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I.
1. — STRUTTURA GENERALE DELLO STATO

DI PREVISIONE DELLA SPESA DEL MINISTERO
DEI TRASPORTI.

ONOREVOLI COLLEGHI! — Lo stato di
previsione della spesa del Ministero dei tra-
sporti ‘si compone di due titoli: spesa ordi-
naria, cioé, che si riproduce nei futuri eser-
cizi, e spesa struordinaria, destinata invece
a cessare. K il noto criterio di classificazione
delle spese secondo, la loro periodicité o
ricorrenza. Entrambi detti titoli si-dividono
nella unica categoria di spese effettive, che rap-
presentano una diminuzione della sostanza
patrimoniale; non figura quindi la categoria
di spese per movimento di capitali. Abbiamo
poi le rubriche le quali abbracciano i capitoli:
lIe prime esprimono nella loro denominazione
la diversa natura della materia amministrata;
i secondi costituiscono le unitd elementari
del bilancio con una propria denominazione
e numerazione progressiva. Si- pud dire
che i capitoli hanno, nella legge formale del
bilancio; la medesima natura giuridica degli
articoli di qualsiasi altra legge. I capitoli
possono dividersi in articoli, che sono la piu
semplice espressione contabile ed ammini-

strativa del bilancio, quindi con un valore -

puramente interno all’amministrazione e non
giuridico.

Le previsioni per l'esercizio finanziario
1948-49 comportano un aumento di spesa,
rispetto a quella autorizzata per l’esercizio
1947-48, di lire 5.842.260.000. Da un to-
tale di lire 3.789.946.800 si passa a lire
9.632.206.800. L’aumento pii cospicuo siregi-
stra nel titolo della spesa straordinaria, che
da lire 2.531.026.800 sale a lire 7.768.626.800
con una differenza di lire 5.237.600.000.
L’incremento che si registra’ invece - nella
spesa ordinaria & di lire 604.660.000.

2. — ES{;&ME DELLE VARIAZIONI NELLA SPESA
ORDINARIA.

Se si ha riguardo alle cause che determi-
nano gli aumenti, possiamo classificare le

variazioni in un triplice ordine: a) variazioni

‘nelle spese di personale; b) variazioni relative
al debito vitalizio; ¢) variazioni nelle spese per
I servizi. Plocedlamo ad una sobria illustra-
zione di ciascuno di detti gruppi di‘variazioni.

a) Variazioni nelle spese di personale.

Il personalé di ruolo in servizio presso -
’Amministrazione ¢entrale e gli Ispettorati
compartimentali della motorizzazione civile
e dei trasporti in concessione, .secondo 1’al-
legato n. 1 annesso allo stato di previsione,
¢ di 549 al 10 ottobre 1947, rispetto a 653

posti risultanti dalle tabelle organiche. La

spesa relagtiva (cap. 1) segna un aumento di
lire 139.800.000, che in parte deriva da au-
torizzazione di legge concernente il nuovo
trattamento economico ai dipendenti statali,
le indennita di carovita e di caropane; e per
altra parte (milioni 18) deriva da incrementi

dell’onere in dlpendenza dell’assunzione di

nuovo pelsonale in seguito ad espletamento
di concorsi, sviluppi di carriera ed aumenti
periodici di stipendi e di paghe. Rispetto al
passato esercizio, la spesa segna un aumento
del 93,20 per cento. Trattasi di una spesa
fissa, derivando da leggi organiche o da im-
pegni permanenti e con una scadenza deter-
minata.

Il personale non di ruolo ¢ di 656 unita.
La spesa per le retribuzioni ed altri assegni
di carattere continuativo, comprese le assi-
curazioni sociali e le indennitd di licenzia-
mento, aumenta di lire 90.200.000, cioé con
una proporzionale di 82 per cento rispetto
al precedente esercizio (cap. 2). Nei riguardi
del personale non di ruolo s’introducono due
nuovi capitoli per gli stanziamenti relativi
al premio giornaliero di presenza (cap. 5)
ed ai compensi per lavoro straordinario
{cap. 7). Questa ulteriore specificazione rende
piu efficace il controllo. .

Va, inoltre notato che presso 1’Ispettorato
generale della motorizzazione civile e dei
trasporti in concessione prestano servizio
24 impiegati provenienti dalle ferrovie dello
Stato e da altre amministrazioni: la spesa

di questo personale  distaccato, 'limitata-
mente agli stipendi ed assegni, da rimbor-
sare alle dette Amministrazioni, ¢ di Jlire

14.080.000 (cap. 3). Le diverse altre compe-
tenze del personale sono inscritte nei succes-
sivi capitoli dal 4 al 14.

Complessivamente la spesa del personale
aumenta dell’87,11 per cento rispetto al pas-
sato esercizio; in rapporto alla spesa ordinaria
totale rappresenta il 35,78 per cento. In tali
rapporti non sono compresi gli oneri del de-
bito vitalizio, di cui facciamo cenno appresso.
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A proposito del capitolo 19, va rilevata una
evidente sproporzione tra il fine da raggiun-
gere — studi di carattere tecnico e per ricerche
sperimentali — e lo stanziamento irrisorio di
lire 200.000, rimasto invariato (nell’esercizio
1946-47 era stanziata la somma di lire 12.000).
Osserviamo inoltre che il capitolo delle spese
casuali (cap. 24), aumentato da lire 30.000 a
lire 100.000 & destinato alle spese di natira
-affatto accidentale, che non possono essere
comprese nemmeno per analogia negli altri
capitoli e per le quali non sia ritenuta oppor-
tuna la istituzione di capitoli speciali. Secondo
il Regolamento per I'amministrazione ~del
patrimonio e per la contabilita gen®rale dello
Stato (art. 141), & vietato disporre di qual-
siasi somma sul capitolo predetto per prov-
vedere ad oblazioni, concorsi, premi e a qual-
siasi altra spesa che abbia fini estranei ai
servizi dell’Amministrazione.

b)" Variazioni relative al debito wvitalizio,

Le disposizioni relative ai miglioramenti

sui -trattamenti di quiescenza, all’indennita
di caropane e carovita ai pensionati e in gene-
rale sull’aggiornamento del trattamento eco-
nomico del personale statale hanno deter-
minato aumenti sia delle pensioni ordinarie
per il personale (cap. 29) sia délle indennita
corrisposte per una sola volta, in luogo della
pensione {cap. 30).

c) Variazioni nelle spese per i servizs.

Le ferrovie concesse all’industria privata
si sono trovate, in questi ultimi anni, in gravi

difficolta, a causa delle spese di esercizio in .

continuo aumento per il rincaro dei costi delle
materie di consumo (carburante, combusti-
bile, lubrificanti, ecc.) e per i crescenti oneri
del personale.- I prodotti del traffico non con-
sentivano di fronteggiare tale situazione,
né gli accennati aggravi potevano compen-
sarsi con 1 ritocchi di tariffe autorizzati da
un’apposita procedura. Le sovvenzioni chilo-
metriche concesse dallo Stato per 1'impianto
assolvono la loro funzione di ammortamento
della spesa gia sostenuta nella costruzione;
invece le sovvenzioni chilometriche di servizio,
in periodi di prezzi crescenti come quello
che attraversiamo, si dimostrano inadeguate
nella loro misura originaria e si rende neces-
saria una loro revisione. L’aumentato stan-
ziamento nel capitolo 33 si riferisce appunto
alla revisione delle sovvenzioni chilometriche
per l'esercizio delle ferrovie concesse all’in-
dustria privata, in dipendenza soprattutto

dell’aumentato prezzo del combustibile: da
milioni 850 si sale a milioni 1.140, con un in-
cremento di milioni 290, corrispondenti al
34,17 per centu. Nell'esercizio 1946-47 lo
stanziamento era di milioni 250. Come si diraA
piu innanzi, si sono rese improrogabili altre

" forme d’intervento statale per assicurare la

continuitd dell’esercizio. Restano immutate
le spese relative alle sovvenzioni per conces-
sioni di sola costruzione di ferrovie, per i
pubblici servizi di navigazione lacuale, per
le tramvie extra-urbane a trazione meccanica
in servizio pubblico, per concessioni di filovie
e per trasformazioni in filovie di ferrovie
pubbliche e tramvie extra-urbane, per la
costruzione e l’esercizio di ferrovie in ser-
vizio pubblico. Invece ¢ previsto un minore
stanziamento di 3 milioni nel capitolo 38,
relativo al sussidi per 'impianto e I’esercizio
di autolinee per trasporto viaggiatori, ba-,
gagli, pacchi agricoli e per la istituzione e
I’esercizio di nuovi servizi automobilistici
provvisori determinati da necessita di or-
dine pubblico. Com’é noto, lo Stato accorda
sussidi fino a lire 600 annue a chilometro

" per la concessione definitiva (durata massima

di nove anni, rinnovabile) di autolinee per
il trasporto di viaggiatori, bagagli e pacchi
agricoli non concorrenti a servizi pubblici
di trasporto preesistenti. Detto sussidio @
corrisposto per l'impianto e per l’esercizio,
e viene determinato in base ad un piano fi-
nanziario nel quale & tenuto conto di tutti
gli oneri e di tutti i proventi previsti, esclusi
I canoni e le spese per il trasporto degli effetti
postali. Allo stato attuale cosi precario, a
causa della incertezza delle previsioni a lunga.
scadenza, le concessioni hanno per lo pit
carattere provvisorio e vengono sussidiati
soltanto taluni servizi meno redditizi, ma
che corrispondono ad una esigenza di ordine
pubblico. Cio spiega il minor fabbisogno in
relazione alla scadenza della concessione di
autoservizi.

3. — KSAME DELLE VARIAZIONI NELLA SPESA
STRAORDINARIA,

Le wvariazioni intervenute nella spesa
straordinaria concernono per una piccola
entita le spese generali e la parte rimanente
1 servizi.

a) Spese generali.

Il passaggio all’amministrazione del Go-

verno italiano del territorio della provincia

di Udine, le nuove disposizioni sul tratta-
mento economico di missione dei dipendenti
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statali hanno determinato una maggiore pre-
-visione di lire 13.200.000 nel capitolo 41,
relativo alla indennita di missione e al rim-
borso spese di trasporto per opere di carattere
straordinario. Resta immutata la spesa (ca-
pitolo 42) concernente le retribuzioni a per-
sonale estraneo al Ministero, incaricato di
particolari compiti (studl progettl direzione,
assxstenza e collaudi).

b) Spese per i servizi. *

Oltre alla revisione delle sovvenzioni chi-
lometriche a favore delle ferrovie concesse
all’industria privata, lo Stato ¢ intervenuto
in varie altre forme: concessione di sussidi
integrativi di esercizio, abolizione di com-
partecipazioni, rinvio ed esonero dei fondi
di rinnovamento per gli impianti e per il
materiale, riduzione di.tasse erariali sui tra-
sporti, facoltd di sconto di una.quota di
sovvenzione riservata all’esercizio. Detti be-
nefici sono stati largiti non soltanto alle fer-
rovie, ma anche alle tramvie, ai servizi auto-
‘mobilistici e di navigazione interna in con-
cessione all’industria privata.

In particolare, i sussidi integrativi d1 eser-
¢izio vengono corrisposti qualora ricorrano
preminenti ragioni di pubblico interesse, da
valutarsi caso per caso dal Ministero dei
trasporti (art. 27, lettera b), del regio decreto-
legge 29 luglio 1938, n. 1121). Essi hanno
carattere temporanco e sono ripetibili, con gli
interessi, in misura non eccedente il cinque
per cento, nel corso della concessione. Inol-
tre & diqusto nell’articolo 4 del decreto legi-
slativo luogotenenziale 12 aprile 1946, n. 338,
che i concessionari dovranno annotare per
memoria, nei bilanci di ciascun anno, i sus-
sidi rimborsabili percepiti; e lobbhﬂo rela-
tivo decorre dalla data di notifica del decreto
del Ministro dei trasporti. Questa forma d’in-
tervento statale, mediante corresponsione di
contributi integrativi rimborsabili, si & resa
necessaria per aiutare le imprese danneg-
giate da circostanze dipendenti dallo stato
di guerra (aumentodel costo di esercizio,
del personale segnatamente). Si sono evitati
1 dissesti, che avrebbero provocato la cessa-
zione del pubblico servizio.Dal 1944 al 1948
sono state beneficiate n. 58 societd esercenti
pubblici servizi di trasporto per un to-
tale di lire 4.776.420.575. Nell’allegato n. 1
si trova l'elenco delle imprese, secondo il
" Compartimento, e llmpOI‘tO dei contributi
integrativi di esercizio cormspostl dal 1944

al 1948. Figura anche I’'importo delle anti-

cipazioni per gestioni commissariali, di cui

si parlerd tra poco (allegato n. 3). Nell’alle-
gato n. 2 vi & il prospetto riassuntivo dei
sussidi integrativi di esercizio per Compar-
timenti.

Il capitolo 43 si riferisce in parte a detti
sussidi straordinari di esercizio. In.effeiti é

~un capitolo abbastanza complesso, perche ab-

braccia diverse forme di erogazioni a carat-
tere straordinario: a) sussidi straordinari di
esercizio, di cui si é gia parlato; b) somministra-
zione di fondi per gestioni dirette a cura dello
Stato, di cuisi fara cenno appresso; ¢) antici-
pazioni di spese per provvedimenti di ufficio,
in dipendenza del passaggio all’amministra-
zione del Governo italiano del territorio della
provincia di Udine; d) spese diverse per fer-
rovie, tramvie, servizi automobilistici e di
navigazione interna. Sarebbe desiderabile una
maggiore specificazione con distinti capitoh
L’incremento di spesa ¢ di milioni 677 ri-
spetto al passato esercizio: -
- Per quanto concerne le gestioni governa-
twe commissariali di pubblici servizi, bastera
dire che sorgono in dipendenza del fallimento
della societd concessionaria, ovvero per gravi
irregolarita di gestione o per la risoluzione
delle concessioni originarie od anche per la
scadenza della vecchia concessione e in attesa

‘del piano finanziario della nuova. Attual-
" mente abbiamo le seguenti gestioni commis-

sariali pit importanti: 1°) Monza-Molteno-
Oggiano-Lecco; 2°) navigazione sul lago di
Garda; 3°) Ferrara-Codigoro; 4°) Rimini-
Nova Peltria; 59) Napoli-Piedimonte d’Alife;
6°) Ferrovia circumetnea.

I capitoli 42 e 43 dell’esercizio 1947-48.
vengono soppressi con l’abrogazione delle
disposizioni, emanate durante il periodo del-

V'autarchia economica, concernenti le-agevola-

zioni fiscali, i premi di acquisto e di esercizio

" e1icontributi per 'autotrazione a gassogeno.

- La variazione di spesa piu cospicua nella
parte straordinaria si ha nel capitolo 47,
relativo alle provvidenze eccezionali per la
riattivazione dei pubblici servizi di trasporto
concessi all’industria privata. -

Si tratta di imprese danneggiate o distrutte
in conseguenza di eventi bellici. Con decreto
legislativo del Capo provvisorio dello Stato
14 settembre 1947, n. 877, si disponeva (arti-

~colo 4) l'autorizzazione al Ministro dei tra-

sporti ad assumere impegni fino alla con-
correnza di lire 10 miliardi per il finanzia-
mento totale o parziale, in capitale non dif-
ferito, delle spese riconosciute necessarie per
la rlcostruzmne delle ferrovie pubbliche di
proprietd dello- Stato e concesse in esercizio
all’industria privata, ovvero concesse all’in-
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dustria privata ed esercitate dallo Stato;
per il ripristino di materiale mobile di pro-
prieta dello Stato e ceduto in uso ai conces-
sionari di ferrovie; infine per la ricostruzione
di ferrovie pubbliche concesse in costruzione
ed esercizio all’industria privata, riconosciute
di preminente interesse pubblico e la cui
riattivazione sia ritenuta indifferibile.

La somma predetta venne ripartita in
in tre distinti stanziamenti: nell’esercizio
1948-49 in ragione di miliardi 5, nell’esercizio
1949-50 in ragione di 3 miliardi e nell’esercizio
1950-51 in ragione di 2 miliardi.

Lo stanziamento di milioni 4.100 per
Pesercizio 1948-49 risulta per milioni 3.100 in
applicazione del predetto decreto legislativo
14 setlembre 1947 n. 877 (destinando la
parte rimanente di milioni 1.900 alla rico-
struzione della f[errovia Sangritana, come
verra accennato appresso) e per 1 miliardo
in applicazione del decreto legislativo luo-
gotenenziale 15 ottobre 1944, n. 346, concer-
nente provvidenze eccezionali per la riatti-
vazione dei pubblici  servizi di trasporto
concessi all’industria privata.

Con decreto legislativo del Capo provvi-
sorio dello Stato 26 novembre 1947, n. 1597,
venne autorizzata una maggiore spesa di
milioni 5.960 per l'esecuzione di opere pub-
bliche ferroviarie, in concessione a pagamento

‘non differito, a sollievo della disoccupazione
operaia della Capitale.

La predetta somma veniva cosli ripartita:

10) ferrovia metropolitana
{opere murarie, esclusi i fini-
menti) . . . . . . . . . . milioni 2530
20) raddoppio ferrovia ’
Roma Nord (dal piazzale Fla-
minio al Bivio La Celsa) e dira-
mazione a doppio binario per
il nuovo cimitero di Roma —
sede stradale e fabbricati. . . »
30) prolungamento ferro-
via Roma-Lido fino alla via
Imperiale (sede stradale e fab-
bricati). . . . . . . . . .. » 530
40) variante alla ferrovia
Roma-Fiuggi-Alatri nel tratto
fra Torre Spaccata sino all’at-
traversamento col raccordo
Tuscolana-Casilina (sede stra-
dale e fabbricati). . . . . . »
59) primo tronco di una
ferrovia per i Castelli Romani
{sede stradale e fabbricati}. . » 330

. milioni 5.960

1.330

1.240

Totale .

In aggiunta alla somma gid stanziata d
milioni 3.370, veniva pertanto autorizzata,
con il citato decreto legislativo 26 novem-
bre 1947, n. 1597 (art. 2), la spesa di milioni
2.390, distribuita in ragione di 1 miliardo
clascuno negli esercizi 1947-48 e 1948-49 ¢ di
milioni 390 neli’esercizio 1949-50. Lo stan-
ziamento di 1 miliardo per 'esercizio 1948-49
si trova per una qnota parte (milioni 660)
nel capitolo 49 e per la parte rimanente (mi-
lioni_340) nel capitolo 50, relativo alla fer-
rovia metropolitana di Roma. Va notato che
il percorso della metropolitana si estende per
chilometri 11, di cuil chilometri 6 in galleria.
1l completamento della costruzione richiede
la spesa di milioni 3.600, di cui circa un terzo
per il materiale rotabile. Il percorso sara effet-
tuato 1 14 minuti con sette fermate in-
termedie. ]

L’altro sensibile aumento di spesa per
milioni 1.300 si ha per la esecuzione delle
opere di ripristino e trasformazione della fer-
rovia Sangritana concessa all’industria pri-
vata. Tale stanziamento fu predisposto dal
decreto legislativo del Capo provvisorio dello
Stato 26 ottobre 41947, n. 1210, che asse-
gnava, per il medesimo fine, milioni 600 nel-
l’esercizio 1947-48. ’

La ferrovia Sangritana costituisce la spina
dorsale delle comunicazioni della provincia
di Chieti ed interessa anche le provincie di
Aquila e di Campobasso. Ha una lunghezza
complessiva di chilometri 158,947 ed ab-
braccia 1 rami: Marina S. Vito-Lanciano-
Crocetta-Archi-Castel di Sangro; Marina-Or-
tona-Crocetta; Archi-Atessa. Tale ferrovia ha
subito durante la guerra ingentissimi danni
e per taluni tratti (come quello Guardiagrele-
Orsogna-Ortona) € stata completamente de-
vastata. Lia Societa concessionaria, avvalen-
dosi dei concorsi dello Stato consentiti dal
decreto legislativo 15 ottobre 1944, n. 346,
(gia accordati, per un primo gruppo di opere
a carattere di contingenza, nell’importo di
92 milioni circa), provvide a riaprire la linea
sul percorso San Vito citta-Castelfrontano-
Guardiagrele-Orsogna-Crecchio-Ortona citta.
Ha preparato inoltre un progetto per la com-
pleta ricostruzione con la sostituzione dello
scartamento ridotto con quello normale. Tale
sostituzione presenta 1 seguenti vantaggi:
1°) non richiede, tranne poche varianti di
tracciato, la modifica delle opere d’arte, delle
gallerie, degli impianti elettrici superstiti e di
quelli gia ripristinati; 2°) rimuove l'ostacolo
ad un ulteriore e pilt intenso sviluppo inda-
striale e commerciale della regione, in quanto,
a causa dei trasbordi per le merci da avviare
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.sulla rete statale, i trasporti finivano col non
-essere economici e per i prodotti ortofrutti-
coli, soggetti a deterioramenti per manipo-
lazioni e soste, e per le merci povere accadeva
che i produttori rinunziavano ad esportarli
per non ricorrere ad altri mezzi pili costosi;

~.30) alla ferrovia potrd affluire una corrente-

-di traffico piu che raddoppiata.

4, — I’AUMENTO DELLE TARIFFE E L’AVVIO
.ALLA NORMALITA DELLE IMPRESE ESERCENTI
PUBBLICI SERVIZI DI TRASPORTO.

Il problema dei rapporti fra lo Stato ed
i concessionari di pubblici servizi di tra-
-sporto ha formato oggetto di ampio dibattito

in seno alla Commissione. Si & ravvisata la’

necessita che le aziende concessionarie traggano,
nella maggior misura possibile, dalle loro linee
‘i mezzi per la prosecuzione dell’esercizio. Fa
d’uopo pertanto conseguire economie in ogni
-categoria di spesa, segnatamente in quella ge-
nerale e di amministrazione. Si veda, in pro-
posito, l'allegato n. 5 dell’appendice, ove
soné annotate le variazioni nel numero di
agenti per chilometro di lunghezza di costru-
.zione delle linee di tramvia urbana dal 1938
‘al 1945, nonché gli incrementi delle spese di
-esercizio sullé’ linee medesime. Inoltre biso-
-gna promuovere un maggior gettito dei pro-
-dotti sia col miglioramento dei servizi, sia con
-gli aumenti di tariffa, contenuti tuttavia en-
‘tro limiti adeguati per evitare contrazioni
nelle correnti di traffico ed ulteriori turba-
menti nel costo della vita.
Al fine di adeguare le tariffe dei pubblici
servizi di trasporto in concéssione all’effet-
tivo costo del servizio, il Ministero dei tra-
sporti ha stabilito di autorizzare le singole
aziende esercenti ad attuare aumenti di ta-
riffe. In cio il Ministero si & avvalso della
facoltad concessa dal decreto legislativo 16
aprile 1948, n. 539, in virta del quale sono
ad esso devolute le attribuzioni e le facolta
riconosciute al Comitato interministeriale dei
prezzi per il coordinamento e la disciplina
-dei prezzi ed ai Comitati provinciali dei prezzi
(decreto legislativo luogotenenziale 19 otto-
bre 1944, n. 347, e successive modificazioni)
per quanto concerne le tariffe dei pubblici
servizi di trasporto in regime di concessione.
Inoltre al Ministero spetta anche di coordi-
nare le tariffe tra di loro e con quelle delle
ferrovie dello Stato. Nel deliberare autoriz-
.zazioni di tariffe viene sentita ’apposita
Commissione istituita con gli articoli 4 e 5
-del decreto legislativo luogotenenziale 15 ot-

tobre 1944, n. 346, relativo alle provvidenze
eccezionali per la riattivazione dei pubblici
servizi di trasporto concessi all’industria pri-
vata. Gli accennati aumenti di tariffa ven-
gono stabiliti nelle seguenti misure.

a) Ferrovie, tramvie e filovie extraurbane e
servizt di mavigazione interna extraurbani.

10) Tariffe viaggiatori: aumento sino a
28 volte per le tariffe ordinarie, e sino a 25
volte per quelle preferenziali {(abbonamenti
operai, studenti ed impiegati), dei prezzi in
vigore al 31 dicembre 1942, L’applicazione
di dette percentuali di aumento & stata senza
altro disposta per tutte le aziende che hanno
ottenuto la concessione di sussidi integrativi
di esercizio per I'anno 1947 e di acconti sui -
sussidi stessi per ’anno corrente. S’intende
peraltro che, ove per qualcuna di tali aziende
sia da presumere che l’aumento, in base ai
suddetti coefficienti, determini un maggior
prodotto eccedente quello necessario per
raggiungere il pareggio "del conto di puro
esercizio, I’aumento dovra, a cura dell’Ispet-
torato compartimentale della M. C. T. C. com-
petente per circoscrizione, essere contenuto
entro il limite strettamente necessario per
assicurare all’esercente 1’anzidetto pareggio.

Nei confronti delle- aziende-che nel 1947
e nell’anno corrente non hanno ottenuto
I’assegnazione di sussidi integrativi di eser-
cizig, 'autorizzazione ad applicare gli anzi- .
detti coefficienti di maggiorazione viene rila-
sciata previo esame, caso per caso, delle sin-
gole situazioni finanziarie e tariffarie ®azien-
dali e su conforme parere della Commissione
anzidetta.

20) Tariffe merci: autorizzazione di mas-
sima a raggiungere i prezzi e -ad attuare le
¢ondizioni in vigore sulla rete ferroviaria

" statale. Le proposte di attuazione di tariffe

superiori a quelle delle ferrovie statali ven- -
gono sottoposte all’esame della Commissione

suindicata. .

b) Autofilotramvie urbane e servizi
di navigazione interna urbana.

Sono rimasti in vigore i coefficienti di
aumento autorizzati dal Comitato intermi-
nisteriale dei prezzi precedentemente alla
emanazione del citato decreto legisiativo
n. 539 del corrente anno, e cioé aumento sino
a 20 volte le tariffe bloccate al 31 dicembre
1942, con facoltd da parte del Ministero dei
trasporti di elevare tale aumento sino alla
misura massima di 25 volte i prezzi anzidetti,
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qualora la maggiorazione sino a 20 volte ri-
sulti assolutamente insufficiente a coprire
il disavanzo di puro esercizio.

Gli anzidetti aumenti sono subordinati
al ripristino delle facilitazioni a favore degli
operal, studenti, impiegati, ecc., esistenti alla
suindicata data del 31 dicembre 1942,

c) Autoservizi di linea.

La Commissione anzidetta ha espresso
il voto — ed il Ministero si attiene a tale voto —
che 'aumento delle basi di tariffa, in prece-
denza stabilite nella misura di lire 4 a viag-

giatore-chilometro (tariffa ordinaria), di lire 3 -

a viaggiatore-chilometro (tariffa abbonamenti)
e di lire 0,10 a chilogrammo-chilometro per
1 bagagli, venga autorizzato dal Ministero,
azienda per azienda, sino ad un massimo di
lire 10 a viaggiatore-chilometro per i biglietti
ordinari, con aumenti proporzionali per gli
abbonamenti e per il trasporto bagagli, a
seconda della peculiaritd dei singoli casi.

Sulla consistenza a tutto il 31 dicembre
1945 .delle ferrovie esercitate dall’industria
privata, delle funivie e funicolari, dei ser-
vizi tramviari e automobilistici (servizi ur-
bani e servizi extraurbani), degli autoveicoli
iscritti al Pubblico Registro Automobilistico,
vedasi in appendice 1’allegato n. 9.

5. — LA COORDINAZIONE FRA LA STRADA
E LA ROTAIA.
© ' .

La Commissione ha rilevato che, nono-
stante gli accennati provvedimenti, talune
ferrovie secondarie, in condizioni tecniche
particolarmente sfavorevoli e costruite quando
'automezzo non aveva raggiunto l’odierno
sviluppo, non potranno conseguire una posi-
zione di equilibrio. Si & manifestato pertanto
Vavviso di procedere con cautela nella ricostru-
ztone delle ferrovie secondarie, esaminando in
via preliminare accuratamente tutti gli elementi
del costo di esercizio e cio al fine di metterle in
un migliore rapporto di economia con le ef-
fettive esigenze. Nell’allegato n. 4 sono rac-
colte le proposte e domande di maggior ri-
lisvo per nuove concessioni ferroviarie. Le
cifre riportate hanno valore soltanto indica-
tivo, perché rilevate da preventivi di larga
massima e non aggiornati. Sal grado di ne-
cessita o di urgenza di nuove opere ferroviarie
si pronuncia la Commissione per il piano
regolatore istituita presso il Consiglio supe-
riore dei lavori pubblici e presieduta dal pre-
sidente di detto Consiglio.

All’infuori del parere di detta Commis-
sione, & da tener presente che il Ministero non
¢ in grado di provvedere, perché i fondi dispo-
nibili non sono nemmeno sufficienti per la
ricostruzione, ed i finanziamenti, richiesti
quasi per intero allo Stato, sono d’importo
di gran lunga superiore alle possibilitad preve-
dibili in un prossimo avvenire;. tanto pid
che occorre, prima, completare le opere ini-
ziate per la metropolitana di Roma e quelle a
sollievo della disoccupazione operaia. Tuttavia
uno sforzo bisognerd compiere nei confronti
delle regioni meridionali ove lo sviluppo delle
ferrovie non & cresciuto nella stessa misura
della popolazione e delle necessita del traffico.
Per la rinascita del Mezzogiorno bisogna assi-
curare le condizioni preliminari dello sviluppo
economico ed i finanziamenti necessari; tali
premesse possono identificarsi, in primo luogo,
in un sistema di cormunicazioni pit comode
ed efficienti. Quando si pensi, ad esempio,
che una zona delle Puglie, popolata da oltre
150 mila abitanti — addensati peraltro in
grossi centri che potrebbero essere capoluo-
ghi, come Andria, Corato, Ruvo, Terlizzi,
Bitonto — attualmente ha come mezzo di
comunicazione una tramvia a vapore, che
pud dirsi antidiluviana, si pone urgente il
problema del completamento della ferrovia
Bari-Barletta e del prolungamento della
ferrovia Santo Spirito-Bitonto sino a Toritto.
Dal punto di vista sociale & questa la zona pilt
nevralgica delle Puglie per le frequenti agi-
tazioni del numeroso bracciantato agricolo.
Gl’interessi'del pubblico possono talora essere-
piu convenientemente sodisfatti con la isti-
tuzione di linee automobilistiche. Riappare
in tutta la sua complessita il problema della

. concorrenza fra la strada e la rotaia. Nel-

Pimmediato dopoguerra, con la rete ferroviaria
danneggiata negli impianti e nel materiale
rotabile, l’automezzo assicurd le comuni-
cazioni ed il minimo di movimento di persone
e di cose. Fu larivincita della strada. Orache
le ferrovie rinascono e riprendono la loro fun-
zione nel sistema dei traffici, la lotta si riac-
cende.

Non bisogna chiudere gli occhi di fronte
alla esperienza del recente passato. La con-
correnza fra la strada e la rotaia ha dato im-
pulso ad un miglioramento nel servizio fer-
roviario, sveltendolo per quanto concerne le
operazioni di consegna e riconsegna .delle
merci e diminuendo le tariffe. B ovvio che le
ridazioni riescono soltanto a limitare gli
effetti della concorrenza, ma assottigliano
sempre piu il prodotto che I’Amministrazione
ferroviaria pud ricavare dai trasporti che
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riesce a conservare. Alla concorrenza le fer-
rovie hanno . reagito con provvedimenti d’in-
dole tecnica, economica e legale. In Italia si é
avuta una politica di basse tariffe, la istitu-
zione di treni leggeri (per il trasporto rapido
di merci da un punto ad un altro), la-introdu-
zione di automotrici, la cura dei servizi am-
ministrativi, la fondazione dell’Istitito na-
zionale dei trasporti, che svolge un’opera di
collaborazione per la difesa e I’acquisizione dei
traffici. L’istituzione del servizio a domicilio

dei bagagli ha oitenuto un risultato favorevole

e ’Amministrazione ferroviaria, d’accordo con
P’Istituto nazionale trasporti, ha provveduto
ad estendere il servizio di presa e consegna
indistintamente a tutte le localitd sedi di
agenzia. Come mezzo di difesa ed -acquisi-
zione di traffico si sono utilizzate le casse
mobili nei trasporti di cose. :

In qual modo si & risolto adunque il pro-
blema della concorrenza ? Le soluzioni pro-
spettate sono. le seguenti: 1°) monopolio sta-
tale totalitario dei trasporti; 2°) graduale
'specializz'azione per qualita e per zona; 30) si-
stema di organizzazione in guisa che la strada
collabori con la rotaia, facendo affluire il
traffico della prima alla seconda; 4°) inter-
vento dello "Stato (diretto a conservare la
necessaria coesistenza dei due mezzi di tra-
sporto) con la creazione di enti a zone deli-
mitate, autonomi e dotati di solidé basi finan-
giarie con la eliminazione di doppioni.

Il problema ¢ stato quasi dovunque ri-
solto mediante una cooperazione fra i due
mezzi di trasporto rivali, poiché la collabo-
razione si & rivelata un mezzo di vita per en-
trambi. L’esperienza ha dimostrato che & pos-
sibile, e anche giovevole, la coesistenza dei
due mezzi, nel senso di renderli solidali. Si
tratta in pratica di frenare, senza sopprimere,

la concorrenza degli autotrasporti, giungendo -

ad un’armonica ripartizione del traffico attra-
verso reciproche intese. In linea di massima
si ¢ adottato il principio di riservare alle
ferrovie i trasporti di masse ed a grandi di-
stanze, mentre all’automobile sono lasciati, i
traffici limitati in volume e in percorso (sino
a 100 chilometri per via ordinaria e sino a
150-200 chilometri per autostrada). Entro i
limiti di una vantaggiosa utilizzazione di
ciascun mezzo di trasporto, si rende.neces-
saria un’opera di coordinamento, sia per sal-
vaguardare i bilanci delle imprese ferroviarie,
esposti al pericolo di un cronico disavanzo
per effetto della concorrenza della strada, sia
per il benessere della collettivita. La coope-
razione potrebbe attuarsi in modo compiuto
fissando tariffe cumulative, comprendenti tra-

sporti ferroviari ed automobilistici: gli eser-
centi delle ferrovie e delle linee automobili-
stiche rimarrebbero liberi di scegliere i mezzi-
piu opportuni per I'inoltro della merce.

Da chi puo essere effettuato il coordina-
mento fra la strada e la rotaia ? Presso ogni
Ispettorato eompartimentale M. C. T. C. i Co-
mitati regionali coordinamento trasporti hanno
il compito di studiare i provvedimenti neces-
sari per la migliore intesa dei mezzi di tra-
sporto su strada, su rotaia, per via idrica
interna, per via marittima e per via aerea,
interessanti la rispettiva zona di competenza,
e di promuoverne l’emanazione da parte
delle autoritd competenti. Dalla loro istitu-
zione (decreto legislativo del Capo provvi-
sorio dello Stato 19 luglio 1946, n. 39) ad
oggi tali Comitati non hanno dato tuttavia
un apprezzabile risultato per la mancanza di
un organo centrale che fissasse direttive ed
orientamenti. Si rende pertanto necessaria la
costituzione, presso il Ministero dei trasporti,
di un Consiglio superiore, come esiste per altri
Ministeri tecnici - (lavori pubblici, istruzione).
In Francia tale organo centrale esiste da
tempo e svolge opera proficua nell’interesse
del Paese.

In Italia il coordinamento dei rapporti tra

ferrovia ed automobile presenta talune pecu-

liarita, che rendono la soluzione del problema
non uniforme. Le peculiarita sono le seguenti:

a) la configurazione topografica, che ri-
chiede un sistema ferroviario longitudinale
integrato da collegamenti trasversali. E de-
gno di rilievo il fatto che le linee ferroviarie,
costituenti le grandi vie di comunicazioni
moderne in Italia e nei principali paesi di
Europa, segnano il tracciato delle grandi vie
consolari romane: il corso delle vie maestre -
non ¢ quindi fondamentalmente alterato es-
sendo tracciato dalla natura.

b) la scarsa frequenza dei walichi stra-
dali appenninici, che si rendono spesso im-
praticabili nella stagione invernale; '

¢) il costo degli impianti ferroviari per

. le numerose opere d’arte e la ridotta velocita

di alcuni tronchi che ostacola il pieno sfrut- .
tamento commerciale;
d) la esistenza delle linee secondarie,

-create con investimenti cospicui, allo scopo

a’ mtegrare le reti maggiori. In molti casi i
servizi automobilistici pubbhcl costituiscono
un perfezionamento sui servizi ferroviari se-
condari per due motivi fondamentali: 1°) la
insufficienza. delle ferrovie secondarie, specie
per quanto riguarda la velocita e il collega~
mento di centri abitati in terreni accidentati;

20) la maggiore facilitad che ha l'autoservizio
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di effettuare nuovi collegamenti in rapporto
a nuovi bisogni delle popolazioni. Nella so-
stituzione di ferrovie secondarie, specie a
scartamento ridotto (1), bisogna considerare,
fra gli altri, due elementi: la velocita e la
prossimitd dei centri abitati con le rispettive
stazioni. Perci¢ tale sostituzione puo segnare
anche un progresso, avvantaggiando il pub-
blico con piu facili e razionali collegamenti,
liberando inoltre ’Amministrazione ferrovia-
ria da gravosi oneri.

Dal 1933 si istituirono servizi di collega-
mento ferroviario-automobilistico per il tra-
sporto delle merci: le esigenze degli abitanti
che risiedono in localita lontane dalla ferro-
via vengono sodisfatte da imprese automo-
bilistiche interessate ad estendere il servizio

di collegamento al trasporto delle merci a’

collettame senza vincolo di peso, utilizzando
anche camions di piccola portata.

In tema di rapporti fra la strada e la
rotaia la Commissione ha esaminato quella
filiazione di enti di trasporto che promana

dalle Ferrovie: I'Istituto nazionale dei tra- .

sporti, la Compagnia italiana autotrasporti
turistici, la Gestione raggruppamento auto-
carri. Segnatamente la situazione di questa
ultima, la G.R.A. - riconosciuta con il decreto
‘legislativo 20 aprile 1948, n. 321, quale azienda
autonoma dipendente dal Ministero dei tra-
sporti e sottoposta alla vigilanza e al controllo
del Ministero del tesoro, con il compito di
esercitare, per I'effettuazione di trasporti di
pubblica utilita e per conto di privati, il parco
automobilistico costituito di Centri autocarri
(Truck Pools), a suo tempo costituiti dall’Am-
ministrazione alleata per le necessitd delle
popolazioni c¢ivili e successivamente ceduti
Governo italiano — suscita gravi perplessita.
Invero, dal lato formale esiste un provve-
dimento di cessazione, rimasto finora inope-
rante; mentre dal lato sostanziale sorge il
fondato timore che, cessato il regime di
privilegio, I'azienda abbia a trovarsi in gravi

(1) Si chiamano secondarie quelle ferrovie che
per la scarsa importanza del traffico trasportano
carichi limitati con wvelocitd ridotte; percid le
norme di esercizio sono piu semplici. Lo scarta-
mento ridotto, che si ha quando la distanza fra
le rotaie & inferiore a m. 1,435 e generalmente
di un metro, presenta il vantaggio, rispetto a
quello normale, di essere meno costoso sia per
I'impianto (minore ampiezza della sede, curve
piu ristrette, dato che a paritd di raggio la resi-
stenza delle curve si abbassa col diminuire dello
scartamento), sia per l'esercizio (il materiale ha
peso minore a pari capacita),\

difficolta. Si”esprime pertanto il voto che la
sttuazione della G.R.A. venga attentamente esa-
minata, allo scopo”di evitare sorprese a carico
del bilancio statale.

6. — RELAZIONE AGGIUNTIVA
ALLA NOTA DI VARIAZIONI.

Lo stato di previsione della spesa del
Ministero dei trasporti per l’esercizio finan-
ziario 1948-49, sulla base del quale si sta
svolgendo I’esercizio provvisorio in forza
della legge 29 giugno 1948, n. 803, venne
compilato, come gli altri stati di previsione,
nel novembre 1947, sulla base di proposte
presentate dai competenti uffici nel prece-
dente mese di ottobre, quindi ad una di-
stanza notevole dall’inizio dell’esercizio e
quando non si conoscevano- le risultanze
consuntive dell’esercizio 1946-47. Nuovi fat-
torl sono da allora intervenuti, modificando
sensibilmente le prospettive. Ne menazio-
niamo 1 pitt importanti:

1°) modifica dei ruoli organici del per-
sonale dell’Ispettorato generale della motoriz-
zazione civile e dei trasporti in concessione
(decreto legislativo 7 maggio 1948, n. 557);

20) nuove provvidenze per il personale
e conseguente piu esatta valutazmne del-
I’onere relativo;

3°) anticipazione di spesa per l'acqui-
sto di nuovo materiale rotabile per le ferrovie
calabro-lucane;

40) ripristino e completamento della
ferrovia Umbertide-Sansepolcro (art. 3 del
decreto legislativo 27 marzo 1948, n. 396);

50) decurtazioni operate sugli stanzia-
menti di alcuni capitoli dal Comitato inter-
ministeriale per la riduzione delle spese dello
Stato.

BEsaminiamo brevemente le variazioni ap-
portate alle spese ordinarie.

Si registra nelle spese generali un aumento
di milioni 84,77, risultante delle variazioni in
pit in taluni capitoli e delle variazioni in meno
in altri. Si sono avute variazioni in piwu:

19) nel capitolo 1 (Personale

di ruolo). . . Miliont 30
20) nel capltolo 2 (Persona-
le non di ruole) . . . » 20

3°) nel capitolo 4 (Prernio

giornaliero di presenza al perso-

nale di ruolo). . . . » 3
4°) nel capitolo io fFlttl e

canoni, per una piu esatta valuta-

zione dell’onere). e e e » 7
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59) nel capitolo 16 (Manu-

tenzione, riparazione ed adatta-

mento locali, id.) . . . . Milioni 45
6°) nel capitolo 21 (Spese

postali, telegrafiche e telefoniche,

per una piu esatta valutazione

dell’'onere) . . . . . . . . . . » 2

Milioni 107

Si registrano invece variazioni #n meno nei
seguenti capitoli:

19) nel capitolo 6 (Lavo-
ro straordinario del personale di
ruolo) e
20) nel capitolo 7 (Lavoro
straordinario del personale non .
di ruolo) . . » 1,00
3%) nel capltolo 9 (Suss1d1 :

Milioni 1,00

al personale) . . . » 0,20
40) nel capltolo 10 (In—
-dennita di missione e rimborso
spese di trasporto al personale

“ruolo) . . » 9,60

5°) nel capltolo 11 (In— -

dennita di trasferta e rimborso '

spese di trasporto al personale

di ruolo) . . » 2,00
6°) nel cap1t010 12 (In-

dennita di missione e rimborso

spese trasporto al personale non

-di ruolo) . » 5.30
70) nel capltolo 13 (In-

dennita di trasferta e rimborso

spese di trasporto al personale

non di ruolo) . . » 0,63
8%) nel capltolo 1’7 (Spese
di ufficio). . . » 0,50

9°) nel capltolo 18 (Ac-

quisto, manutenzione, esercizio

e noleggio delle automobili) . . » 1,50
10°) nel capitolo 25 (In-

dennita e diarie) . . . . . . » 0,50

Milioni 22,23 -

Dalle variazioni in pil per milioni 107 e
variazioni in meno per milioni 22,23 si ha
I’aumento di milioni 84,77, onde le spese
generall
737,84.

Il debito vitalizio resta immutato.

Per quanto concerne 1 servizi, si ha un
aumento di milioni 552 nel capitolo 33, rela-

tivo alla operazione di anticipazione di spesa,

per l'acquisto di nuovo materiale rotabile

ordinarie. ammontano a milioni’

per le ferrovie calabro-lucane, in applicazione
dell’articolo 26 della Convenzione delle fer-
rovie calabro-lucane 16 luglio 1926, appro-
vata con regio decreto-legge 29 luglio 1926,
n. 147, :
Complessivamente, il totale delle spese

ordinarie risulta aumentato di milioni 636,77
passando a milioni 2.500,35.

- Nelle spese straordinarie si ha una dimsi-
nuzione:

19) nel capitolo 41 (In- ’
dennitd di missione e rimborso
spese di trasporto). . . Milioni 6,2
20) nel capitolo 47 (Prov-

videnze eccezionali per la riat--
tivazione dei pubbhcl servizi
di trasporto con09551 all’'indu-
stria privata) . . .. . . . . » 1.600-

Invece si ha la istituzione di un nuovo
capitolo (52-bis) per la inscrizione della spesa
prevista in lire 500 milioni, relativa alle opere
di ripristino e completamento. del tronco
ferroviario demaniale da Umbertide a San,
Sepolcro (artt. 1 e 3 del decreto legislativo
27 marzo 1948, n. 396) e contemporaneamente
si riduce dello stesso importo lo stanziamento
del capitolo 47 (la decurtazione degli altri
1.100 milioni & stata effettuata dal Comitato
interministeriale). Complessivamente, nella
parte straordinaria si ha una diminuzione di
milioni 1.106,2 passando a lire 6.662.426.800.

Il totale di tutte le spese effettive, sia or-
dinarie che straordinarie, segna una dimi-
nuzione di milioni 469,43 passando a lire
9.162.776.800.

IL

1. — STRUTTURA GENERALE DELLO STATO
DI PREVISIONE DELL’AMMINISTRAZIONE DELLE
FERROVIE DELLO STATO.

Lo stato di previsione dell’amministra-
zione delle ferrovie dello Stato costituisce
una appendice a quello del Ministero det tra-
sporti. Sia l’entrata che la spesa si divide, in
base ad una distinzione che risale all'ordina-
mento delle leggi 1905 e 1907, in due titoli:
la parte ordinaria, vero conto di esercizio;
la parte straordinaria, ch’é¢ invece il conto
delle variazioni patrimoniali. Sia all’entrata
che alla spesa figurano le gestioni speciali ed
autonome nonché delle partite di giro.

Nelle previsioni dell’esercizio 1948-49 si
registra una maggiore entrata di milioni

'68.719,5 rispetto ad una maggiore spesa di
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milioni 62.361,5. Consegue una diminuzione
del disavanzo nella misura di milioni 6.358.
L’incremento di entrate & attribuito all’a-
zione di due fattori: 1°) maggior gettito del
prodotti del traffico in rapporto alla esten-
sione ed alla intensificazione dei servizi per
il progressivo sviluppo della ricostruzione
ferroviaria; 2°) aumenti apportati alle tariffe
col decreto legislativo del Capo provvisorio
dello Stato 20 luglio 1947, n. 673.

L’incremento nelle spese viene attribuito
invece ai fattori seguenti: 1°) la progressiva
estensione ed intensificazione dei servizi; 20) le
spese del personale in'servizio ed in quiescenza;
30) gli aumenti nei costi delle materie e dei
materiali; 4°) aumento del costo dei servizi
in appalto e delle prestazioni in genere.

Le dette previsioni risalgono all’ottobre
1947, quando non erano ancora note le risul-
tanze consuntive dell’esercizio 1946-47 e
I’economia generale del Paese, a cui & legata
la situazione dei traffici ferroviari, trovavasi
in una fase di ascesa. Né si poteva allora te-
mner conto dei nuovi aggravi di spesa, dovuti a
provvedimenti a favore del personale e dei
pensionati o all’andamento del mercato dei
prezzi di prodotti e servizi. Cid rende indi-
spensabile una revisione dei primi dati previ-
sti, aggiornandoli alla mutata realtd econo-
mica: a tal fine risponde la nota delle varia-
zioni allegata. Per quanto concerne la parte
ordinaria, le risultanze complessive del bi-
lancio vengono modificate nel modo seguente:

Previsioni Variazioni Nuove

originarie proposte previsioni
Entrata 139.744.500.000 — 17.550.000.000  122.194.500.000
Spesa 158.294.500.000 - 27.110.000.000  185.404.500.000

Disavanzo 18550.000.000 -} 44.660.000.000 63.210.000.0000

Quindi le nuove previsioni aggiornate
elevano il disavanzo da milioni 18.550 a mi-
lioni 63.210, con un incremento di milioni
44.660. (Vedasi I' Allegato n. 6 dell’ Appendice).
Il passato esercizio si chiuse con un disa-
vanzo effettivo di oltre milioni 52.000.

PARTE ORDINARIA

2. — ENTRATE ORDINARIE D’ESERCIZIO.

a) Prodotti del traffico.

Rispetto al passato esercizio era previsto
un aumento dei prodotti del traffico — rela-
tivo ai viaggiatori, ai bagagli e cani, alle merci
a grande e piccola velocitd sia della rete prin-

cipale ¢ dello stretto di Messina che delle
ferrovie secondarie sicule — di milioni 59.600,
dovuto per milioni 33.025 alle mmaggiorazioni
apportate alle tariffe viaggiator! e merci e
per milioni 26.575 all’incremento del traffico.
E da rilevare che nei prodotti della rete prin-

. cipale e dello stretto di Messina (milioni

128.100) la voce piu cospicua & data dalle mer-
ci a piccola velocitd, mentre nei prodotti delle
ferrovie secondarie sicule il maggior gettito
& dato dai viaggiatori. Con le nuove previsioni
si apporta nel capitolo 1 una diminuzione di
milioni 18.000 in base alle risultanze, finora
accertate, dell’esercizio 1947-48 ed alle pro-
spettive sull’andamento del traffico.

b) Introiti indiretti dell’esercizio.

I redditi patrimonigli, previsti originaria-
mente con una maggiorazione di 90 milioni
rispetto al passato esercizio, subiscono una
variazione in piu per 150 milioni, in dipenden-
za dell’adeguamento dei canoni e delle ri-
sultanze accertate dell’esercizio 1947-48.

Il capitolo 6, relativo ai corrispettivi per
Uesercizio dei binari di raccordo e nolo di mate-
riali diversi dell’ Amministrazione ferroviaria,
aveva registrato, nelle prime previsioni, il
sensibile aumento, rispetto al passato eser-
cizio, di milioni 1.080: ci6 in relazione al
previsto maggior movimento di carri sui
binari di raccordo ed all’aggiornamento dei
corrispettivi. Tali previsioni sono mutate in
seguito alle riduzioni apportate ai corrispet-
tivi medesimi con l’ordine di servizio 29/19438
e si registra una variazione in meno di mi-
lioni 400.

Nella voce utili di magazzino (cap. 11),
previsti per milioni 350 con una maggiora-
zione di 300 milioni rispetto al passato eser-
cizio (dovuta ai maggiori utili previsti nella
cessione dei materiali, per effetto dell’aumento
dei prezzi), si segna un ulteriore aumento di
milioni 450 in relazione al maggior valore
dei materiali di scorta e alle risultanze accer-

.tate dell’esercizio 1947-48.

c) Introiti per rimborsi di spesa.

Tutte le voci di questa rubrica in sostanza
sono trasferimenti nel conto esercizio di
disponibilita straordinarie relative alla rico-
struzione ed acquistano un significato, sempre
che si tenga presente I'autonomia del bi-
lancio ferroviario.

In relazione alla prevista maggiore entita
dei lavori di ricostruzione si propone un au-
mento di milioni 115 nei trasporti e presta-
zioni a rimborso di spesa (cap. 12). Cosl pure
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¢ previsto un aumento di milioni 900 nei
cosi detti. recuperi di carattere generale,
dovuto essenzialmente al maggiore ammon-
tare delle quote di spese generali di ammi-
nistrazione sui lavori di ricostruzione, data
la maggior somma stanziata in bilancio per
detti lavori (Cap. 13). .
" 1In base al decreto ministeriale 10 maggio
1946 sulle spese di ricostruzione 81 applica

una quota del 0,50 per cento: 1 proventi.

derivanti dall’applicazione di tale quota sono
valutati a milioni 350 (cap. 14), con riferi-
mento -aic 70 miliardi stanziati per l’esercizio
1948-49 con il decreto legislativo del Capo

provvisorio dello Stato 14 settembre 1947, -

n. 877 (art. 2). Tale importo si ritrova nella
spesa (cap. 33) quali premi e compensi al
personale per pili intense prestazioni richieste
per lavori di ripristino delle linee, impianti
e mezzi diversi d’esercizio. :

Allo scopo di rappresentare meglio gli
effettivi risultati economici dell’esercizio, si
portano a carico del conto della ricostruzione
anche gli oneri che l’esercizio sopportaper
la ricostruzione medesima, con l’ammon-
tare delle competenze del personale esecutivo
impiegato direttamente in detti lavori (mi-
lioni 5.100) e le spese per il rallentamento di
treni che essi determinano (milioni 1.000).
Sono-i cosi detti recuperi dei servisi (cap. 15).

" Le altre voci d’introiti per rimborsi di

spesa non’ presentano caratteristiche degne -

di rilievo e sono, in generale, di non grande
- entita. i

d) Entrate eventuali.

In base -alle risultanze finora accertate
dell’esercizio - 1947-48, le previsioni relative
ai proventi eventuali vengono aumentate di
250 milioni (cap. 23). o

Durante lo stato di guerra era stata
sospesa la concessione del contributo dell’erario
negli oneri dipendenti dalla elettrificazione delle
linee (art. 4 della legge 28 settembre 1942,
n. 1140): per tal motivo anche nel passato
esercizio il capitolo relativo (n. 24) risultava
scritto per memoria. Stabilita la cessazione
dello stato di guerra dal 15 aprile 1946 (art. 1
del decreto legislativo luogotenenziale 1°
febbraio 1946, n. 49), viene reinscritta la
somma di milioni 70. :

La sovvenzione del Tesoro per colmare il
disavanzo della gestione, in relazione alle
nuove previste risultanze della gestione, au-
menta di milioni £4.660 rispetto al precedente
importo di milioni $8.550: quindi si ha un
importo di milioni 63.210, corrispondente al
disavanzo secondo le nuove previsioni.

e) Introiti con speciale destinazione @ reintegro
dei corrispondenti capitoli di spesa.

Si tratta d’introiti costituiti, in gran
parte, dai versamenti a magazzino del ricavo
dalla vendita dei materiali provenienti dai
lavori di miglioramento alle linee e dei ma-
teriali rotabili. Detti capitoli sono sempre
menzionati nel bilancio per memoria, ‘salvo
ad aumentare il consuntivo dell’accertato

- importo. In realtd possono paragonarsi ad

una specie di riserva, che d’altronde non ha
effetti sulla parte ordinaria del bilancio,
essendo portati i valori anche nella parte

ordinaria della spesa.

Difatti ai capitoli

29-34 dell’entrata -fanno riscontro i capitoli

57-61 della spesa.

3. —— SPESE DI ESERCIZIO ORDINARIE E COM-

PLEMENTARI.

a) Spese di personale.

Nelle previsioni originarie dell’esercizio -
1948-49 le spese di personale ammontavano
complessivamente a milioni 88.374,7, cost

divise:
Servizi della Direzione
generale . . <
Servizio movimento. .
Servizio commerciale e
del traffico. . . . . . . .
Servizio materiale e
trazione . . . . . . . ¢ .
Servizio lavori e ‘co-
struzioni . . R
Linee secondarie- a
scartamento ridotto (Gruppo
Sicilia) . . . . .
Navigazion
di Messina . . . . . . . .
Spese generali attinen-
ti al personale

Stretto

. Milioni

2.785 —
35.550 -

1.430 -
14.365 —

17.960 -

°

245 —

195 -

16.144,7

Milioni 88.374.7

Questo totale rappresentava il 55,82 per
cento delle spese ordinarie; mentre rispetto al
prodotto del traffico. costituiva il 69,03 per
cento (nella situazione normale quest’ultimo

_rapporto ¢ del 50 per cento).

Tali previsioni sono state successivamente
modificate dai provvedimenti emanati a
favore del personale: 19) decreto legislativo.
de! Capo provvisorio dello Stato 26 ottobre
1947, n. 1323, concernente la liquidazione del
premio di maggior produzione per il perso-

—
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nale delle ferrovie dello Stato; 29) decreto le-
gislativo del Capo provvisorio dello Stato 19
dicembre 1947, n. 1437, relativo all’aggiorna-
mento del premio per ora di lavoro, del pre-
mio di percorrenza e di interessamento ed
alla perequazione di carriera tra alcune cate-
gorie del personale esecutivo; 39) provvedi-
mento legislativo, in corso di pubblicazione,
riguardante la concessione della diaria della
indennita di missione al personale di macchina,
e di scorta treni. I suddetti provvedimenti
in connessione con le variazioni in meno ap-
portate in seguito al riesame degli stanzia-
menti di tutti i capitoli delle spese di perso-
nale, allo scopo di adeguarli agli effettivi
fabbisogni che si sono venuti precisando attra-
verso le risultanze della contabilitd e della
statistica, determinano un aumento comples-
sivo di milioni 703, cosi ripartito:

Direzione generale (cap. 1) Milioni 163
Servizio movimento (cap. 3) » 500
Linee secondarie della Sici-

lia (cap. 16) . . . . . . . . . » 40 -

Milioni 705

Tutta la rubrica delle spese generali atti-
nentt al personale (capitoli 22 a 37) subisce
un aumento di milioni 5.560 per effetto pre-
valentemente dei maggiori contributi al « Fon-
do pensioni» (cap. 22) ed al « Fondo speciale
pensioni » (cap. 23) in dipendenza:

10) del decreto legislativo del Capo
provvisorio dello Stato 27 novembre 1947,
n. 1331, relativo all’aumento dell’indennita
di carovita ai pensionati (milioni 1.300);

. 2°) del provvedimento approvato dal
Consiglio dei Ministri nella seduta del 29 lu-
glio 1948 (miioni 2.330);

3°) dell’incremento accertato nel nu-
mero dei pensionati (milioni 603);

4°) di una piu aggiornata valutazione,
attraverso le risultanze della contabilita, degli
oneri effettivi dei fondi-predetti (milioni 310).

Inoltre sono stati apportati aumenti ai
contributi ed alle spese che seguono:

10) contributo al Fondo opera di pre-
videnza (cap. 26), in dipendenza del decreto
legislativo 22 aprile 1948, n. 561 (milioni 130);

20) contributo per I’assistenza sanita-
ria all’E. N. P. A. S. (cap. 28), in dipendenza
del decreto legislativo 12 febbraio 1948, n. 147
(milioni 485);

39) contributo per ’assicurazione del
personale non di raolo all’LN.A. (cap. 24),
date le risultanze accertate dai primi otto
mesi dell’esercizio 1947-48 (milioni 100);

40) spese per assegni ¢ indennita di-
verse al personale (cap. 29), per il motivo gia
accennato (milioni 140);

3°) spese per il servizio sanitario (capi-
tolo 35) per il motivo di cui sopra (milioni 60);

6°) spese per il personale addetto al
servizio degli autoveicoli (cap. 37), per il
motivo di cui sopra (milioni 100).

La consistenza del personale di ruolo delle
ferrovie dello Stato, al 30 giugno 1948, era di
145.240 unita; del personale non di ruolo
41.686 oltre a 107 unita del Ministero dei
trasporti distaccate presso le ferrévie dello

Stato e a un numero variabile di contrattisti.

b) Spese per i servizi.

Nelle forniture e spese diverse dei servizi
si ha, rispetto alla originaria previsione, un
aumento complessivo di milioni 8.525, do-
vuato ad una piu aggiornata valutazione sulla
base delle risultanze contabili accertate per i
primi otto mesi dell’esercizio 1947-48. Detto
aumento interessa principalmente i servizi
appaltati ¢ dipende dalla revisione dei prezzi
contrattuali per effetto del rincaro della mano
d’opera e dell’daumento dei costi in generale.

Il predetto aumento si nota nei seguenti
capitoli: )

Capitolo 2 (Direzione ge-
nerale) . . Milioni 230

Capitolo & (Servizio mo-

vimento) . . . . . . . . . .. 1.790
Capitolo 7 (Servizio com- ’

merciale e del traffico) . . . . » 30
Capitolo 10 (Servizio ma-

teriale e trazione) (1) . . . . . » 5.425
Capitolo 13 (Servizio la-

vori e costruzioni) . . . . . ., » 1.000
Capitolo 17 (Linee secon-

darie della Sicilia). . . . . . » 50

Milioni 8.525

La spesa per il combustibile, gia preventi-
vata per milioni 20.750, subisce un aumento
di milioni 3.850 (parte del cap. 10), deter-
minato dal maggior consumo . complessivo
(nonostante la economia realizzata nei con-
snmi unitari) in dipendenza della maggiore
estensione assunta dal servizin, nonché dal-

(1) Tale aumento & dovuto per milioni 3.850
alla spesa per il combustibile e per milioni 1.575
in dipendenza delle risultanze flnora accertate
per l'esercizio 1947-48.
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I’aumento del prezzo recentemente deliberato
dal Comitato interministeriale dei prezzi.e
che incide per circa 1.000 lire la tonnellata
nel combustibile solido e per circa 8.000 lire
la tonnellata per il combustibile liquido.

La spesa della manutenzione del materiale
rotabile della rete principale (cap. 11), che
nella originaria previsione si era elevata a
milioni 14,200 (con un aumento, rispetto al
passato esercizio, di milioni 2.600), subisce
un ulteriore incremento di milioni 7.800 per
effetto di due ordini di fattori: 1°) ascesa dei
costi delle materie prime e dei prodotti se-
mimanufatti; 20) rendimento non ancora nor-
male del personale e delle maestranze, in con-
seguenza anche del non completo riassetto
degli impianti e dei meccanismi utilizzati per
le relative lavorazioni. ,

- La spesa della manutenzione della linea
principale (cap. 14), gia preventivata per

milioni 11.000, con un aumento di milioni

4.700 rispetto al passato esercizio, viene au-
mentata di milioni 3.500 in relazione alla
entita dei-lavori, alla intensificazione dei ser-
vizi ed alla progressiva riattivazione degli
impianti. Si é fatto riferimento anche all’au-
mentato costo delle materie prime, dei ma-
nufatti e della mano d’opera d’armamento.

La spesa per manutenzione della linea se-

condaria sicula (cap. 19) viene aumentata .

per milioni 90, in relazione ai risultati, finora
accertati, dell’esercizio 1947-48. Lo stanzia-
mento relativo, previsto gid nella somma di

milioni 120, superava di-milioni 45 quello del-

I’esercizio precedente, dati gli aumenti verifi-

catisi nelle mercedi e nei materiali e tenuto

conto del maggior servizio preventivato.

Le spese d'indennizzi per perdite, avarie,
ritardata resa di spedizioni e passivitd per
tasse di trasporti, rimaste totalmente o parzial-
mente scoperte (cap. 8), gid aumentate di mi-
lioni 20 (passando da 130 a 150 milioni), in
dipendenza del previsto incremento del traf-
fico, subiscono un ulteriore aumento di 160
milioni, in relazione alle risultanze finora ac-
certate per l'esercizio 1947-48.

Le spese generali diverse aumentano, ri-
spetto alle originarie previsioni, di milioni
655. La parte piu cospicua di tale aumento si
ha nel capitolo 52 relativo agli addebiti per
cali, deprezzamenti e perdite giustificate nelle
scorte di magazzino e danni per ammanchi di
materie e perdite di somme e valori. In dipen-
denza dell’aumentato costo delle materie e dei
materiali, tale voce era passata dallo stanzia-
mento di 20 milioni all’altro di 100 milioni.
L’ulteriore aumento di milioni 400 ha, il fine
di adeguare la somma stanziata all’entita

raggiunta-dalla consistenza e dal movimento
delle scorte, in armonia con l’aumento ap-
portato al contrapposto capitolo” dell’entrata

-« Utili di magazzino » (cap. 11); esso & anche

in relazione alle risultanze contabili dei primi
otto mesi dell’esercizio 1947-48. ,

Sempre con riferimento alle predette ri-
sultanze, si sono apportate variazioni ai se-
guenti altri capitoli:

Capitolo 38. — Avvisi, orari e pubbli-
cazioni diverse (aumento di milioni 90);

Capitolo 42. — Indennizzi’ per danni
alle persone ed alla proprietd (aumento di
milioni 35);

Capitolo 46. — Compen51 ad altre fer-
rovie per servizi coi loro treni e per servizi
su tronchi in esercizio spe(nale (aumento di
milioni 40);

Capitolo 53. — Spese diverse (aumento
di’ milioni 90). , _ .

Resta immutata la spesa per la sorveglianza
dei trasporti (cap. 44) che, per effetto della
parziale attuazione del servizio di polizia
ferroviaria a carico del Ministero dell’interno
(decreto legislativo del Capo provvisorio dello
Stato 10 luglio 1947, n. 687), viene ridotta di
milioni 900, rispetto all’esercizio 1947-48.
Attualmente sono circa 800 unita che hanno

'raggiunto una prima sistemazione in impianti‘

provvisori.

Circa la natura e la funuone delle spese
complementari, basterd dire che esse sono
destinate al miglioramento del patrimonio,
mantenendo ad un valore costante le linee
ed il materiale rotabile. Lo stanziamento
relativo ai lavori per riparare e prevenire
danni "di forza maggiore (cap. 57) viene
aumentato, rispetto al passato esercizio, di”
milioni 450 in relazione alle risultanze del-

T’esercizio 1946-47 e tenuto conto degli ac-

cresciuti costi dei lavori. Cosi pure per il
rinnovamento della parte metallica dell’arma-
mento (cap. 58), la somma stanziata nell’eser-
cizio precedente viene aumentata per mi-
lioni 600, in rapporto al programma dei la-
vori per ricambi, continui e saltuari, tenuto
conto del costo dei lavori medesimi. Invece
viene ridotto di milioni 410 lo stanziamento
relativo al “rinnovamento del materiale rota-
bile (cap. 59): in considerazione della ridotta
consistenza del parco dei rotabili, si riduce
la somma stanziata all’t per cento dei pro-
dotti del traffico (preventivati originaria-
mente per milioni 128.100, ridotti con la
nota di variazione a 110. 100).

Si accoglie il principio formulato da il-
lustri studiosi (Repaci ed altri), secondo cui &
opportuno ed ¢ anche necessario che 1'eser-
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cizio contribuisca alle spese per migliorie di
carattere patrimoniale. Tale assegnazione
dovrebbe ragguagliarsi al 2 per cento dei pro-
dotti del traffico.

Anche le spese accessorie, attinenti all’a-
zienda ferroviaria, hanno un aumento di
milioni 1145 cosi diviso:

10) il capitolo 65, istituito per iscrivervi
gl’interessi sulle anticipazioni fornite dal te-
- soro per la costruzione od acquisto di alloggi
per i ferrovieri in conto patrimoniale (mi-
lioni 225, in‘relazione all’anticipazione statale
di 9 miliardi concessa per i fini suddetti),
viene aumentato di milioni 60, in relazione
alle maggiori somme anticipate dal tesoro;

20) il capitolo 72, relativo alla restitu-
zione di multe inflitte per ritardata consegna
di materiali o per ritardata ultimazione di
lavori o per inadempimento di patti contrat-
tuali, subisce una variazione in piu, portan-
dosi lo stanziamento da milioni 10,1 a
milioni 65,1, in base alle risultanze finora
accertate per l'esercizio 1947-48.

4, — COEFFICIENTI D’ ESERCIZIO.

Se si mette in rapporto la spesa chilo-
metrica di esercizio con il prodotto chilo-
metrico, si ha il coefficiente di esercizio. Tutte
le statistiche ferroviarie pongono in evidenza
questo indice, « che serve bene per giudicare
come varia l'andamento economico di una
linea o di una rete da un anno all’altro »
(F. TaJani, I trasporii sotto Uaspetto econo-
mico, Giuffre, Milano, 1932, pag. 165). S’in-
tende che tale indice fornisce un certo lume
gulla situazione di equilibrio o meno dell’im-
presa ferroviaria, ma preso nel suo valore non
ha un indubbio carattere segnaletico sull’eser-
cizio in esame: fa d’uopo estendere l’analisi
agli elementi di cui tale coefficiente si com-
pone, mettendoli in relazione ai costi unitari
(cfr. F. ComniNi, Formula del coefficiente di
esercizio, in « Rivista tecnica delle ferrovie »,
1914).

Negli anni anteriori al- 1914 il coefficiente
di esercizio ha oscillato con limitati scarti
intorno al valore 0,82. Cio denolava una si-
tuazione sana, perché voleva dire che sol-
tanto 1'82 per cento delle entrate erano as-
sorbite dalle spese di esercizio e la quota ri-
manente poteva destinarsi al pagamento degli
oneri ed al rinnovo patrimoniale. Salito poi
sopra l'unita {la punta massinia venne rag-
giunta nel 1920-21 con 1,46}, tale indice ridi-
scese nel 1924-25 e sali di nucvo oltre 'unita
negli esercizi 1932-33, 1933-34 e 1934-35,

Si veda la tabella riportata nell’allegato n.7
dell’appendice. .

Nell’esercizio corrente il coefficiente, rife-
rito alle previsioni originarie e tenendo conto
anche delle altre entrate, oltre che dei prodotti -
del traffico, si aggira intorno a 1,23; mentre
nell’esercizio 1947-48, in base alle cifre del
preventivo, raggiungeva 1,29. Le nuove pre-
visioni, che implicano una minore entrata
per milioni 17.550 ed una maggiore spesa di
milioni 27.110, portano il coefficiente di eser-
cizio ad 1,51.

E da notare che nella nostra rete il coef-
ficiente di esercizio & stato sempre pilt alto
in relazione agli altri paesi. Quando da noi
era 0,82, negli altri paesi veniva calcolato
intorno a 0,66. Come avviene ci0, nonostante
il basso costo unitario del personale? La
ragione & da ricercarsi, almeno in gran parte,
nella struttura topografica, planimetrica ed
altimetrica del nostro Paese, nonché della
stessa, natura geologica del nostro suolo.
Difatti un’aliquota notevolissima della rete
ferroviaria italiana & costituita di linee a
forti pendenze ed a piccoli raggi di curvatura;
& tracciata entro rocce di natura tale da ri-
chiedere gravi spese per opere di manuten-
zione della sede stradale e dei molti manu-
fatti. Si rileva inoltre che il traffico non &
regolarmente distribuito durante 1’anno, ma
¢ concentrato in determinati periodi, specie
per lattivita prevalentemente o esclusiva-
mente agricola di talune regioni. Consegue
che durante certi periodi di tempo, in date
plaghe, il traffico si svolge in una sola dire-
zione e si ha un’alta proporzione di trasporti
a vuoto. Date queste condizioni, l'esercizio
¢ particolarmente costoso, assoggettato com’d
a condizioni naturali di eccezionale gravita
e quindi a caratteristiche tecniche difficili.

Infine va anche notato che per certi tratti
si ha un prodotto inferiore alle stesse spese
di esercizio.

PARTE STRAORDINARIA

5. — INTRATE STRAORDINARIE.

Il decreto legislativo del Capo provvi-
sorio dello Stato 14 settembre 1947, n. 877,
stabiliva per l'esercizio 1948-49 una sovven-
zione statale di 70 miliardi per le riparazioni
e ricostruzioni ferroviarie in dipendenza dei
danni e delle distruzioni causate dalla guerra.
Percid nel capitolo 86 si apporta una varia-
zione in aumento deil’importo di 20 miliardi

f rispetto all’esercizio 1947-48, per adeguare lo
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stanziamento alla sovvenzione statale pre-
vista, che viene-cosi ripartita: lavori alle
linee ed agli impianti, comprese le opere di
elettrificazione (38 miliardi); materiale rota-
bile (25 miliardi); materiale d’esercizio (2 mi-
liardi); scorte di magazzino (5 miliardi). Nu-
merosi capitoli della parte straordinaria sono
iscritti per memoria soltanto, altri vengono
soppressi per sopraggiunti provvedimenti.
L’esercizio contribuisce alle spese di ca-
rattere patrimoniale: percid figura il capi-
tolo 39 relativo agli introiti straordinari da
assegnaré alle spese di carattere patrimo-
niale a complemento delle sovvenzioni dello
‘Stato. L’assegnazione del contributo di eser-
cizio alle spese per migliorie di carattere
patrimoniale, che dovrebbe ragguagliarsi al
2 per cento dei prodotti del traffico, viene

ridotta all’l per cento, tenuto conto della:

" diminuita consistenza del parco dei rotabili:
nel capitolo 59 delle spese complementari

{rinnovamento del materiale rotabile) figura"

pertanto uno stanziamento di milioni 1.300,
minore di milioni 410 rispetto al passato eser-
cizio. e migliorie-e gli aumenti di -carattere
patrimoniale alle linee ed agli impianti a
carico dell’esercizio (cap. 39-A-4 dell’entrata)
sono previsti per limporto di 1 miliardo;
mentre il contributo, sempre della parte ordi-
naria, per le spese di rinnovamento (capi-
tolo 39-D-1), & previsto per milioni 1.300.
‘Complessivamente la parte straordinaria si
eleva a milioni 74.550, segnando un aumento
«di milioni 19.590 rlspetto al precedente eser-
¢izio.

6. — SPESE STRAORDINARIE.

Per .I’acquisto di materiale rotabile e di
navi-traghetto (cap. 79) vi & lo stanziamento
di milioni 1.300, minore di milioni 410 ri-
spetto al precedente .esercizio, in relazione
all’importo previsto nell’entrata (cap. 39-D-1)
quale contributo dell’esercizio per il fine men-
zionato.

-1l contributo della parte ordlnarla nella
Mmisura di 1 miliardo per le spese di migliorie
ed aumenti di carattere patrimoniale alle
linee ed agli impianti viene cosi ripartito
nella spesa:

10} materiale di eserci-
:zio in aumento patrimoniale Co
(cap. 81) .

20) lavori in_conto pa-
trimoniale ed acquisto di :
stabili (cap. 82). . . . . . » 865

Milioni 95

30) ‘lavori di elettrifica-

zione delle linee (Cap. 83) . Milioni 10

40 miglioramenti alle '
linee ed agli impianti(cap. 84) » 30
Milioni 1.000

Va rilevato che le spese per migliorie sono
fatte, & vero, al patrimonio, ma aumentano la
produttivita presente ed avvenire dell’Azienda
ferroviaria, la quale puo realizzare un rispar-
mio nelle spese di esercizio.

Le spese di riparazione e di I‘lCOStPUZlOIle
in dipendenza dei danni e delle distruziont

causate dalla guerra (cap. 86), per l'importo
di milioni 70.000, trovano riscontro con il
capitolo 42 dell’entrata straordinaria.

11 predetto importo ¢ cosl distribuito:

a) lavori alle lmee ed
agli impianti .
b) lavori di elettrlfica-

Milioni 30.000

zione delle linee ed impianti » 8.000
¢) materiale rotabile . » 25.000

d) materiale d’esercizio » 2.000

» 5.000

e) scorte di magazzino

Milioni 70.000

Elettrificazione.

A) Consistenza delle linee elettrificate. —
11 complesso delle linee ferroviarie esercite
a trazione elettrica alla data del 30 giugno
1943 comprendeva 5.600 chilometri, dei quali
2.570 chilometri di linee a semplice binario
e 3.030 chilometri di linee a doppio binario.

Lo sv1lupp0 dei binari elettrificati di tali
linee, compresi quelli delle stazioni, parchi,
depositi, ecc., era complessivamente di 12.120
chilometri: ‘

Il complesso di tali linee era allmentato
da 175 sottostazioni di trasformazione o di
conversione a corrente continua, collegate e
alimentate a loro volta da una rete di con-
dutture primarie ad alta tensione aventi uno
sviluppo complessivo di 8.972 chilometri di
terna. )

Le ferrovie dello Stato avevano in eser-
cizio 6 centrali idroelettriche di loro proprieta,
delle quali 4 aella regione alpma e due nel-
I'Ttalia centrale.

In seguito agli eventi bellici e alle conse-
guenti distruzioni, solamente circa il 20 per
cento delle linee ferroviarie elettrificate erano
rimaste in servizio alla data del 25 aprile
1945
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Le distruzioni erano quindi notevoli, tanto
nelle linee di contatto e nelle linee primarie
ad alta tensione, quanto nelle sottostazioni
e centrali, delle quali ultime solamente 3
erano rimaste in servizio.

Oggi si puo dife che la ricostruzione degli
impianti di trazione elettrica é quasi completa,
poiché, ad eccezione della linea Bologna-
Pistoia e del tratto Avezzano-Sulmona, tutte
le linee che giad erano elettrificate sono nuova-
mente in servizio a trazione elettrica.

Inoltre, nello stesso tempo, sono stati com-
pletati gli impianti di elettrificazione di due
altre linee, sulle quali é stato attivato 1'eser-
cizio a trazione elettrica, cioé le linee Milano-
Domodossola e Pisa-Empoli-Firenze.

Delle 3 centrali idroelettriche notevol-
mente danneggiate, due sono state rimesse in
servizio nell’anno 1946 e la rimanente en-
trerd in servizio entro il 1948.

Tenuto conto delle diminuzioni subite
dalla rete ferroviaria, in conseguenza delle
variazioni dei confini, la consistenza attuale
delle linee elettrificate e.dei relativi 1mp1ant1
in servizio € la seguente:

linee elettrificate . Km. 5.417
di cui:
a semplice binario . . » 2.303
a -doppio binario 3.114

sviluppo binari elettrifi-

eati . . . . . . . . ... » 11730
sviluppo terne di condut-

ture primarie ad alta tensione ~ »  8.114
sottostazioni di trasfor-

mazione o conversione . . . . N. 153

centrali idroelettriche . » 5

- B) Nuove elettrificazioni. — Il programma

delle nuove elettrificazioni, con il quale I’eser-
cizio a trazione elettrica verra esteso ad un
notevole complesso di altre linee ferroviarie,
& necessariamente subordinato all’assegna-
zione dei fondi adeguati, alle disponibilita
dei materiali e alle possibilita lavorative delle
ditte specializzate che dovranno costruire i
macchinari e le apparecchiature occorrenti.

Tenuto counto principalmente delle limi-
tate assegnazioni di fondi sulle quali si ri-
tiene oi potere fare assegnamento nei pros-
simi esercizi finanziari, il programma delle
nuove elettrificazioni vieae, per ora, limitato
ad un complesso di circa 1.200 chilometri
di nuove linee, fra le quali sono comprese
alcune linee di grande traffico, come la Bo-
logna-Venezia e la Torino-Milano-Venezia, il
tratto Foggia-Bari della linea litoranea adria-
tica, la linea Messina-Palermo, che sara la

_ motiva;

prima linea eleftrificata in Sicilia, ed alcune
linee di collegamento come la Piacenza-Vo-
ghera e la S. Eufemia-Catanzaro Marina.

Gli impianti da costruire per l'esercizio
a trazione elettrica delle suddette linee com-
prendono, oltre le condutture di contatto per
circa 2.500 chilometri di binario, anche un
notevole complesso di condutture primarie ad
alta tensione, di sottostazioni di conversione
e di fabbricati alloggi per il personale di eser-
cizio.

Le ferrovie dello Stato hanno pure allo
studio la costruzione di alcuni impianti in
Alta Italia e di una centrale termoelettrica
in Sicilia.

C) I vantaggi della elettrificazione. — Non
occorrerda spendere molte parole per dimo-
strare la necessitd di elettrificare le linee di
forte traffico e di forte pendenza. I van-
taggi che si ritraggono dalla elettrificazione
possono cosl compendiarsi:

19) si riduce il peso morto della loco-

20) si ha una elevata velocitd commer-
ciale o velocita utile di viaggio, data dal rap-
porto fra la distanza che intercede fra le sta-
zioni estreme e il tempo impiegato a per-
correrla;

3°) non si richiedono depositi di com-
bustibili, né impianti per i rifornimenti di
acqua;

40) si ha la doppia trazione simmetrica,
ciod i treni elettrici sono riversibili potendo
marciare nei due sensi; ’

50) si ha una minore spesa per manu-.
tenzione e lubrificanti; maggiore igiene e si-
curezza;

6°) si ha una riduzione e semplifica-
zione del lavoro del personale.

Per quanto concerne la elettrificazione nel
Mezzogiorno, va rilevata la funzione inter-
nazionale della linea litoranea adriatica per
il transito dei passeggeri dal Nord Europa
ai Paesi dell’Oriente: tale funzione va ripresa
e favorita nel modo piu rispondente alle mo-
derne esigenze. Si avverte poi il bisogno, nei
confronti di tutte le categorie di viaggiatori,
di rapidi collegamenti con il Nord; inoltre
ci sono ingenti masse di materie prime e di
altri prodotti da avviare ai mercati interni
ed internazionali. Si tratta in prevalenza di
prodotti facilmente deperibili che non possono
pertanto rimanere a lungo nei depositi, deb-
bono raggiungere lontane localita di consumo
e valichi di frontiera molto distanti. I mo-
derni mezzi di comunicazioni ferroviarie
sono anche un fattore d’incremento del tu-
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rismo nel Mezzogiorno e di messa in valore
di un inestimabile patrimonio storico-artistico
e d’'incomparabili bellezze naturali.

Non ci dilunghiamo a confutarele obiezioni
mosse alla elettrificazione: .forti spese d’im-
pianto; necessita di una riserva termica per
assicurare la continuita del servizio; possi-
bilita di sostituire il matore a vapore con
quello a scoppio o a combustione interna. Né
accenniamo alla convenienza del sistema tri-
fase a frequenza ferroviaria (linee Alta Italia
e centrale) ed a quello a corrente continua
ad alta tensione (linea Benevento-Foggia).
L’orientamento & verso la elettrificazione di
tutte le linee principali e 'adozione del mo-
tore a scoppio sulle linée secondarie.

7. — (GESTIONI AUTONOME E SPECIALI.

Parallelamente alla gestione vera e pro-
pria dell’azienda ferroviaria, si svolgono-altre
attivita, che vengono tenute separate anche
- eontabilmente per le loro peculiaritd ed in

quanto non concorrono a formare il prodotto
netto. Si tratta in sostanza di tanti altri
- bilanct autonomi inseriti nel bilancio delle
ferrovie dello Stato. Debbono tuttavia for-
mare materia di detto bilancio per non
sfuggire al sindacato parlamentare e della
Corte dei conti. Talune di queste attivita
rappresentano complementi indispensabili per
. Pesercizio ferroviario: cosi dicasi per la gestione

autonoma det magazzini, per quella delle offici-

ne e scorte. Altré attivitd sono rami sussidiari
creati dalla legge nell’interesse del personale,
come: 1) la Gestione wviveri «
2) la Gestione del Fondo pensioni e sussidi;
3} la Gestione delle case economiche per i fer-
rovieri; 4) I'Opera di previdenza a favore del
personale; 5) la Gestione del Fondo di garanzia
per le cessioni; 6) la Gestione dei mutui al
personale; 7) la Gestione dei mutui a coope-
rative ferroviarie costrutlrici di case economiche
¢ popolari per il personale.

Altre attivitd riguardano compiti del-
I’Amministrazione disimpegnati per conto
di terzi: operazioni per conto di terzi e gestione
dei mandati a disposizione e di anticipazione.

Talune gestioni speciali-figurano soltanto
per memoria e si considerano -come stralcipz
cosl dicasi per il Moncpolio acquisti all’estero
di carboni e metalli, 1’Ufficio centrale carbonl,
le Industrie speciali.

Ciascuna delle sopra dette att1v1ta meri-
terebbe una larga indagine. Faremo un cenno
sobrio delle pit importanti.

La Gestione autonoma dei magazzini svolge
un’attivitd relativa all’acquisto- di scorte e

«La Provvida »,

materiali, che poi fornisce ai servizi dell’Am-
ministrazione sia per i bisogni dell’esercizio
sia per la esecuzione dei lavori, e provviste in
conto patrimoniale o in conto terzi. Allo
scopo di compensare le spese relative alla
gestione, si fa I’accreditamento, in conto
entrata, del valore dei materiali sommini-
strati, che contemporaneamente viene portato

-a carico dei servizi od enti consumatori. In

tal modo sul bilancio annuale dell’esercizio
ferroviario incidono non gia le dette spese
d’acquisto (da regolarsi secondo le circo-
stanze, e che percid non possono essere in per-
fetta relazione con le -necessitd di prelievo
che T’esercizio in ciascun anno presenta), ma
gl’'importi corrispondenti alle effettive som-
ministrazioni effettuate dalla gestione dei
magazzini. ‘

Nella entrata figura l'importo di milioni
68.980 per forniture ai servizi, quindi trattasi
di un movimento effettuantesi all’interno
(cap.- .45), che supera di milioni 29.070 lo
stanziamento dell’ésercizio precedente; e 1’'im-
porto di milioni 1.020 per ricavi di vendite
e accrediti diversi (cap. 46). Nella spesa Vi
¢ il correlativo capitolee 88 sulle spese per
acquisto di scorte e per materiali restituiti
al magazzino. Gli altri capitoli. sono iscritti
soltanto per memoria. .

La Gestione officine e scorte. — Nella parte
passiva di tale gestione vengono segnate
tutte le_spese occorrenti per le lavorazioni
ad essa affidate: mano d’opera .e personale
dirigente, materiali impiegati, fornitura di-
acqua, combustibile, energia. -

Nella parte attiva, cioé in entrata, viene
fatto l'accreditamento dell’importo di tali
lavori compiuti. Contemporaneamente detti-
importi sono annotati a carico del servi-
zio o dell’ente che ne ha richiesto la ese-
cuzione.

Nelle previsioni 'originarie la gestione
officine e scorte registrava una entrata di
milioni 43.800, con un aumento di milioni
6.775 rispetto all’esercizio -precedente. In re-
lazione agli incrementi nei costi dei materiali
e all’aumentata entita delle lavorazioni ese-
guite nelle officine’ dell’Amministrazione €
delle ordinazioni passate all’industria privata,
il capitolo 94 della spesa subisce un aumento
di milioni 13.940. Il corrispondente capitolo
n. 52 della entrata segna un aumento di pari-
importo (cioé sale a milioni 48.500).

Un riflesso parziale di tale gestione si ha
nel conto esercizio, pit propriamente nella
spesa di manutenzione del materiale rotabile
(cap. 11); e, per la parte rimanente si rltrova
nel conto ricostruzione.
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Gestione viveri «La Prowida». — La
gestione dell’istituto « La Provvida », intesa
a distribuire viveri sani ed a buon mercato
dapprima ai soli funzionari delle ferrovie,
poi a tutti i funzionari dello Stato, figura nel
bilancio dell’Amministrazione delle ferrovie
dello Stato al paragrafo 2 del Titolo III, tanto
in entrata (cap. 51) quanto in uscita {cap. 93)
con la impostazione della somma di milioni
4.500 per acquisto viveri e per ricavo vendita.

Tutte le altre voci sono riportate soltanto per |

memoria. All'infuori di questo legame, nul-
'altro appare. Non si conosce ’onere che grava,
sull’Amministrazione ferroviaria per la con-
cessione in uso gratuito dei locali, per le spese
di personale adibito alla gestione, ecc. Sarebbe
desiderabile che venisse allegato il bilancio
completo, anche per conoscere l’equilibrio
risultante tra gli utili realizzati (ivi compresi
I vantaggi di minor costo offerti ai funzionari
consumatori) e gli effettivi oneri di spesa che
sono sostenuti dalla gestione e dalle Ammi-
nistrazioni che provvedono personale e locali.
Nel passato esercizio, 'utile sarebbe di mi-
lioni 330, di cui 300 verrebbero a parziale rim-

borso per le spese®sostenute dall’Ammini- .

strazione ferroviaria e milioni 30 devoluti
ad aumentare il fondo di dotazione.

Gestione delle case economiche per i ferro-
vieri. — La costruzione di case economiche
fu iniziata dall’Amministrazione delle fer-
rovie sin dal 1907, ai sensi della legge 14 luglio
1907, n. 553, per la quale fu -autorizzato il
prelevamento dei primi 30 milioni, cui si
aggiunsero, nel 1913, altri 50 milioni di stan-
ziamento, sempre -con la corresponsione del-
I'interesse nella misura del 3,75 per cento.

Negli anni successivi si emanarono altri
provvedimenti diretti a favorire 1'edilizia per
i ferrovieri. Gli alloggi restano sempre di
proprieta dell’Amministrazione e quindi sono
sempre disponibili per i suoi agenti e fun-
zionari. La gestione si bilancia sul livello di
milioni 146. La voce piu importante della
entrata & costituita dai proventi degli affitti
(cap. 70), che, rispetto al passato esercizio,
vengono previsti con una maggiorazione
di milioni 82,500, tenuto conto dell’aumento
dei canoni e dell’aumentato numero di case
abitabili, in conseguenza dei lavori di ripa-
razione e di ricostruzione delle case danneg-
giate o distrutte per cause di guerra.

Il maggior costo delle riparazioni e delle
prestazioni in genere si riflette sensibilmente
nelle diverse voci della spesa: la manuten-
zione ordinaria (cap. 113) aumenta di milioni
20 e sale a 50 milioni; la manutenzione
straordinaria (cap. 114) aumenta di milioni

9,100 elevandosi cosi a milioni 20; le spese di
amministrazione, custodia e diverse (cap. 111)
salgono a milioni 30 con un salto, rispetto al
precedente esercizio di milioni 16; le spese per
illuminazione, riscaldamento ed acqua pota-
bile {(cap. 112) ammontano a milioni 25 con
un aumento di milioni 41; le imposte e so-
vrimposte (cap. 110) sono registrate nella
misura di milioni 2, superando il precedente
stanziamento di lire 700.000; rimane immuta
la somma relativa agli interessi dei capitali
investiti nella costruzione e nell’acquisto di
case gia abitabili (cap. 109), nella somma di
milioni 19.

Esistono anche Cooperative edilizie. Come
per le altre categorie di funzionari statali,
anche per 1 ferrovieri lo Stato ha concesso
speciali provvidenze per la costruzione e il
finanziamento di Cooperative edilizie a pro-
prieta individuale. .

Nella Gestione del fondo pensiont e sussidi
(Titolo IV) si ha un aumento complessivo,
rispetto alle previsioni originarie, di milioni
4.585; nell’Opere di previdenza a favore del
personale (Titolo VII)si registra un aumento

. di milioni 260; nella Gestione del fondo spe-

ciale per le pensioni agli agenti aventi diritto
a trattamento di previdenza del personale ad-
detto ai pubblici servizi (Titolo V) si ha uno
stanziamento di milioni 155,8 superiore di
milioni 50 alle prime previsioni; nell’Opera
di previdenza a favore del personale (Titolo
VIIysi ha un avanzo di gestione (cap. 125
della spesa) maggiorato di milioni 260, ele-
vandosi cosi a milioni 328,600 in relazione
alle previste risultanze della gestione.

8. — LE PARTITE DI GIRO.

La categoria delle partite di giro com-
parve nel bilancio statale nel 1883. Si com-
prendevano quelle partite per le quali lo
Stato diviene contemporaneamente debitore
e creditore, quindi non danno luogo a mate-
riali movimenti di fondi: si tratta di partite
che vengono incassate o pagate solo figura-
tivamente mediante giri contabili, come av-
viene, ad esempio, per le ritenute sugli sti-
pendi e salari.

Si comprendevano anche entrate ed uscite
significanti reali movimenti di fondi, cioé
incassi e pagamenti per conto di terzi (dazi
di consumo di Napoli, Palermo e Venezia
gestiti dallo Stato e per la quota parte spet-
tante ai corrispettivi Comuni).

Inoltre s’includevano vere e proprie par-
tite figurative, come fitti dei beni demaniali
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ad uso di servizio pubblico, interessi sui ti-
toli dello Stato posseduti dal Tesoro, ecc.
Cio era molto controverso. In generale tutte
le partite di giro sono state oggetto di critiche,

_perché considerate come causa di un inutile |

lavoro contabile-amministrativo e capaci di
alterare le cifre risultanti dai documenti
contabili.

Tuttavia si puod dire che le partite di giro
giovano a far conoscere con maggiore esat-
tezza il costo dei servizi pubblici e la rendita
dei beni demaniali.

A partire dall’esercizio 1927-28, la detta
categoria & stata soppressa nel bilancio sta-

tale, anche perché era venuta a mancare la -

materia .pili importante delle operazioni per
- conto terzi, avendo lo Stato ceduta la gestione
dei dazi ai Comuni stessi.

" Nel bilancio delle ferrovie dello Stato le
partite di giro sono tuttora.conservate e si
- riferiscono ad imposte e tasse sui trasporti,
ritenute al personale e rispettive famiglie,
ritenute a terzi. Complessivamente, il totale
di tali partite segna I'importo, sia nell’entrata
che nella spesa, di milioni 4.705,5 superiore
al precedente esercizio di milioni 515,5.

9. — La RICOSTRUZIONE DELLA RETE FER-
ROVIARIA,

Bisogna prendere atto con vivo compiaci-

mento del formidabile sforzo ricostruttivo
compiuto nel settore ferroviario, che ha posto
le premesse necessarie della nostra rinascita
economica. Ha giustamente detto un grande
economista (Marshall) che il fatto predomi-
nante™della nostra epoca non ¢ tanto lo svi-
luppo delle industrie manufatturiere, quanto
quello delle industrie dei trasporti, che equi-
libra il mercato del lavoro e distribuisce in
modo pill conveniente le merci. Altri studiosi
(Divisia) hanno proposto di elaborare un

numero indice generale del traffico sulla base

dei dati del movimento ferroviario, automo-
bilistico e marittimo, ai fini di una interpre-
‘tazione della congiuntura, cioé dell’anda-
mento generale degli affari. Il miglioramento
dei trasporti allarga la zona di commercia-
- bilitd dei prodotti (secondo la legge tenden-
" ziale del Lardner, lo spaccio aumenta in ra-
gione del quadrato dell’accrescimento av-
venuto nel grado di trasportabilitda del pro-
dotto, nella stessa guisa dell’aumento del-
I’area di un circolo in ragione del quadrato
del suo raggio); agevola i trasferimenti dei
mezzi produttivi, il cui rendimento percid
aumenta potendosi impiegare nel .modo mi-

gliore sino a raggiungere la posizione di equi-
librio, data dal livellamento delle produttivita
marginali ponderate. Tutto cid consente una
piu economica dimensione delle imprese.
L’opera diricostruzione, per quanto attiene

-agli impianti fissi ed al-materiale rotabile, & do-

cumentata efficacemente dalla Tav. 58 del
Compendio statistico 1947-48, che desume i
dati dalla monografia Le ferrovie italiane
rinascono (a cura dell’Ufficio stampa del Mi-
nistero dei trasporti). Dalla medesima fonte
possiamo rilevare ’ingente sforzo finanziario
compiuto dalla Nazione. =~

Conto ricostruzione.

Impegni di spesa

Assegnazioni a tutto
Esercizio . di bilancio il 7 aprile 1948

(in milioni di lire}

o 1944-45 .. 2.500 5.934

1945-46 . . ~20.000 50.209

1946-47 .-, 85.000 80.698

1947-48 . 50.000 91.442
1948-49 . 70.000 —_
1949-50 . . - 57.000 —
1950-61 . .. 38.000 U —

Totali . 322.500 228.283

La ripartizione degli impegni di spesa in
conto ricostruzione a tutto il 31 dicembre

- 1947 & avvenuta nel modo seguente:

10) lavori di linea ed

elettrificazione . .. Milioni 97.910

‘ 20)¥materiale rotabile » 70,093
3°)¥materiale di eser- ,

cizio . . . . . . . ... » 10.278
49) scorte . . . . . . » 9.463

Milioni 187.744

Un indice molto eloquente del ritorno
graduale allofstato di anteguerra si ha nei
tempi di percorrenza dei treni viaggiatori piu

‘rapidi. (Si vedano le tabelle ed i grafici sui

miglioramenti di orario, la percorrenza media
chilometrica giornaliera dei treni viaggiatori
e dei treni merci, 1’esercizio a trazione elet-
trica, ’andamento del traffico viaggiatori e
merci contenuti nella monografia Le ferrovie
italiane dello.Stato rinascono, cit., pagg. 46-47).

Riveste un-valore segnaletico molto no-

'tevole' la statistica degli incidenti ferroviari

negli ultimi tre anni (vedasi Allegato n. &
dell’ A ppendice). '
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10. — IL DISAVANZO.

Le difficili condizioni in cui si svolgs I’e-
sercizio ferroviario, la crisi economica del
paese, il divario fra i costi d’esercizio ed i
corrispettivi, il ritardo degli aumenti di ta-
riffa rispetto alla dinamica dei costi ed altri
tattori si riflettono sui risultati dell’Azienda
ferroviaria. Nell'esercizio finanziario 1948-49,
tenendo conto della nota di variazione, si
prevede un disavanzo di miliardi 63,210 che
supera quello previsto, in via definitiva, nel-
I’esercizio precedente di un importo di.circa
11 miliardi. In ogni dopoguerra compaiono
gravi disavanzi ferroviari, indici anche dello
squilibrio di tutta la economia del Paese. Se
si traducono i disavanzi dell’altro dopoguerra
in valori monetari attuali, in base all’indice
di svalutazione, si giunge a cifre che superano
di gran lunga quelle del tempo nostro. Bisogna
peoi non dimenticare altre circostanze: allora la
rete ferroviaria fu lasciata sostanzialmente
intatta, mentre adesso si ¢ avuta una distru-
zione valutabile ad oltre il 60 per cento del
proprio patrimonio; allora si ebbe una crisi
di passaggio dalll’assetto di guerra alla eco-
nomia di pace non paragonabile per intensita,
durata ed estensione a quella’ odierna.

11. — OSSERVAZIONI CONCLUSIVE.

Le accennate considerazioni non ci esi-
mono da una ricerca costante di ogni via

di miglioramento. In realta in questo campo -

c¢i muoviamo su di un binario obbligato,
perché la riduzione del disavanzo, in vista
della meta del pareggio (non facilmente rag-
giungibile per ora), non pud conseguirsi se
non attraverso la diminuzione delle spese e
I'aumento delle entrate.

La riduzione dei costi costituisce sempre la
via maestra del risanamento per ogni azienda
che attraversi un periodo di dissesto. L’azien-
da ferroviaria, pur esercitando un servizio
d’interesse pubblico, riveste sempre il carat-
tere di una impresa industriale, la cui gestione
si svolge secondo date leggi economiche.. Il
costo d’impianto (spesa di costruzione, prima
dotazione di materiale rotabile, ecc.) grava sul
bilancio ferroviario con le quote di ammorta-
mento e d'interessi. Il costo di esercizio ri-
sulta da elementi molto pili complessi ed &
in questo settore che bisogna realizzare le
maggiori economie. I fattori del costo di eser-
cizio si possono raggruppare in vari ordini:

a) Spese generali per 'amministrazione,
canoni, imposte, ecc. Entro certi limiti, tali
spese sono fisse.

b) Spese per la manutenzione della via,
cio¢ le spese relative alla conservazione della
piattaforma stradale, delle opere d’arte (ponti,
gallerie, scarpate, ecc.), fabbricati, spese per
vigilanza. Anche questa categoria pud consi-

~derarsi, entro certi limiti, come formata di
spese fisse.

¢) Spese per la trazione, costituite dalle
paghe del personale addetto alle locomotive,
dalle spese per il materiale mobile, per l'ac-
quisto di carbone, lubrificanti, energia elét-
trica, ecc. Trattasi di spese variabili in fun-
zione del traffico.

d) Spese per il movimento e traffico.
Sono in parte (circa i tre quarti) fisse o co-
stanti (spesa per il personale delle stazioni)
e in parte variabili (spese per il personale dei
treni).

Quindi col variare del traffico, ferme re-
stando le caratteristiche delle linee, non va-
riano le spese generali di direzione e di con-
trollo; non variano o variano pochissimo le
spese per la manutenzione delle linee; variano
tutte le spese per il servizio trazione; variano
per un quarto le spese per il servizio movi-
mento e traffico.

Quali dei molteplici accennati elementi di
costo sono piu facilmente comprimibili ?

Per quanto concerne il personale, la situa-
zione & stata gid accennata:

consistenza del personale di

ruolo delle Ferrovie dello Stato _

al 30 giugno 1948 . . . . . . N. 145.240
personale non di ruolo pres-

so le Ferrovie dello Stato . . . » 41.686
personale del Ministero dei
trasporti distaccato presso le Fer-
.rovie dello Stato . . . . . . . » 107
N. 187.033

Se al predetto numero si aggiungono i
contrattisti, si giunge a circa 192.000 agenti.
Siamo gia in una fase di flessione nel numero
del personale, che al 1° marzo 1948 si elevava
a 196.103 unita. Forse non si renderanno ne-
cessari provvedimenti drastici, perché 'equi-
librio (la media stabilizzata si aggira sulle
130 mila unita) si potra raggiungere attra-
verso la naturale eliminazione dei limiti di
etd. Una parte rilevante del personale, im-
messa nell’lamministrazione durante l'altro
dopoguerra quando si raggiunse la punta
massima di 225 mila agenti nell’esercizio
1921-22, toccherd i limiti di eta proprio negh
anni prossimi. Allo scopo d’impiegare meglio
il personale, 'amministrazione si orienta
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verso la gestione ad economia di alcuni servizi
dati in appalto (officine, assuntorie di sta-
zioni, barriere, pulizia piazzali, pulizia vet-
ture ecc.), che importano una spesa annua di
circa 4 miliardi. Una migliore utilizzazione
del personale non pud d’altronde attendersi
senza completare l'opera ricostruttiva. In-
dubbiamente la elettrificazione rendera di-
sponibile un certo numero di unita del perso-
nale, adesso adibito- all’altro sistema di tra-
zione. Un altro provvedimento, inteso alla
economia dell’esercizio, & quello del dirigente
unico, sistema che prima dell’esercizio 1928-
1929 era stato attivato su 200 chilometri di
linea e successivamente esteso. Il sistema fun-
ziond molto regolarmente e con buoni risul-
tati'su tutte le linee alle quali ¢ stato finora
-applicato.

Ulteriori economie possono attendersi nella
quantitd del combustibile consumato. Op-
portunamente ¢ stato rlprlstlnato il premio
al personale di macchina per l'economia del
combustibile e del lubrificante. Dall’agosto
1947 si corrispondono préemi nella misura
seguente

i°) per la economia di combustlblle
1) carbone: al macchinista lire 2,90 a chilo-
metro (circa), al fuochista i 5/6 della somma
pagata al macchinista; b) mnafta: al macchi-
nista lire 1,90 (circa); al fuochista lire 0,90;
20) per la economia di lubrificante: a)
locomotori: al macchinista lire 0,90 (circa),
al fuochista lire 0,70 (circa); b) elettromotrici
-ed elettrotreni: al macchinista lire 0,30 (cirda')
al fuochista lire 0,20 (circa.

S’intende che ’economia del consumo dei
lubrificanti non deve determinare un aumento
di guasti per riscaldi di assi dei veicoli, e ¢id
diecasi in modo particolare per i bagagliai, che
sono generalmente le vetture sottoposte ad
una piu intensa utilizzazione.

Nel piano di una piu economica utilizza-
zione del personalé e del materiale rientrano,
oltre al sistema di esercizio del dirigenteunico
applicabile alle linee di scarso traffico: il si-
stema del dirigente centrale per le linee di
grande traffico (occorrono tuttavia impianti
che gravano con oneri annui d’interessi e
ammortamento); unico agente di condotta dei
locomotori sulle linee. a trazione elettrica;
abolizione del freno di coda nei treni con
freno automatico; riorganizzazione dei de-
positi locomotive; razionalizzazione del la-
vOro con Iuso di macchine classificatrici e
calcolatrici per la esecuzione di lavori con-

_tabili- e statistici nei servizi della traziome,

delle officine e delle scorte di magazzino. Gra- .

" datamente bisogna rendere migliore la for-

-dei costi.

mazione dei treni e la loro utilizzazione -

-che eleva il prodotto del traffico ragguagliato

ad asse-chilometro.

Un particolare esame va fatto per le linee
di scarso traffico, nei confronti delle quali forse
¢ da prospettare la opportunita di altra forma
di gestione. Anche l'orientamento verso le

“alte velocitd, che la concorrenza impone, va

riguardato forse pill da un profilo economico
the da quello tecnico. La velocita costa; al-
I'anmento della velocita corrisponde un au-
mento di spesa: maggiore forza motrice (cre-
sce lo sforzo di trazione), diminuzione di
peso, uso di veicoli costruiti con materiali
piu pregiati; rapiditd della resa. Inoltre per
I’aumento di velocita occorre rafforzare 1’ar-
mamento e consolidare le opere d’arte-defi-
cienti di soliditd. In modo approssimativo
si puod dire che la spesa aumenta in ragione
del quadrato della velocita.

Occorre poi aumentare gl’introiti, che sono
in funzione delle unita di traffico e delle ta-

_riffe. Oggi le ferrovie non operano piu ‘in

condizioni di monopolio e debbono. pertanto -
difendere il traffico dalla concorrenza auto-
mobilistica sia per quanto riguarda i viag-
giatori sia per quanto riguarda le merci.

Le tariffe vanno adeguate alla dinamica
Dice il Clark, che fu la ferrovia,
prima di ogni altra impresa di pubblica uti-
litd, a rendere cospicua fra gli economisti
la“nozione di costo costante. Difatti essa co-
stituisce una forma tipica d'impresa in.cui i
costi costanti assorbono una percentuale molto
alta di reddito. Gran parte del costo ¢ indi-
pendente dal traffico. La spesa d’impianto
ha il carattere che in tutte le grandi imprese

" spetta alle spese generali, le quali sono tanto

piu basse, se riferite all’unitd di produzione,

‘quanto pil il numero delle unitd prodotte

& grande. Tra le spese fisse o generali vanno
annoverate, oltre quelle inerenti all’interesse
ed all’ammortamento. delle spese d’impianto,
anche una parte delle spese di esercizio. Le
spese d’impianto relative alla dotazione di
veicoli in parte crescono col crescere dei tra-
sporti.

L’esistenza di elevati costi costant1 é un
elemento sfavorevole alla ferrovia nella con-

"~ correnza, con gli altri mezzi di trasporto

(strada, navigazione interna). La capacitd
produttiva non sfruttata € da considerarsi
come capitale fisso inattivo, si tratta di uno

spreco dovuto alla utilizzazione irregolare.

Agli inizi dei trasporti ferroviari le tariffe

" erano comunemente uniformi o quasi (basate
“sul peso- e sulla distanza) e uniformemente

elevate. Si & poi scoperto che ad un addizio-
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nale traffico si puo far fronte con un caosto
addizionale minimo o nullo. Le tariffe ridotte
aumentavano i guadagni netti della impresa.
Cosl sorse la classificazione delle tariffe e si
posera le fondamenta del trasporto ferro-
viario piu a buon mercato di quanto sarebbe
stato possibile senza la discriminazione dei
prezzi. Un esempio tipico di utilizzazione del
« costante» inattivo si ha con le tariffe sta-
gionali delle ferrovie.
Sostanzialmente & rimasta immutata la
struttura del nostro sistema. tariffario, for-
mato quando le ferrovie godevano una posi-
zione di monopolio nei trasporti. Esso ci offre
’esempio di una estesissima differenziazione
(o discriminazione) dei prezzi, essendo ba-
sato su di una disuguaglianza di trattamento
che si concreta nella tassazione del valore,
cioé nell’'imporre (indipendentemente dal co-
sto del trasporto) un prezzo maggiore o mi-
nore a seconda del valore della merce e quindi
secondo il suo grado di trasportabilitd. In
effetti la tarifla si uniforma al valore del tra-
sporto, che rappresenta il limite superiorve del
prezzo applicabile e corrisponde all’'incre-
mento di utilitd (reale o presunto) che si
calcola di- poter trarre dalla operazione di
" trasporto. Tale sistema presenta due ordini
di vantaggi: 1°) permette di offrire servizi
a prezzi inferiori al costo medio; 2°) con-
sente operazioni di trasporto su merci povere.
La rigida applicazione di tale criterio ha
condotto peraltro al risultato di far perdere il
traffico delle merci pit1 ricche ove si svolge in
pieno la concorrenza automobilistiea. Da qui
la necessita di ritocchi e di nuove disposi-
zioni per la difesa del traffico. Menzioniamo il
regio decreto-legge 6 aprile 1925, n. 372, che
apportd modificazioni notevoli alle tariffe sia

viaggiatori che merci. Un esperimento di ela-
sticita tariffaria si ebbe con 1’altro regio de-
creto-legge 31 dicembre 1930, n. 1718, an-
dato in vigore il 1° gennaio successivo e con-
tenente disposizioni per la riduzione delle
tariffe ferroviarie nel trasporto delle mereci.

el

Il sistema tariffario, che presenta non

poche anomalie, va, ormai riveduto organi-
camente; esso costituisce un sistema di prezzi
tra di loro strettamente collegati sia per i
rapporti di succedaneita e di complementa-
rietd fra i vari mezzi di trasporto, sia perche
le imprese dei trasporti sono produttrici di
categorie di servizi a costi connessi, cioé ser-
vizi prodotti con un unico processo e in quan-
tita legate da un determinato vincolo. L’ade-
guamento delle tariffe ferroviarie non pud
tuttavia non tener conto di due circostanze
importanti: la odierna situazione del mercato
dei trasporti, contraddistinto da una ecce-
denza della offerta sulla domanda; la fase
di depressione economica che attraversa il
nostro Paese e, pil o meno, tutti gli altri,
in conseguenza della guerra. Né possono re-
vocarsi quelle concessioni che si risolvonoin
un beneficio alla economia nazionale, come
le tariffe eccezionali per incrementare i traf-
fici di esportazione o per favorire la indu-
strializzazione del Mezzogiorno. ‘

Onorevoli colleghi ! Con i voti ed i convin-

- cimenti espressi nella presente relazione, vi

proponiamo di approvare il disegno di legge
riguardante lo stato di previsione della spesa
del Ministero dei trasporti per l'esercizio fi-
nanziario 1948-49, l’allegato bilancio della
Amministrazione delle ferrovie dello Stato,
nonché le rispettive note di variazioni.

TROISI, Relatore.
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S

AvLLEcaTOo N. 1.

SUSSIDI INTEGRATIVI DI ESERCIZIO DELIBERATI A TUTTO IL MESE DI AGO-
STO 1948 PER I SERVIZI DI TRASPORTO IN CONCESSIONE A COPERTURA DEI
: DISAVANZI ACCERTATI NEGLI ANNI DAL 1944 AL 1948

ISPETTORATO COMPARTIMENTALE M, C.T. C. PER IL PIEMONTE
(Sede di Torino)

1. — Societd anonima torinese tramvie intercomunali:
Anno 1946 . . . . . . . . . . . .. ... .. L 7.000.000
S K 7 T 9.000.000 :
. ‘ ——— L. 16.000.000
2. — Societd anonima strade ferrate di- Biella: .
Apnno 1945 . . . . . . . . . . .. . . . ... L 11400000 -
S T K 71 T S T O 1.600.000
» 4947 L L UL Lo e 5.000.000
R : - 18.000.000
3. — Societa.per azioni ferrovia Biella-Novara: . .
Anno 1947 . . . . . . . . . . . . . . . ... L 21.000.000
» 1948 . . . . . . . . . . . .. . . ... »  6.000.000 : .
: ‘ ' — > 27.000.000
4, — Societd ferrovia Voghera-Varzi: :
Anno 1947 . . . i . . 0 0 o e e s e s e e e s e e e e e e e 3.500.000
'B. — Societd subalpina imprese ferroviarie per la ferrovia Domodossola- .
- Confine Svizzero: : :
Anno 1946 . . . . . . . . . . . . . . .. .. L 3000000
Tow 4947 L L L oL o 0 s o e e e e e 8.177.000
» 1948 . . . . . . . . . . . . < . .. . » 3000000 :
' —_  » - 14477.000

Totale . . . L. 78.677.000 -

ISPETTORATO GOMPARTIMENTALE M. C. T. C. PER LA LOMBARDIA
(Sede di Milano)

1. —— Societa varesina imprese trasporti: e
Anno 1946 . . . . . . . . .. .. ... ... L 59.000.000
» 1947 . e e ..o o » 16.000.000
» 1948 . . . . . . . . ... .. .. ... » 17.000.000 '
: — L. 92.000.000
2. — Societd anonima ferrovie Nord-Milano: L
Anno 1946 . . . . . . . . . . . . ... ... L 22000000
» 4947 . . . ... . . . ... ... .. .. » 225000.000
: ‘ ——  » . 247.000.000
'3. — Societd anonima trazmne 1mprese elettrlche (Tramwa Gallarate-

~ Cossano-Pozzolo):
Anno 1948 . . . . . . . . . .. . e e e .. ... » - 5000000
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4. — BSocietd anonima tramvie elettriche intercomunali (Tramvia Ber-
gamo-Albino): : °
Anno 1948 . 1.500.000
5. — Bocieta anonima ferrovia Valle Brembana:
Anno 1947 . . . . . ..o Lo 0oL 24.000.000
0. — Societd anonima ferrovia Valle Seriana:
Anno 1947 . 15.500.000
7. — Societd lariana navigazione Légo di Como:
Anno 1946 . . . . . . . . . .. .. .. ... L 4.370.000
D R L L 24.500.000
» 4948 . . L L L L oL 0oL L oLy 21.000.000
— 49.870.000
8. — Societa trazione elettrica comense « A. Volta »
Anno 1946 . . . ... . . . . . .. ... ... L 2.000.000
I T | 3.000.000
—_— 5.000.000
9. — Bocietd subalpina imprese ferroviarie navigazione del Lago Mag-
giore: : “
Anno 1945 . . . . . . . . . . .. ... ... L 2.500.000
» 1946 . . . . . L0000 L 0. 10.500.000
» 4947 L L. L L L L L s 40.000.000
_— 53.000.000
10. — Societd ferroviaria del Mottarone:
Anno 1946 . . . . . . . . . ... .. .... L 1.000.000
_— 1.000.000
Totale Sede di Milano . 493.870.000
SEZIONE DI BRESCIA.
{. — BSocieta nazionale ferrovie e tramvie:
Anno 1944 . L. 1.500.000
» 1945 » 6.000.000
» 1946 . » 68.000.000
» 1947 . » 160.000.000
» 1948 . » 100.000.000
—_—_— 335.500.000
2. — BSocietd per la navigazione sul Lago di Garda:
Anno 1944 . L. 343.300
» 1945 . . . . . » 1.400.000
» 1946 . . . ., » 19.380.000
» 1947 | » 59.500.000
» 1948 . » 13.000.000
_ 93.623.300
3. — Societd «S. A. E. R. » per la ferrovia Mantova-Peschiera:
Anno 1946 . . . . . . . . ... . ... ... L 3.000.000
T 2 . 7.850.000
. R L 4.000.000
_— 14.850.000

Totale Sezione di Brescia .

443.973.300

937.843.300
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ISPETTORATO COMPARTIMENTALE M. C. T. C. PER IL TRENTINO E ALTO ADIGE

(Sede di Bolzano)

1. — Societa anonima ferrovia del Renon (Ferrovia Bolz‘ano-Gollalbd):
Anno 1945 . . . . . . . . . . .. . ... .. L 500.000
C T - O | 3.500.000
T K /L . 6.470.000
» 1948 . . . . L o0 L oL 00 oo oo 8.000.000
2. — Societa anonima ferrovia elettrica Transatesina (ferrovia Bolzano-
Caldaro-Mendola): .
Anno 1946 . . . . . . . . . .. .« .. .. L 6.700.000
I T 7.000.000
» 4948 . . . . . . . . .. .. .. ... . » 10.000.000
3. — Tramvia elettrica Lana Postal-Lana di Sopra: :
Anno 1947 . . . . . . . . .. .. .. .. .. L 1.070.000
o OA948 L L L. L L L oL s s - 600.000
4. — Tramvia elettrica Lana-Merano e funicolare San Vigilio:
Anno 1947 . . . . .. . . ... .. .. ... L 3.300.000
» 4948 0 L 0 L L 0oL o s 500.000
5. — Societa per la ferrovia Trento-Malé: )
Anno 1945 . . . . . . . . . .. . ... ... L 3.630.000
» 1946 . . . . L L L L L oL L ..oy 14.200.000
» 1947 . . . . . . . . . .. .. ... .. » 21.000.000
» 1948 . . . L L Lo L oo o e s 6.000.000
6. — Societa ferrovia Val di Fiemme (ferrovia Ora-Cavalese-Predazzo):
Anno 1946 ... . . . . . . . . . .. .. ... L 5.800.000
oy A9AT L L L Lo o e e 16.250.000
» 1948 . . . . L. o 0 Lo o oo oo 0w o 12.000.000
7. — Societa ferrovia delle Dolomiti (ferrovia Calalzo-Cortina-Dobbiaco):
Anno 1945 - . . . . . . ... ... .. ... L 1.000.000
» 1946 . 0. . . . . . . . .. .. ... » 16.800.000
S S S 16.000.000
S L S | 8.000.000
- Totale .
@

ISPETTORATO GOMPARTIMENTALE M. C. T. C. PER IL VENETO

(Sede di Verona)

41 — Societad veneta costruzione ed esercizio ferrovie sgc011darie:

Anno 1945 . . . . .. . . . . . . . . .. .. L2 25370000
» 1946 . . . . . . . . . . .. 0 e e e e 95.000.000

» 1947 . . . .. . . . .. . ... ... » 135000.000

18.470.000

23.700.000
1.670.000

3.800.000

44.830.000 -

34.050.000

41.800.000

168.320.000

255.370.000
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ISPETTORATO COMPARTIMENTALE M. C. T. C. PER L'EMILIA-ROMAGNA
(Sede di Bologna)

1. — Consorzio cooperativo ferrovie reggiane:
Anno 4947 . . . . . . ... o000 oo oo oo L 69.000.000
2. — Societa emiliana di ferrovie, tramvie, automobili:
Anno 1946 . . . . . . . . . . . ... . ... L 5.000.000
I R O 7.000.000
—_—_ > 12.000.000:
3. — Societd anonima Bologna-Pieve di Cento-Malalbergo: .
Anmo 4946 . . . . . . .. . .. . . ... .. L 8.000.000 -
I N 7 O 10.000.000
— 18.000.000
4. — Societd anonima per la ferrovia Suzzara-Ferrara:
Anno 1945 . . . . . . .. oo oo 0. . ... L 5.000.000
» 1946 . : » 10.000.000
» 4947 L L L L 0L L L oL 0L .. 22.000.000
S R O 10.000.000
—_— 47.000.000
5. — Societa veneta-emiliana ferrovie e tramvie per la ferrovia Rimini-
San Marino: '
Anno 1944 . . . . . . .. . ... . . .. .. L 690.000
LI 0 480.000
» 1946 . . 0 L L 0 L0 o000 Lo 1.280.000
» 4947 L L L L L L L Lo Loy 1.000.000
————— 3.450.000
o« Totale . . . L. 149.450.000

IsPETTORATO GOMPARTIMENTALE M. C. T. C. PER LA TOS€ANA
(Sede di Firenze)

2. — Societa ferrovia Alto Pistoiese:

Anno 1944 . ... . . . .. ... ... .... L 185.000

I 1 S | 1.010.000

» 4946 . . . . L L L oL L Lo L 0oL 1.830.000

S 1 7 1.400.000
» 4948 . . L. L L o L0000y 1.500.000 :
— L. 5.925.000

2. — Societa italiana imprese ferroviarie, lavori pubblici (Ferrovia Siena-

. Buonconvento-Monteantico):

Anno 1944 . . . . . . . . .. . .. .. ... L 148.000

R L 71 Y 3.101.500

v 4946 . L L L L L L L oL L oL 4.686.000

S ¢ /A O 10.480.000

» 1948 . . L. . L L L oo L0000 o0 7.000.000
: —_ » 25.415.500
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3. — Societa per azioni tramvie Alta Versilia:
Anno 1945 . . . . . . . . . . o .. ... L 2.400.000
I I 71 . | 3.800.000
I A . 1.800.000 .
. — L. - 8.000.000-
&, — SocietA « La ferroviaria italiana » per la ferrovia Arezzo-Sinalunga:
Anno 1944 . . . . . . . . . . . ... L . 148.000
» 1945 . . . . . . . . o o0 o h e e e e 240.000
» 4946 . . . . . L L. . ..o oo e 1.000.000 _
fe———— > 1.3%8.000-
5. — Societd ferrovia « Appennino centrale » per la ferrovia Arezzo-
Fossato:
Anno 1944 . . . . . . . . .. .. ... ... L 1.000.000
S OA946 . . . L . . . e e e e e e e e e e 5.000.000
» 4947 o L L L L0 L L e s e 5.000.000 ‘
: ~ —— »  11.000.000-

Totale . . . L. 51.698.500-

ISPETTORATO COMPARTIMENTALE M. C. T. C. PER LE MARCHE
(Sede di Ancona)

1. — Societd ferrovie « Adriatico-Appen'hino » per la ferrovia fermana:
Anno 4947 . . . . . . . . . . . . ... ... L 7.000.000
» 1948 . . . . . ... e - 5.000.000 .
o — L. 12.000.000-
2. — Societd anonima ferrovie marchigiane:
Anno 1944 . . . . . . o e e e e e e e e e e e e 370.000"
Totale . . . L.  12.370.000

IsPETTORATO COMPARTIMENTALE M. C. T. C. PER IL LAZIO E UMBRIA
(Sede di Roma) :

1. — Societd « SS. FF. del Mediterraneo » (per la ferrovia centrale Umbra):

CAnno 1944 . . . . . . . . .. . ... .... L 2000000
» 1945 . . . . . . . . . . . .. . . . .. » 9000000
» 1946 . . . . L L L L Lo oo o oo o . 29.000.000 :
» 4947 . . . o o . o oL s 50.000.000 S
» 1948 . . . . . L L L i o o o s e e e s 10.000.000 .
, : : +—— L. 100.000.000:
2. — Societa tramvie e ferrovie elettriche di Roma: ‘ :
Anno 1944 . . . . . . . . . . ... . . ... L 14000.000
Ty 494B . . . . . . . . . . . o . v« . .. » 12000.000
» 1946 . . . . . L e L h e e e e e e e e 80.000.000
» 1947 . . . . . . . . . . . . . . .. .. » 300000000
» 4948 . . . . . . . . . .. .. . ... L » 160.000.000 - a
- ) ; o ———— »- 566.000.000-
3. — Societad tramvie di Terni: ’

Anno 1947 . . . L L L L. e e e e Y 20.000.000
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4. — Societa subalpina imprese ferroviarie per la ferrovia Spoleto-Norcia:
Anno 1944 . . . . . . . . . . ... .. ... L 300.000
» 4946 . . . . L oL L L L. L L Lo oL 3.020.000
T R 7/ O 9.700.000
» 1948 . » 3.000.000
— L. 16.020.000
Totale . . . L. 702.020.000

ISPETTORATO COMPARTIMENTALE M. C. T. C. PER L’ABRUZZ0O E MOLISE
(Sede di Pescara)

1. — Societa ferrovie « Adriatico Appennino» per la ferrovia sangritana:
Anno 4945 . . .. . . . . .. L .. oo o oo oo oo Lo 930.000

ISPETTORATO COMPARTIMENTALE M. C. T. C. PER LA CAMPANIA E BASILICATA
(Sede di Napoli)

1. — Societa italiana SS. FF. sovvenzionate (per la ferrovia Cancello-
Benevento):
Anno 1946 . . . . . . . . . . . . .. ... . L 5.100.000
» 1947 . . . . . . .o L .. o . .. . . . »  29.000.000
» 1948 . . . L L. . Lo Lo oL s 10.000.000
- —— L. 44.100.000
2. — Tramvie provinciali di Napoli:
Anno 1946 . . . . . . . . . . . . . . .. .. L. 27000.000
» 4947 .. . . ... o o . o0 . o . . . . » 110.000.000
» 1948 . . . L L L. oL Lo oo 70.000.000
—  » 207.000.000 .
.3. — Societd anonima tramvie sorrentipe: )
Anno 1945 . . . . . . . . . . . . . . ... L 6.725.000
» 1946 . . . L L L L. L L Lo 0o s 15.398.900
»  A947 .. L L L L oL Ly 23.000.000
— 45.123.900
4) Societd ferrovie napoletane (Ferrovia cumana):
Anno 1946 . . . . . . . .. . . . ... . .. L. 10.000.000
L R 60.000.000
———— 70.000.000
5. — Societd anonima italiana ferrovia e funicolare vesuviana:
Anno 1944 . . . . . . . . . . . . ... ... L 1.207.000
» 4945 L . L L L L L L L L e s s sy 1.203.000
» 4946 . . . L L L L L L L Lo o ... 7.964.875
T R 7 e 16.000.000
_— 26.374.875
8. — Societd imprese pubbliche e private in Ischia e Capri:
Anno 1947 . . . . . L L L L L L oL oo $.000.000

Totale . . . L. 397.598.775
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ISPETTORATO GOMPARTIMENTALE M. C. T. C. PER LE PuGLIE
(Sede di Bari)

2

1. — Societa anonima italiana ferrovie del Sud-Est:
Anno 1946 . ... . . . . . . . . ... ... . L 150.000.000
v 4947 .. L L L L L 4£00.000.000
» 4948 . . .. . . . . . . . . .. . . ... » 170.000.000
: : —— L. 720.000.000
9.~ Societa « SS. FF. del Mediterraneo » (per le ferrovie calabro-lucane): '
ADNO 4946 . « o . o e 15.800.000
3. — Societa anonima ferrotramviaria (per la ferrovia Bari-Barletta):
Anno 1945 . . . . . . .. . . . . . . . ... L. _8720.000
» 4946 . . . . . . . . . . oo oo 20.200.000
v 1947 . . . . . . . . . . ... . ... . » 52000000
y CA948 . . . . . . . e 30.000.000
’ : _— 110.920.000
4. — Societa anonima ferrovie e tramvie del Mezzogiorno (ferrovia gar-
ganica): : '
Anno 4946 . . . . . . . . . . .. ... ... L 4£.000.000 -,
» 1947 . . . L . . .. ..o oo 13.000.000

» 4948 . . . . . . . . . .. ... .. > 4000000
| S ———— »  21.000.000

Totale . . . L.. 867.720.000

ISPETTORATQ COMPARTIMENTALE M. C. T: C. PER LA SICILIA
~ (Sezione di Catania)

. 1. — Societa italiana lavori pubblici. (ferrovia circumetnea):

‘Anno 1945 . . . . . . . . . . . ... .... L 4000.000

» 4946 . . . . . ..o oo 18.000.000

» A94T . . . . . . . . . ... . . . ... » 14.000.000

———— L. 36.000.000
2. — Societa per le ferrovie secondarie della Sicilia (ferrovia Siracusa- ,
Ragusa-Vizzini): ‘ '

Anno 1945 . . . . . . . o . . . .. . ... L 8095000

» 4946 . . . . . . . . L. L o oo o 32.000.000

» 4947 . . Lo L0 Lo o oo oo e 69.000.000

» 1948 . . . . . L L. L Lo o oo 58.100.000 .
' : ——————— D 167.195.000

Totale . . . L. 203.195.000
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ISPETTORATO COMPARTIMENTALE M. €. T. (I. PER 1.A SARDEGNA

(Sede di Cagliari

1. — Societa « SS. FF. sarde »

Anno 1945 . . . . . . . . . . . . . . ... L. 3.000000
» 4946 . . 0 L 0 L0 0oL » 31.228.000
» 1947 . . . . . L L. »  102.000.000
SR K % S T 75.000.000
e T 211.228.000
2. — Bocieta ferrovie c(nnplé.nwni;ari della Sardegna:
Anno 1944 . . . . . . . . ... . . . . . . . . 1. 15.000.000
» 4945 . . 000 ooy 35.000.000
»o 4946 . . . . . . . . . . . . . . . . . . » 106.000.000
y 4947 . . . L L . . . . . . . . . . . . . » 312.000.000
» 1948 . . ... L Lo L L L, » - 220.000.000
) R — » 688.000.000
3. —— Societa per le ferrovie meridionali sarde:
Apno 1945 . . . . . . . . . . . . . . . ... L 4.500.000
» 4946 . . . . . L L L L L L L ... .y 22.500.000
» A948 . . . L L Lo L Ly 25.000.000
ey 32.000.000
- Totale . . . T. 951.228.000
RIEPILOGO

=

Ispettorato compartimentale M. C. T. C. per il Piemonte
Ispettorato compartimentale M. (.. T. C. per la Lombardia:

78.677.000

Sede di Milano . . . . . . . . . . . . . . . . 1. 493.870.000

Sezione di Brescia . . . . . . . . . . . . . . » 443.973.300
ey 937.843.300
Ispettorato compartinentale M. (5. T. C. per il Trentino e Alto Adige . . . 168.320.000
Ispettorato compartimentale M. (.. T. G. per il Veneto . . . . . . . . . 255.370.000
Ispettorato compartimentale M. C. T. C. per ’Bmilia-Romagna . . . . . 149.450.000
Ispettorato compartimentale M. . T. C. pev la Toscana . . . . . . . .  » 11.698.500
Ispettorato compartimentale M. (2T (6 per lo Marche . . . . . . . . 12.370.000
Ispettorato compartiimmentale M. (3. T. C. per il Lazio ¢ PUmbria . . . . = 702.020.000
Ispettorato ce‘nnpm‘finwntulp M.COTCooper 'Abruzzo e i Molise o . . . 930,000
Ispettorato compartimentale M. GO T, C. per la Campania o la Basilicata, . » 397.098.775
Ispettorato compartimentale M. G TG0 per le Puglie . . . . . . . . . 867.720.000
Ispettorato compartimentale M. (. T. C. per la Sicilia . . . . . . . . . 203.195.000
Ispettorato compartimentale M. (LT, C. per ta Savdegna . . 0 . 0 . . s 0951.228.000

Totary . . . L. 4776.920.375
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®

ANTICIPAZIONI ALLE GESTIONI COMMISSARIALI

NEGLI ANNI1 DAL 1944 AL 1948 (AGOSTO) -

1. — Gestione governativa ferrovia Monza-Molteno-0Oggiono:

Anno 1946
» 1947

Ty
2. — Servizio navigazione Lago Maggiore:

Anno 1948 . .

3. — Servizio navigazione Lago di Garda:
Anno 1948 . .

4, — PFerrovie ex Padane:

Anno 1944
» 1945
» 1946
» 1947
» 1948

5. — Ferrovia Napoli-Piedimonte d’Alife:

Anno 1944
» 1945
» 1946
» 1947
» 1948
8. — Ferrovia circumetnea:
Anno 1947
» 1948

Sussidi integrativi 1944-1948 . .

Anticipazioni gestioni commissariali dal 1944 al 1948 . .

L.

»

»

=

»

6.000.000
4.000.000

3.000.000
9.000.000
9.000.000
30.797.300

48.500.000

4.500.000
4.500.000
5.500.000
73.400.000

82.049.329

31.000.000

41.000.000

Totale .

ALLEC.}AT’O N. 3.

L. 10.000.000

31.900.000

» 27.407.492

»  100.297.300

1689.949.329

72.000.000

=

L. 411.554.421

L. 4.776.420.575
411.554.121

3

L.5.187.974.696
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ALLEGATO N. 4.

e

PROPOSTE E DOMANDE DI MAGGIOR RILIEVO -
PER NUOVE CONCESSIONI FERROVIARIE

1. — Ferrovia Trentofl\/.lalé' (Riassetto) =+ . . . . . ... ... ... 1.400 milioni

2. — Bassano-Vicenza-Montagnana (Trasformazione dell’attuale tramvia . ‘

in ferrovia). . + . . . . . ... ..o oo 1500 »
3. — Ferrovia metrdpolitana di Milano . . . . . . . . . . . ... . 84000 »
4 — Ferrovia Chieti-Guardiagrele . . : « « . . . . . . . ... ... 47138 >
5. — PFerrovia Casoria-Pomigliano-Nocera (sola sede stradale e fabbricati) 5.600 '
6. — Ferrovia dell’Alta Irpinia (Benevento—Pietradéfusi-Gf‘bttaminarda—

Candela) . . . . . . . . ... .o ... . .. 12500 0 »
7. — Ferrovia Bafi-Barlefté (Completdmento) U . . . 2.000 »
8. — Ferrovia Santo Spirito-Bitonto (Prolungamento a Toritto) . . . . =~ 100 »
9. — Ferrovia~Taranto-Manduria-Nardd . . . . . . . . . . . . . . . 8700 »

10. — Ferrovia Camigliatello-San Giovanni in Fiore (Completamento) : .  1.500 »
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AvLEcAaTO N. 6.

AGGIORNAMENTO DELLE PREVISIONI PER L’ESERCIZIO FINANZIARIO 1948-49
PROSPETTO DI RAFFRONTO

Previsioni | Previsioni . C Differenza tra

OLO A definitive originarie . Prev1s.1on1 dopo i due stanziamenti
TIT ' 1947-48 1948-49 il 1° aggiornamento | previsti del 1948-49

DELLE ENTRATE E DELLE SPESE (@) - () () (d) = (¢} —(b)
’ In milioni di lire

ENTRATE . :
Prodotti del traffico . . . 96.600 — 128.100 — 110.100 —|— 18.000
Altre entrate . . . . . . 12.185 - = 11.644.5 12.094,5} + 450
TOTALE DELL’ENTRATA . . ) 108.785’— 139.’744,5 122.194,5}— 17.550

SPESE ; :
Personale . . 71.690 — 72.230 — 72.935 |+ 705
Spese generah ai personale 17.801,7 - 16,1447 . 21.704,7 + 5.560
@) Contributi ai. Fondi A | .
pensioni . . 12.065 — 10.790.- - 15.335 - + 4.545
b) Contributo all’ Opera '
di previdenza. . . 700- . 570 — 700 — ) + 130

¢) Contributo all’E. N.
P.A.S. . 815 - . 525 -- -1.010 - : + 485
a) Contributi assicura- ‘ )
zioni al personale ’ ’ .
non di ruolo . . . 600 - 650 — 750 — + 100
e). Premi e compensi al : ’
personale per lavori

di ricostruzione . . 262,5 - .- 350- 350 — —

f) Indennitd di missione |- . _

e di trasferimento. | 2.800 — - | 2.800 2.800 — —

g) Altre spese. . . . .- 559,2 o 459,7 759,7 + 300
Combustibile . . . . . .’ 5 20.870 — 20.750 — s 24,600 -+ 3.850
Energia elettrica . . . . 2.620 — 4,410 - 4,410 - —
Camuranti . . . _ 430 - ' 930 — 930 — L=
Forniture e spese ‘diverse -

dei servizi . . 11.775 —| 9.640 — 14.265 -4 4.625
Nolo .di materiale rotablle 40 - 40 — 40 — —
Indennizzi trasporti merci . 250 — 150 —| 310 —| 4 : 160

Manutenzione materiale ro-
tabile (rete prin- |-

cipale) . .. 15.300 - - 14.200 — 22.000 —|+ 7.800
Manutenzmne della linea :
(rete principale) . : 11.100 — 11.000 — 14.500 —| 4 3.500
Spese per le ferrovie se- - :
condarie sicule
(escluse le spese di ‘ .
personale) . . 590 — . 470 - 610 —| 4+ 140
Spese generali diverse e ,
servizi secondari: 4.138,7 2.711,2 3.366,2| + 655
a) Spese sorveglianza
trasporti . . . . . | 1.900—~ 1.000 - 1.000 — —
b) Altre spese. . . . . | 2.238,7- 1.711,2 2.366,2 +- 655
Spese complementari. . . 4£.215 | . 4.100 — . 4.100 - —
Spese accessorie: . 94,6 - ¢ 1.518,6, 1.633,6{+ . 115
a) Oneri per 1nter6551 el . .
ammortamenti . . 710,5 1.236,2 - 1.236,2 = .
b) Altre spese. . . .. 84,1 282,4 397,4 + 145
TOTALE DELLA SPESA. . . 161.615 — 158.294,5 185.404,5| + 27.110

DISAVANZO DELLA GE- . : ' . .
STIONE . .. 52.830 — 18.550 — 63.210 — 44,660
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1909-10 .
1910-11 .
1011-12 .
191213 .
191314
1014-15 .
1915-16 .
194617 |
101718
1018-19 .
191920 .
1920-21 .
1921-22 .
1922-23
1923-24 .
1924-25
1925-26 .

.COEFFICIENTI DI ESERCIZIO

81,53
81,99
83,16
81,85
81,33
88,26
81,84
82,79
94,28
97,14
144,97
146,16
139,64
125,11
105,87
89.—
. 85,01

1926-27 .
1927-28 .
1928-29 .
1929-30 .
1930-31 .
1931-32 .
1932-33 .
1933-34 .
1034-35 .
1935-36 .
1936-37 .
1937-38 .
1938-39 .
1939-40 .
1940-41 .
1941-42 .
1942-43 .

ALLEGATO

N. 7.

89,97
89,75
87,20
88,73
88,44
92,95
100,88
106,09
108,87
90,23
81,10
81,78
82,40
78,19
75,89
76,11
67,29
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. ALLEGATO N. 8.

PRINCIPALI INCIDENTI DI ESERCIZIO

P Anno Anno - 10 Semestre
INCIDENTI
: ) 1946 1947 1948
Scontri di treni (@) . . . . . . . e e e 4 o 2
Investimenti di treni (b) . . . . . i . . . . .. L. . 37 35 8

Urti di treni contro veicoli od altri ostacoli: _
in linea é melle stazioni . . . . . . . . . . ... . Lo S B Y| 52

al passaggi a livello 50 ‘ 125 ' 36“
Sviiditreni..{................‘..4.  . 194 P 95
Sviieurtiinmanoyra..\.........‘...... 33 42 oo 11
Interruzioni p)er frane, al}\uvioni, ecc. . SR : 82 ‘ 64 | 33
Interruzioni per guasti trazione elettrica . .- : . . . . . . To28 53 23
Incendi di veicoﬁ e di locali . . .. e 114 101 50
Attentati e gtti(r gravi contro la circolazione dei treni . . . 40 20 3 4

659 " 810 314

(a) Urto in linea fra due treni V1agglant1 in direzione opposta.
(b) Urto di un treno contro 1 altro treno sia in corsa che fermo (escluso scontro).

N. B. — Sotto 13 denommazwne di scontri, investimenti, urti e svii di treni si segnalano solo
quelli che abbiano provocato la morte di persone 01l ferimento di persone guaribiliin oltre 10 giorni
- 0 danni di lire 100.000 ed oltre.
Sotto la deominazione di svii e urti in manovra si segnalano solo quelli che abbiano provocato
i danni rilevanti di cui sopra alle persone 0 al materiale, o interruzioni di linea per due ore ed oltre.”
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ALLEGATO N. 9.

RINVIO AL COMPENDIO STATISTICO ITALIANQO 1947-48
DELL'ISTITUTO CENTRALE DI STATISTICA

. — Ferrovie esercitate ciall’indﬁstria privata (1938-1945). — Tav. 39 . .
. — Funivie e funicolari (1938-1945). — Tav. 60 .

. — Servizi tramviari e automobilisticii A) Servizi urbani; B) Servizi extraur-
bani (1938-45). — Tav. 61

. — Autoveicoli iscritti al Pubblico Registro automobilistico (1938-47). — Tav. 62

— -Ferrovie dello Stato: A) Rete, percorrenze e consumi (1938-47; B) Carti ca-
ricati, movimento delle merci, viaggiatori e introiti (1938-47). — Tav. 57

— Ferrovie dello Stato: C) Materiale rotabile (1938-47). — Tav. 57 . .
. — Traffico viaggiatori e merci (19‘38-39;.1947-48 ie sem.). — Diagramma n. 23

— Alcuni dati sulla ricostruzione delle ferrovie dello Stato (situazione all’aprile
1948). — Tav. 58
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DISEGNO DI LEGGE . : DISEGNO DI LEGGE
DEL MINISTERO . DELLA COMMISSIONE
" Amnm, 1. L ' ARrr. 1.
£ autorizzato il pagamento delle spese Identico.
ordinarie e straordinarie del Ministero dei ¢

trasporti; per ’esercizio finanziario dal 1° lu-
glio 1948 al 30 giugno 1949, in conformjta
dello stato di previsione annesso alla pre-
sente legge.

ART. 2. » ARrT. 2.

© I’Amministrazione delie ferrovie dello Identico.
Stato é autorizzata ad accertare ed a riscuo- -
tere le entrate e a far pagare le spese concer-
nenti ’esercizio finanziario dal 1° luglio 1948 -
al 30 giugno 1949, ai termini della legge 7 lu- .
glio 1907, n. 429, in conformitd del bilancio
allegato alla presente legge. (Appendice n. 1).

ARE. 3 (aggiunto). - _ . ‘ART.' 3.

I’ammontare del fondo di dotazione delle Identico.
ferrovie dello Stato, di cui all’articolo 17
della legge 7 luglio 1907, n. 429, rimane sta-
bilito, per l'esercizio finanziario 1948-49, in
lire 35.500.000.000.

ART. 4 (aggiunto). ¢ ART. 4.

.L’assegnazione a carico delle spese comi- Tdentico.
plemientari della parte ordinaria del bilancio
_<lelle ferrovie dello Stato, per il rinnovamento
del materiale rotabile e delle navi-traghetto,
prevista nella misura minima del 2.50 per
cento dei prodotti del traffico dalla legge 25
giugno 1909, n. 372, & stabilita per I'esercizio
‘finanziario 1948-49, nella misura dell’t per
cento. -

ART. 5 (aggiunto). ART. 5.

11 contributo dasll’Amninistrazione delle Identico.

ferrovie dello Stato nelle spese per il funzio-
namento dell’ Ufficio speciale di riscontro della
Corte dei conti presso le ferrovie dello Stato,
stabilito nella misura di lire 6.000.000 dal-
I'articolo 6 del decreto legislativo 25 marzo A
1948, n. 186, ¢ elevato a lire 7.000.000. c

Ant. 6. {aggiunio). Ant. 6.
11 Ministro- per i trasporti, previa intesa | Identico.
di volta in volta con il Ministro per il tesoro, :
-¢ autorizzato a corrispondere, per l'esercizio
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finanziario 1948-49, al personale dell’ Ammini-
strazione delle ferrovie dello Stato, compensi
speciali per prestazioni eccezionali rese oltre
il normale orario di servizio, il cui corrispet-
tivo non possa essere commisurato alla loro
durata. :

Per 14 concessione di detti compensi, che
saranno imputati ad apposito capitolo isti-
tuito nel bilancio dell’Amministrazione delle
ferrovie dello Stato, non potra superarsi,
per ogni trimestre, un quarto della somma di
lire 60.000.000 autorizzata per lo scopo.




