Informazioni su questo libro

Si tratta della copia digitale di un libro che per generazioni & stato conservata negli scaffali di una biblioteca prima di essere digitalizzato de
nell’lambito del progetto volto a rendere disponibili online i libri di tutto il mondo.

Ha sopravvissuto abbastanza per non essere piu protetto dai diritti di copyright e diventare di pubblico dominio. Un libro di pubblico dor
un libro che non & mai stato protetto dal copyright o i cui termini legali di copyright sono scaduti. La classificazione di un libro come di pu
dominio puo variare da paese a paese. | libri di pubblico dominio sono I'anello di congiunzione con il passato, rappresentano un patrimonic
culturale e di conoscenza spesso difficile da scoprire.

Commenti, note e altre annotazioni a margine presenti nel volume originale compariranno in questo file, come testimonianza del lungc
percorso dal libro, dall’editore originale alla biblioteca, per giungere fino a te.

Linee guide per I'utilizzo

Google & orgoglioso di essere il partner delle biblioteche per digitalizzare i materiali di pubblico dominio e renderli universalmente disp
| libri di pubblico dominio appartengono al pubblico e noi ne siamo solamente i custodi. Tuttavia questo lavoro € oneroso, pertanto, p
continuare ad offrire questo servizio abbiamo preso alcune iniziative per impedire I'utilizzo illecito da parte di soggetti commerciali, cor
l'imposizione di restrizioni sull’'invio di query automatizzate.

Inoltre ti chiediamo di:

+ Non fare un uso commerciale di questi #lbbiamo concepito Google Ricerca Libri per 'uso da parte dei singoli utenti privati e ti chiedial
di utilizzare questi file per uso personale e non a fini commerciali.

+ Non inviare query automatizzaldon inviare a Google query automatizzate di alcun tipo. Se stai effettuando delle ricerche nel campo
traduzione automatica, del riconoscimento ottico dei caratteri (OCR) o in altri campi dove necessiti di utilizzare grandi quantita di t
invitiamo a contattarci. Incoraggiamo I'uso dei materiali di pubblico dominio per questi scopi e potremmo esserti di aiuto.

+ Conserva la filigrand.a "filigrana" (watermark) di Google che compare in ciascun file &€ essenziale per informare gli utenti su questo pr
e aiutarli a trovare materiali aggiuntivi tramite Google Ricerca Libri. Non rimuoverla.

+ Fanne un uso legaléndipendentemente dall’utilizzo che ne farai, ricordati che € tua responsabilita accertati di farne un uso legale
dare per scontato che, poiché un libro & di pubblico dominio per gli utenti degli Stati Uniti, sia di pubblico dominio anche per gli ute
altri paesi. | criteri che stabiliscono se un libro & protetto da copyright variano da Paese a Paese e non possiamo offrire indicazic
determinato uso del libro & consentito. Non dare per scontato che poiché un libro compare in Google Ricerca Libri cio significhi c
essere utilizzato in qualsiasi modo e in qualsiasi Paese del mondo. Le sanzioni per le violazioni del copyright possono essere molto

Informazioni su Google Ricerca Libri

La missione di Google € organizzare le informazioni a livello mondiale e renderle universalmente accessibili e fruibili. Google Ricerca Lib
i lettori a scoprire i libri di tutto il mondo e consente ad autori ed editori di raggiungere un pubblico piu ampio. Puoi effettuare una ricerca s
nell’intero testo di questo libro dattp://books.google.com |



https://books.google.it/books?id=rw995T0wFcAC&hl=it

Digitized by GOOS[(),






e e A







'AMMINISTRAZIONE DELLE FERROVIE DELLO. STATO

—p—

RELAZIONE

PER L’ANNO FINANZIARIO 1921-22

— 7 N~

oth #
- Qﬁ;,wv”‘jpvj
- ‘?\ ' /.ﬂ ‘ ‘}” h /

’b g e

G’/ e
T
ROMA

STABILIMENTO POLIGRAFICO PER L’AMMINISTRAZIONE DELLA GUERRA

1922






Rowma, 30 novembre rgz2.

Eccellenza,

Ho lonore di presentave a V. ., a termini di legge, la relazione
dell amministrazione delle ferrovie dello Stato per U'anno r1g9zr-z2.

L’esposizione abbraccia Uesercizio ferroviario della rete di Stato, cd
insieme © vare incarichi, che all’ amministrazione sono affidati. |

La gravita dei resultaty finanziare della gestione, 1 quali hanno se-
gnato - principalmente in conseguenza delle immani difficolta generals
del dopogucrra - un nwuovo aumento nel dz's.avmzzo, esigeva cvidentemente
che si avvisasse con tulte lc forze e con ogni wrgenza ar mezzi per
porvi riparo. |

Ed @ per cio che, assunta or fa poco pu di un mese la dirigenza
dell’azienda, fu mia prima cura di riassumere ed intensificare gl studi
i corso per cconomie nell’esercizio : studi che furono o saranno tradotti
tn proposte concrete, nella ferma fiducia che U'azione energica ¢ concor-
dante del governo, dellamministrazione e del personale porti a quella
graduale ma rapida restaurazionc del bilancio ferroviario, che il pacse

giustamente attende,

Il dircttore generale
L. ALZONA.

A S, E. lon. avo. prof. GABRIELLO CARNAZZ A,

' ministro dei lavori pubblic,



e




INDICE

INTRODUZIONE . « . v ¢ o v v s s o v o v v v vt et s s e s s v ewees. Pag. x1

CAPO I. — LUNGHEZZA DELLA RETE — ORDINAMENTO ED ATTIVITA GENERALE
DELL'AZIENDA — TARIFFE . . . . & ¢ ¢ v o v v 0 v v v v e e e .0 1
Lunghezza della rete. — 1. Lunghezza della rete di Stato a scartamento
ordinario. — 2. Lunghezza reale della rete a scartamento ordinario eser-
citata dalle ferrovie dello Stato. — 3. Lunghezza media della rete a scar-
tamento ordinario esercitata dalle ferrovie dello Stato. — 4. Ripartizione
della rete a scartamento ordinario per compartimenti e delegazioni. — 5. Lun-
ghezza reale e media esercitata delle linee a scartamento ridotto. — 6. Linee
di navigazione con le isole ed attraverso lo stretto di Messina.
Ordinamento ed atlivila geneva'e dell’azienda. — 7. Consiglio di amministra-
zione. — 8. Dirigenza. — 9. Organi centrali e periferici. — 10. Semplificazioni e
riforme. — 11. Consiglio generale e commissioni locali del traffico. — 12. Com-

missioni, conferenze, congressi.

Tariffe. — 13. Viaggiatori e bagagii. — 14. merci. — 15. Provvedimenti
vari. ’
CAPO.IL — PERSONALE « « « « « o o o o e e e e e e e e a3
1. Considerazioni generali. — 2. Consistenza numerica del personale. —

3. Quantita di personale d’ esercizio per chilometro di rete esercitata e
per unitad di traffico. — 4. Agitazioni e scioperi. — 5. Miglioramenti econo-
nmici. — 6. Provvedimenti a favore degli avventizi e degli agenti chiatnati

alle armi. — 7. Orari e turni di servizio. — 8. Assunzioni. — 9. Avanza-

menti. — ro. Cessazid;ti dal servizio — r1i. Sussidi e scuole. — r12. Prov-

vedimenti disciplinari e condoni. — 13. Opera di previdenza.

CAPO IIL. — IMPIANTI . . . . « « v v o o o & ) 21

Dati generali sulla manutenzione delle linee. — 1. Appalti e contratti. —

2. Vertenze con le imprese. — 3. Liquidazioni ed espropriazioni. — 4. In-

cendi. — 5. Concessioni diverse. — 6. Vendite e permute.
Manutenzione ordinaria delle linee. — 7. Revisione delle linee. ~— 8. Im-

piego di mezzi meccanici. — 9. Nuovi sistemi di risanamento — 10. Impiego
di cemento armato nella soprastruttura della via, nelle chiusure ecc. —
11. Attivita agricolo-forestale. — 12. Spese. .
Manulenzione straordinaria delle linece per prevemive o riparave danni di
- forza maggiore. — 13. Spese. — 14. Principali danni per forza maggiore. —
15. Principali lavorj ultimati. — 16. Principali lavori in corso. -



Lavori speciali sulle livee in dipendemza di moviments tellurici. — 17.
Spese. — 18. Lavori eseguiti.

Rinnovamento, rifacimento e rafforzamento dell’armamento. — 19. Spese. —
20. Lavori autorizzati. — 21. Lavori eseguiti.

_ Nuovi tmpiantt e miglioramenti di linee, sta:ions, depositi, officine. — 22.
Spese. — 23. Lavori eseguiti nelle stazioni e fermate. — 24. Lavori murari
escguiti nelle officine, nei depositi di locomotive e combustibili, nelle squadre di
riulzo e impianti affini. — 25. Impianti per servizio d’acqua. — 26. Dormitori
per il personale. — 27. Risanamenti di massicciata. — 28. Raddoppiamento
di binari. — 29. Ponti metallici. — 30. Ponti in muratura ¢ in cemento ar-
mato. — 31. Sistenmazione di passaggi a livello e loro chiusure. — 32. Lavori
diversi. — 33. Casce cantonicre, fabbricati per alloggi, case economiche. —
34. Lavori di ripristino e di completamento nelle terre liberate.

Sorveglianza delle linee, — 35. Sistemazione del éer\'izio di vigilanza. —
36. Passaggi a livello. — 37. Visite alle lince. — 38. Lconomic di perso-
nale. — 3. Servizio di sorveglianza presso le deleguzioni di Trento, Trieste e
Cagliari. ‘

Impianti di eleltrificazione. — 40. Consistenza degli impianti al 30 giu-
guo 1922. — 41. Impianti ultimati od in corso. — 42. Studi e progetti. —
43. Cantieri.

Impianti meccanici. — 44. Apparecchi di segnalamento e di sicurezza. —
45. Depositi di trazione a vapore. — 46. Depositi di trazione elettrica. —
47. Officine di locomotive. — 48. Officine di veicoli e squadre di rialzo. —
49. Officina del materiale fisso a Pontassicve. — 30. Canticre di Livorno per
iniczioni di legnami e treno - cantiere mobile,

Impianti per illuminazione eletivica, telegrafici ¢ telefonici. — 51, Illumi-
nazione delle stazioni e degli uffici. — 52. Illuminazione dei treni. — 53. Im-
pianti telegrafici e telefonici eseguiti. — s54. Impianti telegrafici e telefonici
approvati ed in corso di esecuzione. — 355. Consistenza degli impianti teie-

graflci ¢ telefonici al 30 giugno 1922.

CAPO IV. — MATERIALE ROTABILE . . « « « + « ¢ v o v o « o v v e v v u

Dolazione. —— 1. Counsistenza del parco F. S. al 30 giugno 19z22. — 2. Con-

sistenza totale dei veicoli a scartamento ordinario inscritti nel parco F. 8.

— 3. Nuove costruzioni di rotabili. — 4. Radiazioni e alienazioni. —
5. Nuove ordinazioni.

Manutenzione. — 6. Quantita media delmateriale fuori servizio per ripa-
razioni. — 7. Provvedimenti per l'intensificazione delle riparazioni. — 8. Ri-
parazioni delle locomotive nelle officine dei depositi. — 9. Riparazioni delle

locomotive nelle grandi officine dello Stato. — 10. Durata media delle ripara-

zioni di locomotive. — 11. Riparazioni di locomotive mnelle officine pri-
vate. — 12. Costo medio delle riparazioni di locomotive presso I’industria
privata. — 13. Riparazioni dei veicoli. — 14. Costo medio delle riparazioni

Pug.

54

——




di veicoli presso I'industria privata. — 15. Distribuzione dei mezzi di tra-
zione. — 16. Quantitd media di materiale atto al servizio.
Miglioramenti ed esperimenti. — 17. Locomotive a vapore. — 18. Locomo-

tive elettriche. — 19. Veicoli.

.

CAPO V. — RISULTATI PINANZIART . ¢« . . « & « « « o o « o « e e e e e e

Consideraziont genevali. — 1. Avvertenze. — 2. Dati e raffronti generali.

Entrate. — 3. Titoli delle entrate e loro raffronto. — 4. Prodotti del traf-
fico. — 5. Prodotti per unitd di lunghezza e di traffico. — 6. Introiti fuori
traffico. — 7. Entrate eventuali.

Spese. — 8. Titoli di spesa e loro raffronto. — ¢. Oneri indipendenti dal-
Pamministrazione. — 10. Spese ordinarie di personale. — 11. Spese ordinarie
di combustibile per la locomozione. — 12. Spese ordinarie diverse. — 13. Spese
complementari. — 14. Spese accessorie. — 15. Spese di esercizio per asse-
chilometro e per treno-chilometro. 16. — Spese straordinarie. — 17. Coeffi-
ciente d’esercizio.

Gestione delle linee oltre i vecchi confini. — 18. Entrate, spese, disavanzi. —

19. Coefficienti di esercizio. -— 20. Ferrovie fiumane.
CAPO VI. — DATI DIVERSI D'ESERCIZIO . . . . - . . . . . e i
Ulilizzazione dei veicoli. — 1. Carri utili al traffico. — 2. Carico medio per
asse e portata dei carri. — 3. Percorrenza dei veicoli. — 4. Ciclo medio del
materiale da carico. — 5. Percorso medio per trasporto.

Ulilizzazione delle locomotive ¢ dei treni. — 6. Percorrenza dei treni e delle
locomotive in corsa. — 7. Percorrenza delle locomotive di manovra. — 8. Per-
correnze virtuali e tonnellate-chilometro rimorchiate, virtuali e reali. —
9. Peso medio per treno e locomotiva.

Trazione eletlrica. — 10. Sviluppo dell’esercizio a trazione elettrica. —
11. Inconvenienti d’esercizio. — 12. Centrale idroelettrica di Morbegno. —
13. Centrale idroelettica di Bardonecchia. — 14. Centrale termoelettrica della
Chiappella a Genova. — 15. Consumo totale di energia elettrica per la tra-
zione e risparmio di combustibile.

Combustibili, marcia dei treni, accidenti. — 16. Qualitd del carbon fossile
impiegato nella trazione. — 17. Consumo di combustibili e di materie grasse.

— 18. Marcia dei treni — 19. Accidenti nel servizio.

CAPO VIL. — TRAFFICO . = « + « v v v v v 0 o v o v u s e e e e N
Traffico di viaggiatori. — 1. Incremento delle comunicazioni. - z. Ser-

vizi e concessioni speciali. — 3. Comunicazioni con l'estero. — 4. Comu-

nicazioni interne. — 5. Servizi con carrozze speciali e servizi diretti. —-

6. Entitd del traffico.

Traffico di merci e bestiame. — 7. Carico totale. — 8. Carico medio per
giorno lavorativo. — g. Carico medio giornaliero per chilometro di rete eser-
citata. — 10. Treni, assi e tonnellate-chilometro. — 11. Scambio di carri

con altre ferrovie. — 12. Traffico ai porti. — 13. Trasporti vinicoli. —

VII

64

33



VIII

14. Trasporti di derrate. — 15. Trasporti di agrumi. — 16. Altri trasporti.
— 17. Trasporti di fiori. — 18. Trasporti di merci con treni viaggiatori.
Trasporti internazionali. — 19. Servizi per viaggiatori e bagagli. —

20. Servizi per merci. — 21. Servizio doganale.

A}
Servizi di congiunzione e concessioni varie. —' 22. Servizi cumulativi e di

corrispondenza. — 23. Servizi comuni con ferrovic estere. — 24. Servizi fer-
roviari-marittimi. — 25. Servizi ferroviari- fluviali. — 26. Servizi portuali. —
27. Servizi ferroviari-automobilistici di turismo. — 28. Concessioni e contratti
dell’esercizio.’

Reclami e indennizzi. — 29. Prevenzione e repressione dei furti. — 30. In-

- dennizzi alle persone. — 31. Reclami e indennizzi per avarie, furti, man-
canze, ritardi di merci.
CAPO VIII. — SERVIZI VARI - GESTIONI SPECIALI - FERROVIE SECONDARIL SICULE. Pag.

Approvvigionamenti. — 1. Considerazioni generali. — 2. Liquidazione
degli acquisti. — 3. Approvvigionamenti e scorte di carbon.fossile. —
4. Provenienze del carbon fossile. — 5. Agglomerati. — 6. Somministrazione e.
consumo di combustibili. — 7. Trasbordi di carbone. — 8. Cessioni e vendite
di carboni. — 9. Prezzi medi del combustibile per la trazione. — 10. Legna
e ligniti. — 11. Combustibile liquido, oli e lubrificanti. — 12. Materiale 1;1e-
tallico, fisso e di armamento. — 13. Legnami di armamento e materiali
diversi di linea. — 14 Macchinario, materiali d’officina e vari. — 15. Stam-
pati, cancelleria e vestiario. — 16. Magazzino e movimento delle scorte.

Istituto sperimentale. — 17. Attivita dell’istituto.

Conlenzioso. — 18. Considerazioni e dati generali. — 19. Controversie rela-
tive al personale. — zo. Controversie relative al trasporto di persone. —
21. Controversie sul trasporto delle merci. — 22. Espropriazioni per causa di
pubblica utilitd. — 23 Appalti di lavori e forniture. — 24. Danni. — 25. Que-
stioni di diritto marittimo. - 26. Imposte e tasse. — 27. Materia penale.

Servizio sanitario. — 28. Personale sanitario. — 29. Visite eseguite. —
30. Morbositd. — 31. Infortuni. — 32. Malaria. — 33. Quiescenze per inabi-
lita fisica. — 34. Igiene e profilassi delle malattie infettive. — 35. Assistenza
sanitaria. — 36. Servizio nelle delegazioni di Trieéte, Trento e Cagliari.

Navigazione. — 37. Notizie generali. — 38. Gestione delle linee postali. —
39. Gestione dei piroscafi da carico. — 40. Servizio dei ferry-boats attraverso
lo stretto di Messina.

Servizi contabili, finanziari e di rviscontro. — 41. Servizi contabili e fi-
nanziari. — 42. Riscontro della corte dei conti. — 43. Controllo dei prodotti.
— 44. Operazioni per conto dei terzi.

Gestioni speciali. — 45. Pensioni e sussidi. — 46. Opera di previdenza.
— 47. Case economiche per i ferrovieri. — 48. Mutui al personale. — 49. Fondo
di garanzia. — so. Mutui a cooperative ferroviarie costruttrici di case econo-

miche e popolari per il personale.



CAPO IX. — COSTRUZIONI — FERROVIE LIBICHE — ALTRI INCARICHI

N.

Esercizio delle fervovie secondarie sicule e della linea Palermo-Corleone.
— 51. Lunghezza. — 52. Materiale rotabile. — 53. Percorrenze e consumo
del combustibile. — 54. Personale. — 55. Movimento dei treni. — 56. Ri-
sultati finanziari.

Studi e costruzioni di nuove lince. — 1. Spese. — 2. Andamento dei la-
vori per le linee in costruzione. — 3. Espropriazioni. — 4. Studi di nuove
linee e tronchi di linea.

Cuslruzione ed esercizio delle ferrovie libiche. — 5. Lunghezza. — 6. Risul-
tati finanziari. — 7. Movimento dei viaggiatori. — 8. Movimento di merci e
bagagli. — 9. Materiale rotabile. — 10. Personale. — 11. Lavori.

Esercizio delle lince oltre i vecchi confini. — 12. Cenni generali.

Altyi incarichi. — 13. Alienazione dei materiali residuati dalla guerra, —

14. Gestione delle forniture in comto dclle riparazioni dei danni di guerra.

ALLEGATL

1. Lunghezza della rete in chilometri . . . . . . . . . e e e e e e
2. Situazione generale del personale al 3o giugno 1922 . ... . .
3. Potenzialitd delle stazioni al 30 giugno 1gos5 ed aumento verificatosi al
3o giugno 1922, . . . . . . . . ... ..

4. Raddoppiamenti di binari attivati, in esecuzione od approvati al 30 giu-
ENO 1922« + v . v o e e e e e e e

5. Consistenza del parco di imateriale rotabile F. 8. al 30giugno 1921 e 1922,
e del materiale galleggiante F. S. al 30 giugno 1922 . . . . .. ..

6. Dettaglio della dotazione e dati tecnici del parco veicoli I'. S. a scarta-
mento ordinario al 30 giugno' 192z . . . . . . .. .. 00w

7. Dati tecnici generali relativi alle locomotive ed automotrici a vapore, a
scartamento ordinario F. S. ed ai loro apparecchi speciali. . . . . .

8. Dati tecnici generali relativi alle locomotive ed automotrici elettriche

a scartamento ordinario F. S. ed ai loro apparecchi speciali

9. Costruzione di nuove locomotive presso l'industria privata . . . .
10. Costruzione di nuovi veicoli presso l'industria privata. . . .
11. Locomotive ed automotrici a vapore riparate nelle officine e nei depositi
" delle F. S. e nelle officine private, negli esercizi 1920-21 € 1921-22 . .

12. Veicoli riparati nelle officine delle F. S, nelle officine private e nelle

squadre di rialzo negli esercizi 1920-21r e 1921-22 . . . . ... ...

13. Materiale rotabile a scartamento ordinario atto al servizio e fuori servizio -

al 30 giugno 1921 e al 30 giugno 1922 . . . . . . . .. ... ...
14. Bilancio generale al 30 giugno 1922 . . . . . . . ... .. e e e

15. Bilancio 1921-22. ~ Parte ordinaria — Entrate e spese al netto . . . .

Pag.

Pag.

133

153

154

156

162 -

163

164

165

166

167

168

169
175




» 16. Riassunto dei prodotti del traffico (rete principale, stretto di Messina, se-

conderie sicule, ferrovie sarde) . . . . . . .. .. .. ... . ... Pag 203
» 17. Prodotti del traffico della navigazione di Stato . . . . . . ... ... . » 203
» 18. Dimostrazione deile spese di personale per stipendi, paghe, competenze

accessorie, assegni e compensi speciali al lordo delle ritenute . . . . » 204
» 19. Anticipazioni del tesoro ed entrate autorizzate per far fronte alle spese

della parte straordinaria del bilancio . . . . . .. ... .. ... " » 205
» 20. Dimostrazione dclle somme impegnate e di quelle pagate dal 1° luglio 1905

al 30 giugno 1922 per spese di carattere patrimoniale . . ... .. » 200
» 21, Consistenza patrimoniale al 30 giugno 1922 dei materiali di scorta nei ma-

gazzini od in corso di regolarizzazione contabile per lavori ed impianti. » 207

» 22. Valore inventariale del materiale rotabile, galleggiante e d’esercizio costi-

tuente la dotazione al 30 giugno 1922 . . . . . ... .. .. ... » 208
» 23. Utilizzazione dei carri utili al traffico . . . ... .. . ... . .... » 209
» 24. Percorrenza dei treni e dei veicoli . . . . . .. ... ... ...... & 210

» 235. Percorrenza in locomotive-km. ed automotrici-km. dclle locomotive od

automotrici a vapore ed elettriche . . . . . e e v o212
» 26. Consumo di materie d’ungimento e d’illuminazione per le locomotive cd

automotrici elettriche nel 1921-22 e relativa spesa . . . .. .. .. » 213
» 27. Consumo di combustibili, materie d'ungimento e d’illuminazione per lc¢

loconiotive ed automotrici a vapore a scartamento ordinario nel 1921-22

erelativa spesa . . . . ..o Lo oo »oo21y
» 28. Consumo di combustibili, materie d’ungimento e d’illuminazione per le

locomotive a vapore a scartamento ridotto nel 1921-22 e relativa spesa . » 216
» 29. Accidenti nel servizo e loro conseguenze . . . . . . . ... . .. ... » o217
» 30. Carico per compartimento di merci e bestiame neldecennio 1912-13 e 1921-22 » 218
» 31. Cuarico per mese di merci e bestiame sulla rete esercitata. . . . . . . . » 219
» 32. Peso delle principali merci caricate ai porti e corrispondeunte quantita

dei carri utilizzati. Anni dal 1912-13 al 1921-22. . . . . . . . . .. » 220
» 33. Movimento delle merci nei porti, per gli anni 1921-22, e 1920-21 . . . . » 222
» 34. Quantita dei carri caricati di uva, mosto, vino e recipienti vuoti durante

le campagne vendemmiali dal 1913 al 1921 . . . . . . . . .. . .. » 22

w

» 35. Quantita deicarri caricati di agrumi in Sicilia ed in Calabria dal 1912-13

al 1921-22 . . . . . L L e e e e e e e e » 224
» 36. Traffico delle merci importate dalle ferrovie estere. Anni 1920-21 € 1921-22  » 225
37 Traffico delle merci esportate sulle ferrovie estere. Anni 1920-21 e 1921-22  » 226
» 38. Percorso medio dei trasporti, tonnellate-chilometro e intensita media chi-

lometrica del traffico merci . . . . . . .. ... s 227
» 39. Somme autorizzate, stanziamenti, impegni e spese, dal 1° luglio 1905 al

30 giugno 1922, per la costruzione di nuove linee ferroviarie, affi-

data all’amministrazione delle ferrovie dello Stato. . . . . . . . .. »

18
v
[e ¢

Carta della rete esercitata dalle ferrovie dello Stato al 30 giugno 1yzz.



INTRODUZIONE

I'esercizio 1921-22 presento rispetto al precedente un pitt grave disavanzo
di gestione : segno peraltro un confortante ritorno di tranquillita nel personale
ed un accentuato miglioramento nella regolarith dei trasporti.

Ne furono altre favorevoli caratteristiche la sensibile diminuzione del personale
e l'incremento del traftico dei viaggiatori.

Furono messe allo studio e parzialmente adottate, per semplificare 1 servizi e
ridurre le spese, varie provvidenze, i cui effetti non potranno risentirsi che nei

successivi esercizi finanziari.

Sviluppo della rete ; tariffe. — La lunghezza reale della rete esercitata era al
30 giugno 1922 di 15.640 chilometri, 166 metri, a scartamento ordinario e di 8784chi
lometri, 369 metri, a scartanento ridotto, comprese le ferrovie libiche: furono
durante 'anno aperti all’esercizio nuovi tronchi per 35 chilometri, 156 metri, a
scartaniento ordinario e per 28 chilometri, 235 metri, a scartamento ridotto.

Non vi furono aumenti nelle tarifie dei trasporti, anzi si adottarono notevoli
riduzioni per alcune merci (cercali, vini, residui di carbon fossile) e si ripristinatono
varie riduzioni e facilitazioni pei viaggiatori.

Il 1° gennaio 1922 entrarono in vigore nuove condizioni di trasporto e
nuovi sistemi di tariffe, rispondenti a criteri di Sempliﬁcazione e di uniformita

’

alle norme internazionali.

Personale. — La sospensione di nuove assunzioni dall’agosto 1921 —
data della legge sulla riforma delle amministrazioni dello Stato - di conserva
con una rilevante eliminazione, dovuta anche a riforme organiche di servizio, e
con la riduzione delle prestazioni di ‘avventizi straordinari, dovuta ad una mag-
giore utilizzazione generale, permisero di conseguire mncl quantitativo del per-

sonale (navigazione a parte), una diminuzione di 10.797 agenti, pari al 4,5 9, rispetto
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al precedente esercizio; e cid nonostante I'assunzione di circa 5.600 mutilati ed
invalidi di guerra, stabilita d’accordo col Governo fin dall’esercizio precedente, e
nonostante un accrescimento del g, 29, verificatosi negli assi-chilometro rimor-
chiati, cioé nel lavoro eseguito. '

In pafticolare gli addetti all’esercizio per tutta la rete esercitata, esclusi sol”
tanto quelli delle ferrovie secondarie sicule, delle ferrovie libiche e della navigazione,
si ridussero da 229.078 (30 giugno 1921) a 219.855 (30 giugno 1922) e, come media
annuale, da 14,66 a 14,06 per chilometro esercitato.

Agli effetti finanziari tuttavia queste diminuzioni valsero soltanto a contenere
in minori limiti 'accrescimento delle spese, conseguente al nuovo trattamento
economico.

Verso la fine dell’esercizio furono emanate le attese disposizioni sulle compe-
tenze accessorie pel personale di macchina e dei treni, ispirate al criterio di accre-
scere il rendimento dei singoli agenti e premiarne il contributo alla economia e re-
golarita dell’esercizio.

I1 nuovo regime delle otto ore e del riposo settimanale venne esteso alla cate-
goria dei guardiani (la sola a cui non era stato ancora applicato), senza dar luogo
a nuovi aumenti di personale, poiché si attud contemporaneamente alle riforme del
sistema di vigilanza delle linee e della custodia dei passaggiv a livello, dalle quali

derivarono notevoli economie.

Impianti. -— Ebbero notevole sviluppo i lavori per la manutenzione ordinaria
delle'linee e si estese, a fini economici, 'esperimento della loro esecuzione in appalto.
Progredirono pure fra gli altri, in misura.alquanto superiore a quella dell’esercizio
precedente, sebbene sempre ostacolati dalle scarse disponibilita finanziarie e dagli
elevati costi dei materiali e della mano d’opera, i lavori di manutenzione straordi-
naria delle linee ; quelli inerenti all’armamento ; i nuovi impianti sulle linee, nelle
stazioni, nelle officine, nei depositi ; i raddoppiamenti di binari ; gli impianti mec-
canici e di sicurezza.

Cosl dicasi degli impianti di elettrificazione ed idroelettrici, nonché delle co-
struzioni di nuove linee. Si attivo 'esercizio elettrico per altri 161 chilometri circa
di linee (tronchi Pinerolo-Torre Pellice, Bricherasio-Barge, Trofarello- Alessandria-
Ronco Scrivia, tratti di accesso al porto di Genova) ; e, come si & gia accennato, si
aprirono all’esercizio nuove linee o nuovi tronchi di linee per circa 63 chilometri
(Russi-Faenza, Granarolo-Lugo, diretta Ronco-Arquata, a scartamento ordinario,

e Favara-Margonia, Cianciana-Magazzolo, a scartamento ridotto).
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Per gli studi e la costruzione di nuove linee e pel proseguimento di linee gia in
costruzione vennero con provvedimenti legislativi autorizzate nuove somme per
" circa 447 milioni : i nuovi stanziamenti nell’esercizio aumentarono a circa 273 mi-’
lioni. e gli impegni a circa 176. A favore delle ferrovie sarde vennero autorizzati

impegni per 92 milioni, destinati in maggior parte al miglioramento delle linee.

Materiale rotabile. — 1,a consistenza ‘del materiale rotabile a scartamento
ordinario, per chilometro esercitato, continud ad aumentare, passando da 0,419
a 0,426 per le locomotive, da 6,704 a 0,718 per le carrozze, da 0,299 a 0,307 pei
bagagliai e da 9,488 a 9,587 pei carri.

La produzione di nuovi rotabili, ottenuta tutta presso la privata industria
nazionale, fu per le locomotive e le vetture notevolmente superiore a quella del
1920-21 ; essa diede 255 locomotive a vapore, 24 locomotive elettriche, 570 car-
rozze, 224 bagagliai, 2.017 carri.

Maggiori progressi ebbe la produzione delle riparazioni di rotabili; special-
mente presso 'industria privata, dove supero quella dell’anno precedente in misura
del 58 %, per le locomotive e del 48 9, pei veicoli.

Tuttavia, dato lo stato del materiale, la giacenza media dei rotabili da riparare
si mantenne abbastanza elevata, sebbene diminuisse come percentuale della dota-
zione media da 30 a 27,6 per le locomotive, da 35,1 a 33,5 pei bagagliai e da 17
a 15,2 per i carri. Per le carrozze vi fu un aumento da 38,6 a 40,3.

Nel complesso la disponibilita inedia, per chilometro esercitato, di materiale
atto al servizio, sali da 0,301 a 0,305 per le locomotive ed in maggior misura, cioé

da 9,095 a 9,534, per i veicoli. Essa fu sufficiente ai bisogni del traffico.
*
* %

Risultati ﬁnanzi;zri. — I risultati finanziari della rete a scartamento ordinario
e ridotto entro i vecchi confini (comprendente anche il servizio attraverso lo stretto
di Messina) ed i risultati della navigazione si riassumono in lire 3.035.612.285,40
di entrate e lire 4.293.558.504,58 di spese. Il disavanzo di lire 1.257.946.300,18
supera di lire 212.420.048,09 quello dell’anno precedente ; ma buona parte della
differenza, per circa 155 milioni, ¢ dovuta agli utili — portati in conto nell’eser=
cizio 1920-21 — della gestione carboni.

1 prodotti del traffico ferroviario crebbero nel loro complesso di milioni 97,4
(da milioni 2.695,4 a 2.792,8), per effetto di una diminuzione di milioni 2,1 nelle

gestioni merci e di un aumento di milioni 99,5 nella gestione viaggiatori. Quest’ul
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timo & dovuto soltanto per milioni 47,1 ad aumento di tariffe, e quindi rivela anche
un aumento di traffico.

In particolare i prodotti dei trasporti militari diminuirono da milioni 129,1
a 24,4. -

Le spese del personale addetto all’esercizio ferroviario, nonostante la notevole
riduzione di agenti, aumentarono da milioni 2.009,8 a 2.275,7 per effetto della com-
pleta applicazione delle nuove tabelle organiclie e del pagamento dei relativi arre-
trati: la paga media annua per agente sali per conseguenza da lire 9.553 a 10.940.

11 combustibile per la locomozione a vapore sulla rete principale diede luogo
ad una diminuzione di spesa da milioni 1.128,2 a 694: il relativo prezzo medio di-
scese da lire 417,86 a 243,44 per tonnellata.

Un forte accrescimento, in relazione al maggior lavoro di riparazione, subi-
rono le spese per la manutenzione del materiale rotabile, da milioni 470,3 a 730,1.

Gli oneri sostenuti per gestioni diverse, addossate all’amministrazione ferro-
viaria, ammontarono a milioni 4,6 pel servizio dello stretto di Messina, a milioni
19,1 per la navigazione con le isole, a milioni 12,3 per le ferrovie secondarie sicule,
a milioni 2 per la linea Palermo-Corleone, a milioni 12,5 per le ferrovie sarde.

Le spese d’esercizio per asse-chilometro risultarono di lire 1,10, e di lire 38,96
per treno-chilometro.

Il coefficiente d’esercizio diminui del 2,48 %, risultando di 136,21.

Traflico. — Per l'inticra rete esercitata a scartamento ordinario i treni-chilo-
metro viaggiatori e misti crebbero notevolmente da 49.236.254 a 59.073.948 per
le maggiori comupicazioni istituite. Corrispondentemente continud a crescere
anche il traffico viaggiatori, come si & gié accennato parlando dei prodotti.

I treni-chilometro merci, materiali e di servizio diminuirono lievemente da
52.075.545 (I) a 52.079.99I. In particolare quelli merci scemarono da 52.004.441
a 51.851.065, mentre aumentarono i corrispondenti assi-chilometro di carri carichi
da 1.792.878.915 ad 1.824.301.235, rivelando una migliore utilizzazione dei treni.

11 carico medio di merci e bestiame per giorno lavorativo, continuando nel-
l'ascesa gia manifestatasi durante l'esercizio precedente, ebbe un considerevole
aumento da II.QI3 a I3.446 carri e da 119.405 a 127.846 tonnellate di merci;
anzi negli ultimi due mesi dell’esercizio si avviciné come numero di carri (circa
15.000) ai massimi carichi d’anteguerra e questi superd come tonnellaggio, con un

massimo di 142.273 tonnellate raggiunto nel giugno, di fronte al massimo di 127.990

(1) Questo dato va cosi rettificato neMa prefazione alla relazione dell’esercizio 1920-21

~
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del 1913-14, Per chilometro esercitato vi fu un aumento di carri caricati da 0,762
a 0,860 e di tonnellate di merci spedite da 7,640 ad 8,176, sempre riferendosi a
giorno lavorativo, mentre questi valori nel 1913-14 furono rispettivamente di
1.071 ed 8,33.

Tl carico totale nell’anno risultd di carri 4.382.565, c;m I'aumento del 13,19 %,
e di tonnellate 41,677.670, con 'aumento del 7,40 9, : questo tonnellaggio supero
pure, a prescindere dall’estensione della rete, quello del 1913-14.

Le tonnellate-chilometro approssimative di merci trasportate ebbero tuttavia
una lievissima diminuzione da 8.620.523.000 ad 8.598.121.000 e, per chilometro
esercitato, da 551.608 a 549.682, per effetto del progressivo ritorno alle condizioni
prebelliche del percorso medio dei trasporti, il quale continu6 a diminuire da 222,14
a 206,41 éhilometri.

In complesso, nonostante la diminuzione dei prodotti, si verifico nel traffico
commerciale piuttosto{un aumento, poiché subirono diminuzione soltanto i trasporti

militari.

*
L

Dati diversi d’esercizio. — 11 carico medio per asse diminui ancora leggermente
da tonnellate 4,809 a 4,843 per il crescente incremento dei trasporti in collettame ;
ed il peso medio dei treni diminui pure da 279,4 a 264,7 per la trazione a vapore,
ed aumentd da 247,3 a 249,2 per la trazione elettrica, pur mantenendosi i tre valori
sempre superiori a quelli del 1913-14.

11 ciclo medio del materiale da carico migliord rispetto all’esercizio precedente,
riducendosi a g giorni da 10 giorni e g ore, per effetto di una migliore utilizzazione e
circolazione.

11 consumo di combustibile per locomotiva-chilometro, nonostante il minor
peso medio rimorchiato ed un miglioramento dei carboni impiegati, aumento an-
cora da chilogrammi 21,06 a 22,51, non risentendo ancora 'effetto dei premi d’inte-
ressamento alle economie, ripristinati verso la fine dell’esercizio. '

I.a corsa dei treni, specie viaggiatori, e la regolarita in genere dei trasporti
risentirono notevole miglioramento, particolarmente nel secondo semestre dell’eser-
cizio.

Gli accidenti di servizio crebbero alquanto per il maggior numero di investi-
menti verificatisi ai passaggi a livello nei primi tempi d’abolizione della loro
custodia.

'Si cbbe infine una diminuzione nei furti delle merci, quantunque crescesse
alquanto la cifra degli indennizzi liquidati per anormalita nei trasporti, in rela-

zione ai prezzi dell’epoca’in cui questi avvennero. ‘






CAPO 1.

LUNGHEZZA DELLA RETE - ORDINAMENTO
ED ATTIVITA’ GENERALE DELL’AZIENDA - TARIFFE.

ILLUNGHEZZA DELLA RETE.

I. Lunghezza della rete di Stato a scartamento ordinario. — La lunghezza
reale della rete ferroviaria di Stato a scartamento ordinario, cioé la lunghezza
complessiva delle linee in territorio italiano, esercitate dallo Stato o appartenenti
allo Stato, era al 30 giugno 1921 di km, 15.686,330 (1).

Durante il 1921-22 detta rete si accrebbe complessivamente di km. 35,156
per I'apertura dal 29 agosto 1921 delle linee Russi-Faenza (km. 17,052) e Granarolo-
Lugo (km. 7,620) e dal 1° gennaio 1922 del tratto Ronco-Arquata (km. 10,484);
mentre diminui di km. 21,792 per la cessione alle societd concessionarie, rispetti-
vamente dal 21 aprile e 20 maggio 1922, dell’esercizio delle linee I,ana Burgstall
-Oberlana (km. 4,317) e Bolzano-S. Antonio km. 17,475), gia esercitate dalle fer-
rovie dello Stato per conto della autorita milita\re nella Venezia tridentina.

Cosicché la lunghezza reale complessiva delle linee a scartamento normale,
costituenti la rete di Stato, risulta al 30 giugno 1922 di km. 15.699,694 con un au-
mento di km. 13,364 rispetto al 30 giugno 1921.

Di essi, km. 14.663,247 costituivano la rete entroivecchi confini e chilometri
1.036,447 (2) quella oltre i confini stessi. Alla prima appartengono km. 40,954 ed
alla seconda km. 33,767 dei tratti di confine esercitati in territorio italiano da am-
ministrazioni estere.

Erano armati a doppio binario km. 3.575,491, dei quali km. 3.263,367 entro

gli antichi confini e km. 312,124 oltre i confini stessi, con un aumento, rispetto

(1) Lunghezza modificata rispetto al 1920-21 di km. 3,385 in mero,costituenti il tratto Fiu-
me-confine fiumano e di km. 0,168 in pin per rettifiche di linee.

{2) Modificazione' dovuta anche all'esclusione dei tratti di confine esercitati da altre
amministrazioni.
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all’esercizio precedente, di km. 85,532 costituiti dai tratti Domodossola-Preglia
(km. 3,835) ; Preglia-Varzo (km. 8,712) ; Varzo-Iselle (km. 6,263); Pieve di Sori-
Camogli (km. 7,300); Scarlino - Giuncarico (km. 15,480); Ronco- Arquata

(km. 10,484) e Roma - Carano (km. 33,428).

2. Lunghezza reale della rete a scartamento ordinario esercitata dalle fer-
rovie dello Stato. — Al 30 giugno 1922 la rete a scartamento ordinario esercitata
dalle ferrovie dello Stato era cosl costituita :

linee in territorio italiano: km. 15.624,973, dei quali km. 1.002,681 ol-
tre i vecchi confini (km. 567,177 nella Venezia giulia e km. 435,504 nella Venezia
tridentina), esercitati nell’interesse e per conto dell’amministrazione del tesoro ;

tratte di confine in territorio estero, esercitate in comune e per conto di altre
amministrazioni; km. 15,193 di cui km. 11,808 il tratto Modane-confine francese
e km. 3,385 il tratto Fiume-confine fiumano.

Cosicche la lunghezza reale della rete a scartamento ordinario esercitata dalle

ferrovie dello Stato al 30 giugno 1922 era di km. 15.640,166, con un aumento di

km. 13,364 rispetto al 30 giugno 1g921. ’

3. Lunghezza media della rete a scartamento ordinario esercitata dalle
ferrovie dello Stato. — La lunghezza media della rete esercitata dalle ferrovie
dello Stato durante I'esercizio 1921-22 risulta di km. 15.641,835, comprese le linee
oltre i vecchi confini per km. 1.016,182 (di cui km. 561,736 della Vénezi:} giulia e

km. 454,446 della Venezia tridentina),

4. Ripartizione della rete a scartamento ordinario per compartimenti e
delegazioni. — Nell’allegato n. 1 risulta anche la ripartizione, per compartimenti
e delegazioni d’esercizio, delle lunghezze di rete di cui ai punti precedenti.

La lunghezza complessiva delle linee assegnate alle delegazioni di Trieste e
Trento (km. 1.217,255 reale e km. 1.230,753 media) differisce alquanto da quella

indicata ai punti 2 e 3 per le linee oltre i vecchi confini, per ragioni di giurisdizione.

5. Lunghezza reale e media esercitata delle linee a scartamento ridotto.

— Al 30 giugno 1922 la lunghezza reale della rete a scartamento ridotto eser-
citata dalle ferrovie dello Stato era cosi costituita :

ferrovie secondarie del gruppo Sicilia : km. 302,623, con un aumento di

km. 28,235 rispetto all’anno precedente (1), per I'apertura dei tratti : Favara-Mar-

gonia (km. 14,237) ; Cianciana-Magazzolo (km. 13,998) ;

. (1) La lunghezza delle linee secondarie sicule al 30 giugno 1921 viene rettificata in
km. 274,388.
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ferrovia Palermo-Corleone, esercitata provvisoriamente dalle ferrovie dello
Stato : km. 67,399 ;

linee oltre i vecchi confini, esercitate dalle ferrovie dello Stato nell’interesse
e per conto dell’amministrazione del tesoro: km. 288,441, di cui km. 122,992
appartenenti alla Venezia giulia e km. 165,449 alla Venezia tridentina, cosi variata
rispetto all'ann.o precedente per la cessione della funicolare S. Antonio-Mendola
(km. 2,200) ;

ferrovie secondarie libiche, esercitate pér conto della amministraiione delle
| colonie : km. 219,906, senza variazioni rispetto all’anno precedente.

In totale quindi la lunghezza reale della rete a scartamento ridotto esercxtata
al 30 giugno 1922 era di km. 878,369, con un aumento di km. 26,035.

Tenendo conto della data di apertura all'esercizio dei tratti sopra indicati,
la lunghezza media complessiva delle linee a scartamento ridotto esercitate dalle
ferrovie dello Stato nel 1921-22 risulta di km. 831,433, di cui km. 356,881 in Si-
cilia, km. 290,388 oltre i vecchi confini (km. 122,992 della Venezia giulia e km. 167,396
della Venezia tridentina) e km. 184,164 in Libia. '

6. Linee di navigazione con le isole ed attraverso lo stretto di Messina. —
Queste linee, il cui esercizio venne dal 1° luglio 1921 nuovamente affidato alle fer-

rovie dello Stato, hanno le seguenti lunghezze :

a) linee di navigazione con le isole : km. 628 cosi ripartiti :

Civitavecchia-Terranova. . . . . . . . . . miglia 124 pari a km. 230
Terranova-Golfo Aranci-Maddalena .o » 46 » » 85
Napoli-Palermo e e e » 109 » » 313

b) linee attraverso lo stretto di Messina : km. 23 cosi ripartiti :

Reggio Calabria porto-Messina porto . . . km. 15

Villa S. Giovanni porto-Messina porto . .  » 8

ORDINAMENTO E ATTIVITA GENERALE DELI’AZIENDA. .

-~

7. Consiglio d’amministrazioné. — Al 1° luglio 1921 il consiglio di amministra-
zione era composto come segue :
presidente : ing. rag. Carlo Crova, direttore generale ;
consiglieri : rag. Gaetano Alagona ; ing. Andrea Alessandri, ispettore supe-

riore nelle ferrovie dello Stato ; avv. Ferdinando Bocca ; ing. Gino Casini; dott.

-
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Giovanni Cigliana, ispettore generale nel ministero del tesoro ; avv. Ernesto d’Ago-
stino, consigliere di Stato ; ing. Niccolo Nicoli, ispettore superiore nelle ferrovie
dello Stato ; dott. Giuseppe Pannunzio, consigliere di Stato; ing. Emanuele Rocco.

11 31 dicembre 1921, a termini di legge, venne a scadere dal mandato per com-
piuto sessennio il consigliere rag. Gaetano Alagona, ed in sua sostituzione venne,
con R. decreto 29 dicembre 1921, nominato consigliere dal 1° gennaio successivo
I’'avv. Innocenzo Corrao.

I1 25 maggio 1922 venne a mancare, per decesso, il consigliere ing. Emanuele
Rocco, la cui sostituzione non era ancora avvenuta al 30 giugno 1922.

In seno al consiglio funzionarono, come di solito, le commissioni per il preli-
minare esame degli affari pitt importanti in materia di forniture, personale, disci-
plina, progetti e lavori‘, spese e bilanci, tariffe e concessioni speciali, affari legali, ecc.
. Il comsiglio tenne, durante l'esercizio, 134 adunanze (16 in meno rispetto al-
I'esercizio precedente) ed emise 3.328 deliberazioni (921 in meno dell’esercizio pre-
cedente), delle quali 1.504 per affari del peréonale, 574 per lavori, 5 per forniture
di materiale rotabile, 553 per provviste in genere, 100 per riduzioni e modificazioni
di tariffe, 10 per concessioni speciali relative a trasporti, 582 per affari diversi.

Le proposte presentate al consiglio furono 3.342 ; di esse 3.245 furono integral-
mente approvate, 14 furono approvate introducendovi modificazioni, 18 furono
respinte e 65 ritirate per introdurvi le modificazioni suggerite dal consiglio.

Ie modificazioni-introdotte dal consiglio riguardano in buona parte dinieghi
di autorizzazioni per ordinazioni di forniture in pendenza della stipulazione dei con-
tratti, nonché aumento di addebiti ad agenti per responsabilita in fatti che deter-
minarono danni per 'amministrazione ; aumenti deliberati seguendo il principio
che gli addebiti stessi debbono essere fatti in misura adeguata all’entitd del danno
e al grado di responsabilita, con particolare rigore per le responsabilitd in amman-
chi, in furti ed in fatti del genere.

Le reiezioni furono deliberate in omaggio a principidi massima, particolarmente
in materia di personale e transazione di vertenze.

Fra le proposte maggiormente discusse fu quella relativa agli schemi di decreti
per le competenze accessorie al personale di macchina e dei treni. Il consiglio,
chiamato a dar parere, si ritenne non vincolato alle conclusioni della commissione
consultiva ministeriale, le quali tendevano ad assicurare un compenso prevalen-
temente non commisurato al rendimento ed importavano un onere annuo di
circa 64 milioni: affermo invece il principio che si dovesse stimolare I'attivita e
il rendimento individuali del personale, e dette le direttive per la compilazione

delle disposizioni definitive, le quali limitarono anche l'onere presumibile a

circa 15 milioni.
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Durante I’anno 1921-22 furono sottoposti all’esame del consiglio2.078 contratti
(630 in meno rispetto all’esercizio precedente), esclusi gli schemi, gli atti di espro-
priaziéne, di cessione terreni, ecc. I1 consiglio ne 'approvb 2.033, con 37 deliberazioni
riassuntive : ne furono rinviati 45.

11 consiglio ebbe pdi ad esaminare 56 ricorsi presentati da agenti avverso pu-
nizioni loro inflitte. A riguardo prese 12 deliberazioni riassuntive, ai sensi delle quali
5I di detti ricorsi furono respinti e 5 accolti parzialmente o intieramente,

Durante l'esercizio 1921-22 il consiglio, sempre vigile delle sorti del bilancio
ferroviario, si adopero in modo particolare per ottenere che tutte le spese venissero
contenute nei pit ristretti limiti possibili.

S’interesso anche perché la perdita, subita dalle ferrovie dello Stato per ridu-
zioni di tariffe dipendenti da motivi di interesse generale, sia dal tesoro compensata
effettivamente, e non soltanto contabilmente mediante un corrispondente aumento
apparente delle entrate nel conto dei prodotti del traffico; ed analogamente
perché cessasse 1'uso invalso di ammettere tariffe di favore per prestazioni rese al-
I'amministrazione postale, mentre questa ha gia adottato il principio di farsi pagare
dalle ferrovie dello Stato il costo effettivo delle prestazioni che essa rende loro.

Nello stesso concetto il consiglio volle che fossero adeguatamente aumentati,
in relazione al maggior costo del materiale e delle prestazioni in genere, i canoni
per le concessioni di binari di raccordo, attraversamenti ferroviari con condutture
elettriche ed idrauliche e simili.

11 conmsiglio deliberd anche alcuni provvedimenti intesi a far si che la gestione
delle case economiche per i ferrovieri e quella della massa vestiario bastassero a sé
stesse.

In materia di pensioni il consiglio, preocéupato per le gravi conseguenze finan-
ziarie della legge 7 aprile 1921, n. 369, richiamo I'attenzione del Governo, espri-
mendo il parere che possa convenire di abolire i limiti di eta e di servizio stabiliti
dalla legge vigente per gli esoneri obbligatorigdel personale, e sostituire ad essi li-
miti facoltativi, in analogia a quanto dispone la legge sulle pensioni per gli impie-
gati civill dello Stato.

11 conmsiglio si preoccupo delle notevoli spese (pari alla somma di quelle per
I'esercizio a vapore ed elettrico) che per effetto dell’art. 15 del decreto luogotenen-
ziale 25 gennaio 1916, n. 57 (contributo dell’esercizio alle spesedi elettrificazione
delle linee), verrebbero a gravare sul bilancio per tutte le linee elettrificate e da
elettrificare; e si fece iniziatore di una modifica al succitato art. 15, nel senso
che le annualita in esso previste debbano essere ragguagliate, per ciascuna linea,
invece che alla spesa dell’esercizio a vapore, alla differenza fra la spesa stessa e

quella dell’esercizio elettrico,




Nei riguardi degli uffici e degli impianti di elettrificazione il consiglio credette
opportuno nominare una speciale commissione, presieduta dal consigliere ing. Ni-
coli, con l'incarico di esaminare come si fosse svolto in passato il servizio e se-

guirne e vigilarne 'ulteriore svolgimento.

8. Dirigenza. — La carica di direttore generale venne tenuta per tutto l'eser-
cizio dall'ing. rag. Carlo Crova (1). Nei casi di assenza o di impedimento Egli venne
sostituito dal consigliere d’amministrazione ing. Niccold Nicoli, ispettore su-
periore di 12 classe, fino al 19 marzo 1922; e successivamente, a sensi del decreto
ministeriale dello stesso 19 marzo, dal consigliere d’amministrazione ing. Andrea

Alessandri, ispettore superiore di 12 classe.

9. Organi centrali e periferici. — In virtli del R. decreto 28 aprile 1921, n. 684,
ed in applicazione dell’art. 1 del R. decreto-legge 25 agosto 1920, n. 1184, I'unita
« esercizio navigazione » delle ferrovie dello Stato assunse nuovamente dal 1° lu-
glio 1921 l'esercizio della navigazione con le isole 11.1aggiori, dello stretto di Messina
e di alcuni piroscafi da carico. Ebbe anche l'incarico di- gestire, per conto del sot-
tosegretariato per la marina mercantile, il servizio di navigazione con le isole mi-
nori, il servizio dei piroscafi da carico e dei velieri provenienti da sequestri e
preda di guerra ; ed ebbe infine 'incarico di gestire, per conto del ministero dei
avori pubblici, 1a navigazione del lago di Garda (capo VIII).

A partire dal 10 luglio 1921 venne soppressa la cassa della delegazione di Trento,
affidandone le funzioni alla cassa compartimentale di Milano, alleggerita péraltro
di alcune linee, passate sotto la giurisdizione della cassa di Trieste. Il riparto con-
tabile della delegazione di Trento venne del pari assorbito dalla ragioneria compar-
timentale di Milano.

Con deliberazioni del consiglio d’amministrazione in data 3 agosto 1921 ven-
nero elevati i poteri tanto dei capi dei servizi centrali e delle unita speciali, quanto
dei capi delle divisioni, delle delegazioni, delle officine, delle sezioni dei lavori, de-
gli uffici legali distaccati, per approvazione di lavori, stipulazioni di 'co{ltratti,
transazioni di vertenze, esoneri dal pagamento di diritti di sosta e magazzinaggio,
accettazione delle eccedenze sulle forniture, approvazione delle perizie e dei verbali
d’espropriazione, autorizzazione di liti, secondo competenza.

In seguito a decreto emesso il 4 ottobre 1921 dall’alto commissario per il Go-

verno provvisorio di Fiume, 'amministrazione ferroviaria assunse dal 6 ottobre

(1) Un grave lutto colpi I'amministrazione pochi giorni dopo la fine dell’anno finanziario,
cui la presente relazione si riferisce, con la perdita del direttore generale ing. rag. Carlo Crova,
avvenuta il 23 lugio 1922.
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I'esercizio degli impianti ferroviari compresi nel territorio dello Stato di Fiume,
nonché nel territorio oltre il fiume Eneo, ancora occupato dall’Italia. Alla dirigenza
venne assegnato un funzionario delle ferrovie dello Stato col titolo di sovrainten-
dente dell’esercizio, alla dipendenza del capo della delegazione di Trieste. V

Con deliberazione del consiglio d’amministrazione in data 19 novembre 1921
il riparto che si oécupava delle coltivazioni, esistente presso il servizio dei lavori,
assunse il titolo di « riparto agricolo forestale » e se ne disciplinarono le funzioni e
le attribuzioni in relazione al suo sviluppo.

A datare dal 3 marzo 1922, in virtit del R. decreto 2 febbraio 1922, n. 81, la
circoscrizione del compartimento ferroviario di Napoli venne estesa alla stazione di
Potenza inferiore, che cessd di appartenere al compartimento di Bari.

In seguito al nuovo ordinamento delle ferrovie libiche, di cui il R. decreto
'II giugno 1922, n. 1194, cessando col 30 giugno 1922 la gestione di esse da parte delle
ferrovie dello Stato, l'ufficio per;le ferrovie della Libia, aggregato al «servizio per-
sonale ed affari generali » fu incaricato, come ufficio stralcio, della liquidazione della
gestione stessa.

Continud l'esperimento della riunione, presso le divisioni compartimentali dei

lavori, delle sezioni aventi la medesima sede di quelle.

.

]

10. Semplificazioni e riforme. — Durante 'esercizio venne data larga applica-
zione alle riforme organiche relative alla custodia dei passaggi a livello ed al sistema
di vigilanza delle linee, traendone notevoli economie di personale (capi II e III).

Si continuarono ad-affidare a privati assuntori servizi vari di stazioni, fermate,
passaggi a livello, manutenzione di linee, ecc. Vennero inoltse studiate per una
quanto pill sollecita applicazione varie altre riforme e provvidenze, miranti a
conseguire un considerevole progresso verso l'impellente risanamento economico

e morale dell’azienda.

11. Consiglio generale e commissioni locali del traffico. — Durante 1'esercizio
1921-22 il consiglio generale del traffico non tenne alcuna riunione perché, essendo
entrate in vigore col 1° geimaio 1922 le nuove tariffe per il trasporto delle cose
sulle ferrovie dello Stato,. mancd sufficiente materia per esame di nuove questioni.

Le commissioni locali del traffico continuarono, in generale, a disimpegnare

la loro funzione.

12. Commissioni, conferenze, congressi. — La commissione per I'’esame del
problema delle vie di comunicazione fra I'Italia e la Svizzera, di cui il decreto
ministeriale 29 giugno 1921, tenne diverse adunanze occupandosi principalmente

della convenzione del Gottardo.



Con decreto presidenziale del 30 maggio 1921 venne costituito presso I'ufficio
centrale per le nuove provincie, con la rappresentanza dell’amministrazione fer-
roviaria, un comitato incaricato di studiare e coordinare i provvedimenti da adot-
tarsi per l'organizzazione dei traffici del porto di Trieste.

Nel novembre 1921 ebbe luogo la conferenza internazionale di Portorose
per la sistemazione del traffico ferroviario internazionale fra gli Stati successori
dell’Austria: 'amministrazione vi partecipo attivamente.

Cosi dicasi per la grande « conferenza internazionale economica» di Genova
dell’aprile - maggio 1922, alla quale convennero tutti gli Stati curopei. L'ammi-
nistrazione organizzo degnamente il complesso servizio delle comunicazioni fer-
roviarie locali, provvedendo anche ai nuovi impianti necessari, e prese parte ai
lavori della conferenza nella sezione dei trasporti.

Nell’aprile - maggio ebbe luogo a Roma il nono congresso dell’associazione
internazionale delle ferrovie, che ha sede a Bruxelles. Vi presero parte 32 Stati
e 250 amministrazioni ferroviarie di tutto il mondo, e vi furono discusse le piit
importanti questioni attinenti al progresso ferroviario, sulla base di 79 memorie
predisposte da 57 relatori. L’amministrazione curd l'organizzazione di questo
importante avvenimento, ne ebbe la presidenza e partecipdo ai lavori con otto .

relatori. , g

TARIFFE.

13. Viaggiatori’e bagagli. — Nel mese di luglio 1921, per effctto del R. de-
creto-legge del g giugno 1921, n. 788, si provvide all’abolizione delle tariffe locali per
viaggiatori n. 1, 2, 3, 4, 5, 6 ed 8 per le linee del continente, nonché delle locali
A, B, e C e delle speciali interne C ed E della Sicilia. Si soppressero pure per al-
cune relazioni i prezzi speciali che vigevano, mantenendo soltanto, per poche cor-
;'ispondenze servite anche da ferrovie concesse o tramvie, prezzi di concorrenza.

Nello stesso mese, per facilitare ’accorrenza di bagnanti, si provvide all’istitu-
zione di biglietti speciali di 3 classe di doppia corsa, ridotti del 50 %, per'le comuni-
cazioni da Roma a Ladispoli, ed un simile provvedimento si adottd pure per
S. Marinella, Civitavecchia e Fiumicino, limitando perd il ribasso pei viaggi per
queste tre ultime localita al 40 9.

Per effetto degli aumenti di tariffa apportati dalle ferrovie complementari della
Sardegna pei viaggi in servizio interno, si aumentarono i prezzi dei biglietti in
servizio cumulativo ferroviario-marittimo con la Sardegna, implicanti percorsi

su quelle linee.
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Per effetto del R. decreto-legge del 16 giugno 1921, n. 931, si attuarono dal
1° agosto le nuove concessioni per i viaggi dei mutilati o invalidi di guerra e per quelli
dei parénti dei caduti in guerra recantisi a visitare le tombe dei congiunti e, nello
stesso mese, in applicazione del R. decreto 16 giugno 1921, n. 1021, si provvide
per il ripristino integrale della concessione speciale IX (trasporti delle compagnie
teatrali ed assimilate), riducendo inoltre da quattro a due il numero minimo delle
persone ammesse a viaggiare a tariffa ridotta. '

Nel mése di ottobre, in dipendenza del R. decreto-legge 21 agosto 1921, n. 1276.
vennero attuati i seguenti provvedimenti di tariffa :

1° aumento del prezzo del biglietto di abbonamento per I'intera rete, in seguito
all’estensione della validita di tale biglietto alle linee delle nuove provincie ed alle
linee sarde dello Stato, sulle quali si applicano le tariffe delle ferrovie dello Stato ;

20 istituzione di tredici serie di biglietti di abbonamento speciale di 1, 28
e 3* classe per la validita da uno a 12 mesi, per gruppi di linee prestabilite, con
prezzi in base alla tariffa degli abbonamenti ordinari ridotta del 30 % ;

30 istituzione di una nuova tariffa concernente le «carle di autorizzazione
per Uacquisto di biglielti a mela prezzo», intesa principalmente ad offrire facilita-
zioni a chi, dovendo compiere frequenti viaggi in zone differenti, non trova conve-
nienza nell’acquisto del biglietto di abbonamento ; v

40 istituzione di fascicoli di 6, 12 o 24 scontriﬁi, valevoli per effettuare tra-
versate a prezzo ridotto fra Napoli e Palermo e fra Civitavecchia e Terranova,
utilizzabili dai viaggiatori provvisti di abbonamento ordina&io per percorso non
inferiore ai 100 chilometri, o di abbonamento speciale o di carta di autorizzazione
per 'acquisto di biglietti a meta prezzo, senza limitazione di percorrenza.

Sempre nello stesso mese di ottobre furono estese valle‘ famiglie dei caduti nella
guerra di Iibia le facilitazioni di viaggio, accordate per effetto del citato R. de-
creto-legge n. 931 del 1921 ai parenti dei caduti in guerra che si recano a visitare
le tombe dei congiunti.

Dal 12 novembre 1921, in dipendenza del R. decreto-legge 9 ottobre 1921,
n. 1427, furono ripristinate le seguenti concessioni speciali, che erano state sospese
dal decreto luogotenenziale n. 53 del 1917 :

1. (congressi, esposizioni e concorsi) ;

XIII. (istituti civili d’istruzione e di educazione governativi o riconosciuti

dallo Stato) ; '

XIV. (federazione ginnastica italiana);

XV. (club alpino italiano) ;
XX. (emigranti diretti a paesi dell’Europa od a paesi extra-europei

bagnati dal Mediterraneo).
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Dal 1° gennaio 1922, in dipendenza del R. decreto-legge 12 novembre 1921,
n. 1585, vennero estese alla linea Saline di Volterra-Volterra le condizioni e ta-
riffe in vigore sulle altre linee delle ferrovie dello Stato, col sistema del cumulo
delle distanze.

Per effetto del R. decreto-legge 24 novembre 1921, n. 1785, ed allo scopo di
uniformarsi alle condizioni vigenti sui percorsi esteri, venne per vari servizi diretti
internazionali — insieme con altre facilitazioni — elevato fino a quattro anni il
limite di eta pel trasporto gratuito dei ragazzi e fino a dieci anni quello-pel loro
trasporto a meta prezzo.

Per effetto del R. decreto-legge 15 dicembre 1921, n. 1857, vennero dal 1° gen-

naio 1922 soppressi gli aumenti di tariffa sui prezzi dei biglietti per viaggi domenicali.

14. Merci. — 11 1° gennaio 1922 entrarono in vigore le nuove condizioni e ta-
riffe per il trasporto delle cose, di cui I'art. 38 della legge 7 luglio 1907, n. 429,
modificata con la legge 25 giugno 1909, n. 372. Esse furono emanate, previo parere
favorevole del consiglio generale del traffico, col R. decreto-legge 12 novembre 1921,
n. 1585.

Le nuove disposizioni hanno mirato a due scopi: di avvicinare le condizioni
pei trasporti alla convenzione internazionale di Berna, eliminando cosi le lamen-
tate disparita di trattamento fra trasporti interni e internazionali ; offrire al pub-
blico ed al personale un sistema di tariffa semplice, uniforme e, in quanto possi-
bile, rispondente per la forma ai criteri prevalenti nella maggior parte dei paesi
europei,‘cou i quali pidt intensi sono i nostri rapporti.

Nei riguardi delle antiche tariffe, le nuove differiscono essenzialmente per le
seguenti innovazioni :

a) la fusione dei prezzi poco difformi, riducendone la quantita da ben 770
a 77, oltre alla creazione di pochi altri prezzi a sé stanti ;

b) la limitazione dei pesi minimi a tre tipi: cinque, dieci e quindici tonnel-
late, e soltanto in poche tariffe eccezionali stabilendo il peso minimo uguale alla
portata del carro fornito ;

- c) lé fusione delle tariffe interne sicule con quelle del continente ;

'd) 'abolizione delle tasse speciali per i porti, equiparandoli alle stazioni
interne ;

e) I'abolizione del servizio della piccola velocita accelerata, fondendolo con
quello a grande velocita ;

/) la trasformazione delle varie sopratasse pel passaggio dello stretto di
Messina in un aumento virtuale delle distanze ;

g) I'abolizione o fusione di alcune tasse accessorie ;

h) I'abolizione della tarifia generale ;



II

1) I'abolizione di tariffe locali non aventi piit ragioné di essere mantenute ;

l) la semplificazione delle tariffe del bestiame e dei veicoli, trasformandole
da fisse e costanti, in decrescenti secondo il sistema belga ;

m) la trasformazione della sopratassa per il volume in un aumento medio
compreso nei prezzi ;

n) 'abolizione di ogni differenza di tassazione fra le merci lunghe fino a
m. 7 e quelle oltre 7 metri; A

0) l'abolizione delle complicate disposizioni dell’articolo 107 delle vecchie
tariffe, circa la tassazione in relazione alla portata dei carri;

. p) la revisione della nomenclatura e classificazione delle merci.

L’esperienza fatta durante il primo semestre di vita delle nuove condizioni e
tariffe autorizza a ritenere che il complesso lavoro eseguito, intralciato da varie
cause — non ultima la lunga guerra —, abbia conseguito gli scopi attesi.

La riforma peraltro, e piit che altro la semplificazione delle tariffe propriamente
dette, sarebbero state pressoché inattuabili se di alcune categorie di trasporti non
si fosse modificato entro certi limiti anche il trattamento economico.

Tali modificazioni, a favore in alcuni casi del pubblico, in altri dell’ammini-
strazione, sono state generalmente bene accolte, e solo pochissime hanno dato
luogo ad obbiezioni, sulle quali si ¢ gia iniziato lo studio per un’eventuale revisione.

Frattanto, col R. decreto 16 febbraio 1922, n. 204, venne sospesa per sei mesi
la disposizione, contenuta nell’avvertenza 10® alla nomenclatura e classificazione
delle cose, per la parte riguardante il diametro delle damigiane, e cié per dar nodo
e tempo ai fabbricanti di damigiane di smaltire le disponibilitd di vecchio tipo e
prepararsi alla produzione di quelle rispondenti alle nuove esigenze. .

Le nuove tariffe furono accettate, con opportuni adattamenti, da quasi tutte
le ferrovie private avent¥ servizi cumulativi con la rete di Stato, ottenendosi per tal
modo una notevole semplificazione nella tassazione e nelle operazioni di controllo.

. Le tariffe eccézionali seguenti furono estese ad altre localita, che si trovavano
in uguali condizioni di quelle che gia ne fruivano: 114-B (corde di rame, filo,
fogli, lamiere, ecc., di rame o di ottone e di lastre o piastre di maillechort) ;
118-A (tronchi di abete, pino e pioppo); 127-A e B (zolfo in cannoli, in polvere
e fiore di zolfo; zolfo in pani od in pezzi anche misti con polvere di zolfo) ;
110 (acque minerali) ; 119 (vetrerie) ;v 107-A e B (barbabietole in natura e zuc-
chero) ; 120-A (marmo in pezzi, massi e lavori) ; 131 (acido solforico).

In applicazione del R. decreto-legge 13 novembre 1921, n. 1602, dal 20 no-
vembre 1921 venne applicata la tariffa speciale p. v. 119, serie B, ai residui della
distillazione dell’olio minerale utilizzati per combustibile.

In forza del R. decreto-legge 28 ottobre 1921, n. 1524, abrogante quasi tutte
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le disposizioni eccezionali emanate col R. decretaclegge 4 marzo 1920, n. 280, fu sop-
pressa, a datare dal novembre successivo, la quintuplicazione delle tasse di sosta e di
magazzinaggio, nonché la penalita di L. 50 per mancata utilizzazione, nei termini
prescritti, dei carri chiesti ed ottenuti dai mittenti per il carico dei loro trasporti.

I’aumento dei termini di resa venne dal citato R. decreto-legge n. 1524 proro-
gato fino al 30 aprile 192z2. Con successivo R. decreto-legge 25 aprile 1922, n. 741,
I'aumento stesso venne poi nuovamente prorogato al 31 ottobre 1922 e, dal 1° no-
vembre 1922 al 31 dicembre 1923, ridotto a due giorni per ogni 250 chilometri
incominciati pei trasporti a grande velocita e per ogni 125 chilometri incomin-
ciati péi trasporti a piccola velocita. ,

Gli aumenti sulle tariffe risultanti dagli articoli 1 ¢ 2 del R. decreto 29 ottobre
1920, n. 1523, furono ridotti:

a) dal 200 al 100 per cento per i trasporti di frumento, granturco e loro fa-
rine (compresi i semolini) percorrenti almeno 500 chilometri o paganti per tale
percorso (R. decreto-legge 28 luglio 1921, n. 1004) : la riduzione venne ammessa
soltanto per i trasporti degli anzidetti prodotti atti all’alimentazione umana e
ne furono esclusi quelli destinati all’estero ; )

b) dal 300 al 200 per cento per i trasporti di vino e mosto comuni ed uva pi-
giata percorrenti almeno 600 chilometri o paganti per tale percorso, in partenza
da stazioni del mezzogiorno (R. decreto-legge 3 novembre 1921, n. 1559) ;

¢) dal 300 al 200 per cento per i trasporti dei residui utilizzabili della com-
bustione del carbone fossile frammisti a cenere, terra, scorie minute e polvere di

carbone (R. decreto-legge 23 marzo I§22, n. 693).

15. Provvedimenti vari. — Con R. decreto-legge 17 aprile 1922, n. 651, venne
data esecuzione all’accordo conchiuso il 24 settembre 1921 fra i Governi italiano
e svizzero per la proroga, al 1° maggio 1923, di alcune disposizioni della conven-
zione principale del Gottardo (13 ottobre 19og), concernenti le tasse per viaggia-
tori e bagagli e la riduzione del 50 9, sulle sopratasse di montagna.

~ Con R. decreto 16 febbraio 1922, n. 365, venne abolito il sistema delle tassa-
zioni in base al cumulo delle distanze nei rapporti della ferrovia Brescia-Iseo, di
cui il R. decreto 21 luglio 1907, n. 386.

Con R. decreto 19 gennaio 1922, n. 31, venne stabilita, a carico del ministero
della guerra, la tassa — oltre gli aumenti in vigore all’epoca del trasporto — di
L. 1,20 per carro-chilometro o di L. 20 per treno-chilometro sulle linée ferroviarie,
e di L. 0,12 per salma sulle linee di navigazione esercitate dalle ferrovie dello
‘Stato, pei trasporti delle salme dei caduti in guerra, di cui la legge 11 agosto 1921,

n. 1074, e relativo regolamento emanato con R. decreto 19 gennaio 1922, n. 30.




CAPO 11.

PERSONALE.

1. Considerazioni generali. — Nei riguardi del personale I'esercizio 1921-22
si svolse con maggiore traﬁquillit‘a.

Si portd a compimento la sistemazione relativa ai miglioramenti economici
emanati nel precedente esercizio, e con appositi provvedimenti si poté avviare ad
una equa soluzione anche la questione delle competenze accessorie.

L’esercizio stesso fu caratterizzato dalla sospensione delle assunzioni di perso-
nale in forza della legge 13 agosto 1921, n. 1080, sulla riforma delle amministra-
zioni dello Stato, estesa all'axnmillistgazione ferroviaria col R. decreto 20 otto-
bre 1921, n. 1533. E si realizzo, di fronte ad un maggior lavoro, una sensibile
diminuzione numerica di personale, sebbene per effetto del nuovo trattamento

economico c¢id non portasse che a contenere l'incremento della spesa totale.

2. Consistenza numerica del personale. — La consistenza numerica del perso-
nale (1) al 30 giugno 1922 risulta dall’allegato n. 2.

Al 30 giugno 1921 gli agenti in servizio, esclusi quelli sotto le armi che erano
circa 3000, ammontavano a 154.131 stabili e in prova ed a 81.329 avventizi: in
totale 235.460 agenti, di cui 6.382 occupati in mansioni non inerenti all’esercizio
propriamente detto, cioé negli studi e nella costruzione di nuove linee ed in lavori
patrimoniali sulle linee e nelle stazioni, e 229.078 addetti all’esercizio.

Al 30 giugno 1922 si avevano invece in servizio, escludendone circa 3.200 che
erano sotto le armi, 160.521 agenti stabili e in prova e 66.386 avventizi : in totale
226.907 agenti, dei quali 221.874 (158.771 stabili e in prova e 63.103 avventizi)
addetti all’esercizio e 5.033 occupati nei lavori speciali sopra accennati. Dei 221.874
agenti, 5.818 provengono dalle cessate amministrazioni austriache. Alla stessa data
si trovavano distaccati presso altre amministrazioni 200 agenti. '

Risulta quindi nell’esercizio 1921-22 una diminuzione di 8.553 agenti; ma se

si tien conto del ritorno all’amministrazione ferroviaria dell’esercizio della navi-

(1) Questa consistenza si riferisce come al solito a tutta la rete esercitata, eccettuate le
ferrovie a scartamento ridotto della Sicilia e della Libia, i cui dati figurano ai capi VIII
e IX. : ’
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gazione, avvenuto il 10 luglio 1921 (agenti 2.244), la diminuzione effettiva, rispetto
all'esercizio precedente, risulta di 10.797 agenti: essa fu raggiunta mediante note-
voli eliminazioni, conseguenti anche a riforme organiche di servizi; con la sospen-
sione di nuove ammissioni dopo I'’emanazione della legge sulla riforma della buro-
crazia ; con una generale migliore utilizzazione del personale e con una rigorosa
limitazione delle prestazioni di avventizi straordinari. Questa riduzione del 4,59,
& tanto pill apprezzabile, in quanto gli assi-chilometro rimorchiati, che misurano
il lavoro compiuto, crebbero invece del 9,2 9.

Le accennate riforme valsero anche a permettere per alcune categorie resi-
due, l'applicazione delle otto ore di lavbro senza dar luogo a quell’aumento di
personale che diversamente sarebbe stato necessario.

La diminuzione si verifico nelle categorie di personale esecutivo, mentre quello
amministrativo subi un lieve incremento di 639 agenti, dovuto sopratutto all’as-

sunzione obbligata, nei primi mesi dell’esercizio, di mutilati ed invalidi di guerra.

3. Quantitad del personale d’esercizio per chilometro di rete esercitata e per
unitd di traffico. — Il quadro che segue mostra le variazioni intervenute, ri-
spetto agli esercizi 1913-14 e 1920-2I, nclle quantita medie complessive di personale
per chilometro di rete esercitata in media e per milione di treni-chilometri e di

. assi-chilometri rimorchiati :

QUANTITA MEDIA DI PERSONALE
I .l. .I.
s per milione per milione
es‘t)::nk::lx ;“n' :'l(ll“c“.‘ di treni-hm. 1imor- | di assi-km. rimor-
: o el chiati chiati
1021-22 .+« v v 0 e .. 14,00 1.999, 8 . 57,30
192021 . v« &+ . 4 .o 14, 606 2.200, 8 04,20
I9I3-T4 . « « . . c e e 10,78 1.290,5 40, 49

4. Agitazioni e scioperi. — Nel periodo dal 1° luglio 1921 al 30 giugno 1922 le
agitazioni del personale ferroviario diminuirono in modo notevole in confronto
dell’anno precedente.

Infatti si ebbero astensioni dal servizio di breve durata — e cioé non supe-
riori alle ventiquattro ore — _ed' alcuni casi localizzati di ostruzionismo : a Bari,
in seguito all’'uccisione di un deputato; a Roma Termini, in seguito all’arresto di
un agente ; a Torino, per protestare contro la condanna inflitta agli uccisori di
una guardia regia; ad Avellino, per protestare contro provvedimenti disciplinar
presi dalla divisione della trazione di Napoli; a S. Benedetto del Tronto, in se-

guito all’arresto di un agente ; a Voghera, per protestare contro l’aggressione su-
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bita da un ferroviere da parte dei fascisti ; a Paola, in seguito all’attuazione dei
nuovi turni del personale di macchina ; a Chiavari, da parte del personale di ma-
novra, ed a Vicenza da parte di un reparto di operai, per ottenere un aumento
di tariffa per cottimi.

Oltre ai casi suindicati, nei quali fu generalmente provveduto non solo in
via diéciplinare a termini di regolamento a carico dei responsabili, ma con trat-
tenuta della paga per i periodi di astensione dal lavoro, si ebbero, di notevdli,
lo sciopero iniziato a Roma il 9 novembre 1921 e quello del 1° maggio 1922.

Il primo fu causato da incidenti verificatisi presso la stazione di Roma T.
fra fascisti in viaggio ed alcuni ferrovieri; esso si estese anche al compartimento
di Reggio Calabria ed a quello di Napoli, dove si protrasse per alcuni giorni,
prendendo a movente anche la questione delle competenze accessorie e succes-
sivamente quella della riammissione in servizio degli avventizi straordinari che
avevano scioperato. Lievi ripercussioni si ebbero nei compartimenti di Bari e di
“Ancona e presso i servizi centrali.

Allo sciopero presero parte : nel compartimento di Roma circa 6.080 agenti,
nel compartfmento di Napoli circa 4.250, in quello di Reggio circa 1.500, e circa 280
nei servizi centrali.

Oltre alla trattenuta della paga per tutti indistintamente gli scioperanti, fu
provveduto, a carico dei maggiori responsabili, in base all’art. 56 della legge 7 lu-
glio 1907, n. 429, dichiarando dimissiomari tre agenti del compartimento di Na-
poli, ed infliggendo sospensioni dal servizio per 15 o per 30 giomi a cinque agenti
del compartimento di Roma, a 118 di quello di Napoli, ad 11 di quello di Reggio C.
e ad 1 dei servizi centrali: in complesso, cioé, a 135 agenti.

In occasione del 1° maggio, sebbene il Governo avesse deliberato di conside-
rare quel giorno come festivo e I'amministrazione avesse di conseguenza stabi-
lito un servizio pubblico ridotto, una delle organizzazioni di personale ferroviario -
deliberd la completa astensione dal lavoro dalle ore 6 del 1° alle ore 6 del 2 maggio.

A questo sciopero presero parte circa 29.350 agenti, in confronto dei quali fu
provveduto in base al precitato art. 56, infliggendo tre giorni di sospensione dal
servizio e dalla retribuzione ai semplici scioperanti, ed ai maggiori responsabili
sospensioni maggiori, fino ad un massimo di 30 giorni.

Durante questi scioperi il servizio dei treni si svolse secondo il programma
prestabilito e senza notevoli incidenti : riusci di valido ausilio 'opera ‘dei mili-
tari del genio ferrovieri e del personale di macchina della R. mariné.

5. Miglioramenti economici. — Il R. decreto 22 gennaio 1922, . 82, stabill,
con effetto dal 22 gennaio 1922, un miglioramento delle indennita di missione per

il personale navigante.
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" Col R. decreto 7 maggio 1922, n. 825, furono modificati gli stipendi del per-
sonale del ruolo aggiunto e di quello provvisorio, in relazione alle modificazioni
gid sancite dalla legge pel rimanente personale, compenetrando in essi parte del-
I'indennita di caro-viveri ed i vari miglioramenti precedentemente concessi. Fu
accordato inoltre al personale del ruolo aggiunto un acceleramento di carriera
in misura variabile a seconda dell’anzianita.

Coi Regi decreti n. 987 e 988 dell'r1 giugno 1922 furono adottate, con effetto
dal 10 gennaio dello stesso anno, nuove disposizioni sulle competenze accessorie
del personale di macchina e dei treni, inspirate al concetto di stimolarne il rendi-
mento e premiare il contributo individuale alla regolarita ed all’economia del-
I'esercizio. Dalla applicazione di queste disposizioni si attende una notevole eco-
nomia di personale delle due categorie anzidette, derivandomne, nel tempo stesso,

un maggior guadagno ai singoli agenti piu attivi.

6. Provvedimenti a favore degli avventizi e degli agenti chiamati alle armi.

— Furono sistemati nel personale in prova:

389 agenti in dipendenza del R. decreto 2 settembre 1919, n. 16371 ;
6.392 agenti in dipendenza del R. decreto 2 settembre 1919, n. 1588 ;
8.098 agenti in dipendenza del R. decreto 26 settembre 1920, n. 1361 ;

637 agenti in dipendenza dell’art. 21 del regolamento del personale ;

3.979 invalidi di guerra.

Venne provveduto al passaggio nelle ferrovie dello Stato degli agenti assunti
per l'esercizio delle ferrovie libiche in numero di 138 stabili e 10 avventizi, col
trattamento stabilito dall’art. 268 del regolamento sul personale, e ci0 in applica-

zione dei Regi decreti n. 639 del 18 aprile 1920 e 1. 30 del 20 gennaio 192I1.

7. Orari e turni di servizio. — L’applicazione delle otto ore di lavoro e del
riposo settimanale venne durante I'esercizio portata a compimento anche per i
guardiani. Essa tuttavia non diede luogo ad aumento di personale, poiche si fece
coincidere con la riforma del sistema di vigilanza e di custodia dei passaggi a li-
vello, da cui derivarono notevoli economie (Capo III).

Inoltre i Regi decreti 987 e 988 dell'rx giugno 1922 sulle competenze acces-
sorie al personale di macchina e dei treni (punto 5), recando compensi prevalente-
menfe commisurati all’effettivo lavoro utile individuale, mirarono ad una intensifi-
cazione delle prestazioni reali del personale. Essi si riferirono al 'decreto mi-
nisteriale dél 23 febbraio 1921, il quale, com’é accennato nella relazione del
precedente esercizio, pur mantenendo il principio delle 48 ore settimanali di

lavoro, disciplina le disposizioni sulla compilazione dei turni di servizio del perso-
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nale di macchina e dei treni in modo da consentire un rendimento molto piu ele-

vato e conseguentemente sensibili economie.

8. Asgunzioni. — Per assolute e particolari necessita di servizio ed indispensa-
bili sostituzioni si provvide, prima dell’emanazione della legge sulla riforma della
burocrazia, all’assunzione di 16 funzionari avventizi specializzati, e cioé 8 ingegneri,
2 sostituti avvocati e 6 medici.-

Si provvide inoltre alla assunzione di circa 5.600 mutilati ed invalidi di guerfa
in base ad accordi presi, per volonta del Governo, nell’aprile 1921 coll’opera
nazionale e coll’associazione nazionale degli invalidi stessi, in relazione alle di-
sposizioni della legge 25 marzo 1917, n. 48I.

Nell'esercizio 1921-22 non si fecero poi altre assunzioni di personale, e cid anche
in dipendenza della sopracitata legge 13 agosto 1921, n. 1080, estesa all’ammini-

strazione ferroviaria col R. decreto 20 ottobre 1921, n. 1533.

9. Avanzamenti. — In base al disposto dell’art. 3 del R. decreto n. 1361 del
2 settembre 1919, si continud ad ammettere a's'peciali esami d'idoneita o di appli-
cazione gli agenti di ruolo che, per essere stati trattenuti o richiamati alle armi
durante la guerra, non poterono partecipare alle analoghe brove tenutesi durante
la loro- assenza, e si provvide a.conferire agli interéssati, in caso di esito favore-
vole, la rispettiva promozione con la stessa decorrenza assegnata ai colleghi che
non lasciarono il servizio ferroviario.

In forza del R. decreto 20 ottobre 1921, n. 1533, relativo all’applicazione
all’amministrazione delle ferrovie dello Stato della legge 13 agosto 1921, n. 1080,
sulla riforma della pubblica amministrazione, ed in particolare dell’art. 3 autoriz-
zante le promozioni di qualsiasi grado e qualifica maturate, in base alle norme rego-
lamentari o ad apposite disposizioni, con decorrenza anteriore alla data di appli-
cazione della citata legge, si diede intanto corso, durante l’esercizio, alle promo-
zioni del personale esecutivo che, in base appunto alle norme e disposizioni vi-
genti, vi aveva acquistato titolo con decorrenza anteriore all’agosto 1921; e
si predisposero analogamente le promozioni pel personale degli uffici, le quali non
avevano potuto aver luogo a loro tempo a causa delle intervenute modificazioni di
disposizioni organiche, della formazione di nuovi ruoli, dell’applicazione delle
nuove tabelle.

Con I'art. 13 del R. decreto 26 gennaio 1922, n. 212, venne stabilito il tratta-

mento da farsi, nei riguardi dell’assegnazione degli stipendi previsti dai nuovi
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quadri di classificazione pubblicati con la legge n. 368 del 7 aprile 1921, agli agenti
promossi di grado.

In relazione a tale disposizione si provvide al riesame della posizione, per la
sistemazione del caso, di circa 16.000 agenti che avevano conseguita, con decor-
renza successiva alla predetta data del 1° marzo 1920, ma prima della pubblica-
zione delle nuove tabelle, una promozione di grado, con l’assegnazione della re-
tribuzione prevista dai precedenti quadri di classificazione.

Per cio che riflette 'applicazione degli art. 5 e 6 del R. decreto 2 settembre
1919, n. 1631, concernenti la revisione delle note informative e la concessione
di anni di acceleramento nei riguardi degli stipendi in relazione al servizio mili-
. tare prestato in zona di operazione da agenti ex combattenti, si continuarono
ad applicare, in confronto degli agenti stessi, i provvedimenti di promozione e
di acceleramento di stipendio che si resero necessari. ‘

In favore degli agenti laureati, cui si riferisce i1 R. decreto luogotenenziale
27 novembre 1919, n. 23I§, si conferirono, in base alla apposita graduatoria, le pro-
mozioni rese possibili in relazione al numero dei posti vacanti fino all’entrata

n vigore della legge sulla riforma della pubblica amministrazione.

.

t0. Cessazioni dal servizio. — Cessarono dal servizio le seguenti quantita
di agenti di ruolo: )

4.352 per esonero (di cui 1.669 per limite massimo di eta, 920 su domanda
per limiti di etd e servizio, 793 d’ufficio per limiti di et e servizio, 850 per ina-
bilita fisica, 120 agenti in prova) ; )

85 per dimissioni volontarie (15 agenti stabili e 70 agenti in prova) ;

891 per decesso. '

Furono deliberati 454 provvedimenti di aspettativa, di cui 129 per motivi
privati e 325 per motivi di salute.
Per gli agenti che lasciarono il servizio per motivi disciplinari vedasi al punto 12.

11. Sussidi e scuole. — Furono concessi sussidi ad agenti per lire 3.443.313,09
e ad ex-agenti e loro famiglie per li.re 666.745,65.

Nel convitto comunale di Veroli furono ammessi 97 figli di agenti ferroviari,
col concorso finanziario dell’amministrazione ferroviaria nel pagamento della retta
mensile.

Furono conservati i sussidi alle scuole italiane di Chiasso e di Modane e aldopo-

scuola « Alfredo Baccarini » di Roma ; ed a spese dell’amministrazione ferroviaria

g M - e =]
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continuarono a funzionare le scuole elementari di Pisciotta, Pizzo, Catanzaro ma-
rina, Sibari e Chilivani.
Venne come al solito agevolata l'istruzione dei .ﬁgli di agenti residenti in

localitad prive di scuole e si sussidiarono alcune scuole speciali per essi.

12. Provvedimenti disciplinari e condoni. — Nell’esercizio finanziario 1921-22
il comsiglio di amministrazione, su proposta del consiglio di disciplina, prese i se-
guenti provvedimenti disciplinari :

39 destituzioni, 12 revocaiioni, 35 retrocessioni, 138 sospensioni punitive.

Nella competenza del direttore generale furono deliberate :

103 destituzioni di diritto, 230 licenziamenti di agentiin prova, 1.754 so-
spensioni punitive, 193 multe, I censura; e furono autorizzate, in base all’art.
210 del regolamento del personale, 1.069 sospensioni punitive, 153 multe, 1 cen-
sura.

Furono inoltre deliberati i seguenti csoneri definitivi dal servizio :

22 in applicazione dell’art. 168 ¢) del regolamento del personale, 1 in appli-
cazione dell’art. 167 ) del regolamento stesso ; e furono deliberate 44 dimissioni
dichiarate d’ufficio, in base all’art. 163 - 3° del ripetuto regolamento.

Il consiglio di amministrazione esamind 58 ricorsi, dei quali 8 furono accolti
e 50 respinti. Il direttore generale esamind 952 ricorsi, dei quali 135 furono ac-
colti e 817 respinti. .

Furono esaminate 61 domande di riammissione in servizio, presentate in base
ai Regi decreti n. 1504 del 2 settembre 1919 e n. 1430 del 26 settembre 1920, da
agenti revocati o destituiti. Di tali domande 5 furono accolte e 56 respinte.

Si esaminarono e respinsero 27 istanze presentate da agenti dichiarati dimis-
sionari in base all’art. 165, punto 3°, del regolamento del personale e che avevano
chiesto di essere sottoposti a procedimento disciplinare ; e furono accolte 3 istanze,
presentate in base all’art. 195, comma 2° del citato regolamento, ed una istanza

presentata ai termini del 3° comma dell’art. 196 del regolamento stesso.

13. Opera di previdenza. — Durante I'esercizio finanziario 1921-22 l'opera
di previdenza continud a provvedere all’assegnazione dei benefici di diritto con-
sentiti a favore degli agenti e delle loro famiglie, e ad accordare alle famiglie di
agenti rimaste in condizioni di maggior bisogno le speciali concessioni di sussidi,
assegni e ricoveri di orfani in istituti di educazione, nei limiti della disponibilita

annuale.
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In applicazione della legge 7 aprile 1921, n. 370, la quale ebbe effetto dal
1° marzo 1920, furono approvate durante l'esercizio le riforme delle indennita di
buonuscita gia liquidate agli agenti esonerati dal servizio a partire dalla data sud-

detta, o alle loro famiglie, in base alla pregedente legge.

I dati finanziari di questa gestione, come di quelle delle pensioni e dei mutui-

al personale, sono esposti nel capo VIII.




CAPO III
IMPIANTI.

DATI GENERALI SULLA MANUTENZIONE DELLE LINEE.

1. Appalti e contratti. — Per I'esecuzione dei lavori di manutenzione si provvide
in gran parte a mezzo di piccoli cottimi, lettere commerciali o semplici ordinativi
ed in economia diretta, valendosi per i lavori inerenti alle opere metalliche (tra-
vate, pensiline, coperture) delle squadre dei ponti in ferro: per la restante parte
si fecero regolari contratti.

Per gli altri lavori, cessato il periodo della forte oscillazione dei prezzi, si
riprese mano a mano il sistema delle gare a licitazione privata, salvo per quella
parte di essi che, per precedenti impegni o per le loro peculiari condizioni, si ap-
paltarono a trattative, in base a regolari contrat:ci od a cottimo, mediante —on-
venzioni o lettere commerciali.

I lavori interessanti il binario e aventi diretto rapporto coll’esercizio fu-
rono perd per la massima parte eseguiti in economia diretta dall’amministra-
zione.

Data la impossibilita di procedere alla esecuzione dei lavori col criterio della
invariabilita dei prezzi, i nuovi appalti vennero in massima concessi ammettendo
la revisione periodica dei prezzi, in relazione alle disposizioni del decreto luogo-
tenenziale n. 107 del 6 febbraio 1919.

11 numero delle gare tenute nei diversi compartimenti fu di 114, per unam-
montare complessivo di lire 47.806.527: di esse ne vennero aggiudicate 104 per
un ammontare di lire 44.056.527 : una venne annullata ; altre g andarono deserte
per mancanza di offerte ed i relativi lavori vennero poi appaltati a trattativa per
un ammontare di lire 3.750.000.

Furono approvati 58 contratti per licitazione privata per 'ammontare com-

plessivo di lire 23.157.288 nette, e 26 per trattativa privata per I’ammontare di
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lire 13.058.171, dei quali complessivamente 8 con societacooperative per lire 1.784.027
nette,

Vennero poi stipulate dai diversi uffici, con definitiva validita, 280 conven-
zioni di cottimo, per un ammontare di lire 38.738.209, delle quali 26 per lire 2.810.238

con societa cooperative ; noncheé 22 atti addizionali per I'importo di lire 214.160.

2. Vertenze con le imprese. — Le passate difficolth, determinate dalle agita-
zioni operaic ¢ dallo stato dell’economia nazionale, nonché i maggiori oneri de-
rivauti alle imprese nella esecuzione dei lavori per continui gravosi aumenti dei
materiali e della mano d’opera, moltiplicarono le ragioni di divergenze fra imprese
e amministrazione e diedero motivo a richieste per aumenti di prezzi, per proro-
ghe e sospeusioni di lavori e per rescissioni di contratti.

Continuandosi a liquidare lavori eseguiti nel periodo pitt grave delle oscillazioni
del mereato e delle agitazioni operaie; vennero prescntati 109 memoriali per una do-
manda complessiva di lire 8.147.870,09.

L’accordo amichevol» venne raggiunto per 28 vertenze, liquidando per com-
pensi e condoni di multe complessivamente lire 182.249, su 545.169;79 domandate.

Nello stesso tempo vennero amichevolmente composte 120 vertenze relative
a precedenti esercizi, accordando a compenso lire 1.gS0.063,53 su 8.458.118,72.

Durante l'esercizio 1g21-22 si accesero poi tre giudizi, e venne transatta una

lite clie era in corso fino dall’anno 1913.

3. Liquidazioni ed espropriazioni. — Per i lavori a carico della parte straor-
dinaria (conti patrimoniali) e delle spese complementari del bilancio, furono presen-
tate 969 liquidazioni finali, per un importo di lire 40.822.636,30.

Per espropriazioni relative a lavori di nuovi impianti su linee in esercizio
furono approvati progetti per una superficie di mq. I1.I142.741 e per un importo,
fabbricati compresi, di lirc 9.274.597. Per espropriazioni della stessa natura, rela-
tive a progetti approvati nell’esercizio 1921-22 e precedenti, furono determinate
indennita per una superficie di mq. 1.584.333 e per un ammontare di lire 8.281.370;
si effettuarono depositi o pagamenti per una superficie di mq. 1.489.314 e per

un ammontare, di lire 7.737.899.

4. Incendi. — Gli incendi, denunciati nclle propricta limitrofe alla ferrovia
ed attribuiti al passaggio delle locomotive, furono 821. Ia responsabilita dell’am-
ministrazione ferroviaria non venne perd riconosciuta nella maggior parte dei casi.

Vennero pertanto corrisposti indennizzi per una somma complessiva di lire 35.603.
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5. Concessioni diverse.— Furono conchiuse 119 convenzioni, di cui 79 per con-
cessioni di attraversamenti elettrici, 37 per attraversamenti con condutture di
acqua o di gas. 3 per altri attraversamenti diversi e &3 per impianti a distanza ri-
dotta. ' ' '

Altre 433 domande per concessioni diverse erano in corso di esame al 30 giu-

gno 1922.

6. Vendite e permute. — Si procedette a 10 vendite di terreni esuberanti ai bi-
sogni ferroviari, per una superficie complessiva di mq. 9.336,07 ¢ per il prezzo
complessivo di lire 37.227,91. Si effettuarono 3 permute di terreno con terzi,
nelle quali l'amministrazione cedette mq. 23.080,24 di terreno acquistandone
mq. 18 138,46. Inoltre venne ceduta una parte di uno stabile, posto a Milano in via
Silvio Pellico, per il prezzo di lire 143.000 e retrocessi gratuitamente mq. 230

di terreno.

MANUTENZIONE ORDINARIA DELLE LINEE.

4. Revisione delle linee. — Nell’esercizio 1921-22 il sistema della revisione gene-
rale per la manutenzione del binario, che durante il periodo di guerra non era stato
possibile di continuare, fu nuovamente seguito, e venne maggiormente svilup-
pato, data la maggiore disponibilita di materiali.

All'intento di conseguire un’economia nella relativa spesa si estese 1’esperi-
mento dell’esecuzione in appalto con soddisfacenti risultati, e si studid I'appli-
- cazione del cottinio a tempo alla esecuzione in economia.

Si poté quindi aumentare ed accelerare il miglioramento nelle condizioni di
manutenzione, e conseguentemente fu possihile togliere parecchie delle limita-

zioni di velocita imposte negli esercizi precedenti.

8. Impiego di mezzi meccanici. — Nell'intento di conseguire la maggior ridu-
zione di mano d’opera, si fece un esperimento in grande di revisione con mezzi
meccanici in appalto (sistema Collet), ma con risultato non completamente favore-
vole,_e si aumentarono da 2 ad 8 i gruppi di benzo-compressori per la rincalzatura
pneumatica delle traverse, visto il buon rendimento conseguito nelle precedenti

prove.

9. Nuovi sistemi di risanamento: — Il sistema di manutenzione e di risana-
mento della massicciata ad imbottitura, denominato «soufflage», gia esperimen-

tato nei precedenti esercizi, venne adottato su parecchi interi tronchi,
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ro. Impiego di cemento armato nella soprastruftura della via, nelle chiu-
sure, ecc. — Continud l'esperimento delle traverse in cemento armato a cu-
scinetti cilindrici, di quelle F. S. 1918, e di altri tipi. -

11 risultato fu dubbio, salvo per il tipo F. S., che si comportd in modo sod-
disfacente, mettendo in evidenza I'efficacia delle sottopiastre di feltro incatramato
nei riguardi della conservazione delle traverse.

L’impiego del cemento ‘armato per cancellate di chiusura e pel casotti con-
tinuo a dare risultato soddisfacente.

Si fece pure impiego di cemento armato, con buoni risultati, pei pali e

cartelli indicatori di passaggi a livello aperti ed incustoditi.

11. Attivitd agricolo-forestale.—- I vivai stabili di eucalitto furono portati ad 11,
con l'impianto di quello di Capua, e furono costituiti circa 20 piccoli vivai vo-
lanti. Complessivamente miessi in piena eflicienza potranno fornire circa 300.000
piantine.

Dai vivai esistenti furono ricavate circa 140.000 piantine, delle quali 125.000

furono collocate a dimora, e si prevede, adl estate trascorsa, di poter fare assegna-
mento su circa 85.000 piantine vive. Per la coltivazione dell’eucalitto furono com-
plessivamente approvate lire 636.800, prevedendo il collocamento a dimora di 183.700
piantine.
' Furono impiantati 12 piccoli vivai di pioppo con 20.000 talee e collacate a
dimora, nell’anno decorso, 1I.500 barbatelle di pioppo; furono altresi interrate
piante di gelso innestate (1500), frassino (gooo), pino, robinia, ecc. Le coltiva-
zioni oleifere furono ridotte ed eseguite con carattere sperimentale.

Fu esperimentato I'impianto di siepi di lauro con scarso risultato, mentre

quelle di Phystanthus riuscirono benissimo.

12. Spese. — Per la m;nutenzione delle linee della rete a scartamento normale
entro gli antichi confini venne assegnata, secondo la legge che approvo l'esercizio
provvisorio ;lel bilancio 1921-22, la somma di lire 57.000.000; ma la spesa effet-
tivamente consunta ascese a circa lire 99.745.000.

La maggiore spesa ¢ da ascriversi all’aumentato costo della mano d’opera e
dei materiali ed all’intensificato sviluppo che si dové dare ai lavori di manuten-
zione e di ricambio delle traverse d’armamento per rimediare alle deficienze degli

anni precedenti.
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MANUTENZIONE STRAORDINARIA DELLE LINEE
PER PREVENIRE O RIPARARE DANNI DI FORZA MAGGIORE.

13. Spese. — Nell’esercizio 1921-22 furono approvate proposte di lavori di-
retti a riparare o prevenire danni di forza maggiore, per un importo di lire
48.034.851, salvo rivalsa verso amministrazioni pubbliche o private per lire 174.250.

Le spese consunte nell’anno finanziario per lavori di manutenzione straor-
dinaria, approvati durante I'esercizio ed in quelli precedenti, ammontarono a lire
42.158.000 circa; contro una spesa di lire 40.693.602,37' sostenuta nel precedente

esercizio,

14. Principali danni per forza maggiore. — Durante il 1921-22 si ebbero
72 casi principali di danni per forza'maggiore dovuti a piene, inondazioni, ma-
reggiate, alluvioni, caduta di massi, incendi, ecc., e di essi 32 furono causa d’in-
terruzioni dell’esercizio. ’
Meritano pérticolare cenno i seguenti danni :
linea Domodt‘)ssola-lséllc : caduta, in seguito a frana del 26 gennaio 1922,
della galleria artificiale della Mognatta al km. 8,770 frale stazioni di Preglia e Varzo,
con interruzione dell’esercizio dal 26 al 29 gennaio 1922 ;
~ lUnea Verona P. N.-Venezia: incendio della squadra di rialzo provvi-
soria a Verona P. N. del 7 luglio 1921 ; _
linea Avellino-Rocchetta : frana fra i km. 18,860 e 18,940 in localita Scar-
parella, con interruzione dell’esercizio dal 29 marzo al 6 aprile 1922 ; '
linea Battipaglia-Reggio C.: asportazione del viadotto di luce di m. 6 al chi-
lometro 260,416 e del rilevato alto m. 4, per una lunghezza di m. 60, fra le sta-
zioni di S. Eufemia B. e S. Pietro a Maida, in seguito ad alluvioni del 25-26 otto-
bre e 20 novembre 1921, con interruzione e con trasbordo dal 25 al 27 ottobre e
dal 20 al 23 novembre 1921 ;
linea M étqponto—Reggio/C .. asportazione del rilevato ferroviario in due punti
fra le stazioni di Corigliano e Rossano, in dipendenza della piena del torrente Cino
del 6 dicembre 1921, con interruzione dell’esercizio per 4 giorni; rottura dell’argine
di difesa della stazione di Sibari ed allagamento e scalzamento dei binari di corsa
e di deposito carri, in dipendenza della piena del torrente Raganello del 6 dicem-
bre 1921, con interruzione dell’esercizio per 3 giomni ;
linea Fiumetorto-Messina : scalzamento in cor'rispondenza del ponte Oli-
veri al km. 172,150 e del ponticello al km. 172,881, con interruzione dell’esercizio

dal 20 al 23 e dal 29 al 30 novembre 192I.
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15. Principali lavori ultimati. — T pitt importanti lavori per riparare e pre-
venire danni di forza maggiore, ultimati nel 1921-22, furono i seguenti, distinti
per linea:

Ivrea-Aosta : ricostruzione della pila lato Aosta del ponte in ferro sulla Dora
al km. 9,356, abbattuta dalla piena del 24 settembre 1920 ;

v Cam‘alupo-Caz'allcrmaggidre : sistemazione di trincee in frana fra i km. 17,149
e 17,910 della tratta Castelnuovo-Incisa Belbo ;

\ Genova-Ovada-AAsti: sistemazione definitiva di trincee in frana fra le sta-
zioni di Agliano e S. Marzanotto ;

Savona-Carmagnola : costruzione di muri di sostegno al piede delle scar-
pate della trincea fra i km. 94,283 ¢ 94,826

Torino-Modane : ricostruzione del rivestimento murario di alcuni tratti
della galleria di Exilles fra le stazioni di Chiomonte e Salbertrand ’;

Colico-Sondrio : lavori di difesa dalle alluvioni alla sponda destra dell’Adda
fra i km. 37,659 e 38,250 ;

Dowmodossola-Iselle : prolungamento con un tratto di galleria artificiale della
galleria Gabbiomollo fra Preglia e Varzo ;

Milano-Domodossola : difesa dalle corrosioni del Toce 'fra i km. 48,490 ¢
e 48,690 della tratta Vogogna-Beura ; costruzione di scogliera di difesa del ponte

sul Toce al km. 52,555 ;
Brennero-Ala : costruzione di una galleria artificiale al km. 190 fra le sta-

zioni di Atzwang e Blumau;

Bolzano-Mals : ricostruzione di alcuni tratti di piedritto della galleria di
Monte Giuseppe fra Marling e Tocl ;

Verona-Venezia : sistemazione del tratto di sponda sinistra del fiume Re-
trone nella stazione di Vicenza ;

Belluno-Treviso : parziali ricostruzioni e riparazioni varie alle gallerie Ca-
minon 1° e Caminon 2°;

Casarsa-Udine-vecchio confine : lavori di ripristino ¢ di difesa del ponte in
muratura sul Cormor; lavori di riparazione ai ponticelli, ai sottopassaggi ed al corpo
stradale danneggiati da alluvioni;

Udine-Portogruaro : ripristino del rilevato e delle opere d’arte tra Palazzolo
Veneto e Fossalta di Portogruaro danneggiati da alluvioni ;

Tarvisio-Pontefella : ripristino della sede stradale presso S. Leopoldo, dan-
neggiata da alluvione ;

Genova-Acqui : formazione di una scogliera di massi naturali a difesa delle

prime tre pile del ponte sulla Bormida fra Acqui e Visone ;
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 Alessandria-Genova : costruzione di una scogliera di difesa del ponte in mura-
tura sul Polcevera ;

Genova-Ventimiglia : ripristino dell’esercizio e riparazione dei danni alla
linea ed ai fabbricati fra Vado e Noli, causati dall’esplosione del forte S. Elena;

Genova-Spezia : costruzione di controfondazione al piede del muraglione a
mare del piazzale della stazione di Le\'ranto; muro di difesa a mare del piazzale
della stazione Monterosso ; ricostruzione in tratti saltuari del rivestimento della
galleria del ARospo fra Moncglia e Deiva; ricostruzione di tratti di rivestimento della
galleria Ruta fra Camogli e S. Margherita ;

Grosseto-Pisa : rivestimento con muratura di pietrame della scarpa a valle
del rilevato in corrispondenza ai km. 324,436, 325,400, 325,630 e 326,362 ;

Lucca-Aulla : consolidamento del ponte sul Bisenzio al km. 17,499 ;

Chiusi-Siena-Empoli : sistemazione del torrente Riluogo in conseguenza
della frana fra i km. 232,940 e 253,070 ; deviazione del torrente Riluogo ;

Montepescali-Asciano : consolidamento del viadotto in muratura sul vallone
del fosso Canale fra i km. 279,633 e 279,690 del tratto Montalceto-Asciano; conso-
lidamento della trincea in frana al km. 254,750 fra le stazioni di Torrenieri e Monte
Amiata ; ‘

Rowta-Chiusi : opere di difesa dalle piene del Tevere del muraglione di sotto-
scarpa fra i km. 115,608 e 115,843 ; lavori per rendere definitiva ladeviazione prov-
visoria del tratto di ferrovia in corrispondenza della frana al km. 62,120 fra Stimi-
gliano e Civita Castellana ;

Castellammare Ad.-Foggia : provvedimenti per il ripristino dell’esercizio in
scguito "al rovesciamento di materie fangose sulla sede ferroviaria, verificatosi il
22 novembre 1921 al km. 382,200 in corrispondenza della falda in frana ;

Napoli-Potenza : consolidamento della falda a monte della ferrovia fra i
km. 105,600 e 105,700 fra Sicignano e Buccino ;

Sicignano-Lagonegro : consolidamento della galleria Zango fra i km. 75,049
e 75,089 ; '

Taranto-Metaponto : sistemazione del ponte sul Rio Ponticello al km. 6,450 ;

Battipaglia-Reggio C.: costruzione di una deviazione provvisoria e delle re-
lative opere di difesa fra i km 260,205 e 200,694 in corrispondenza del tratto di
rilevato asportato fra le stazioni di S. Kufemia B. e S. Pietro a Maida dall’allu-
vione del 25-26 ottobre 192r1;

Metaponto-Reggio C.: riparazione dei danni prodotti dalle piene del torrente
Raganello alla stazione di Sibari nei giorni 6 e 25 dicembre 1921, ed esecuzione delle
opere di difesa ; riparazione dei danni prodotti al rilevato ferroviario dal torrente

Cino fra i km. 141,775 e 141,805 della tratta Corigliano-Rossano e rivestimento
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con gabbioni del rilevato stesso; sistemazione del ponte sul torrente Ombro al
km. 239,208 ;

Fiumetorto-Messina : consolidamento della galleria Caporosso; consolida-
mento della galleria Calava fra S. Giorgio e Gioiosa ; riattamento del rilevato e
delle opere d’arte fra S. Fratello e Caronia in seguito a danni verificatisi 1’11 giu-
gno 1921 ; difesa della linea presso il tor;ente Garofalo al km. 150,715 ;

Palermo-Bicocca : ricostruzione di un muro di sponda del torrente S. Fi-

lippo.

16. Principali lavori in corso. — Al 30 giugno 1922 erano poi in corso, tra i

pitt importanti, i seguenti lavori per riparare e prevenire danni di forza maggiore:

Savona-Carmagnola : difesa dalle corrosioni del fiume Tanaro della ferro-
via fra i km. 46,100 e 50,430 della tratta Ceva-Castellino; .

Torino-Modane : costruzione del nuovo ponte sulla Dora a tre arcate in
calcestruzzo di cemento al km. 33,388 fra S. Antonino e Borgone ;

Cantalupo-Cavallermaggiore: sistemazione della frana al ‘Carentiuo fra Oviglio
e Bergamasco ;

Lecco-Colico : difesa della ferrovia contro la caduta di massi in tre tratti
fra Lecco e Abbadia ; '

Colico-Sondrio : ripristino e consolidamento dei rilevati ai km. 34,970 e
36,250 asportati dalle piene dell’Adda del 23-24 settembre 1920 ;

Domodossola-Isclle : ricostruzione e rinforzo della galleria artificiale della
Mognatta, caduta in seguito ad una frana del 26 gennaio 1922 ;

Milano-Domodossola : difesa dalle corrosioni del Toce fra i km. 352,700
e 53,550, e fra i km. 52,000 e 53,200 della tratta Beura-Domodossola ;

Primolano- Mestre : abbattimento di massi pericolanti al km. 68,200 ;

Calalzo-Picve di Cadore-Belluno : rifacimento di alcuni tratti delle murature
nella galleria di Montezucco fra i k. 36,702 e 37,844 ;

Gemona-Casarsa : costruzione di scogliera di difesa della spalla sinistra del
ponte sul ramo destro del Tagliamento a Corvino ; '

Casarsa-Portogruaro : tiparazione della pila lato Mestre del ponte sul Piave
al k. 21,294 fra Fossalta e S. Dona di Piave; '

Tarvisio-Pontefella : lavori di ripristino in alcuni tratti della linea danneg-
giati da alluvioni ; ,

Alessandria-Genova . ricostruzione dell’arco rovescio in galleria di Ronco
(succursale dei Giovi) ;

Genova-Ventimiglia : deviazione della linea in corrispondenza della frana

fra le stazioni di S. Stefano e $. Lorenzo ; variante di Capo Nero con deviazione
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della linea nella tratta S. Remo-Ospedaletti fra i km. 134,212 e 136,402 ; siste-
mazionz del ponte sul torrente Sp~otomo fra Spotoruo e Noli ;

Genova-Spezia : difesa a mare fra le gallerie De Franchi e Figari sul tratto
Yieve di Sori-Recco ; prolungamento verso ovest della difesa con massi artifi-
ciali della stazione di Moneglia ; spostamento a monte della stazione di Sestri
levante ;

Chiusi-Firenze : consolidamento della sponda destra dell’Arno in corri-
spondenza della frana Paoli fra i km. 289,656 e 290,403 ;

Firenze-Faenza : consolidamento della frana al km. 5,155 fra Firenze e
Caldine ;

Fivenze-Empoli-Pisa : difesa della linea dalle piene dell’Arno fra i chilo-
metri 21,859 e 22,064 e fra i km. 47,100 e 53,426 ; difesa della linea dalle piene
dell’Arno e del Bisenzio fra i km. 10,669 e 13,180 ; . ' X

Lucca-Aulla : costruzione di tre pennelli a difesa del piazzale interno della
stazione di Bagni di Lucca ;

Sulmona-Isernia : restauro di alcuni tratti di rivestimento della galle-
ria di Monte Totila fra le stazioni di Pescolanciano e Sessano ; restauro al volto
e ai' piedritti delle ‘gallerie Maiella e Inghiottitore fra Campo di Giove e Palena ;
restauro di alcuni tratti di calotta nella galleria di Montepagano fra Castel di
Sangro e S. Pietro Avellana ;

Castellammare Ad.-Foggia : costruzione di scogliera e ricostruzione del
muro di sottoscarpa, caduto in seguito alla mareggiata del 22 e 23 marzo 1922
a Lanciano ;

Cervaro-Napoli : difesa contro le corrosioni del fiume Calore al km. 107
fra Benevento e Vitulano; consolidamento della galleria di Ariano;

Benevento-Campobasso : consolidamento della sede ferroviaria tra i chi-
lometri 56,330 e 56,550 e la strada nazionale n. 49 a monte della ‘ferrovia ; co-
struzione di una scogliera a difesa del fiume Tammaro fra S. Croce e Sepino ;

Napoli-Potenza : difesa della ferrovia dalle corrosioni del fiume Sele ai chi-
lometri 88 e g1 fra Persano e Contursi; consolidamento di falda in frana fra i
km. 105,900 e 106,157 della tratta Sicignano-Buccino ; consolidamento della gal-
leria dei Pégani p'er difenderla dalle corrosioni del fiume Tanagro ; consolidamento
di falda in frana al km. 150 fra Picerno e Tito; consolidamento del rilevato
ferroviario in frana al Vallone Ontrato fra i km. 147,767 e 148,500 della tratta
Picerno-Tito ;

Potenza-Metaponto : consolidamento e sistemazione della costa in frana
interessante la galleria delle Vigne e ricostruzione di un tratto della galleria

stessa fra i km. 172,426 e 172,539 della tratta Vaglio-Brindisi; deviazione della




30

linea fra i km. 209,586 e 210,319 della tratta Calciano-Grassano per sottrarre la
ferrovia al pericolo d’interruzioni per frane; ‘ ~

Brindisi-Otranto : deviazione della linca fra i km. 767,426 e 768,026 e
costruzione di un nuovo ponte a cinque luci di m. 6 ciascuna al km. 767,771 fra
Brindisi e Tuturano; 4

Battipaglia-Reggio C. : sistemazione della galleria di S. Cataldo; sistemazione
della galleria di Caprioli fra Pisciotta e S. Mauro la Bruca ; costruzione di una sco-
gliera con massi naturali e di un muro di sostegno a difesa del piazzale del de-
posito di locomotive di Paola contro le mareggiate ;

_ Metaponto-Reggio C. . sistemazione della linea fra Cotrone e la galleria di
Cutro ; sistemaziove della linea fra i kin. 390,94 e 399,552 del tratto Bianccnuovo-
Biancaleone ; ’

Palermo-Marsala-Trapani : sistemazione di gallerie fra Partinico e Bale-
strate, fra Castellammare del golfo ed Alcamo e fra Ninfa e Castelvetrano ;

Fiumetorto-Messina : consolidamento della frana all'imbocco della galleria
Carbone fra Cefalii e Castellammare del golfo; sistemazione del torrente Aran- -
cio fra Furnari e Falcone ; ricostruzione del ponte sul torrente Oliveri; difesa
della linea presso la galleria Timeto al km. 163,500 ; )

Messina-Siracusa : opere di difesa della linea tra Messina e Tremestieri ;
opere di difesa dal Simeto fra Bicocca e Valsavoia ;

Palermo-Bicocca : ricarico e prolungamento di scogliera presso Termini ;
ricostruzione del ponte sull'Agira al km. 190,240 ; ricostruzione del ponte sul
torrente Dittaino ;

Roccapalumba-P. Empedocle : sistemazione della frana della trincea presso

Acquaviva.

LAVORI SPECIALI SULLE LINEE
IN DIPENDENZA DI MOVIMENTI TELLURICI.

17. Spese. ——‘Durante I'esercizio 1921-22, a carico del fondo speciale assegnato
dalla legge 13 luglio 1910, n. 466, per lavori in seguito ai danni arrecati alle
ferrovie della Calabria e della Sicilia dal terremoto del 28 dicembre 1908, fu ap-
provata l'ulteriore spesa di lire 88.515. Si eseguirono poi lavori per 'importo di
lire 179.633,14, che unite alle somme degli anni precedenti in lire 24.916.257.07,

danno un complessivo importo ‘di lire 25.095.890,21.

18. Lavori eseguiti. — Durante I'esercizio 1921-22 venne ultimata la co-

struzione di uno dei grandi fabbricati per gli uffici compartimentali di Reggio
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Calabria, resosi necessario in dipendenza del terremoto del 1908 e venne appro-
vata la costruzione di un secondo fabbricato. )
Nelle localita colpite dal terremoto del gennaio 1915 si continuarono i lavori
per la sostituzione degli impianti provvisorl eseguiti subito dopo il terremoto.
Al 30 giugno 1922 si trovava in corso la costruzione di due fabbricati per al-
loggi ad Avezzano, e dei fabbricati viaggiatori definitivi di Avezzano, Cerchio, Col-
larmele, Scurcola Marsicana, Cappelle Magliano, Paterno, Capistrello, S. Vincenzo

Roveto e di varie case cantoniere della tratta Avezzano-Sulmona.

1

'RINNOVAMENTO, RIFACIMENTO E RAFFORZAMENTO
DELL’ARMAMENTO.

19. SpeSe. — Nel 1921-22 a questo titolo furono impegnate in conto spese com-
plementari (parte ordinaria del bilancio) per la rete a scartamento ordinario entro
i vecchi confini, escluse le linee sarde, lire 23.084.903,02, di cui lire 16.071.993,02
per rinnovamenti, lire 12.910 per rifacimenti e lire 7.000.000 per ricambi saltuari.

Per le linee sarde furono impegnate per lo stesso titolo lire 4.459.000 in conto
spese patrimoniali, di cui lire 2.584.000 per rifacimenti e lire 1.875.000 per raffor-
zamenti.

Oltre alle suaccennate lire 23.084.903,02 approvate per rinnovamenti, ri-
facimenti e ricambi in conto spese complementari, vennero pure approvate nello
stesso esercizio per il medesimo titolo lire 7.812.355 in conto patrimoniale, perche
riguardanti maggior peso del materiale metallico d’armamento ed aumento di
appoggi ; onde la spesa complessiva approvata per la sistemazione ed i ricambi’

dell’armamento di tutta la rete, comprese le linee sarde, ammontaalire 35.356.258,02.

20. Lavori autorizzati. — Nell’esercizio finanziario 1921-22 furono autorizzati
i seguenti lavori : '

a) col modello F. S. 50% rinnovamento di ml. 6.300 (ml. 3.456 sulla succur-
sale dei Giovi per logorio, e ml. 2.844 sulla Fiumetorto-Messina per sistemazione
della linea) ;

h) col modello F. S. 46%: rinnovamento di ml 65.427, di 4 deviatoi e
3 intersezioni (ml. 31.941 sulla Milano-Verona, ml. 2.400 sulla Arona-Domodossola,
ml. 6.792 sulla Parma-Pontremoli, ml. 2.448 sulla Ancona-Castellammare Adr.,
per logorio; ml. 11.652 sulla Ancona-Rimini e ml, 10.050 sulla Cervaro-Napoli, per -

sistemazione della linea) ;
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¢) col modello R. A. 36 S.: rinnovamento di ml. 10.000 (tutti sulla Fer-
rara-Riniini per deterioramento dell’armamento) ; '

" d) col modello 1° tipo FF. CC. : rinnovamento di ml. 3.609 (ml. 2.259 sulla
Trofarello-Chieri per completare I’armamento con il medesimo modello, e ml. 1.350
“sulla Fiumetorto-Messina per logorio) ;

e) col modello V. 4 u. s. : rinnovamento di ml 419 (nel deposito locomotive
di Chiusi). ‘

Altre migliorie autorizzate all’armamento furono: il rafforzamento di ml.
43.263 di binario mediante l'aggiunta di 2 traverse, l'applicazione di piastre
e la sostituzione di ganasce sulla linea Cagliari-Golfo Aranci armata col mo-
dello sardo ; il rifacimento con materiali u. s. 2 ex A. I. in stazione di Poggi-
bonsi, sulla linea Chiusi-Siena-Poggibonsi, di ml. 819 armati col mod. S. e V. 5;
il rifacimento sulla linea Cagliari-Golfo Aranci,} con il mod. R. A. 36 S., di
ml. 18.116 armati col mod. sardo; e sulla linca Decimo-Iglesias, col mod. II

tipo FF. CC., di ml. 15.704 armati col mod. sardo.

21. Lavori eseguiti. — I pringipali lavori di rinnovamento, rifacimento e raf-
forzamento di binari e deviatoi, eseguiti in base alle suindicate od a precedenti
approvazioni, furono :

rinnovamento di ml. 6.945 con materiale F. 3. 50¢, ml. 68.378 con mate-
riale I, S. 463, ml. 54.999 con materiale P. A. 36 S. e ml 765 con materiale X
sulle linee della delegazione di Trento, oltre a 41 scambi mod. R. A, 36 S. e 17
mod. F. S. 463;

rifacimento di ml. 5.372 col modello da kg. 27, di ml. 22.194 con modelli
da kg 36 sulle linee sarde, e di ml. 1.075 con modelli da kg. 36 sul resto della
fete, oltre a 14 scambi ;

rafforzamento di ml. 54.0f4 di binario;

aggiunta di 27.116 piastre di appoggio a traverse che ne erano prive.

NUOVI IMPIANTI E MIGLIORAMENTI DI LINEE,
STAZIONI, DEPOSITI, OFFICINE.

22, Spese. — Per provviste e lavori di carattere patrimoniale vennero impe-
gnate, per la rete principale entro i vecchi confini e per le ferrovie sarde, lire
231.804.086,64. A tale importo sono da aggiungere lire 8.525.000 impegnate su pro-

posta del servizio delle costruzioni per il tronco Genova-Terralba, per il palazzo
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sede della direzione generale in Roma, e per la correzione della pendenza sulla
linea Albano-Nettuno . '

Della somma di lire 231.804.086,64 anzidetta, lire 228.233.095,74 riflettono
lavori in genere (comprese lire 11.812.000 per le ferrovie sarde), lire 3.373.225,90
ﬁguafdano materiali d’esercizio in aumento di dotazione, lire 88.515 opere in di-
- pendenza del terremoto, lire 109.250 miglioramenti al materiale rotabile specia-
lizzato per i lavori.

Nelle somme anzidette, approvate per lavori in conto patrimoniale, & compresa
anche la parte a carico di altre amministrazioni pubbliche e di privati, e cioé con
rivalsa, per 'ammontare di lire 4.561.830.

La spesa poi effettivamente consunta nell’esercizio 1921-22 per lavori in
~ conto patrimoniale ed acquisto di stabili, a carico delle approvazioni date in detto
esercizio ed in quelli precedenti, ammonto a circa lire 222.300.000.

In questa somma ¢ compresa la spesa di circa lire 2.600.000 sostenuta dal
servizio delle costruzioni per i lavori di Genova Terralba, del palazzo della di-

rezione generale in Roma, e per quelli sulla Albano-Nettuno dianzi accennati.

23. Lavori eseguiti nelle stazioni e nelle fermate.— Per effetto degli amplia-
menti e miglioramenti eseguiti nelle stazioni e fermate durante I'esercizio fi-
nanziario 1921-22 venne conseguito 'aumento di potenzialita sugli impianéi che
si rileva dall’allegato n. 3.

Vennero ultimati nel 1921-22, o si trovavano in corso di esecuzione al 30
giugno 1922 i principali lavori qui di seguito indicati : '

a) per le nuove stazioni di Milano centrale (costruzione del muro conteni-
tore del terrapieno fra i corpi laterali del F. V.; impianti relativi alla g. v. ed
alle RR. poste) ; Lambrate, (completameilto dei piazzali e costruzione dei fabbri-
cati per il servizio merci a g. v. e p. v.; impianto di armamento, illuminazione,
telefoni, telegrafi, riscaldamento, servizi d’acqua, segnali, apparati di sicurezza);
Busto Arsizio (IV gruppo); Verona P. N. (II gruppo, 1# e 28 fase); Savona Fornaci;
Firenze Cascine, Signa (I1° e 2° gruppo) ; Siena; Campiglia ;

b) ampliamento e sistemazione gemerale delle staziomi di Chivasso (10 e 2°
gruppo), S. Giuseppe, Mussotto, Codogno (1° gruppo), Rogoredo, Tortona, Ber-
gamo (4° gruppo), Venezia S. Lucia (1° gruppo, 1* parte della 2% fase), Venezia M.
(1° gruppo, 2* fase), Casarsa, Ronco, Genova porto (molo vecchio), Cogo-
letc;, Alassio (2° gruppo), Ventimiglia, Genova P. B. (scalo Terralba), Quarto dei
mille, Quinto al mare, Nervi, Chiavari, Borgotaro, Fiorenzuola (2° gruppo), Sasso,
Ferrara, Cesena (1°, 22 e 3° gruppo), Forli (1° gruppo, 22 fase), Rimini (8° grup-
po), Rifredi, S. Giovanni Valdarno, Arezzo, S. Romano Montopoli (1° grup-

3 :
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. po), Torre del Lago, Avenza, Grosseto (1° gruppo), Filattiera, To'rtoreto spiag-
gia, Ortona a mare, Castel S. Angelo, S. Demetrio nei Vestini, Macerata, Roma
Termini (1° gruppo), Cassino (1° gruppo), Sulmona (1° gruppo), Acerra, Apice
S Arcangelo, Benevento (1° gruppo), Valle di Maddaloni, Maddaloni superiore,
Aversa, Portici (20 gruppo), Pagani, Battipaglia (2° gruppo), Salerno, Pox}teca-
gnano, Castellaneta, Gallipoli, S. Pietro Vernotico, Lecce, Foggia, Bari (1° grup-
po, 3* fase), S. Eufemia biforceizione, S. Flavia, Roccapalumba, Catenanuova,
S. Stefano di Camastra, Campofelice, Venetico Spadafora, Brolo Ficara, Acireale,
Siracusa, Girgenti, S. Lorenzo Colli, Castelvetrano, Postumia, Prestanego, Cormons,
Ronchi inferiore, Cagliari, Sassari ;

c) per i nuovi scali merci di Torino Vanchiglia, Milano scalo Farini (com-
presa la nuova dogana), Voghera, Maerne, Castel di Godego, Lison, Bologna, Mot-
teggiana, Villabartolomea, Pisa centrale, Cassano Irpino, Cairano ;

d) ampliaments e sistemazione di scali merci a Palermo C., Messina C., Cava
Manara, Chiari, Isola del Cantone, Fornovo, Rubiera, Cadeo, Modena, Parma,
Pietrasanta, Pescara, Napoli porto, Dugenta, Palermo C., Messina C., Trieste C.;

e) parchi e fasci di deposito e manovra a Bergamo, Pavia scalo, Voghera,
Verona P.N., Castelmaggiore, Rimini, Spezia Migliarina, bivio Calambrone, Ancona
(bacino Crocifisso), Castellammare adriatico, Falconara marittima, Portonaccio,
Messil;a C., Siracusa C., Caltanissetta, Palermo Lolli, Innichen ;

f) muovi binari d'incrocio, precedenze, ricovero, carico e scarico e manovra, ecc.
a Solero, Milano scalo Farini, Cava Manara, Codogno, Albate Camerlata, Ostia, Fio-
renzuola, Casteldario, S. Biagio, Brisighella, Luni, Pisa P.N. (fascio del Campaldo),
Serra S. Quirico, Fabriano, Giuncarico, Cava dei Tirreni, Napoli C., Napoli Spe-
rone, S. Alessio, S. Caterina, bivio Canicatti, Fossalta di Portogruaro ; impianto
provvisorio di due posti d’incrocio fra le stazioni di Giuncarico e Gavorrano e fra
Gavorrano e Scarlino ;

’ g) prolungamento di binari d’incrocio a Crugnola Cimbro, Fossato di Vico ;

h) deviazioni e raccordi di linee : proseguimento dei lavori fra Cantalupo e
Oviglio, fra Cantalupo ed Alessandria smistamento ; costruzione del viadotto del
Molinello per la nuova linea viaggiatori verso Limito e Rogoredo; formazione dei
rilevati e costruzione dei fabbricati minori della linea di raccordo fra le stazioni di
Lambrate-Rogoredo e Milano P. Romana ; formazione della sede per una seconda
coppia di binari {ra le stazioni di L,ambrate smistamento e Pioltello Limito; impianto
di un raccordo per treni merci con la linea di Milano a Verona P. N. ; costruzione
di un binario di allacciamento fra Sampierdarena e Campasso; deviazione della
linea Firenze-Pisa ; raccordo a Grottaglie con-l'areosgalo della R. marina ; nuova

linea di raccordo della Modane-Milano con Torino smistamento ;



35

i) ampliamento, sistemazione, costruzione di fabbricati per viaggiato;i a Mi-
lano centrale (sostituzione della grande tettoia del F. V. con pensiline provvisorie
in legno); Pavia C.; Luino; Bologna; Borgo S. Donnino; Imola; Pisa centrale;
Saline di Volterra; Avezzano; Bari; Palermo C.; S. Agata di Militello; Messina C.;
Favarotta ; Modica ; Caldare ; Cagliari ; Sassari; '

1) ampliamento, sistemazione, costruzione di magazzini per merci e piani ca-
ricatort a Ispra, Pontedecimo, Paviole, Chioggia, Gambettola, Viserba, Pesaro,
Civitavecchia, Foggia, Gorizia nord ;

m) ampliamento, sistemazione, costruzione di fabbricati diversi, padiglioni,
~ ricoveri, case cantoniere a Domodossola, Lambrate smistamento, Brescia, Como
S. Giovanni, Casarsa, Ronco, Genova P.P., Oneglia, Bologna, Modena, Bagni della
Porretta, Ferrara, Rovigo, Rimini, S. Ellero, Arezzo, Chiusi, Livorno S. Marco,
Grosseto, Follonica, Campiglia, Volterra, Ancona (scalo marittimo), Campomarino,
Serra S. Quirico, Roma Termini (fabbricato per uffici), Roma Trastevere, Avez-
zano, Celano, Cerchio, Collarmele, Anversa, Cocullo, Arce, Isola Liri, Sora, S. Vin-
cenzo Valle Roveto, Capistrello, Foggia, Bari, Rionero, Brindisi, S. Agata di Mi-
litello, Roccalumera, Furci, Tremestieri, Valsavoia, Messina, Campobello, Modica,
S Paolo, Rosolini, S. Oliva, Genisi, Caldare, Campofranco,. Sutera, Castellammare
del golfo, Alcamo, Gibellina, Trieste (via del.Lloyd), S. Vito ;

n) nuove fermate di Candoglia Ornavasso, Roccamurata, Coronella, S. Giu-
stina, Pratola Peligna, Baiano e Franciosa ;

o) trasformazione in stazioni delle fermate di Licciana Terrarossa,'Ostiense,
bivio Fiumetorto e Carruba ; ed in fermate delle stazioni di Valvasone, Carnaro,
S. Giorgio della Richinvelda ;

P s.opra{)assaggi, sottopassaggi, cavalcavia, sottovia a Cremona, Bologna e Bari;

q) prattaforme e triangoli per la givatura delle locomotive nelle seguenti sta-
zioni : Chiusi (m. 21), Formia (m. 21), Postumia (m. 20), Casarsa (m. 18), Parma
(m. 18), Treviglio (m. 14,50), Gallipoli (m. 15), Segni (m. 9,50), Partinico (m. 5,50)
e S. Eufemia B. (triangolo) ;

1) gru da pesi : a Rocchetta Cairo, Perugia, Poggio Mirteto, Aquino-Ca- |
strocelo-Pontecorvo, €ird, Trapani;

s) stadere a Ievantd, Barga Gallicano, Aquila, Castel S. Angelo, Ancona
(scalo m.), Porto S. Giorgio, Tollo-Canosa, Roma Trastevere (scalo), Civitavecchia,
Gallese, Grotte S. Stefano, Montemarano, S. Pietro a Maida, Rossano e Cru-
coli ; '

t) lavori vari : a Torino smistaménto, Alessandria, Novara, Arquata Scri-
via, Busalla, Albenga, Ancona, Foligno, Perugia, Sicignano, Villa inglese,v Melfi,

Raddusa, Udine, Chilivani, Villa S. Giovanni (invasature), ecc.

-~
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24. Lavori murari eseguiti nelle officine, nei depositi di locomotive e com-
bustibili, nelle squadre di rialzo ed impianti affini. — Durante l'esercizio 1921-22
vennero continuati i lavori per il completamento delle nuove officine e dei nuovi
depositi di locomotive e combustibili, per la sistemazione ed ampliamento delle
officine’e dei depositi esistenti e delle squadre di rialzo.

I lavori pitt importanti riguardano : .

i provvedimenti inerenti all’attivazione di una parte delle nuove officine
locoﬁotive di Foligno, la sistemazione delle officine miste di Verona P. V., di Torino
(officine principali) e di quelle per locomotive di Rimini, Taranto, Siena, Pietrarsa
e Palermo C. ; '

la ricostruzione, con modalitd di carattere piu stabile, di un capannone in-.
cendiatosi nelle officine miste di Firenze P. P. ; )

il completamento delle officine di veicoli di Voghera, Messina, Catania, Ac-
quicella e l'ultimazione dei lavori sinora approvati per le nuove officine di veicoli
di Bologna ;

. la sistemazione delle officine di veicoli di Lucca, Rimini, Napoli Granili,
Palermo Lolli ;

nuovi impianti di depositi ovvero di rimesse per locomotive a Mortara, Fi-
renze S. M. N., Palermo C., Messina, Catania, e la sistemazione di quelli di Casarsa,
Faenza, Parma, Ancona, Termoli, Fabriano, Viterbo P.R, Cassino, Sapri. Paola,
S. Eufemia, Reggio C., Cotrone, Bolzano, Trento, Cagliari e Sassari, nonché nuovi
impianti o sistemazioni in dipendenza dell’attivazione della trazione elettrica a
Bussoleno, Torino smistamento, Alessandria smistamento, Gallarate;

la sistemazione dei depositi combustibili annessi a taluni degli anzidetti
depositi locomotive e di quelli di Roma Tuscolana, Caltanissetta, Palermo P.,
Trieste S.A., Gorizia Nord;

I'impianto e la sistemazioze di squadre di rialzo, di mezzi di pulizia vetture
e di riscaldamento dei treni ad Alessandria smistamento, Albenga, Verona P. N.,
Faenza, Perugia, Roma Trastevere, Napoli Sperone, Bari, Catania Acquicella,
Trieste C., Trieste S. A.

Furono ultimati gli importanti impianti di ventilazione meccanica alle galle-
rie di Reveltella, Opcina e Bucovo sulla linea Piedicolle-Trieste. .

Furono pure ultimati i grandi serbatoi per olio minerale a Messina e si prose-

guirono i lavori per impianti analoghi a Civitavecchia, Taranto e Palermo.

25. Impianti per servizio di acqua. — In relazione ai bisogni si eseguirono nuovi
impianti per rifornitura d’acqua alle locomotive, per uso potabile nelle stazioni e

case cantoniere, per estinzione d’incendi e per platee di lavaggio. Si prov-
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vide anche alla sistemazione ed all’aumento di potenzialita degli impianti esi-
stenti.

I principali impianti meccanici di pompatura eseguiti o completati sono quelli
di Alessandria, Novara, Milano Lambrate, Lecco, Luino, Lodi, Pavia C., Monte-
bello Vicentino, Verona P. N., Cesena, Pisa C., Ancona, Pesaro, Antrodoco, Aman-
tea, Grisolia Cipollina, Mirto Crosia, Cotrone, Reggio Calabria, Tarsia, Trivigno,
Ferrandina, Partinico, Decimo, S. Gavino, Paulilatimo, Monti, Oristana, Berchidda,
Uras, Gorizia. ’ ,

Le sistemazioni piti importanti di condotte di alimentazione e distribuzione per
provviéta di acqua, per aumento di capaciti e per altri bisogni, si eseguirono a Mon-
falcone, Rovato, Casarsa, Pavia, Villa Verla, Ronco, Ventimiglia, Lavezzola, Pon-
tedera, Terni, Montebove, Mandela, Boiano, Pizzo, Cariati, Sapri, Padova, Parma
Acquedotto degli Allocchi.

Si attuarono provvedimenti per far fronte alle deficienze verificatesi in occa-
sione dell’eccezionale siccita estiva ad Arona, Gallarate, Monza,; Palazzolo, Brescia,
Genova, Fabriano ed altri.

Erano in corso al 30 giugno 1922 analoghi impianti nelle stazioni di Airasca,
Follonica, Campiglia, Livorno C., Pisa P. N., S. Benedetto del Tro_nto, Chilivani,
Enas, Terranova, Ia Verda.

Progredirono sensibilmente i lavori relativi all’acquedotto delle Madonie sul
tratto principale, essendo stata quasi completata la fornitura dei materiali metal-

lici, e dell’acquedotto per Condofuri e per I'abitato di Bova Marina.

26. Dormitori per il personale. — Durante I'esercizio 1921-22 venne provveduto
alla sistemazione di vari dormitori gia esistenti per il personale di macchina e dei
treni, al’ampliamento di dormitori a Casarsa, a Santhia, Savona, Grosseto, Castel di
Sangro, Macerata, Gioia del colle, Rionero, ed a nuovi impianti, con apposite costru-
zioni o con adattamento di fabbricati esistenti, a Bussoleno, S. Giuseppe di Cairo,
Verona P. N., Prestanego, Postumia, Oneglia, Rimini, Cecina, Ancona, Agropoli,
Sapri, Paola, S. Eufemia B., Palermo C., S. Agata, Catania C.

Al 30 giugno 1922 si trovavano in corso i lavori per 'ampliamento di dormitori
a Spezia, Termoli, Baragiano, Canicatti, e per gli impianti di nuovi dormitori a

. Mortara, Piacenza. Pontefella, Chiusi, Arezzo, Grosseto, Cecina, Orvieto, Bovino,
Potenza inferiore, Brindisi superiore, Sapri, Nicotera, Sibari, Cotrone, Roccella

jonica, Terranova.

27. Risanamenti di massicciata. — La distinzione fra primo risanamento e

primo completamento della massicciata ed i risanamenti e ricarichi successivi,
> v
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quale era stabilita nelle convenzioni sociali, non avendo pil ragione di sussisterc
dopo che lo Stato, proprietario delle linee, ne assunse anche l'esercizio, 'ammin‘-
strazione stabili che le spese per detti primi risanamenti e primi completamenti
venissero imputate al conto esercizio, anziché al conto patrimoniale, a decorrerc
dal 10 luglio 1921.

Nell’esercizio 1921-22 vennero pertanto approvate in conto patrimonviale solo
lire 104.200, per maggiori spese consunte in dipendenza di risanamenti approvati
nei precedenti esercizi sulle linee Codogno-Cremona ed Empoli-Chiusi.

Nell’esercizio stesso fu poi provveduto al risanamento di massicciata per
ml. 67.429 di binario, impiegandovi metri cubi 56.379 circa di ghiaia o pietri-
sco, sulle linee: Torino-Genova, Cantalupo-Cavallermaggiore, Savona-Carmagnole;,
Alessandria-Acqui, Castagnole-Asti-Mortara, Torino-Rho, Milano-Chiasse, Milano-
Verona, Tortona-Novi, Rogoredo-Pavia, Codogno-Cremona, Sampierdar :na-Venti-
miglia, Mantova-Cerea, Parma-Pontremoli, Bologna-Padova, Pistoia-Pisa, Empoli-
Chiusi, Firenze-Chiusi, Grosseto-Pisa, Terni-Falconara, Roma-Napoli, Iloma-Chiusi,
Napoli-Potenza, P. Empedocle-Roccapalumba.

Per i suindicati risanamenti vennero erogate lire 2.173.552 in conto patrimo-
niale (compresa la quota per spese generali) approvate nei precedenti esercizi, e
lire 2.776.357 in conto esercizio. In quest’ultimo importo & compresa anche la spesa

per i completamenti di ‘massicciata.

28. Raddoppiamenti di binari. — Dal prospetto allegato n 4 risultano i
tronchi sui quali venne attivato il secondo binario nell’esercizio 1921-22 e quelli
pei quali il raddoppiamento era in corso di esecuzione o semplicemente appro-

vato al 30 giugno 1922.

29. Ponti;metallici. — Sebbene il prezzo del ferro fosse diminuito rispetto
all’esercizio ﬁrecedente, tuttavia, per la limitazione dei fondi disponibili, il rin-
novamento dei ponti metallici non poté avere quello sviluppo che sarel'be stato
necessario per estendere, con grande vantaggio per I'economia dell’csercizio,
I'impiego delle pilt pesanti locomotive moderne.

Fra i principali lavori ultimati nell’esercizio si citano la sistemazione ('ei ponti
sul Lambro e sul Lambretto della linea Monza-Calolzio, del ponte sul Tronto della
linea Ancona-Foggia; di un ponte sul Pescara della linea: Pescara-Sulmona, e di un
. ponte sull’Acquabianco della linea Napoli-Potenza. Fra i lavori in corso al 30 giu-
gno 1922 si citano la sistemazione del ponte sulSansobbia della linea Sampierdarena-
Ventimiglia, del ponte sull’Oglio della Cremona-Mantova; di due ponti sull’Acqua-

bianca della Napoli-Potenza, dei ponti sul Castrocucco, sull’Amato e sul Rivo del
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. mulino della Battipaglia-Reggio ; dei ponti sul Ponticello e sul Lato della Meta-
ponto-Taranto. ' : |

Fra i lavori di ripristino di ponti danneggiati durante la guerra, ultimati nel-
Pesercizio, si cita la costruzione di nuove travate: per tre ponti sul Brenta e per
/i ponti sul Chieppina, sul Grigno e sul Maso della linea Trento-Primolano ; per i
. ponti sul Livenza presso S. Stino e sul Lemene della linea Mestre-Portogruaro-
Casarsa , per i ponti sul Piave presso Fagaré e sul nuovo alveo del Livenza presso
Motta della linea Treviso-Portogruaro. Fra i lavori di ripristino in corso si cita la
sistemazione del ponte sul Tagliamento presso la stazione di Cornino, ed i ponti

sul Lemene e sullo Stella della linea Portogruaro-Cervignano.

30. Ponti in muratura e in cemento armato. — Si ultimarono, fra i principali
lavori, il completamento per il doppio binario dei ponti in muratura al km. 278,703
sul torrente Menocchio e al km. 285,681 sul torrente Tesino, e la sistemazione con
impalcature di cemento armato dei ponti al km. 248,821 sul fiume Chienti e a'
km. 256,029 sul fiume 'Eénna della linea Ancona-Foggia. 7

Fra i principali lavori in corso al 30 giugno 1922 vanno notati : la costruzione
di un ponte in calcestruzzo di cemento sulla Dora al km. 33,387 fra S. Antonino e
Borgone della linea Torino-confine francese ; la sostituzione di un ponte in mura-
tura a quello in ferro sul torrente Spotorno fra Spotorno e Noli della linea Genova-
Ventimiglia ; la sistemazione con impalcature di cemento armato dei ponti al
km. 225,496 sul Musone ed al km. 235,160 sul Potenza della linea Ancona-Foggié :
la sistemazione con tre arcate in muratura del ponte sul Sinello della linea Ancona-
Foggia ; la sostituzione delle travate esistenti con due ponti in muratura sul-
I’Acquabianca della linea Napoli-Potenza, la sistemazione di ponti sull’Oliveri, sul-

I’Agira, sul Dittaino, lungo le linee della Sicilia.

31. Sistemazione di passaggi a livello e loro chiusure. — Vennero sistemati
numerosi passaggi a livello aperti ed incustoditi, mediante indicatori stradali di pre-
avviso e cartelli del Touring club, o mediante sbarre manovrabili a distanza, per

un importo complessivo di lire 4.265.780.

32. Ls'lvori diversi. — Per l'arredamento dei porti, a carico della somma di
lire 6.484.000, che in base alla legge 14 luglio 1907, n. 542, deve gravare sul bilancio
ferroviario (parte straordinaria), venne a tutto il 30 giugno 1922 autorizzata'la
spesa di lire 3.695.144,45. B

In seguito alla costituzione degli enti portuali autonomi nei principali porti

del regno, la esecuzione dei lavori per alcuni arredamenti, fra i quali quello dello
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sporgente Vittorio Emanuele II nel porto di Napoli, quelli del porto di Savona e
quelli del porto di Venezia; venne avocata dai relativi enti.

Alla data 30 giugno 1922 lo stato dei lavori per gli altri porti era il seguente :
Ancona porto : ultimato I'impianto di tre gruette a verricello elettrico ;
Savona marittima : in corso I'impianto di arganelli elettrici per la manovra

dei carri ;

Venezia marittima ¢ Venezia S. Lucia : ultimato I'impianto di arganelli elet-
trici di maggiore potenza in sostituzione di altri gia in opera : ultimata la trasfor-
mazione della gru da 20 tonnellate ;

porto di Genova ¢ linee di acc;sso : completamento della galleria delle Grazie ;
in corso allo scalo del molo vecchio la trasformazione dei montacarichi elettrici
dei magazzini e I'impianto sulla banchina e sul piazzale interno di 2 gru elettriche
da tonnellate 1,5 a 3 e di una da tonnellate 3 a 6, ed ultimato I'impianto di arga-
nelli elettrici per le manovre.

A carico del ministero dei lavori pubBlici erano poi in corso i lavori per I'im-

pianto di binari, stadere, piattaformé e carrelli trasbordatori, compresi nel 1° gruppo
dell’arredamento del molo di ponente nel porto di Venezia, nonche studi e progetti

per notevoli impianti nei porti di Ancona, Brindisi, Reggio Calabria, Spezia, Trapani.

~ 33. Case cantoniere, fabbricati per alloggi, case economiche. — Anche nel
1921-22 si ebbe cura di migliorare le condizioni di abitabilitd del personale di linea,
sia con opportuni adattamenti e miglioramenti (impianti di latrine, fontanelle,
cisterne e forni da pane) delle case cantoniere e dei fabbricati alloggi esistenti,
sia con nuovi impianti.
 Durante 'anno venne ultimata la costruzione di 18 nuove case cantoniere,
delle quali una semplice e le rimanenti doppie, e venne ultimato I’'ampliamento di
30 case cantoniere esistenti. Al 30 giugno 1922 erano inoltre in corso i lavori per la
costruzione di due case cantoniere semplici e 12 doppié. e di ampliamento di altre
31 case cantoniere esistenti. )
Mediante nuove costruzioni od ampliamenti e adattamenti di fabbricati esi-
stenti vennero ricavati nuovi alloggi pel personale a Padova, Treviso, Mestre,
Venezia, Trieste, Ronco, Mignanego, Sampierdarena, Faenza, Viareggio, Grosseto,
Follonica, Giuncarico, Campiglia, Pontremoli, Roma, Segni, Avezzano, Ancona,
Campomarino, Larino, Palermo, Carruba, Catania, Passomartino, Tremestieri,
Valsavoia, Favarotta, Castellammare del golfo. Al 30 gi.ugno 1922 erano in corso la-
vori analoghi in altre 30 localita.
Nell’esercizio 1921-22 vennero condotti a termine i lavori di ’costruzione di

nuove case per i ferrovieri a Sampierdarena, Padova, Rimini, Roma, Palermo.
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Al 30 giugno 1922 erano poi in corso i lavori per la costruzione di nuove case
a Torino, Voghera, Bologna, Parma, Grosseto, Roma,‘Velletri, Fabriano, Terni,
Napoli, Sansevero, Termoli, Benevento, Campobasso, Lecce, Foggia, Bari, Baz-
letta, Taranto e Palermo.

Le case economiche pei ferroviéri ultimate ed occupate al 30 giugno 1922 com-
prendevano, in 38 centri, 226 fabbricati con 5.025 alloggi e un complesso di 14.897
ambienti. '

34. Lavori di ripristino e di completamento nelle terre liberate. — Durante
I'esercizio si continuarono i lavori di ripristino e di completamento delle linee e’

delle opere danneggiate dalle azioni di guerra nelle terre liberate.

: SORVEGLIANZA DELLE LINEE.

35. Sistemazione del servizio di vigilanza. — Nell’esercizio 1921-22 si attud il
sistema di vigilanza con guardalinee, con esito soddisfacente, su oltre 10.000 chi-
lometri di linea. Si poté cosi estendere la concessione dell’orario delle 8 ore anche
a tutto il personale di vigilanza senza aumento, anzi con riduziene, del perso-

nale stesso.

36. Passaggi a livello. — In base al R. decreto-legge n. 1608 del 7 novem-
bre 1920 vennero, sulle varie linee della rete, lasciati aperti ed incustoditi 3.690 pas-
saggi a livello; ed in base alla legge 30 giugno 1906, n. 272, vennero consegnati
ai singoli utenti 827 passaggi a livello privati.

Vennero anche muniti di sbarre manovrabili a distanza 238 passaggi a livello.

Alla fine dell’esercizio erano in corso le pratiche per la consegna agli utenti
di altri numerosi passaggi a livello privati, sia mediante convenzione che coat-
tivamente ; ed erano anche in corso numerose proposte per l'impianto di sbarre
manovrabili a distanza, da azionarsi sia dalle stazioni limitrofe che da prossimi
posti di guardia che debbono rimanere presenziati.

_ Durante V'esercizio 1921-22 vennero soppréssi 28 passaggi a livello, parte in
seguito a trattative con gli enti interessati e col loro contributo, parte in dipen-
denza di lavori eseguiti lungo le linee e nelle stazioni per modificazioni e riordi-
namento degli impianti. ) ,

In sostituzione di una parte dei passaggi a livello -soppressi venne provve-
duto alla costruzione di due cavalcavia, sette sottovia, una passerella pedonale ed

undici deviazioni di strade.



42

Al 36 giugno 1922 erano inoltre in corso lavori, in dipendenza dei quali )
sara possibile la soppressione di altri 48 passaggi a livello, che vsarat'mo in parte
sostituiti con 24 cavalcavia, g sottovia e g deviazioni di strade.

Alla stessa data erano poi in corso le trattative con gli enti interessati per

la soppressione di altri 44 passaggi a livello. '

37. Visite alle linee. — Le visite alle linee furono di regola ridotte ad un mas-
simo di due per le linee importanti e di una per le altre. Venne fatta eccezione
per qualche tratto in condizioni speciali, effettuandovi 3 ed anche 4 visite gior-

" naliere.

38. Economie di personale. — Mediante i provvedimenti di cui ai punti 35, 36
e 37, si evito 'assunzione di nuovo personale per l'attuazione della giornata di
otto ore, impiegandovi appunto gli agenti resisi disponibili a seguito delle accen-
nate riforme di servizio; e dopo tale impiego restarono ancora disponibili 1.885 guar-

diani e 3.380 guardiabarriere.

39. Servizio di sorveglianza presso le delegazioni di Trento, Trieste e Cagliﬁri.
— 1’organizzazione del servizio di vigilanza venne lasciata immutata. Il R. decre-
to-legge n. 1608 del ¥ novembre 1920 non poté essere applicato sulle linee oltre
il vecchio confine, occorrendo speciali disposizioni legislative : la giornata di 8 ore

per il personale di vigilanza neppure vi fu ancora adottata.

IMPIANTI DI ELETTRIFICAZIONE.

40. — Consistenza degli impianti al 80 giugno 1922. — La consistenza degli
impianti fissi di elettrificazione al 30 giugno 1922 & riassunta nei seguenti dati:

1. Impianti costruiti ed esercitati dall’amministrazione :

tronchi in servizio a trazionme elettrica. . . . . . . . . . . km. 689, —

* binari elettrificati (compresi quelli delle staziomi) . . . . . . »  1.420,040
condutture di alimentazione . . . . . . . . . .. ... » 308,200 (1)
condutture primarie per il trasporto dell’energia . . C . 893,300 (2)

coppie di fili telefonici adibiti all’esercizio degli impianti . . . »  3.040, —

(1) dei quali km. 209 di linee aeree e km. gg9.300 di cavo unipolare.
(2) dei quali km. 840 di terna acrea e km. 53.300 di cavo trifase.
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sottostazioni di trasformazione statica e rotante : n. 36, con potenza comples-
siva di macchinario installato di K.V.A. 81.480 (furono soppresse le sottosta-
zioni di Salbertrand, Meana e Montanesi) ; -

sottostazioni di trasformazione statica ambulanti: n. 5, di cui 4 della potenza
complessiva di 9.000' K.V.A. e una di 430 K.V.A.

I1. Impianti costruiti ed esercitati da societd private per comto dell amministra-
zione :

condutture primarie :

a) che alla scadenza dei contratti in vigore passeranno all’amministra-
zione : km. 1.360, dei quali 1.290 in terne aeree e km. 70 di cavo trifase ;

b) che resteranno invece alle societa: km. 730, dei quali 720 di terne
aeree e km. 10 di cavo trifase;

sottostazioni di trasformazione:

a) che alla scadenza dei contratti passeranno all’amministrazione: n. 10
con potenza complessiva di macchinario installato di K.V.A. 46.500 ; '

b) che resteranno invece alle societa: n. 3 (S. Giuseppe-Lavagnola-Voltri)
con potenza complessiva di macchinario installato di K.V.A. 12.750.

II1. Centrali elettriche : delle centrali sei sono di proprieta delle societi, e
da eése esercitate; tre, di cui due idrauliche (Morbegno e Bardonecchia) ed una
termica di riserva (Chiappella), sono di proprieta dell’amministraziotte e da que-
sta esercitate. '

41. Impianti ultimati od in corso. — I principali lavori per I'elettrificazione o
produzione di energia compiuti durante I'esercizio od in corso al 30 giugno 1922
sono 1 seguenti :

linee Pinerolo-Torre Pellicc ¢ Bricherasio-Barge' : I'esercizio elettrico vi fu at-
tivato nel settembre 1921 ;

linea Trofarello-Ronco : I'esercizio elettrico vi fu parzialmente attivato nel
marzo 1922 ; A ‘

linee Alessandria-Voghera e Novi-Tortona : al 30 giugno vi era quasi ulti-
mata la palificazione delle linee aeree;

linea Ronco-Tortona (divetta) : al 30 giugno 1922 vi era quasi ultimata l'at-
‘trezzatura delle linee aeree ;

linee dei Giovs : al 30 giugno 1922 erano ultimati i lavori murari per la nuova
sottostazione di Busalla e ’attrezzatura della conduttura primaria Ronco-Busalla ;

lince di accesso al porto di Genova : nel marzo 1922 fu attivato Pesercizio a
trazione elettrica delle linee di accesso dagli scali di Sampierdarena e dal Cam-

passo al porto, e dei binari del porto stesso ;
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linea Genova-Pisa : furono avanzati i lavori di elettrificazione sul tronco
Genova-Spezia e relative primarie; quasi ultimate le fondazioni per i pali, eseguito
I'innalzamento dei pali in buona parte, ed eseguita pure in parte la costruzione
dei fabbricati, per sottostazioni e cabine ;

linee Bologna-Faenza-Firenze, Bologna-Pistoia-Firenze : ultimati tutti i bloc-
chi di fondazione per i pali, e I'innalzamento dei pali stessi: in corso la costru-
zione delle sottostazioni e cabine ;

linee Roma-Tivoli, Roma-Netiuno : ﬂtimata la costruzione dei blocchi di
fondazione e la costruzione delle cabine ; in corso il montaggio delle attrezzature ;

centrale idroelettrica di Bardomecchia : 'impianto idroelettrico del Roche-
molles nella centrale di Bardonecchia fu quasi ultimato : in corso i lavori per col-
locare accanto alla prima condotta 'del' Rochemolles una seconda condotta forzata,
e per costruire una diga ad archi multipli alla presa, onde creare un lago artificiale
della capacita di quattro milioni di metri cubi, che regolarizzera notevolmente il

corso del torrente Rochemolles aumentando la portata di magra invernale ;

impianti idroelettrici del Reno e delle Limentre: ultimata la costruzione delle

strade di servizio : in sviluppo i lavori per lo scavo delle gallerie, per la costruzione
della diga di Pavana ad archi multipli, e delle opere di presa sul Reno a Molino
del Pallone; in corso di appalto le dighe di Castrola e di Suviana ed in corso le gare
per le gru,.per le fomiture delle turbine e degli alternatori, ecc., per le relative
centrali ;

z'mpianto idroelettrico del Sagittario: eseguito per cifca meta del lavoro to-

tale: in corso l’istallazione delle condotte forzate, delle turbine, degli alternatori.

42. Studi e progetti. — Si ultimarono i progetti definitivi per I'utilizzazione
dei salti Bardonecchia-Oulx, Cesana-Oulx e Oulx-Salbertrandf

Si eseguirono gli studi di massima per i salti Fortezza-Bressanone e Bressa-
none-Gufidaun. )

Furono preparati: il progetto delle primarie dalla centrale di Anversa a Fog-
gia, Benevento, S. Maria C. V., per alimentare il tronco a trazione elettrica Be-
nevento-Foggia; quello per le primarie dalla centrale di Anversa a Carsoli e a Roma
per alimentare i tronchi a trazione elettrica Roma-Nettuno e Roma-Tivoli, ed in-

fine quello per la trazione elettrica da Tivoli ad Avezzano.

43. Cantieri. — Nell’esercizio 1921-22 il cantiere.per trazione elettrica di Bo-
logna compi numerosi lavori, tra i quali la costruzione di pezzi di ricambio per
trolley, di materiali isolanti e per attrezzature di trazione elettrica; la ripara-

zione di macchinari elettrici, di trasformatori, di accumulatori, di materiale
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.

telefonico, di apparecchi di misura ; la preparazione di pasta per giunti elettrici
delle rotaie ed il montaggio delle grappe per sospensioni in galleria.

Il cantiere di Roma Prenestina venne incaricato provvisoriamente di prov-
vedere anche alla manutenzione ordinaria e straordinaria ed alla tenuta in effi-
cienza delle autovetture dei ministeri ed uffici governativi di Roma. Esso sard de-
stinato come sottostazione di trasformazione per la trazione elettrica sul tronco
Roma-Tivoli ; e dal maggio 1922 fa servizio di trasformazione di energia, permet-
tendo un passaggio di 2500 K.W. circa dalla societad anglo-romana all’azienda
elettrica municipale di Roma, mediante la concessione di un congruo canone

\}

alle ferrovie dello Stato.

IMPIANTI MECCANICL

44. Apparecchi di segnalamento e di sicurezza. — Nel 1921-22 furono ultimati,
attivati e sistemati gli impianti di apparati centrali nelle stazioni di. Bussoleno
(cab. A), Bussoleno bivio Susa, Bussoleno F. V., Torino P. N. (cab. A.), bivio
Sesia, Cava Manara, Desenzano, Locate T., Milano S. Cristoforo (lato P. Romana),
Milano P. Romana (cab. A), Milano P. Sempione (cab. A, B, C), Milano P. tici-
nese, Milano P. vittoria (cab. B), Musocco (lato Rho e Milano), Rho, Padova
C. (cab. A e cab. B), Verona P. nuova (cab. A), Tavemnelle, S. Dona di Piave,
Reggio Emilia (lato Bologna), bivio Reno, bivio Bertalia, Piteccio, Ronco (cab. C),
Albenga, Alassio, Oneglia, Porto Maurizio, Ventimiglia, quadrivio della traver-
sata (Genova P. P.), Framura, Montepescali, Spezia S. Bartolomeo, Ponte S. Gio-
vanni (cab. B), doppio bivio Mandrione, Pontegalera (cab. A e B).

Cosi pure vennero ultimati, attivati e sistemati gli impianti di blocco sui
tronchi Santhia-Vercelli, Bussoleno-Salbertrand, Buésoleno-Susa, Susegana-Casarsa,
Ronco-Arquata (linea diretta), Poggio Renatico-Monselice, S. Limbania-molo
vecchio, Montepescali-Giuncarico, Rispescia-Grosseto.

Furono sistemati gli impianti di segnalamento e di sicurezza nelle seguenti
localitd e stazioni: Lison, Chions, Azzano Decimo, Preganziol, Gorgo, Maerne di
Martellago, Castello di Godego, Vicofertile, Carbonara Scrivia, Villavernia, Cas-
- sano Spinola, Stazzano, Serravalle, Genova P. P., Recco, Camogli, S. Marghe-
rita, Rapallo, Zoagli, Ardenza, Pieve a Nievole, Monsummano, Marradi, Pani-
caglia, Pontassieve, S. Giovanni Valdarmo, Urbino, Bellisio Solfare, Rocca di

Fondi, Serra S. Quirico, Rispescia, Civitavecchia (lato Grosseto), Isola Liri, Torri-
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cola, S. Palomba, Carano, Caserta, Maddaloni superiore, Salerno, Sarno, Serino,
Campomaggiore, Castellaneta.

Venne eseguito 'avvicinamento ai fabbricati per viaggiatori delle leve di
manovra dei segnali di protezione mediante apparecchi a manovelle equilibrate
od apparati a filo in molte stazioni, venne estesa l'applicazione di fermascambi
tipo F. S., di dispositivi a rotaia isolata per l'océupazione dei segnali e la libera-
zione degli istrumenti di blocco e di consenso mediante 'ultimo asse dei treni.

Sulle linee del Trentino e della Venezia giulia vennero continuati ed ultimati
i lavori di ripristino e di riattamento degli impianti di sicurezza e segnalamento
danneggiati dalle azioni di guerra.

Fra gli impianti in corso di esecuzione al 30 giugno 1922 somno da citare :

a) impianti e sistemazione degli apparati centrali nelle stazioni di Sal-
bertrand (cab. A e B), Alessandria (cab. A e C), Greco, Milano Lambrate, Milano
S. Cristoforo, Musocco, Rezzato, Rivalta Scrivia, Tortona, Voghera, Verona P.
nuova, Bologna C., Parma, Manarola, Riomaggiore, Ponte S. Gi;)vanni (cab. A),
Morgnano S. Angelo, Galleria Fossato di Vico, Palombara Marcellina, Palo, Roma
Tuscolana, Fbrmia, Bari, Rocchetta S. A., Palermo; .

b) impianti di blocco e di apparati centrali sui tratti: Alessandria - bi-
vio Bormida, Voghera - bivio Tortona, bivio Tortona-Novi, bivio Lavino-Parma,
Poggio Renatico-Monselice, Pisa-Sarzana, Cecina-Livorno, Livorno-Giuncarico, Mon-
tepescali-Grosseto, Rispescia-Chiarone, Roma- Civitavecchia, Sonnino-bivio Sonnino,
Palermo - bivio Fiumetorto, Messina - Giardini di 'i‘aormina e Catania Bicocca ;

¢) sistemazione del segnalamento (anche in dipendenza degli impianti per
la trazione élettrica) sulla Trofarello-Alessandria, a Vignale, Nizza, Acqui, Col-
lecchio, Citerna, Solignano, Lesignano, Valmozzola, Berceto, Ostia, Grondola-
Guinadi, Ronta, Fornello, Crespino, Montale-Agliana, Prato, Calenzano, Sesto,
Castello, Roccastrada, Paganico, Pisa C., Macerata, Pratola-Peligna, Manoppello,
Cisterna, Monte S. Biggio, Fondi, Intri, Castro-Pofi-Vallecorsa, Ceprano, Isoletta,
Contursi, Fratte, Torchiara, Maratea, Praj'a d’Ajeta, Scalea, S. Lucido, Nocera T.,
Centola.

Al 30 giugno 1922 erano in funzione apparati centrali corrispondenti a 8.570
leve idrodinamiche, raggruppate in 435 cabine, e 2.810 leve Saxby raggruppate
in 305 cabine. Si avevano in esercizio 498 sezioni di blocco assoluto per una esten-
sione di circa km. 1.820.

Vennero iniziati gli impianti dei fotoscopi ai segnali non visibili dai fabbricati
viaggiatori per realizzare economia sulle spese di personale addetto alla sorveglianza
dei segnali stessi. Per lo stesso scopo vennero iniziati gli impianti di illuminazione

elettrica dei segnali in diverse stazioni.
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Vennero continuati gli studi per manovre di scambi tallonabili, per congegni
atti ad assicurare i segnali a via libera e gli scambi in posizione normale durante
i periedi di disabilitazione delle stazioni e fermate o dei posti di blocco intermedi.

Si proseguirono le pratiche e gli esperimenti per I'adozione di un nuovo tipo di
apparato centrale a trasmissione flessibile con dispositivi elettrici a rotaie isolate,
per la chiusura automatica dei segnali e per 'occupazione dei binari di ricevimento
dei treni. Compiuti gli studi per 'applicazione nelle grandi stazioni di apparati
centrali elettrici, erano in corso al 30 giugno 1922 le pratiche con ditte specialiste
per l'applicazione degli apparati stessi in alcune stazioni. Erano pure in corso gli

studi per un esperimento di blocco automatico e dei segnali a luci colorate.

45. Depositi di trazione a vapore. — Vennero ultimati gli impianti del macchi-
nario utensile e dei mezzi d’opera nei depositi di locomotive di Mestre, Palermo,
Catania, Vicenza, Faenza, Grosseto, Asti, Modica ¢ Potenza.

Furono impiantate piattaforme di maggior diametro per giro delle locomotive
ad Acqui, Casarsa e Parma.

Vennero inoltre aperte all’esercizio le centrali termiche di lavaggio di Milano
Lambrate e Mestre, le quali, come quelle di Torino S. e Roma S. ILorenzo, hanno
lo scopo di utilizzare il calore dell’acqua e del vapore di scarico delle caldaie delle
locomotive per riscaldare l'acqua che serve ai lavaggi ed ai riempimenti delle
caldaie stesse. ,

Per la persistente siccita, da cui derivo la ben nota generale deficienza di ener-
gia elettrica nell'Italia settentrionale, si dovettero corredare di motori ad olio pe-
sante i depositi di locomotive di Torino smistamento, Bologna, Voghera, Milano
Sempione, come riserva per l'azionamento del macchinario utensile.

Venne esteso 'impianto per la lavorazione ad aria compressa nei depositi di
locomotive di Bra, Casale, Caltanissetta, Paola, Foligno, Fabriano.

Per migliorie ed aumenti di macchinario e mezzi d’opera nei depositi della
trazione a vapore nell’esercizio 1921-22 furono preventivate ed approvate spese
per lire 2.323.885 e ne furono spese lire 2.301.635,20. . )

Venne provveduto all’acquisto di altri elevatori per il carico eccelerato mecca-
nico del carbone tipo « Schilhan » e si acquistarono pure altri numerosi armadietti
in ferro sia per macchinisti come per operai, accenditori e manovali.

Degli impianti meccanici pei rifornitori d’acqua si parla al punto 25.

46. Depositi di trazione elettrica. — Si portarono quasi a compimento gli
impianti meccanici per la sistemazione del deposito di Bussoleno e quelli per l'isti-

tuzione di un riparto elettrico nel deposito di Novi S. Bovo.
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La costruzione del riparto elettrico provvisorio nel deposito di Alessandria, che
si decise di istituire in attesa del costruendo nuovo deposito, subi qualche ritardo
per cause di forza maggiore.

In previsione della estensione della trazione elettrica al tronco Genova-Spezia,
furono nell’anno presi i necessari provvedimenti per rendere il nuovo deposito di
Genova Terralba atto alla manutenzione dei locomotori elettrici che faranno ser-
vizio su tale linea. In particolare si ordind la maggior parte dei macchinari e
mezzi d’opera speciali all’'uopo occorrenti. .

Per attenuare alquanto il compito del deposito di Rivarolo, gia molto grave ri-
spetto ai mez;i disponibili, ma principalmente per diminuire I'immobilizzazione delle
locomotive, si trasportarono, nell’anno, la manutenzione correfite e la revisione di
turno delle locomotive facenti servizio sulle linee intorno a Genova, da Rivarolo
nei depositi che hanno in dotazione le locomotive stesse (Genova P. P., Campasso,
Pontedecimo), dotando questi dei mezzi occorrenti e trasportandovi parte degli
operai che erano adibiti allo stesso lavoro nel deposito di Rivarolo.

Infine continuarono gli studi dei piani generali di massima per la costruzione

dei nuovi depositi della trazione elettrica e per la trasformazione dei depositi di -

locomotive a vapore in depositi di locomotive elettriche, in relazione al programma
di elettrificazione. ‘

Per il miglioramento e 'aumento di macchinari e mezzi d’opera dei depositi
della trazione elettrica ed annesse officine furono approvate ed eseguite, nell’anno

1921-22, spese per lire 1.248.035.

47. Officine di locomotive. — Durante I'esercizio 1921-22 si continuarono i
lavori per gl'impianti meccanici delle officine nuove di Rimini e Foligno, e si esegui-
rono molti lavori di sistemazione in tutte le altre; i pitt importanti riguardano le
officine di Siena, Pietrarsa e Taranto. A Siena fu condotta a termine la sistemazione
delle fucine e del montaggio e ultimato in quest’ultimo l'impianto della gru da
30 tonnellate; a Pietrarsa si riunirono temporaneamente i due rami del montaggio,
in attesa d:ella’sistemazione definitiva ; a Taranto fu ultimata la costruzione del
nuovo montaggio, con relativa gru da 8o tonnellate. Anche a Foligno furono ulti-
mati gli impianti delle varie gru del montaggio locomotive.

Nell'officina di Verona, per difficoltd di vario genere riguardanti il trasporto
dell’officina veicoli, on fu ancora possibile iniziare i lavori di trasformazione del
montaggio veicoli e montaggio locomotive. Fu condotta a buon punto invece la
sistemazione, fell’area attuale, dell’officina di Cagliari., che viene dotata di tutto il
fabbisogno di macchinario e degli impianti occorrenti per renderla indipendente dalle

officine del continente.

4
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In base alle autorizzazioni di spese gia ottenute e ad altre avute nel corso del-
I'esercizio 192I-22, si continud a dotare tutte le officine di macchinario moderno ad
elevata produzione, sia come sostituzione, sia come aumento di mezzi meccanici,
anche a compensazione del periodo di tempo non breve occorrente alla sistemazione
degli impianti.

Durante I'esercizio 1921-22 furono acquistati, ed in massima parte anche mon-

tati in opera, macchinari e mezzi d’opera per un importo complessivo di lire 3.385.145.

48. Officine di veicoli e squadre di rialzo. — Venne aperta all'esercizio la
nuova sede dell’officina di veicoli di Bologna e furono quasi ultimati gli impianti della
nuova ofticina di C\atania Acquicella.

T'u provveduto ad aumentare la dotazione del macchinario, dei mezzi d’opera
e degli attrezzi delle varie officine e squadre di rialzo, ed a rimuovere quelli resisi
inutilizzabili o da sostituirsi con altri di tipo pitt moderno. V

Per acquisto ed impianti di macchinario, mezzi d'opera ed attrezzi vennero
approvati stanziamenti per la somma di lire 2.172.620 per le officine e lire 307.000
per le squadre di rialzo, e venne spesa la somma di lire 3.013.209,10 per le officire

e lire 397.920 per le squadre di rialzo.

49. Officina del materiale fisso a Pontassieve. — Ncll'csercizio 1921-22 non
vennero eseguiti nuovi impianti di macchine, ma solo migliorate le condizioni di
quelli esistenti, trasformandoli.

Venne pure affidato all'oflicina Uesercizio del carro-luce per visita alle gallerie
e per illuminazione di cantieri di lavoro notturno.

I lavori compiuti dall’ofticina ammontaronoa lire 5.502.601,57, Furono costruiti:
242 deviatoi semplici, 64 deviatoi doppi, tripli, inglesi ed intersezioni diverse ;
tonn. 13.600 di materiali per armamento; tonn. 123,8 di attrezzi; tonn. 55 di
pezzi diversi di meccanismi e materiale fisso. Furono riparate in officina 6 piat-
taforme da 3,50 a 7 metri, 3 stadere, 2 locomotive a petrolio da Décauville ¢ per
intero 'officina generatrice di energia elettrica del carro-luce, ¢ furono escguiti nu-
merosi ldvori di manutenzione, riparazione, miglioramento di meccanismi lungo le

linee.

50. Cantiere di Livorno per iniezioni di legnami e treno-cantiere mobile. —
Questo cantiere, di nuovo impianto, comincio a funzionare negli ultimi due mesi
dell’esercizio, e raggiunse la normale produzione di circa 1080 traverse al giorno.

. 11 treno-cantiere mobile per l'iniezione fu collaudato nelle officine costruttrici

soltanto nell’aprile 1922 ed inviato al cantiere di Livorno per metterlo in funzione.
4
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IMPIANTI PER ILIUMINAZIONE ELETTRICA,
TELEGRATICI E TELEFONICI.

51. Jlluminazione delle stazioni e degli uffici. — Gli atti contrattuali stipulati
nell’esercizio per il servizio completo d’illuminazione elettrica o per sola fornitura
di energia ad uso di luce, di forza motrice o di carica accumulatori, furono in nu-
mero di 59, per una spesa annua di esercizio di lire 1.190.000 e per un impegno com-
plessivo di spesa di lire 4.485.000. Essi interessano 157 stazioni, delle quali 26
erano illuminate a petrolio.

Le spese per l'illuminazione elettrica delle stazioni e degli uffici (comprese
le delegazioni di Trento e di Trieste) ammontarono in cifra tonda a lire 16.500.000,
contro circa lire 8.200.000 (comprese le dette delegazioni) dell'esercizio precedente.

Il costo medio complessivo della candela-anno risulto di lire 2,149, mentre
nell’esercizio precedente fu di lire 2,075, con un aumento quindi di lire 0,074
per candela-anno, dovuto per circa lire 0,05 all’aumento della tassa governativa
sull’energia (aumento che comincio a gravare dal gennaio 1922) e per il resto agli
aumenti di prezzo, che si dovettero concedere alle ditte fornitrici dell’energia per la
rinnovazione dei contratti scaduti.

Le somme approvate in conto patrimoniale ammontarono a circa lire 1.790.000
ed interessano una novantina di stazioni. ‘ '

Nel seguente prospetto ¢ indicata la consistenza al 3o giugno 1922 degli impianti
di illuminazione delle stazioni ed uffici della rete (comprese le delegazioni di Trento

e Trieste ed esclusa quella di Cagliari) confrontata colla corrispondente alla fine del

- precedente esercizio.

al 30 giugno al 30 giugno Differenze
1921 1922
Stazioni illuminate elettricamente . . . . . . . 1.116 1.138 | 4+ 22
Lampade ad incandescenza . . . « . . « . . . .. 118.000 125.000 +° 7.000
Candele ad incandescenza . . « « « « « « « « « o . 3.950.000 | 4-886.000 | + 936.000
Stazioni a gas comune. . . . . ... e 8 ' 7| — 1
Lumi id. 1 407 305 | — 102
Stazioni ad acetilene. . . . . . . . ..o 36 34 | — 2
Lumi id. . e e e e e e e e e e . " .57 1.504 | + ‘21
Stazioni a petrolio. . . . . . . . ... 1.375 1.355 | — 20
Tumi id. e e e e e e e e e e e e e . 12.800 12.900 | + .100
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52. Illuminazione dei treni. — Continuo I'aumento nel quantitativo dei veicoli
illuminati elettricamente, mediante maggiore impulso alla trasformazione di quelli il-
luminati ad olio, allo scopo di eliminare completamente, sulle linee dello Stato, que-
st’ultimo sistema d’illuminazione, non pitt adatto alle esigenze attuali.

I veicoli illuminati elettricamente erano, al 30 giugno 1922, in numecro di
12.392, dei quali 421 appartenenti ad altre amministrazioni ; e si avevano 34.270
assi illuminati, 165.100 lampadine istallate, 1.591.500 candele funzionanti, con un
aumento, rispetto al 30 giugno 1921, di 1.166 veicoli, 2.520 assi, 15.440 lampadine
istallate, 155.600 candele funzionanti. .

Si inizio l'applicazione dell'illuminazione clettrica ai carri I'I, intercomuni-
canti, pel trasporto di merci in collettame.

I’illuminazione in ciascuno di questi carri, per mezzo di due portalampade spe-
ciali, con presa di corrente dal bagagliaio e unione fra bagagliaio e carro mediante
cordoni flessibili, venne applicata a meta circa dei 648 carri pei quali fu prevista.

" La consistenza degli accumulatori per-l'illuminazione dei citati veicoli risultava,
alla citata data, di 29.358 con un aumento di 2.216 su quelliesistenti al 30giugno 1921,

Gli impianti fissi per il servizio di illuminazione in parola comprendevano
36 officine di carica e 435 posti di rifornimento degli accumulatori, con un aumento,
rispetto all’esercizio precedente, di 3 officine e 8 posti di rifornimento: in queste
officine vennero 'complessivamente caricate, in cifra tonda, 1.635.000 batterie di
accumulatori, con un aumento di 385.000 batterie rispetto all’esercizio precedente;
vennero riforniti 730.000 veicoli di accumulatori caricli, con un aumento di 170.000,

ed eseguite 40.000 piccole riparazioni agli apparecchi di illuminazione elettrica,
senza toglierli dalla circolazione, con un aumento di 5.000.

Le spese di esercizio per I'illuminazione elettrica dei treni (escluse le spese ge-
nerali e le quote di ammortamento degli impianti fissi e degli accnmulatori) ammon-
tarono, nell’esercizio 1921-22, a lire 14.600.000, con una maggiore spesa di lire
2.500.000 rispetto all’esercizio precedente, dovuta all’aumento del lavoro verifi-

catosi del 25 9 in media sulle batterie caricate e sui veicoli riforniti.

53. Impianti telegrafici e telefonici eseguiti. — Necll'csercizio 1921-22 furono
compiuti, fra i pitt importanti, i seguenti impianti :

10 passaggio in cavo di tutti i circuiti telegrafici e telefonici sui piazzali delle
stazioni pitt importanti della linea Torino-Ronco, in dipendenza della elettrifi-
cazione della linea medesimg e rimontatura completa di tutti gli uffici telegrafici
della- linea stessa, in seguito all’abolizione del ritorno per la terra ;

20 sistemazione provvisoria dei ‘circuiti telegrafici, lungo la linea Torino-

Ronco, e trasporto sulla nuova palificazione dei Regi telegrafi, fuori della sede fer-
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roviaria, di un circuito telegrafico ferroviario diretto fra Torino-Alessandria e di
tre altri circuiti tra Alessandria e Ronco;

30 applicazione della telegrafia a corrente alternata sistema I. C. R. (gia
sperimentata con successo sulla tratta Torino-Pinerolo) sulle linee Pinerolo-Torre
Pellice e Bricherasio-Barge ;

4° impianto di un circuito telegrafico diretto Roma-Formia e di una serie
di circuiti telegrafici omnibus tra Carano e Formia, nonché la montatura completa
di tutti gli uffici telegrafici tra Carano e Formia, in dipendenza dell’apertura all’eser-
cizio del tratto di linea Roma-I'ormia della direttissima Roma-Napoli;

50 impianto di comunicazioni telefoniche, a chiamata selettiva, tra Udine
e Gemona e stazione per la Carnia ; .

6° impianto di un circuito telegrafico Roma-Anzio ;

" 70 impianto di nuovi centralini telefonici nelle stazioni di Venezia, di Roma
Termini e nella sede della direzione generale delle ferrovie dello Stato ;

80 impianto di un circuito telegrafico Palermo-Castelvetrano.

Nell'esercizio 1921-22 si attivarono: km. 8oo circa di nuovi fili telegrafici ;
km. 420 circa di nuovi fili telefonici ; km. 126 circa di nuovi fili per controllo di se-
gnali comandati da leve a mano ; km. 10 circa di cavi multipli con un complesso di
circa km. go di conduttori ; 75 gruppi telegrafici ; 322 gruppi telefonici ; 49 grtippi
telefonici simultanei (telefonofori); 146 apparecchi elettrici di controllo di segnali

comandati da leve a mano.

54. Impianti telegrafici e telefonici approvati ed in corso di esecuzione. —
Nell'anno 1921-22 vennero approvati, per impianti teiegraﬁci_ e telefonici, progetti
per I'importo di lire 2.820.000 circa. '

Fra gl'impianti telegrafici e telefonici approvati, ed in corso di esecuzione
al 30 giugno 1922, sono di notevole importanza i seguenti:

1° la trasformazione dei circniti telegrafici della Venezia tridentina da cor-
rente continua a corrente intermittente e la sistemazione dei circuiti medesimi
in relazione ai bisogni del movimento (lire 180.000), per uniformare i circuiti mede-
simi a quelli della rete statale e potere introdurre anche sulle linee della Venezia
tridentina i nostri regolamenti sulla circolazione dei treni e sul servizio telegrafico ;

20 I'impianto di una serie di circuiti telegrafici di servizio Avezzano-Sul-
mona (lire g0.000), per rendere piit regolari le comunicazioni tra le due localita, spe-
cialmente in relazione al servizio del movimento dei treni ; '

30 il passaggio all'esterno delle gallerie tra Scilla e Palmi dei circuiti te-
legrafici convogliati in cavo (lire 70.000), per eliminare definitivamente l'incon-

veniente delle frequenti interruzioni dei circuiti, dovute al deterioramento dei ca-
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napi telegrafici esistenti sotto le gallerie, deterioramento causato dalle condizioni
igrometriche delle gallerie medesime ;

4° l'impianto di una serie di circuiti telegrafici sussidiari sulla linea Reggio
Calabria-Metapontd ed il riordinamento di quelli esistenti, per rendere pili regolari
le comunicazioni tra le stazioni della linea, specialmente in relazione al servizio mo-
vimento treni (lire 580.000);

50 la sistemazione dei circuiti telegrafici tra Bicocca e Siracusa, noncheé 'im-
- pianto di un nuovo circuito telegrafico Messina-Siracusa (lire 304.000), mancando
sulla linea del litorale- jonico un circuito telegrafico diretto collegante Siracusa
con Catania e Messina ; v

6° I'impianto di un nuovo circuito telegrafico Termini Imerese-S. Agata,
e la sistemazione dei circuiti telegrafici tra Termini e Messina (lire 180.000), per
rendere piilt regolari le comunicazioni tra le stazioni da Messina a Termini Imerese,
specialmente in relazione al servizio del movimento dei treni ;

7° Pimpianto di un nuovo circuito telegrafico Cagliari-Terranova-Pausania
e Chilivani-Sassari, per collegare tra loro le stazioni pili importanti della delegazione
di Cagliari; '

80 I'impianto di comunicazioni telefoniche tra il centralino della stazione
di Roma Termini, le altre stazioni di Roma ed il deposito di locomotive di Roma
S. Lorenzo (lire 120.000) ; '

q° i ripristino e completamento degli impianti telefonici nelle stazioni delle
linee Monfalcone-Cervignano ed Erpelle-Divaccia (lire 31.300) ;

10° il riordinamento e completamento degli impianti telefonici nelle stazioni

della linea S. Lucia di Tolmino-Piedicolle (lire 46.200).

55. Consistenza degli impianti telegrafici e telefonici al 30 giugno 1922. —
Si avevano al 30 gi11g116 1922 in attivita di servizio :

km. 55.000 circa di fili telegrafici; km. 9.g50 circa di fili telefonici; km. 6.450
circa di fili per controllo di segnali comandati da leve a mano ; km. 255 circa di
cavi multipli principali, con un complesso di circa km. 8.100 di conduttori; km. 150
di cavi multipli secondari, con un complesso di circa km. 1.340 di conduttori ;
6.400 gruppi telegrafici ; 8.420 gruppi telefonici; 790 gruppi telefonici simultanei
(telefonofori) ; 5.195 apparecchi di controllo dei segnali comandati da leve a mano ;
178 sonerie per la protezione dei passaggi a livello; 8.861 apparecchi di segnala-

mento a campana.




CAPO 1V.

MATERIALE ROTABILE.
DOTAZIONL.

1. Consistenza del parco F. S. al 30 giugno 1922. — Durante U'esercizio 1921-22
il materiale a scartamento ordinario ebbe le variazioni risultanti dall’allegato
n. 5, per le quali entrarono in servizio 279 locomotive e 7.048 veicoli, e ne usci-
rono complessivamente 232 locomotive (di cui 15 automotrici a vapore) e 4.934
veicoli. ‘

Il materiale a scartamento ridotto per le ferrovie della Libia non ebbe varia-
zioniy quello per le ferrovie della Sicilia aumento durante Uesercizio di 16 locomo-
tive e di 254 carri.

Nello stesso allegato figura il raffronto fra la consistenza del materiale rota-

bile I'. S. al 30 giugno del 1921 ed al 30 giugno del 1922.

Si riassume qui appresso lo stato di fatto al 30 giugno 1922: .
MATERIALL F. S. MATERIALE
proveniente TOTALE
a scartamento
a ridotto dalla guerra
scartamento a ascarta- a ascarta-

ordinario | Sicilia | Iibia |scartamento| mento [scartamento| mento
ordinario | ridotto | ordinario | ridotto

Locomotive a vapore . . . . . 5-503 73 27 (1) 09y (B 51 6.202| 151
Automotrici a vapore . . . . . 08| — — — — o8 — |
Locomotive elettriche . . . . . 200 | — — — — 260 —
Automotrici elettriche . . . . 51| — — — | 14 51 14
Gru automotrici a benzina . . | 1| — — — — 1| —

Carrozze . . . . . . . . ... 10.337 50 57 |3 8884 59| 1r1.225] 172
Bagagliai e postali . . . . .. 4.504 34| — [ 300(6) 14 4.804 18
Carri o v v v v v v v v v v e | 129.4946 ) 772 | 463 |9 20.519(()) 349| 149.905|1.585

(1) 200 ex germaniche, 499 cx austriache, di cui ¢67 esistenti precedentemente ¢ 32 consegnate nell'esercizio
1921-22 dalla commissicne delle riparazioni in base al trattato di Saint-Germain,

(2) Kx austriache.

(3) Carrozze del bottino di guerra, comprese 7 automotrici.

(4) Carrozze del bottino di guerra.

(5) Bagagliai del bottino di guerra.

(6) In questo quantitativo sono compresi s.003 carri di Stati nemici, rimasti in Talia all’atto della dichiara-
zione di guerra (quantitativo ai 30 giugno 19z2) ¢ 14.916 carri come bottino di guerra al 31 luglio 1921,
© . (7) Bottino di guerra,

Ve
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-

Alla stessa data erano peraltro previsti per la demolizione circa 3.000 veicoli
e 200 locomotive.

Il quadro che segue mostra per il materiale a scartamento ordinario le varia-
zioni nella consistenza complessiva del parco F. S. al 30 giugno 1922 rispetto alla
stessa epoca dell’anno 1921, sia in valore assoluto che riferito allo sviluppo della

rete esercitata.

CONSISTENZA COMPLESSIVA VARIAZIONI
del parco F. 5. (1) al 30 giugno g2z
al al rispetto
30 giugno 1922 30 giugno 1921 al 30 giugno 1921
. . per km., . per km. - per km.
assoluta | Ciitato | 3Ot | olositate | assoluta | ol itato
Locomotive ed automotrici a :
vapore . . . . . . . . .. 6.330 6.275 + 55
Locomotive ed automotrici 0, 420 0, 419 + 0,007
elettriche. . . . . .. .. 311 287 + 24
Carrozze . . . . . . . ... 11.225 | 0,718 11.008 | 0,704 |+ 217 -+ o,014
Bagagliai e postali . .. . . 4-804 | 0,307 4.609 | 0,299 |+ 135| 4 0,008
Carri. . . . ... ... .. 149.905 | 9,587 | 148.208 | 9,488 |+ 1.6y7| + 0,049
(1) Compreso il materiale proveniente dalla guerra.

2. Consistenza totale dei veicoli a scartamento ordinario inscritti nel parco
F.8. — La consistenza totale dei veicoli a scartamento ordinario, che al 30 giu-
gno 1922 erano inscritti nel parco F. S., comprende anche il seguente materiale
appartenente ad altre amministrazioni dello Stato o a ditte private:

9 carrozze cellulari del ministero dell’interno ; '
336 veicoli postali del ministero delle poste e dei telegrafi;

2 carri per uso stazione mobile di disinfezione del ministero dell'interno ;
I carro del ministero della guerra ;

40 carri del ministero della marina ;

86 carri dell’ex-ministero delle armi e munizioni ;

10.103 carri dell’ex commissariato generale dei combustibili nazionali ;
4.534 carri appartenenti a ditte private diverse :

in totale 345 carrozze e 14.766 carri.

In complesso la consistenza dei veicoli a scartamento ordinario delle ferrovie
dello Stato e di altre proprieta, inscritti nel nostro parco al 30 giugno 1922, am-

monta a II.234 carrozze (1), 5.I40 bagagliai e postali e 164.731 carri, ivi compresi

)

(1) Nella relazione dell’anno 19z20-21 questo dato, al 30 giugno 1921 deve esser rettif
cato in 11.018 in luogo di 11.355.
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938 carri dell’ex-ministero delle armi e munizioni passati in proprieta delle fer-
rovie dello Stato.

I’allegato 6 contiene alcuni dettagli sulla dotazione, i dati techici piu interes-
santi del materiale ed i raffronti coll’esercizio precedente. Il valore inventariale

del materiale rotabile e di quello galleggiante risulta dall’allegato n. 22.

3- Nuove costruzioni di rotabili. — I.e nuove costruzioni di rotabili presso 1'in-
dustria nazionale proseguirono regolarmente, e si constatd anzi un certo progresso
nelle consegne, dovuto alla maggior tranquillita delle maestranze.

- Durante I'esercizio vennero consegnate 61 locomotive gruppo 685, a saldo delle
ordinazioni del 1919 ; 45 locomotive del gruppo 740, a saldo delle ordinazioni pure
del 1919, e 165 locomotive di vari gruppi, delle 486 ordinate nello stesso anno.

In totale si ebbero 255 locomotive a vapore a scartamento ordinario e 16
gruppo R. 370 a scartamento ridotto. Al 30 giugno 1922 se ne trovavano in co-
struzione 2603 a scartamento ordinario e 28 a scartamento ridotto : complessiva-
mente 291 locomotive a vapore.

Delle locomotive elettriche vennero consegnate le ultime 6 delle 24 gruppo
Ii. 550 ordinate nel 1918, la locomotiva gruppo E. 421 ordinata nel 1919 e 17 loco-
motive gruppo FE. 551 delle 43 ordinate nel 1920.

In totale si ebbero 24 locomotive elettriche; ed al 30 giugno 1922 se ne tro-
vavano in costruzione 193, tutte a scartamento ordinario.

Di 967 carrozze (di cui 20 postali), 340 bagagliai e 2.630 carri a scartamento
normale, e 50 carrozze, 234 carri a scartamento ridotto, in costruzione presso
I'industria privata in conto delle ordinazioni degli'anni 1919-20, 1920-21 e 1921-22,
fu fatta consegna durante il 1921-22 di 567 carrozze, di cui I postale, 217 bagagliai,
1.990 carri, a scartamento normale, e di 254 carri a scartamento ridotto.

Dei veicoli ordinati in conto della gestione officine entrarono in servizio 3 car-
rozze, 7 bagagliai e 27 carri. .

In totale si ebbero 570 carrozze, 224 bagagliai, 2.017 carri di nuova costru-
zione, a scartamento ordinario, e 254 carri a scartamento ridotto ; ed al 3o giugno
1922 si trovavano in costruzione 406 carrozze (comprese 19 postali), 125 bagagliai,
650 carri a scartamento ordinario e 50 carrozze a scartamento ridotto.

L’allegato n. 10 porta il dettaglio delle nuove costruzioni di veicoli.

4. Radiazioni e alienazioni. — Furono radiate e demolite 217 locomotive a
vapore a scartamento ordinario e 15 autombtrici a vapore, sia per ragioni di eta,

sia perché non piu adatte alle attuali esigenze del servizio : di esse 197 di eta fra
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i 30 e 58 anni e 20 di etd poco inferiore ai 30. L'eta delle automotrici demolite

si aggira sui 15 anni. ‘

Di veicoli vennero radiati: 3357 carrozze, 3 postali, 89 bagagliai e 1.206 carri.

5. Nuove ordinazioni. — Si ordinarono, in conto di riparazioni di guerra,
50 locomotive a scartamento ordinario, di cui 25 del gruppo 740 alla ditta Henschel
di Cassel, e 25 del gruppo 625 alla ditta Schwartzkopf di Berlino.

Per la linea Trieste-Parenzo furono ordinate 6 locomotive alle officine mec-
caniche italiane di Reggio Emilia.

Si aggiudicarono poi alle officine elettro-ferroviarie di Milano 24 carrozze po-
stali a scartamento normale, per conto del ministero delle poste e dei telegrafi,
e alla ditta Gio. Ansaldo & C. di Fegino 4 carri-serbatoio a scartamento ridotto

per le linee della Sicilia,

MANUTENZIONE (1).

6. Quantitd media del materiale fuori servizio per riparazioni. — La giacenza
media giornaliera di materiale fuori servizio per riparazioni nell’esercizio 1921-22,
paragonata a quella del 1920-21, e le relative percentuali rispetto alla dotazione

media, risultano dallo specchio seguente :

LOCOMOTIVE
E AUTOMOTRICI . CaRrOZZE BAGAGLIAL E POSTALI CARRI
ANXNO ©°; sulla o5 sulla 9, sulla % sulla
Quantitd dotazione | Quantitd | dotazionc | Quantitd | dotazione | Quantitd | dotazione
media media media media
1921-22 1.814 27,0 4-516 40,3 1.084 335 24.946 15,2
1920-21 1.857 30,0 4.243 38,6 1.709 35,1 27-344 17,0

Rispetto al 1920-21 si ebbe quindi una diminuzione nella percentuale della
quantita media di materiale riparando del 2,4 9, per le locomotive ed automo-
trici. Per quanto riguarda i veicoli riparandi si ebbe una diminuzione dell’1,6 9,
sui bagagliai e postali guasti e dell’1,8 9} sui carri, ‘mentre per le carrozze si ebbe
un- aumento dell’r,7 9%,. Tale aumento peraltro non é reale, pel fatto che figurano

ancora in dotazione molte carrozze di tipo antiquato, le quali effettivamente fu-

.

(1) Questa parte si riferisce soltanto al materiale a scartamento ordinario.
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rono messe fuori servizio perché non pit in grado di prestare regolare servizio e
sono quindi destinate ad essere demolite o declassate.

Il materiale rotabile fuori servizio per riparazioni, rispettivamente al 30 giu-
gno 1922 ed al 30 giugno 1921, risulta dall’allegato n. 13. )

~. Provvedimenti per lintensificazione delle riparazioni. — I provvedimenti
adottati per conseguire una maggiore intensificazione delle riparazioni delle loco-
motive presso 'industria privata, e dei quali & cenno nella relazione degli esercizi
precedenti, continuarono a dare buoni risultati. Nell'esercizio 1921-22 la produzione
delle officine private risulto infatti notevolmente superiore a quella dell’esercizio
precedente, nonostante perdurassero le difficolta generali gravanti su tutte le in-
dustrie.

Per conseguire poi una maggiore intensificazione delle riparazioni dei veicoli
vennero fatte nuove convenzioni con le ditte aventi contratti annuali scadenti nel-
I'esercizio 1921-22; e mentre vennero risoluti i contratti quinquennali con le officine
di Viareggio ed Ansaldo di Grosseto, furono condotte a termine contrattazioni con
la cooperativa operai metallurgici di Viareggio e con lo stabilimento Ansaldo di
Fegino.

Vennero pure mantenute squadre volanti di operai, distaccate dalle squadre
di rialzo, e squadre sussidiarie distaccate dalle officine, per provvedere alla pronta

riparazione, sul posto di giacenza, dei veicoli aventi avarie facilmente riparabili.

8. Riparazioni delle locomotive nelle officine déi depositi. — Nelle officine dei
depositi (allegato n. 1I) si eseguirono, nell’esercizio 1921-22, per le locomotive a
vapore, 1.787 medie riparazioni, in confronto a 1.674 dell'esercizio precedente; si
eseguirono inoltre altre 2.186 importanti riparazioni, in confronto a 2.065 dell’eser-
cizio precedente. I.a complessiva produzione in lavori eccedenti la manutenzione
corrente fu dunque superiore del 6,3 9, a quella dell’esercizio precedente.

Anche in questo esercizio il lavoro di manutenzione corrente, non valutabile
in cifre, fu superiore a quello dell’esercizio precedente, se si tien conto del cre-
scente deperimento delle locomotive e della natura del combustibile impiegato.

La durata media delle medie riparazioni nelle officine dei depositi di trazione
a vapore fu di giorni 48 ; quella delle riparazioni importanti (rialzi con ricambio
parziale di tubi, rialzi o ricambi dei tubi bollitori che superino 1 del fascio tubolare,
pezze alle boccaporte, ecc.) fu di giorni 24, contro 45 e 18 rispettivamente dell’eser-
cizio precedente.

L’aumento é dovuto all'entrata in servizio di molte locomotive di grossa

portata, per le quali devesi impiegare un maggior tempo per la riparazione,
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Nelle officine dei depositi di trazione elettrica, oltre alla manutenzione corrente,
si eseguirono nell’esercizio 1921-22, per le locomotive ed automotrici elettriche,
190 grandi, 61 medie e 727 riparazioni diverse, mentre nel 1920-21 se ne ebbero
rispettivamente 183, 50 e 777.

Diminuirono quindi le riparazioni di lievissima durata ed importanza, cid
che in gran parte si spiega con la sospensione, su alcune linee, dell’escrcizio a tra-
zione elettrica (capo VI). Nel complesso perd i depositi effettuarono un maggior
lavoro, perché gli aumenti che si ebbero nelle grandi e medie riparazioni com-
pensano ampiamente, come lavoro, la diminuzione nelle riparazioni diverse.

La durata media delle riparazioni delle locomotive elettriche nei depositi di
trazione elettrica fu di giorni 22 : essa era stata di 23 giorni nell’esercizio prece.

dente.

9. Riparazioni delle locomotive nelle grandi officine dello Stato. — Il ru-
mero dclle locomotive a vapore a scartamento ordinario, riparate nelle officine
dello Stato nel 1921-22, fu di 707, ivi comprese 6 medie riparazioni per conto dei
depositi (vedasi allegato n. 11), contro 681 (fra cui 10 medie riparazionis per conto
dei depositi) riparate nel 1920-21.

Nelle riparazioni eseguite nel 1921-22 il numero delle locomotive pesanti e
complesse, che nell’esercizio precedente rappresentava il 70 9%, di quelle semplici,
discese al 42 9. |

Quanto alla specie delle riparazioni & da notare un sensibile aumento tanto
delle radicali, cioé dei ricambi completi di caldaie e forni, quanto delle grandi ri-
parazioni, con corrispondente diminuzione delle riparazioni medie ed assimilate.

Di locomotive a scartamento ordinario ne venne riparata una appartenente
a privati ; ne vennero collaudate 264 e demolite 232. Vennero inoltre riparate 21 lo-
comotive di vario scartamento ridotto. Complessivamente, assumendo come unita
di lavoro la grande o la radicale riparazione di una locomotiva di tipo semplice e
ragguagliando a tale misura tutte le altre riparazioni, si puo calcolare che la produ-
zione fu .pressoché eguale a quella dell’esercizio precedente ; paragonata a quella

dell’anno 1913-14 la produzione fu sensibilmente superiore (19,3 %).

10. Durata media delle riparazioni di locomotive. — La durata media delle
riparazioni delle locomotive a vapore fu di giorni 183 per le radicali e grandi e di
131 per le medie, mentre nell’esercizio precedente era stata rispettivamente di 173
e 115 giorni e nel 1913-14 di 203 e 105. |

II. Ri'parazioni di loeomotive nelle officine private. — Come rilevasi dall’alle-

gato n. 11, il numero delle locomotive riparate nelle officine dell'industria pri-
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vata durante l'esercizio 1921-22 fu di 384, di fronte a 243 dell’esercizio 1920-21
ed a.157 del 1913-14.

I1 contributo dell'industria privata, quantunque notevolmente superiore a
quello dell’esercizio 19z20-21, fu ancora leggermente inferiore agli impegni minimi
contrattuali delle ditte riparatrici.

Sta di fatto peraltro che le ditte riparatrici diedero un vigoroso impulso al
lavoro di riparazione delle locomotive e si posero tutte in grado di superare presto
anche i minimi contrattuali ; risultato questo che gia ebbe a verificarsi per qualche
ditta nell’esercizio 1921-22.

Nelle officine dell'industria privata vennero inoltre demolite 110 locomotive
per conto della nostra amministrazione.

Per quanto riguarda le locomotive elettriche, secondo quanto fu detto nella
relazione del precedente esercizio, subirono parziali riparazioni in due officine pri-
vate le 27 locomotive gruppo E. 5350, alle quali fu, nell’anno, ampliato il reostato
(punto 18).

Inoltre, per la momentanea relativa deficienza delle officine dei depositi di
trazione elgttrica, si affido ad officina privata la riparazione completa di altre 12 lo-
comotive gruppo E. 550, delle quali 3 furono riconsegnate all’esercizio nell’an-

no 1921-22.

12. Costo medio delle riparazioni di locomotive presso I’industria privata.
— 11 costo medio delle riparazioni di locomotive presso I'industria privata durante
P'esercizio 1921-22 risulto di L. 179.831 per locomotiva a vapore e di I.. 219.280

per locomotiva elettrica.

-

13. Riparazione dei veicoli. — Dalle squadre di rialzo nell’esercizio 1921-22
furono riparati complessivamente 658.255 veicoli, oltre ad altre numerosissime ripa-
razioni di piccola manutenzione corrente, eseguite dal personale operaio e da quello
di verifica sui binari delle stazioni senza togliere i veicoli dalla circolazione. La
produzione delle squadre di rialzo fu quindi pressoché uguale a quella dell’eser-
cizio precedente, essendosi verificata una leggera diminuzione nella riparazione
delle carrozze, alla quale corrispose un aumento nella riparazione dei bagagliai e
dei carm. -

~ Dalle officine dell’amministrazione uscirono riparati 28.755 veicoli, di cui 18.301
carri, 2.967 bagagliai e postali, 7.487 carrozze (delle quali 2.991 a carrelli), con una
diminuzione sulle unita riparaté di circa I'11 %, di fronte all’esercizio precedente.

Si nota peraltro un aumento del 12 9, nel totale dei veicoli che subirono

‘

grandi riparazioni.
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Dalle officine private uscirono complessivamente riparati 37.475 veicoli, dei
quali 35.074 carri, 939 bagagliai e postali, 1.462 carrozze (di cui 866 a czirrelli),
coll’aumento del 48 9, sull’esercizio precedente.

I dati sulle riparazioni sono riportati nell’allegato n. 12.

14. Costo medio delle riparazioni di veicoli presso Pindustria privata. — Il
costo medio della riparazione di carrozze e carri presso l'industria privata discese,
rispetto all’esercizio precedente :

per asse di carrozza, da I.. 7.751 a L. 6.940; '
id. di carro, da L. 2.244 a* I.. 2.100.
Invece il costo medio della riparazione dei bagagliai, in causa delle ripara-

zioni di grande entita che si dovettero eseguire, sali da I.. 5.092 a I.. 5.200 per asse.

15. Distribuzione dei mezzi di trazione. — Nel 1921-22 entrarono in ser-
vizio, come si & gia accennato, 255 unita a vapore, e cioé 61 del gruppo 685
per treni diretti; 45 del gruppo 740 per treni merci ¢ derrate; 28 del gruppo 745
per treni diretti pesanti e derrate delle Calabrie; 31 del gruppo 835 per manovre;
26 del gruppo 896 ; 7 del gruppo 981 ; 19 del gruppo 940 e 38 del gruppo 88o.

Le nuove locomotive gruppo 685 furono in parte assegnate, per migliorare il
servizio dei treni diretti, ai depositi di locomotive di Ancona, Ci\./itavecchia, Genova
e Livorno, in sostituzione delle locomotive gruppo 680, ormai disadatte, dato il
peso rilevante di quei treni. I.e rimanenti locomotive di tale gruppo furono as-
segnate ai depositi di Mestre, Firenze, Pisa, Roma, Torino e Milano C. per aumento
di dotazione. ,

Le locomotive gruppo 745 furono inviate ai depositi di Reggio Calabria, Paola
e Salerno, in modo da migliorare l'andamento dei treni viaggiatori e derrate
della linea Salerno-Reggio.

Le locomotive gruppo 895 furono destinate ai depoéiti di Reggio Calabria,
Paola e Napoli, e permisero una maggiore distribuzione di locomotive dello stesso
gruppo in vari depositi della rete per intensificare e migliorare i servizi di ma-
novra.

Le locomotive gruppo 896 furono assegnate al deposito di Salerno per sosti-
tuire le 895, che migliorarono i servizi di manovre e tradotte negli scali di Napoli.

Le locomotive gruppo 981 furono destinate al deposito di Paola.

Le locomotive gruppo 940 andarono ai depositi di Sulmona e Campobasso
per migliorare il sérvizio viaggiatori delle linee Sulmona-Tivoli e Benevento-Cam-
pobasso, e permisero 1'utilizzazione delle 851 in molti scali dell’Italia centrale e

meridionale per manovre.
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.

Le locomotive gruppo 880, assegnate ai depositi di Foligno e Lecce, permisero
di migliorare l'assegnazione di locomotive gruppo 875 ai depositi di Mestre, Ca-
sale, Faenza e Velletri, noncheé di locomotive gruppo 870 a molti depositi dell’Italia

settentrionale.

16. Quantitd media di materiale atto al servizio.

La quantita media dei
mezzi di trazione (locomotive a vapore ed elettriche ed automotrici elettriche)
atti al servizio (allegato n. 13) nel 1921-22 fu di 4.765 contro 4.738 nel 1920-21.

Per i veicoli la quantita media di quelli atti al servizio fu di 6.671 carrozze,
3.345 bagagliai e postali, 139.115 carri, mentre nell’esercizio precedente era stata di
6.732 carrozze, 3.158 bagagliai e postali, 133.168 carri.

Nel seguente prospetto & indicato come variarono tali disponibilitd rispetto
alla dotazione media del materiale ed alla lunghezza della rete esercitata, ed &

messa in rapporto la disponibilita dei mezzi di trazione con quella dei veicoli.

/

QUANTITA MEDIA DEI, MATERIALE ATTO AI SERVIZIO
DISPONIBILITA
LOCOMOTIVE E AUTOMOTRICI . VEICOLL di locomotive
ANNO
9% sulla per km, % sulla per km, ¢ autcmotric
complessiva | dotazione di l:::‘c’ﬂ::"“ complessiva | dotazione di l:]':f—flli‘:f"“ per ogni 100 veicoli
media esercitata media esercitata
1921-22 4-765 2, 4 0,305 | 149.131 82,7 94534 3. 105
1920-21 4-738 71,8 0, 301 143.0358 81,2 9, 005 3. 311

Crebbero quindi, tanto in valore assoluto che relativo, e la disponibilitd dei
mezzi di trazione c¢ quella dei veicoli: in misura proporzionalmente maggiore

la seconda. Entrambe risultarono sufficienti ai bisogni del traffico.

MIGLIORAMENTI ED ESPERIMENTI.

17. Locomotive a vapore. — Nell'anno 1921-22 fu studiata l'applicaiione di
‘caldaie a vapore surriscaldato e di riscaldatori d’accjua d’alimentazione per alcuni
gruppi di locomotive gia in servizio.

Fu inoltre iniziato lo studio per adattare le locomotive ex-austriache ed ex-ger-
maniche, provenienti dalla guerra, alle speciali esigenze di esercizio della nostra
rete.

Si iniziarono esperimenti per diversi tipi di riscaldatori dell’acqua di alimen-




63

tazione delle caldaie delle locomotive e per un tipo di distribuzione del vapore a

valvole.

18. Locomotive elettriche. — Si curd la sorveglianza, la verifica e discussione
dei progetti elaborati da ditte specialiste per i nuovi tipi di locomotive elettriche,
e precisamente: il progetto della locomotiva E. 333, trifasica 1-3-1 a I6-i7 periodi
per treni viaggiatori, con apparecchiatura elettrica di tipo consimile a quella del
gruppo E. 552; quello delle locomotive E. 470, trifasi I-4-1 a 45 periodi, desti-
nate a treni viaggiatori ed E. 570, trifasi 0-5-0 a 435 periodi per treni merci; quello
della locomotiva E. 471, trifase I-4-I a 45 periodi ; quello della locomotiva E. 472,
pure trifase I-4-1 a 435 periodi.

Fu iniziato I'esanie dei progetti di locomotive a corrente continua a tensione
3000-3600 volt, e venne inoltre assunta e svolta la redazione di alcune parti dei
progetti medesimi, quali ad esempio i reostati per le locomotive E. 470, E. 570 ed
E. 472. '

Durante 'esercizio si portd anche a termine la trasformazione e 'ampliamento
dei reostati a liquido delle locomotive elettriche gruppo E. 550 dal n. E. 550.41

al n. E. 550.85, riconsegnando trasformate all’esercizio 27 locomotive.

19. Veicoli. — Si esegui lo studio completo dei seguenti nuovi tipi di veicoli:

carrozze di III classe serie CI,“® a corridoio laterale e compartimenti
separati per i servizi internazionali, con cassa metallica; quattro porte di accesso,
ritirate situate alle estremitd della carrozza ;

carrozze postali a carrelli serie Ulz;

carri riscaldatori serie VIC®, da adibirsi al riscaldamento dei treni a tra-
zione elettrica ; ‘ )

carri piatti a carrelli per merci voluminose serie Pvz, della portata normale

di 60 tonnellate. '




CAPO V.

RISULTATI FINANZIARI.
CONSIDERAZIONI GENERALL

1. Avvertenze. — I’allegato n. 14 reca il bilancio generale al 30 giugno 1922.

Le entrate e le spese delle ferrovie dello Stato nell'anno finanziario 1921-22
risultano dal consuntivo (allegato n. 15) della gestione, la quale comprende la
rete a scartamento ordinario esercitata entro gli antichi confini, in essa incluso
il servizio dei ferry-boats attraverso lo stretto di Messina, le ferrovie secondarie
a scartamento ridotto della Sicilia, le ferrovie della Sardegna, ed infine 'esercizio
della navigazione.

I dati finanziari riguardanti le linee esercitate oltre i vecchi confini, gestite
nel 1921-22 per conto del ministero del tesoro (1), vengono riassunti a parte nel pre-
sente capitolo, mentre per le ferrovie libiche, gestite per conto del ministero delle

colonie, si danno speciali notizie al capitolo IX.

2. Dati e raffronti generali. — Anche nell’anno finanziario 1921-22 la crisi di
assestamento del dopoguerra ebbe per effetto nuovi e considerevoli aumenti di
spesa, che elevarono il disavanzo avutosi nell’esercizio precedente (2).

Ie entrate ordinarie ammontarono complessivamente a lire 3.035.612.285,40
e le spese a lire 4.293.558.594,58 : il disavanzo risultd quindi di lire 1.257.9463.09,18..

Nello specchio che segue 1i risultati generali dell’esercizio 1921-22 sono posti

a raffronto con quelli dell’esercizio precedente:

l 1920-21 1921-22
lire lire
Entrate. . . . . . . . .. .00 0000 3.021.272.425,85 3.035.612.285,40
724
Spese. . 2. 0o c el s e e d e e e e e 4.006.708.686,04 4-293.558.504.58
Differenza :
passiva (sovvenzione del tesoro) . . . . .. 1.045.526.261.09 1.257.046.309.18
Variazione della differenza passiva . . . . . . . .. -+ 212.420.048,09

(1) Fino al 30 giugno 1921 vennero- gestite per conto del ministero della guerra.
(2) 11 bilancio del 1920-21 beneficié di 155 milioni di utili nella gestione carboni.
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Si avverte che i dati relativi alle entrate ed alle spese vengono, come per
lo scorso esercizio, indicati senza la deduzione del contributo all’'opera di previ-
denza in ragione del 69/,, sui prodotti del traffico.

Conviene ora esaminare questi visultati, analizzando tanto per le entrate
quanto per le spese gli elementi principali che le costituiscono, per aver ragione

delle variazioni avvenute.

ENTRATE.

3. Titoli delle entrate e loro raffronto. — I titoli costituenti le entrate degli

anni finanziari 1920-21 e 1921-22 risultano nei loro valori assoluti dallo specchio

seguente :
1920-21 « 1921-22 ,
l:e l;;:
Prodotti del traffico .. . . . . .. 2.695.399.738, 60 2.792.816.346, 95
Introiti fuori traffico . . . . . . . . 129.502.036, 61 182.870-.749, 19
Entrate eventuali. . . . . . . . .. 196.370.650,04 | 41.419.477,33
Entrate della navigazione. . . . . . e 18.505.711,93
Totale . . . 3.021.272.425,8;5 3.035.012.285, 40

4. Prodotti del traffico. — I prodotti del traffico, che nel 1920-21 ammontarono
a milioni 2.695,4, compresi milioni 129,1 dipendenti dai trasporti militari, nel 1921-22
salirono a_milioni 2.792,8, che comprendono milioni 24,4 derivanti dai trasporti
militari. ‘ :

Nel complesso i prodotti del traffico ebbero un aumento di milioni 97,4, risul-
tante da una diminuzione di milioni 2,1 nelle gestioni merci ed un aumento di
milioni 99,5 nella gestione viaggiatori, dovuto in parte ad aumento di traffico

ed in parte alle maggiori tariffe. (Vedere anche al capo VII, punti 6 e I0).
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I proventi delle singole gestioni formanti i prodotti del traffico cosi variarono

dal 1920-21 al 1921-22:

1920-21 1921-22
lire lire
Viaggiatori. . . . . . . . . e e e 1.000.453.03>.¢9 [ 1.105.837.503,92
Bagagliecani. . . . . . . .. . ... .. ... 49.075.802, 59 19-255.037,02
Merci a grande velocita ed a piccdla velocita acce- ]
lerata. . . . . e e e e e e e e e e 324-811.833,07 325-393-393, 62
Merci a piccola velocita . . . . . . e« .« .« . . .| 1.315.053-411,45 | 1.312.329.752,39
Totale . . . | 2.695.3y9.738.60 | 2.792.816.346,95

- 5. Prodotti per unitd di lunghezza e di traffico. — I.a tabella che segue mostra
il raffronto dei prodotti chilometrici ed i prodotti per treno - chilometro ed asse -
chilometro pei due esercizi 1920-21 e 1921-22, (I) tanto in cifre assolute, quanto

in cifre depurate dagli aumenti di tariffa intervenuti rispetto all'ante-guerra.

depurati degli aumenti
assoluti di tariffa
rispetto al 1913-14

PRODOTTI ‘

. 1920-21 I‘ 1921-22 1920-21 1921-22

per km. di lunghezza media esercitata . | 180. 504, 76 184.880,97| 350.301,07 | 51. 8060, 4¢
per trenokm. . . . . . ... oL 0L 27,87 | 26. 85 8, 70 7,53

per asse-km. . . . . ... ... L 0, 798 0. 700 0,249 0, 21 3|

6. Introiti fuori traffico. — Gli introiti fuori traffico, che nel 1920-21 sommarono
a lire. 129.502.036,61, nel 1921-22 salirono a lire 182.870.749,19 : 'aumento dipende
specialmente dai maggiori utili di inagazzino (circa milioni 47) e dai maggiori proventi
per trasporti a rimborso di spesa (circa milioni 6). Negli altri capitoli gli aumenti

e le diminuzioni ebbero un effetto compensativo.

7. Entrate eventuali. — Nel 1920-21 le entrate eventuali ammontarono a
lire 196.370.650,64 fnentre nel 1921-22 discesero a lire 41.419.477,33, compresevi
lire 21.754.327,36 prelevate dal fondo di riserva delle spese impreviste destinate
alla parte ordinaria. La diminuzione (di lire 154.951.173,31) ascende quindi effet-
tivamente a lire 176.700.500,67, perché il 1920-21 non beneficio di alcun prelievo
dalla riserva; ed & dovuta per milioni 155 all’assegnazione fatta nel precedente

esercizio di una parte degli utili dell’ex-commissariato carboni al bilancio ferrovia-

(1) Questi dati comprendono la rete principale entro i vecchi confini. le ferrovie sarde,
le secondarie sicule e lo stretto di Messina.
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10. Spese ordinarie di personale. — I.e spese ordinarie del personale addetto
all’esercizio ferroviario (1) furono di milioni 2.275,737, mentre nel 1920-21 erano
state di milioni 2.009,832.

I.a paga media annua per agente, che nel 19y13-14 era di lire 1.918 e nel 1920-21
di lire 9.553, nel 1921-22 raggiunse la somma di lire 10.946 per effetto della completa
applicazione delle nuove tabelle e della corresponsione dei relativi arretrati non
pagati nell’esercizio precedente.

Rispetto alle entrate, le spese di personale hanno avuto nell’ultimo triennio i se-
guenti valori percentuali : nel 1919-20 il 63,30 ; nel 1920-21 il 66,52 ; nel 1921-22
il 74,96.

L’aumento nelle retribuzioni del personale fu dunque proporzionalmente su-

~

periore a quello delle entrate.

11. Spese ordinarie di combustibile per la locomozione. — I.a spesa per il com-
bustibile consumato per la locomozione a vapore sulla rete principale, che nel 1913-14,
in base al prezzo unitario di lire 36,46 per tonnellata, ammontd a milioni 76,055
e sali nel 1920-21 a milioni 1.128,180 in relazione al prezzo medio di lire 417,86
per tonnellata, nel 1921-22 discese a milioni 693,083, che rappresenta il consumo

di tonnellate 2.847,041 al prezzo medio di lire 243,44 per tonnellata.

12. Spese ordinarie diverse. — I.a manutenzione del materiale rotabile, dato
lo stato di questo, diede luogo ad un considerevole aumento di spesa rispetto
all’esercizio precedente: da lire 470.275.695,69 a lire 730.109.432,59.

La navigazione con le isole diede luogo ad una passivita di milioni 19,098, e
per il servizio dei ferry-boats attraverso lo stretto di Messina si ebbe nel 1921-22
una eccedenza delle spese sulle entrate di lire 4.561,126,57, mentre tale eccedenza
nel 1920-21 ammontd a lire 9.367.091,22.

L’esercizio delle ferrovie a scartamento ridotto della Sicilia diede nell’ultimo
anno finanziario una passivita di lire 12.350.153,55, che supera di lire 1.336.939,37
quella avutasi nell'anno precedente.

Cosi pure l'esercizio della Palermo-Corleone produsse una passivita di lire
1.984.895,28, minore di lire 1.522.256,44 di quella avutasi nel 1920-21.

Le ferrovie sarde, che nel 1920-21 diedero una passivita di lire 16.168.275,07,

nel 1921-22 produssero una passivita ammontante a lire 12.518.250,45.

13. Spese complementari. — Per le spese complementari, escluse le ferrovie

sarde e quelle a scartamento ridotto della Sicilia, si ebbe nel 1921-22 un maggiore

(1) Escluso quindi il personale addetto allo studio ed alla costruzione di nuove linee, alla na-
vigazione, ai lavori in conto patrimoniale. La spesa indicata non comprende il contributo di ric-
chezza mobile a carico dell'esercizio.
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stanziamento complessivo di lire 6.308.293,09, risultante dalle seguenti differenze :
per manutenzione straordinaria . . . . . . . . . . 4 L. 4708.293,09
per rinnovamento del materiale rotabile . . . . . . + » 1.600.000,00

11 maggiore stanziamento per la manutenzione straordinaria fu reso necessario
dall’andamento e dal maggior costo dei lavori per riparare e preveriire danni di forza
maggiore.

Per la parte metallica dell'armamento le larghe disponibilita di residui permi-
sero, anche per il 1921-22, di sopprimere lo stanziamento nelle variazioni al bilancio
approvate col decreto luogotenenziale 27 novembre 1921, n. 1872.

Il maggiore stanziamento per il rinnovamento dei rotabili ¢ in relazione agli
accresciuti prodotti del traffico. '

Per quanto riguarda la rete ferroviaria principale, escluse cio¢ le ferrovie sarde
e quelle a scartamento ridotto della Sicilia, le spese complementari risultano dal

seguente prospetto :

Assegni di bilancio | Ricavi di materiali Totale Somme pagate
Manutenzione straordivia-
ria : )
Dal 1°luglio 1905 al 30giu-
gno 1921. . . . . . . . |120.172-377,37| 1.087.402, 42| 121.259.839,79]121.259.839, 79
Anno 1921-22. . . . . .| 45.401.8806, 40 139.736,88| 45-541-623,34 | 45.541.623, 34
° Totale . . . | 165.574.203,83 1.227.199, 30 | 166.801.403, 13 | 166.801 . 463, 13
Rinnovamento della parte
metallica dellarma nento:
Dal r° luglio 1905 a! 30 giu-
gno 1921 . . . . . . . |106.653.000,00| 75-1071.539,60 |181.754.539,00|156.122.015, 70
Anno 1921-22. . . . .. . - 3 372-800,09| 3.372.800,09| 22.014.594,05
Totale . . . |106.653.000,00| 78.474-309,09 |185.127.399,69 | 178.136.609, 75
Rinrovamento del wate-
riale rotabile :
Dal 1°luglio 1go3 al 3ogiu-
gno 1921 . . . . . . . |350.274.000,00| 32.009.541,00 | 391.283.54I,00 | 391.283.541, 00
Anno 1g921-22. . . . .- .| 69.170 000,00| 8.914 921,91 | 78.084.921,91| 78.084.921,91
Totale = . . | 428.444.000,00| 40.924.462,91 | 469.368.462,91 | 469.368.462,91

11 fondo per il rinnovamento della parte metallica dell’armamento ha lasciato
al 30 giugno 1922 un residuo disponibile di lire 6.990.789,04.

La somma attribuita al rinnovamento dei rotabili, dal 1° luglio 1905 al
30 giugno I922 ammontd a circa milioni 469, mentre nello stesso periodo vennero

demoliti e alienati rotabili per un valore di soli milioni 181,722.
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14. Spese accessorie. - I.e spese accessorie nel loro complesso ebbero nel
1921-22 un aumento di lire 53.621.445,09, che risulta principalmente: da un aumento
di milioni 37,842 nelle spese per interessi ed anunortamenti di capitali; da unaumento
di milioni 16,551 negli interessi sulle somme pagate dal tesoro con mezzi ordinari
di tesoreria ; dal reintegro al fondo di riserva fatto nel 1921-22 per lire
7.754.969,63 ; da un anmento di milioni 10 circa nel contributo per riduzioni di
tariffa dipendenti da motivi d’interesse generale e da una diminuzione di milioni 18
per l'eliminazione della quota a carico dell’esercizio nelle spese di elettrificazione
di linee.

Nei riguardi del sempre crescente carico di interessi e ammortamenti, che grava
sul bilancio ferroviario, occorre nuovamente notare che esso non riflette soltanto
il servizio dei capitali forniti dal tesoro per le spese straordinarie e patrimoniali
richieste per nuovi impianti e provviste di materiali, ma altresi per i cai)itnli che
si riferiscono :

1° ai lavori di ripristino e di nuovi impianti resi necessari dal terremoto
(cio che non si verifica negli altri bilanci dello Stato per analoghe spese) ;

2¢ ai pagamenti alle cessate societa che esercivano le reti mediterrance,
adriatica e sicula, per liquidazione delle cessate gestioni e per riscatto delle linee di
accesso al Sempione ;

30 agli aumenti di dotazione di magazzino e dei materiali di navigazione :

4° alla elettrificazione delle linec, compresi gli impianti idrici, e alla graduale
soppressione dei passaggi a livello, spese queste che dovrebbero considerarsi come
una integrazione della costruzione delle linee in quanto non sono conseguenti dallo-

sviluppo del traffico.

15. Spese di esercizio per asse-chilometro e per treno-chilometro. -— L.e spese
d’esercizio (ordinarie ¢ complementari) per asse-chilometro ammontarono nel 1921-22
a lire 1,10, quali erano state nel 1920-21: le spese stesse per treno-chilometro

furono rispettivamente nei due esercizi di lire 38,96 e di lire 38,06.

16. Coefficiente di esercizio. — Ialla tabella a pag. 71 appare la variazione
nel coefficiente di esercizio avutasi rispetto al 1920-21. In essa sono anche specifi-
cati i proventi e gli oneri estranei alla gestione ferroviaria propriamente detta,
che hanno contribuito a determinare il disavanzo del bilancio. E' da rilevare la

diminuzione del 2,48 9% nel coethiciente suddetto.

17. Spese straordinarie. — 1.’allegato n. 19 reca le somume autorizzate coi vari
provvedimenti legislativi per le spese straordinarie, ossia quelle che si riferiscono a

lavori e provviste per l'incremento della consistenza patrimoniale ferroviaria.



Digitized by GOOS[(),



Dette somme ammontavano al 30 giugno 1922 a lire 6.138.496.849,78. :

Gli impegni assunti dal 1° luglio 1905 al 30 giugno 1922 (allegato n. 20) ammon-
tano a lire 5.462.727.549,92 e le somme pagate a lire 3.809.478.545,22, cui si prov-
vide nella massima parte con i fondi forniti dal tesoro, per i quali il bilancio ferrovia-
rio & gravato di interessi ed ammortamenti.

Alla fine dell’anno finanziario 1921-22 rimaneva disponibile per nuovi impegni,
da assumersi negli anni successivi, la somma di lire 695.769.299,86, la maggior parte
della quale restava assegnata ai lavori per la elettrificazione delle linee e per gli
acquisti di locomotori elettrici.

Gli allegati n. 21 e 22 domostrano la consistenza patrimoniale dei materiali
di scorta dei magazzini e il valore inventariale del materiale rotabile, galleggiante

e di esercizio.

GESTIONE DELLE LINEE OLTRE I VECCHI CONFINI.

18. Entrate, spese, disavanzi. — Durante 'anno finanziario 1921-22 le linee a
scartamento ordinario e ridotto gestite oltre i vecchi confini per conto del ministero
del tesoro ebbero una lunghezza media esercitata (capo 1) di km. 684,728 per la
Venezia giulia e di km. 621,842 per la Venezia tridentina.

1 risultati finanziari dell’esercizio di dette linee per gli ultimi due esercizi sono

compendiati qui appresso :

VENEZIA GIULIA.

Esercizio 1920-21 Esercizio 1921-22
Entrata.
Prodotti di traffico . . . . . . ... ... .. 71.502.157, 41 01.794.727,97
Introiti fuori traffico e diversi . . . . . . . .. 4-143-077,01 5-395-940, 58
75-735-834: 42 97-190.608, 55
Spesa.
Spese dell'esercizio . . . . . . . . . . ... .. 233.034-177, 32 205.656-348, 48
Lavori, forniture e prestazioni di carattere patri- )
moniale e di ripristino . . . . . . .. ... .. 25.591.129, 88 10.505-339, 61
258.625.307, 20 216.161.688, 09
Disavanzo finanziario . . . . . 182.889.472,78 118.971.019, 54,
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VENEZIA TRIDENTINA.

Esercizio 1920-21 Esercizio 1921-22
Entrata.
Prodotti del traffico . . . . . ... ... ... 55.750.038, 71 79.021.395, 97
Introiti fuori traffico e diversi . . . . . . ... 7.439.799, 59 4-471.112,83
63.189.838, 30 84.092.508, 80
Spesa. -
Spese dell’esercizio . . . . . . . . . ... ... 181.491.364. 03 149444 -635, 95

Lavori, forniture e prestazioni di carattere patn—
momale o di ripristino . . . . . .. .. - 16.857.704, 45 9.605.0355, Ot

198.349.068, 48 | 159.109.690, 97

Disavanzo finanziario . . . . . 135-159.230, 18 75.017.182,17

Considerando il disavanzo complessivo dellé indicate reti si osserva che detraen-
do le somme per lavori, forniture e prestazioni di carattere patrimoniale e di ripri-
stino, le quali rappresentano aumento di patrimoﬁio le une e spese di carattere
eccezionale e transitorio le altre, si ha il vero e proprio disavanzo dell’esercizio
e cioé :

Esercizié_ 1920-21 Esercizio 1921-22
Venezia giulia .o« o« .. L. 157.298.342,90 108.465.679,93
Venezia tpidentina . . . . . . » 118.301.525,73 65.352.127,16 -

19. Coefficienti d’esercizio. — Questi risultati indicano il miglioramento avve-
nuto nelle condizioni, in cui si svolge l'esercizio delle linee oltre i vecchi confini,
e la sensibile ripresa dei traffici_internazionali, dei quali particolarmente si alimen-
tano le linee della Venezia giulia e tridentina.

Tale miglioramento si rende ancor pitu evidente se si considera per ciascuna
di dette reti il rapporto tra le entrate e le spese (coefficiente di esercizio), al netto

di quelle patrimoniali e di ripristino. Tale rapporto ¢ indicato nelle cifre che seguono

;
1920-21 1921-22
Venezia giulia. . . . . . . . ... e 307.7 %o 211.6 Y
Venezia tridentina . . . . . . . . . .. .. 287.2 ", 1777 °
®

—
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20. Ferrovie fiumane. — 1. csercizio delle ferrovie fiumane, che venne fatto

per conto dello Stato di Fiume, diede i seguenti risultati :

Entrata T 0 701.158,79
Spesa e e e e e e oo oy 5.247.316,23

Disavanzo finanziario . . . . . . . . . . . . L. 4.546.137,44

da rimborsarsi all’amministrazione ferroviaria.




CAPO VI

DATI DIVERSI D’ESERCIZIO (1)

UTILIZZAZIONE DIEI VEICOLL

1. Carri utili al tratfico. — I.a quantith media dei carri delle ferrovie dello
Stato (compresi quelli del bottino di guerra) e di altre amministrazioni ferroviarie,
presenti sulla rete esercitata e adibiti al carico delle merci (allegato n. 23), fu nel-
T'anno 1921-22 di 121.119. Per ogni 100 carri utili al carico la media giornaliera dei

carri caricati, che nel 1920-21 fu di 9,58, nel 1921-22 sali a carri 11,70,

2. Carico medio per asse e portata dei carri. — I.a portata media dei carri F. S.
adibiti al traffico delle merci sali da tonn. 16,71, quale fu nel 19z0-21, a tonn. 17,60
(allegato n. 23), essendo cresciuta la portata di alcune migliaia di carri.

11 carico medio per asse diminui tuttavia leggermente da tonn. 4,899 a ton-
nellate 4,843 (allegato n. 38), per effetto sopratutto del forte incremento che con-
tinuo a verificarsi nel traffico delle merci in collettame, le quali, per la loro natura,

non consentono che una parziale utilizzazione della portata dei carri.

3. Percorrenza dei veicoli. -— I.a percorrenza totaledei veicoli italiani ed esteri
sulla rete esercitata (allegato n. 24) crebbe rispetto al 1920-21 da 3.567.620.136
a 3.899.365.160 assi-chilometro: la parte a vuoto di tale percorrenza crebbe’ da
469.520.317 a 563.861.441 assi-chilometro. ‘

In particolare la percorrenza delle carrozze sali da 1.042.521.484 a 1.192.127.726
assi-chilometro, in rapporto all'aumento dei treni-chilometro viaggiatori e misti
(punto 6).

I carri da merci coprirono una percorrenza complessiva di assi-chilometro

2.349.985.730, di cui 1.824.301,235 a carico e 525.684.495 a vuoto, di fronte rispet-

(1) Questi dati si riferiscono, dove non & detto diversamente, a tutta la rete esercitata
a scartamento ordinario in territorio italiano ed estero.
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tivamente ad assi-chilometro 2.228.154.485, 1.792.878.915 e 435.275.570 dell’eser-

cizio precedente.

4. Ciclo medio del materiale da carico. — Il ciclo medio dei carri F. S. e di
altre amministrazioni ferroviarie adibiti al carico sulla tete dello Stato (allegato
n. 23) fu di g giorni, in confronto di giorni 10 ed ore 10 nell’anno 1920-21. Si ebbe
quindi un miglioramento ragguagliabile ad 1 giomo e 10 ore, indice di una piill

intensa utilizzazione e di una pit regoldre circolazione.

5. Percorso medio per trasporto. — Il percorso medio per trasporto di merci
(allegato n. 38) continuo a discendere da km. 222,14 a km. 206,41, avvicinandosi
cosi sempre pin al valore dell’ante guerra (km. 170) in dipendenza della graduale

normalizzazione che vanno riprendendo i traffici commerciali.

UTILIZZAZIONE DELLE LOCOMOTIVE E DEI TRENIL

6. Percorrenza dei treni e delle locomotive in corsa. — I.a percorrenza dei treni
e quella delle locomotive e automotrici (allegati n. 24 ¢ 25) della intera rete eser-
citata a scartamento normale, raffrontate a quelle del precedente esercizio 19z20-21,

risultano dal seguente prospetto :

1921-1922 1920-1921
‘ a vapore. . . . . . - . . km. 105.289. 799 96.111.473
Treni-chilometro elettrici . . . . . . . .. » 5 .8 4140 5.300. 326
‘ in complesso . . . km. 111.153.939 . 101.411.799
. |
Locomotive-chi- [ & vapore. . . . . . . .. kin. 118.416.142 111.431.498
lometro in corsa :

" . . elettriche . . . . « . . . » 8.285.012 (2 .0I19.7 I
(coi treni ed iso- 85-012(2) - . 7.019 776 (1)
late escluse le cor- )
se di prova) \ in complesso . . . km. 120.701 .154 l 119.351.274

(1) Vi sono compresi km. 133.696 delle automotrici clettriche a scartamento ridotto del Trentino.
(2) Vi sono compresi km. 114.320 delle automotrici elettriche a scartamento ridotto del Trentino.

La percorrenza complessiva in treni-chilometro va ripartita in ragione di
59.073.948 per treni viaggiatori e misti, con un aumento di 9.837.694 rispetto al-
'esercizio precedente per le maggiori comunicazioni ; di 51.851.065 per treni merci,
con una lieve diminuzione di 153.376 ; di 228.926 pei treni materiali e di servizio,

con un lieve aumento di 57.822.
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La percorrenza complessiva in locomotive-chilometro crebbe di 7.349.880, cio¢

in misura proporzionalmente minore all’aumento dei treni-chilometro.

7. Percorrenza delle locomotive di manovra. — La percorrenza delle locomotive
di manovra, computata a 6 childmetri all’'ora (allegato n. 25) e raffrontata col pre-

cedente esercizio 1920-21, fu la seguente :

1921-1922 1920-1921
Con locomotive a vapore. . . . . . . . . .. km. 22.126.032 22.928.478
Con locomotive elettriche . . . . . . . . .. » 165.701 (2) 91.800 (2)
In complesso . . . km. 22.291.793 23 020 278
(1) Vi sono compresi km. 1.674 delle automotrici elettriche a scartamento ridotto del Trentino.
(2) Vi sono compresi km. 1.367 delle automotrici elettriche a scartamento ridotto del Trentino.
~

8. Percorrenze virtuali e tonrel'ate-chilometro rimorchiate, virtuali e reali. —
Le percorrenze virtuali delle locomotive ed automotrici in corsa (coi treni ed iso-
late) e le quantita complessive di tonnellate-chilomet\ro virtuali e reali rimorchiate
furono le seguenti rispetto a quelle dell'esercizio 1920-21. Si fa presente che i dati
della trazione a vapore dei due esercizi si riferiscono all’intera rete esercitata
a scartamento_normale, comprese quindi le linee delle nuove provincie e della Sar-
degna : per la trazione elettrica invece i dati si riferiscono alla sola rete a scar-
tamento normale entro i vecchi confini, piit la linea Trento-Malé a scartamento
ridotto, della quale viene computata la sola percorrenza reale in marcia e ma-

novra (punti 6 e 7).

1921-1922 1920-1921
‘ a trazione a vapore. . . . . . 153.586.769 144-466.104
Km.-locomotive ) 1d. elettrica. . . . . 14-074-444 13.360.372
virtuali '
: In complesso . . . 167.601.213 157.826.536

Tonn.-km.  vir- 1d. elettrica. . . . . 2.623.839.200 2.393.676.500

tuali rimorchiate
In complesso . . . 38.744-449.100 37-148.066.700

a trazione a vapore. . . . . . 28.619. 27.499.000.

. 000
Tonn.-km. reali
1.345.000.000

rimorchiate ap-
prossimative (r)

g 8

000
1d. elettrica. . . . . 1.404.000.

§

z a trazione a vapore. . . . . . 36.120.609.900 34-754-390. 200

- In complesso . ... 30.083.000. 28.844.000.000

(1) Dati esatti per la trazione elettrica; approssimativi, cioé ricavati indirettamente e con metodo sommario, per
la trazione a vapore,
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Il rapporto fra la percorrenza virtuale e la reale nella trazione a vapore aumentd
rispetto al 19z0-21 da 1,296 a 1,297. Anche per la trazioue elettrica il rapporto me-

desimo aumento da 1,716 a 1,722,

9. Peso medio per treno e locomotiva. — Il peso medio rimorchiato per loco-
motiva e il peso medip per treno furono nel 1921-22 per la trazione a vapore, sul-
I'intera rete esercitata, alquanto al di sotto dei valori raggiunti nel 1920-21, per
quanto sempre notevolmente superiori ai valori dell’ante-guerra, come si rileva dal
seguente quadro. Per la trazione elettrica invece (rete entro i vecchi confini) si ebbe
-un notevole aumento sia nel peso medio rimorchiato per locomotiva, sia nel peso

medio per treno :

1921-22 1920-21 1913-14
Peso medio rimorchiito porloco- ( a vapore . . . 235.2 | 240,6() 205, 7
motiva ol automotrice in ton- . !
nellate (1) . . . . ... . .. [ elettrico . . 180, 4 179, 2 123, 4
. !
. . a vapore . . . 264.7 - 279.4 ¢
Peso medio per treno in tonnel- a vapore 47 279-4 0 2351
at . . .
late (1) elettrico . . . 249,2 247, 3 191, 6
, ‘

TRAZIONE ELETTRICA.

10. Sviluppo dell’esercizio a trazione elettrica. — Nell'esercizio 1921-22 si
estese la trazione elettrica alle linee seguenti, adottandovi il sistema trifase a 16,7
periodi delle altre linee del Piemonte e della Liguria ed utilizzando I'energia fornita
dalle societa Maira e Negri:

dal 18 luglio 1921 : tronco Pinerolo-Bricherasio (km. 8,8);
dal 20 settembre 1921 : tronchi Bricherasio-Barge e Bricherasio-Torre Pel-
lice (km. 19,4);
dal 1° aprile 1922: tronco Trofarello-Alessandria (km. 77,1) ;
dal 12 aprile 1922 : tronco Alessandria-Ronco Scrivia (km. 47,4) ;
dal 10 aprile 1922 : linee di accesso agli scali del porto di Genova (km. 7,7).
(1) Le medic suesposte sono ricavate partendo dalle tonn.-km. virtuali rimorchiate e

dalle percorrenze virtuali. Partendo dalle tonn.-km. e percorrenze reali, le medie, approssi-
mative per la trazione a vapore, esatte per la trazione elettrica, risultano:

1921-22 1920-21
Peso medio rimorchiato per locomotiva od avapore . . . ... ... .. . 241,9 246, 82
automotrice, in tonnellate. . . . . . . . elettrico. . . . . . . . . .. . e 179, t 172,7

avapore . . . .. .4 e 4. . 272,2 286, 62
Peso medio per treno in tonnellate . . . .
elettrico. . . . . . .. ... ... 239, 5 238,3

(2) Dati rettificati per l'estensione del rafironto a tutta la rete esercitata.
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Sul tronco Ronco-Trofarello l'esercizio fu limitato a pochi treni, in prevalenza
viaggiatori, per la necessita di completare le attrezzature aeree dei binari di sta-
zione e per deficienza di energia e di locomotori.

Al 30 giugno 1922 le linee esercitate a trazione elettrica entro i vecchi confini
avevano pertanto uno sviluppo di circa 689 chilometri. Il traffico complessivo su
tali linee ammontd (punto 8) a 2.623.839.200 tonnellate-chilometro virtuali ri-

morchiate.

11. Inconvenienti d’esercizio. — I.a grave deficienza di energia idroelettrica,
causata dalla magra eccezionale che si ebbe nei fiumi dell’Italia settentrionale dal-
I'ottobre 1921 al marzo 1922, costrinse a riattivare, nel 'periodo di massima della
magra stessa, ’esercizio a vapore su alcuni tronchi di linee elettrificate, nonostante
si fosse mantenuta costantemente in funzione in quel periodo la centrale termo-
elettrica della Chiappella e nonostante lintervento anche della centrale termo-
elettrica di Savona della societa Negri e di quella di riserva dell’azienda elettrica
municipale di Torino.

1 provvedimento si prese solo sulle linee o tronchi di linee pianeggianti sprov-
viste di galletie, e ad esso si aggiunsero riduzioni di treni viaggiatori sulle linee
stesse ed anche su quelle di montagna. Cosi la Torino-Pinerolo-Torre Pellice, con
la diramazione Brichefa’sio-Barge, e la Torino-Chieri si esercitarono completamente
a vapore dal 21 dicembre al 6 marzo, mentre sul tronco Torino-Bussoleno si effet-
tuarono a vapore per un mese circa (dalla fine di gennaio alla fine di febbraio)
solo i treni merci. |

Analogamente, in Liguria, la trazione a vapore si ripristind sul tronco Genova-
Pontedecimo dal 20 dicembre al 9 marzo. Sulla Genova-Savona e sulla Savona-Ceva
si effettuarono a vapore i treni merci soltanto nei giorni g e 10 novembre.

In Lombardia si adotto la trazione a vapore sulla Milano-Varese-Porto Ceresio,
parzialmente dalla fine del dicembre al 19 gennaio, e totalmente dal 20 al 27 gen-
-naio, mentre sulla Monza-Lecco e in Valtellina il servizio a vapore fu molto piu
limitato.

Per abbondanti nevicate che danneggiarono le linee primarie della societa
Negri si ebbe una sola interruzione nella fornitura dell’energia : quella di nove ore
del 18 gennaio, che interess) esclusivamente le linee liguri e richiese in detto pe-
riodo la effettuazione a vapore dei treni viaggiatori e la soppressione dei treni
merci. .

Si ebbero altre brevi interruzioni anche su altre linee, dipendenti da cause
‘comuni che arrecarono brevissime irregolarita alla marcia dei treni.

- Nella sottostazione di Chiomonte il 28 dicembre, allo scatto di un interruttore
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per forte corto circuito esterno, si verifico un incendio che danneggi6 il quadro a
4.000 volt. Fecero brevi ritardi alcuni treni.
Qualche danno si ebbe pure a lamentare alle linee di contatto, causato da co-

pertoni non bene assicurati sui carri o strappati dalle legature per fortissimo vento.

12. Centrale idroelettrica di Morbegno. — IL'energia erogata complessivamente
durante l'esercizio da questa centrale fu di KWO 17.869.800, contro 16.500.000
dell’esercizio precedente.

Di tale energia, KWO 6.462.939 servirono per la trazione elettrica delle linee
della Valtellina e 11.406.861, misurati sulla primaria nella sottostazione di Calolzio,
si cedettero alla societa Edison.

Di questa ultima somministrazione, KWO 4.380.000 circa servirono per la
trazione elettrica sulla linea Monza-I,ecco, in sostituzione di altrettanta energia
che avrebbe dovuto fornire la centrale di Robbiate della Edison, mentre i rimanenti
7.026.861 furono, a mezzo di questa ultima centrale, riversati sulle linee a 42 periodi

della societa suddetta e servirono ad alleviare altre fonti di produzione di energia.

13. Centrale idroelettrica di Bardonecchia.— IL'impianto idroelettrico del
Melezet continud il regolare servizio, salvo interruzioni per completare alcuni la-
vori necessari alle paratoie ed al canale.

Detti lavori permisero soltanto un funzionamento della durata di circa 8 mesi.
Tuttavia l'energia erogata complessivamente nello scorso esercizio raggiunse i
KWO 10.406.675, malgrado la eccezionale siccita dell'inverno 1921-22.

- 1 vecchlo impianto erogd inoltre KWO 1.800.000 a 50 periodi, che servirono
per i eantlen di lavoro del Rochemolles. Si ebbe quindi una produzione totale di
energia di 12.206.675 KWO. ,

Inoltre la centrale di Bardonecchia ricevette dagli impianti dell’azienda elet-
trica municipalfe di Torino KWO 1.320.000, che trasformati dalla centrale stessa

a 17 periodi furono di prezioso ausilio durante la crisi anzidetta.

14. Centrale termoelettrica della Chiappella a Genova. — Questa centrale si
dovette rimettere in servizio nell'inverno 1921-22 per superare la crisi di energia

elettrica : produsse KWO 5.560.310.

15. Consumo totale di energia\elettrica per la trazione e risparmio di combu-
stibile. — Nell’anno 1921-22 furono prelevati dalle varie societid fornitrici (Maira,
Negri, Edison, Dinamo) per la trazione elettrica, su tutti i tronchi elettrificati
sia della rete ligure-piemontese che lombarda, KWO 58.027.435, che aggiunti a
quelli indicati nei punti precedenti, danno un consumo totale di KWO 86.157.359.

La quantita di carbone, che si sarebbe consumata esercitando a vapore le linee

elettrificate, si valuta in tonn. 236.145.
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~COMBUSTIBILE, MARCIA DEI TRENI, ACCIDENTI.

16. Qualita del carbon fossile impiegato nella trazione. — Come nell’esercizio
precedente, 'amministrazione dovette subordinare ad esigenze superiori la propria
liberta di adoperare le qualita di carbon fossile tecnicamente pitt convenienti, e
dovette in particolar modo limitare T'uso dei carboni inglesi.

11 carbone che si dovette impiegare in prevalenza fu quello proveniente dalla
Westfalia e dalla Slesia assegnato in conto riparazioni; ma non tutte le partite ri-
tirate furono composte di litantrace adatto ad essere bruciato in locomotiva: alcune
poi presentarono eclevate percentuali di ceneri e di impurita, e molte furono di pez-
zatura minuta. ' )

Non mancarono quindi ditficolta nella condotta del fuoco, ma furono in parte
superate quando fu possibile avere a disposizione sufticiente carbone di provenienza
inglese e col miglioramento delle qualita provenienti dall’Alta Slesia: contribui

~a ridurle anche la maggiore esperienza acquistata dal personale nell’uso dei carboni
tedeschi. '

Si trovd conveniente, sia per rendere migliore la qualita del carbone tedesco,
sia per aver modo di disporre di una certa quantita di minuto da destinarsi all’ag-
glomerazione, di sottoporre alla grigliatura presso i depositi di combustibili o altre

- localita di deposito il carbone tedesco westfaliano, che in arrivo presentasse una
percentuale elevata di trito. Tale vagliatura per il carbone slesiano venne eseguita
alla origine.

Per le maggiori esigenze dei treni viaggiatori venne poi aumentata la percen-

tuale normale d’uso degli agglomerati.

17. Consumo di combustibili e di materie grasse. — I dati sul consumo di
combustibile, ragguagliato a litantrace, sono riassunti nel seguente quadro, in cui

sono paragonati a quelli dell'esercizio 1920-21:

B H
| 1921-1922 ‘ 1920-1921
—
‘ " in totale. . . . . . . . . . tonn. 2.837.805 2.514.050
. . \ er km.-locomotiva . . . . kg. 23,97 22,50
Per il servizio ] per 1000 tonn..km. rimor-
dei treni chiate virtuali. . . . . . » 78,0 72,3
per 1000 tonn.-km. rimor-
chiate reali . . . . . . . » 90, 2 91, 4
Per le manovre% in totale. . . . . .. ... tonn 325.903 | 315.181
) ! per ora di manovra . . . . kg. 88, 39 82,48
{ in totale. . . . .. . ... tonn 3.103.858 2.829.241
In complesso ; per km.-locomotiva in mut- .
cia e manovra. . . . . . kg 22,51 21, 00
6
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Il consunio di carbone per chilometro-locomotiva ¢ per tonnellata rimor-
chiata segno quindi un nuovo accrescimento: un miglioramento & da attendersi .
dal ripristino del premio d’interessamento alle economic di combustibile, di cui
il R. decreto 11 giugno 1922, n. g87.

Negli allegati n. 26, 27 e 28 risultano dettagliatamente tutti i dati relativi
ai consumi di combustibile e di materie d’'ungimento ed illuminazione per locomo-
tive ed automotrici a vapore ed elettriche, con relativa spesa, anche per le linee a

scartamento ridotto.

18. Marcia dei treni. — Malgrado le difficolta di esercizio accennate nella
relazione dell’esercizio precedente e che in gran parte persisterono, sebbene atte-
nuate, I'andamento dei treni, specie viaggiatori, migliord molto in regolarita, so-

pratutto nel semestre gennaio-giugno 1922,

19. Accidenti nel servizio. — Gli accidenti verificatisi nel servizio e le loro
conseguenze sull'incolumita delle persone risultano, distinti secondo le principali
cause, dall’allegato n. 29, col raffronto all’'anno precedente.

E da rilevare un sensibile aumento (da 53 a 209) degl'investimenti ai passaggi
a livello, come conseguenza dei primi tempi dell’estensione in larga scala, per quanto
graduale, dei passaggi a livello lasciati aperti ed incustoditi a norma del R. decreto-

legge 7 novembre 1920, n. 1608.




CAPO VII.
TRAFFICO. ©

TRAFFICO DEI VIAGGIATORI.

1. Incremento delle comunicazioni. — Anche durante l'esercizio 1920-21 le
comunicazioni per viaggiatori andarono progressivamente intensificandosi, fino
a raggiungere, come percorrenza complessiva giornaliera nei giorni feriali, il 79 per
cento di quella d’ante-guerra.

Al 10 luglio 1921 la percorrenza era di tr.-km. 175.326 nei giorni feriali e di
123.151, cioé circa il 70 9%, nei giorni di domenica.

Queste cifre divennero rispettivamente in agosto di 178.541 e 133.812, ed in
settembre di 180.538 e 142.276; diminuirono in ottobre, al cessare dei servizi estivi
temporanei, in 177.778 e 139.939, e risalirono in novembre, in occasione di una estesa
modificazione d’orario, a 182.001 e 145.652, consolidandosi l'effettuazione dei tren,
domenicali nell’So v;, di quelli feriali.

In dicembre e gennaio si dovettero sospendere numerosi treni per la deficienza
di energia elettrica dovuta alla siccita autunnale ed invernale ; cosicché la percor-
renza giornaliera era ridotta, al 1° febbraio, a tr.-km. 177.043 nei giorni feriali e
143.611 alla domenica.

In seguito alla successiva riattivazione ed alla istituzione di nuovi treni, parte dei
quali concordati nella conferenza europea degli orari tenuta in Berna nel novem-
bre 1921, le cifre delle percorrenze dei treni diventarono, con 'orario generale del
1° giugno, di treni-km. 186.68¢ ¢ 158.149, con un ulteriore aumento anche nella

percorrenza domenicale (84 15 9,).

2. Servizi e concessioni speciali. — Si ebbe durante 'esercizio un rivelante nu-
mero di treni speciali, in maggior parte nel secondo semestre, per pellegrinaggi, escur-

sioni e congressi Notevoli servizi speeiali si effettuarono in occasione della grande

(1) I dati del presente capitolo ricuardano tutta la rete esercitata a scartamento ordinario.
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« conferenza internazionale economica » di Genova (aprile-maggio) , el congresso
eucaristico ¢ del IX congresso internazionale delle ferrovie (aprile-maggio).

In occasione di queste ¢ di altre manifestazioni del genere venne, d'intesa col
Governo, accordata con maggior larghezza 'appligaizione delle concessioni speciali

o di altre forme di riduzioni di prezzo.

3. Comunicazioni con P’estero. — I dirctti 702 ¢ 703 fra Trieste e Postunia (da
e per Vienna e Praga) vennero convertiti da trisettimanali in giornalieri nel luglio
1921. Nel settembre vennero riattivati i treni notturni triscttimanali fra Udine e
Trieste. Dal 10 novembre si attivo una coppia di treni diretti via Piedicolle per Vien-
na e Monaco.

Dal 26 ottobre venne attivata una seconda comunicazione dirctta fra I'Ita-
lia e la Germania, via Brennero, colla istituzione dei treni 61 e 02 fra Bologna e Bren-
nero, collegati a Bologna coi treni 44 e 49 della Roma-Tricste.

Col 1° giugno 1922 furono introdotti sensibili miglioramenti nelle comunica-
zioni internazionali, istituendo, in parte con treni gia esistenti, due nuove comunica-
zioni dirette, una diurna ed una notturna, fra Torino ¢ Parigi ; anticipando il treno
di lusso PR nel senso Parigi-Roma, per assicurargli a Roma una pitt celere coincidenza
per Napoli; anticipando il direttissimo PT (Parigi-Tricste) # guisa da metterlo in
corrispondenza a Trieste col treno diretto Trieste-Belgrado; istituendo una nuova
coppia di treni diretti fra Chiasso, Milano e Genova, in continuazicne dei nuovi di-
retti del Gotztardo; attivando una nuova coppia di comunicazioni dirette fra Trieste e
Vienna, via Piedicolle, in sostituzione di altra via Udine ; attivando una nuova cop-
pia di treni temporanei fra Brennero, Bolzano e Merano, con diramazione verso

Trento, in continuazione di altri verso Innsbruck, la Svizzera, Calais, Iondra.

4. Comunicazioni interne. — Si citano i pitt importanti provvedimenti adottati.

Nell'estate 1921 si attivarono nuove coppie di treni fra Torino ¢ Savona, fra
S. Eufemia e Nicotera, fra Verona e Ostiglia, fra Vittoria e Modica.

In occasione dell’apertura all'esercizio delle lince Ifacnza-Russi e Granarolo-
Lugo, (agosto 1921) vi furono attivate tre coppic di treni, modificando l'orario delle
linee Bologna-Rimini, Castelbolognese-Ravenna.

Colle modificazioni di orario del novembre 1921 furono accelerate ed aumentate
le comunicazioni fra Torino e Roma, cd istituite nuove comunicazioni mattutine
sulle linee Torino-Piacenza, Torino-Aosta, Torino-l\ﬁlanb, Milano-Mantova, Milano-
Parma. Venne anche attivata una nuova coppia di treni dirctti sulle linee Livorno-
Firenze, Potenza-Taranto, Messina-Siracusa e Messina-Palermo (in prosecuzione dei
treni diretti 97 e 94 Roma-Reggio C.) ed introdotta su varie linee la terza cop-

pia di treni.
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Nell’aprile 1922 si accelero la corsa dei treni 81 e 86 fra Napoli e Villa S. Giovanni
e dei corrispondenti in Sicilia, per ridare loro il carattere di direttissimi.

Dal 1° giugno 1922 si attivarono nuovi treni e si migliorarono gli esistenti sulle
linee interessanti le comunicazioni di Napoli con le Puglie, gli Abruzzi, il Molise e
I'Irpinia : si istradarono i nuovi diretti 169 ¢ 174, nonché i direttissimi 177 e
168 della Milano-Genova per la linea dircettisima Tortona-Arquata-Ronco; si istitul
una ceppia di treni diretti trisettimanali temporanei tra Viareggio-Lucca-Pistoia,
istradando coi medesini la vettura a letti Parigi-Firenze dei treni di lusso PR, RP;
si anticipo il diretto 32 (Roma-Milano), attivando cosi una comunicazione tra Bologna
e Genova, via Pilacenza-Voghera, per mezzo dei treni 32-1342-161.

Salvo casi speciali ed esigenze temporanee od eccezionali, si tornd di massima
alla pratica di concentrare i provvedimenti d’orario in due epoche dell’anno: al
1° giugno (data comune alle ferrovie estere) ed al 1° novembre.

5. Servizi con carrozze speciali e servizi diretti. — Vennero migliorati tanto i
servizi con carrozze a letti e ristorante, quanto quelli con carrozze ordinarie in servi-
zio dirctto internazionale, allo scopo di rendere sempre piit comode le comunicazioni
fra i principali centri d’Europa.

6. Entita del traffico. — I.a percorrenza totale dei treni viaggiatori e misti,
per tutta la rete a scartamento ordinario, crebbe rispetto all’esercizio precedente
da 49.236.254 a 39.073.048 treni chilometro, cioé dal 19,99, (all, n. 24).

I prodotti della gestione viaggiatori, sceverati dagli aumenti di tariffe in-
tervenuti dopo il 1913-14, accusano a loro volta un aumento di traflico, poicheé
si ragguagliano, per la rete a scartamento normale entro gli antichi confini, perle
secondarie sicule e lo stretto di Messina, a milioni 349, di fronte a milioni 296,6

dell’esercizio precedente (17,69, in piit),

TRAFFICO DI MERCI E BESTIAME.

7. Carico totale. — Il carico complessivo (allegati n. 30 e 31) risulto nel 1921-22
di 4.382.565 carri con merci e bestiame e di tonn. 41.677.670 di merci, di cui
33.243.706 a carro completo, 3.349.085 in collettame, 5.084.879 per conto del-
I'amministrazione.

In confronto all’esercizio precedente si ebbe il rilevante aumento del 7,40 per
cento nel‘tonnellaggio delle merci accettate pel trasporto e del 13,19 per cento nel
numero dei carri caricati, superando, come tonnellaggio complessivo (a prescindere

dall’estensione della rete), anche quello del 1913-14 che fu di tonun. 41.421.872.

8. Carico medio per giorno lavorativo. — Il carico per giorno lavorativo
raggiunse la media di 13.446 carri e 127.846 tonncllate, di fronte a carri 11.913 e

tonn 119.405 dell'esercizio 1920-21, ed a carri 14.586 e tonn. 113.448 del 1913-14.



Il carico medio per giorno lavorativo subi nei singoli mesi, di fronte ai corrispon -

denti dell’anno precedente, le seguenti variazioni :

Media giornaliera di carri caricati Mecdia giornalicra di tonn. di |
con merci ¢ bestiame merei accettate per il trasporto
MESE S R -
1921-22 : 1920-21 PIEEEM 1920-21
Luglio .......... 11.400 rz.212 108 300 120.153
Agosto .......... ] 13.288 12.304 130.620 125.317
Settembre ...... 14444 12.523 139- 304 123.548
Ottobre ........ 14.313 11.5800 137-940 117.737
Novembre ...... 13.033 11.357 122.248 11.4.407
Dicembre ...... 13.112 1.171 124.330 113.102
Gennaio .... ... ! 11.907 12.538 112,582 120.912
Febbraio........ - 1zuto 12.025 122.204 129. 341
Marzo .......... 1 13.001 12.372 121.200 124.005
Aprile .......... : I4.111 12.030 133.772 118.632
Maggio.......... ! 14.835 10.3570 142.273 100. 431
Giugno.......... 1 14.858 I1.427 139428 111.015
| - B

Medie .......... | 13.440 11.913 127.846 119.405

La contrazione dei traflici ferroviari, manifestatasi verso la fine dell’esercizio
1920-21, continud nel luglio 1921, ma dall’agosto all’ottobre il carico ebbe un forte
incremento per i trasporti inerenti alle campagne bictolifera e vendemmiale.

Dal gennaio al marzo 1922 si nota un nuovo abbassamento, dovuto sopra tutto
alla diminuzione dei traffici marittimi. Nell'ultimo trimestre dell’esercizio invece
il carico delle merci, ed in particolare quello dei prodotti agricoli, riprese con notevole
intensita, raggiungendo in maggio la media giornaliecra di tonn. 142.273, superiore

- di molto ai massimi carichi dell’ante-guerra.

9. Carico medio giornaliero per chilometro di rete esercitata. — II carico
medio in carri e tonnellate, per giorno lavorativo e per chilometro di rete esercitata,

fu il seguente:

} Variazioni
1920-21 1921-22 del 1921-22
| 9 92 rispetto
, al 1920-21
I
Carri . . . . . ..o L oo 0,702 0, 8o + 12,80 9%
)
i
Tomnellate. . . . . . .. .. .. v 7.640 8,176 ‘+ 7,02 %
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Queste cifre nel 1913-14 avevano raggiunto i valori di 1,071 ed 8,33: abbastanza

vicino, quest’ultimo, a quello del 1921-22.

10. Treni, assi e tonnellate-chilometro. — Ia percorrenza complessiva dei
treni merci nel 1921-22 su tutta la rete esercitata fu di treni-chilometri 51.851.065,
a confronto di treni-chilometri 52.004.441 dell'anno precedente ; quella dei carri
carichi con merci e bestiame fu di assi-chilometri 1.824.301.235, rispetto ad assi-
chilometri 1.792.878.915 del 1920-21 (allegato n. 24), con una migliore utilizza-
zione dei treni (capo VI).

Nonostante un tonnellaggio di merci spedite superiore a quello dell’anno pre-
cédente, le tonncllate-chilometro approssimative di merci trasportate dimimiirono
lievemente da 8.620.523.000 (1920-21) a 8.598.121.000, per effetto del minor per-
corso medio dei trasporti (capo VI). ’

Iintensita media del traffico merci per chilometro di rete esercitata risultod
nel 1921-22 di tonnellate-chilometro 549.682, rispetto a tonuellate-chilometro 551.608
dell’anno precedente, con una lieve diminuzione del 0,31 per cento.

Nei prodotti delle gestioni merci, depurati dagli aumenti di tariffe interve-
nuti dopo il 1913-14, si ha infine una notevole diminuzione di milioni 57,2
(da milioni 840,7 a milioni 783,5); ma cssa & da attribuire per milioni 38,3
ai minori prodotti dej, tr;téporti militari, discesero da milioni 48,6 a milioni 10,3,
mentre per i trasporti commerciali si riduce a 18,9 milioni, pur essendo i trasporti

stessi in aumento.

11. Scambio di carri con altre ferrovie. — I.o scambio complessivo dei carri

con altre ferrovie risulta dal seguente specchietto :

1921-22 1920-21 .

e T Qi | carri esteri entrati sulle F. 8. 53.777 64.243

Da e par la Svizzera cd olte. l italiani usciti dalle F. S. 40.057 37-514
. . carri esteri entrati sulle F S 43-830 30.230

Da e per la Francia . . . . . { » italiani usciti dalle F. S. 26.116 17.355
Da e per l'ex Stato austro-un- | carri esteri entrati sulle F. S. 149.758 89.302
garicoed oltre . . . . . . .| » italiani usciti dalle F. S. 65.186 87.772

| carri di altre ferr. entrati sulle
Da c per altre ferrovie italiane | LS L 43-950 34-.335
| » F. 8. usciti dalle F. S. 249.025 232.237

FS o000 201.315 218.110

carri di altre ferr. entrati sulle
Complessivamente. . . . . . . S
» T. 8. usciti dalle F. S 380.384 374.878

-~

E da citare su questo argomento che dal 10 gemmaio 1922 andd in vigore
il nuovo regolamento per l'uso reciproco dei carri in servizio internazionale

« R. I. V.» concordato nella conferenza internazionale di Stresa dell’aprile 1921.
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12. Traffico ai porti. — Il movimento delle merci arrivate e partite per ferrovia
degli scali marittimi si rileva dagli allegati n. 32 e 33, nei quali sono riassunti i dati
di carico, scarico ¢ rimanenza delle merci per ogni singolo porto.

Le merci spedite segnano, rispetto all’csercizio 1920-21, le seguenti variazioni :

Percentuale
. Tonncllate
l di variazione
|
1921-22 10.120.572 + 2,79
Totale delle merci. . . . . . . . . )
1920—21 9.810.03}
S 1921-22 I 4-8352.072 4 20,16
Carbone. . .. |
[ 1020 21 l 1-038. 444
‘ 1g21-22 2.602.600 — 521
Cercali per linterno e per 'estero.
? 1920-21 2.745-717
s 1921—22 143.188 — 11,02
Cotoni per Uinterno ¢ per Pestero.
) 192021 102.023
s 1921--22 309.612 — 12,80
Fosfati, fosforiti ¢ concimi chimici
? 192021 423.853

Al porto di Genova, in particolare, le merci spedite per ferrovia anunontarono
a tonn. 4.023.679 con carri 274.683, a confronto di tonn. 3.703.702 e carri 253.854 del
1920-2I. Si ebbe quindi un aumento decll’8,64 per cento nel tonnellaggio delle merci
e dell’8,20 nel numero dei carri caricati. I, ’esportazione, per contro, si mantenne
presso a poco nelle proporzioni dell’esercizio precedente, essendosi scaricati nel porto
nel 1921-22 carri 59.863, contro 59.440 del 1920-21. La rimanenza delle merciin
pogtc; da tonnellate 184.900, quale era al principio dell’esercizio, andd aumentando
per ragioni estranee al servizio ferroviario fino ai primi di aprile 1922, toccando le
tonnellate 377.000, per ridiscendere alla fine di giugno a tonnellate 162.152.

Anche al porto di Venezia le spedizioni per ferrovia segnarono, rispetto all’anno
precedente, un forte aumento (4 20,60 per cento), mentre al porto di Trieste si

verifico una sensibile diminuzione (— 18,71 per cento).

13. Trasporti vinicoli. — I dati relativi alla statistica dei trasporti vinicoli
risultano nell’allegato n. 34, dal quale si rileva che durante la campagna del 1921
si caricarono 25.981 carri di uva, mosto e vino, 11.530 carri di recipienti vuoti, a
confronto d{\ 28.534 e 12.746 carri, caricati rispettivamente durante la campagna
del 1920. _ '

La diminuzione & dovuta alla minore produzione di uva, ed alla concorrenza

degli autocarri pei trasporti a brevi distanze,
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14. Trasporti di derrate. — I trasporti di derrate a carro completo subirono
nell'anno 1921-22 un sensibile aumento rispetto all’anno precedente, special-
mente per 'estero, via Modane; poiche da 71.012 carri del 1920-21 salirono a 79.109,
con una differenza in pit di carri 8.097, di cui 577 per I'interno a 7.520 per l'estero,

come dal seguente prospetto:

TRANSITI 1921-22 ' 1920-21 Differenze
!
Ventimiglia. . . . . .. . . 2.900 i 708 4+ 2.252
Modane . . . . . . ... .. 7401 ' 1.749 +  5.652
Domodossola , . . . . . . .. 1.3 | 1.238 + 6OH
Twino . . . . ... ... . 340 l 170 + 176
Chiasso 7-5%7 7030 |+ 548
Brennero. . . . . 0L 9.813  13.043 -~ 3-830
Tarvisio . . . . . . . . ... 3.381 1.082 +  1.699
Postumia. . . . . . . . ... 320 { 199 + 327
Per l'interno . . . . . . . .. 45-101 ! 44-554 + 577
i
ToraLr . . . 79.10) : 71.012 + 8.0y7

I trasporti per U'estero furono costituiti in maggior parte di agrumi e patate,
con una rilevante quantita di frutta fresca ed ortaglie.

Allo scopo di agevolare sempre pit il traftico delle derrate, si accelero di 24 ore

I'orario delle apposite tradotte tirrene.

15. Trasporti di agrumi. — La statistica del carico degli agrumi risulta dal-

. l'allegato n. 35. In complesso si caricarono nel compartimento di Palermo 23.645

carri con agrumi, dei quali 6.232 per destinazioni italiane del continente e 9.292 per
I’estero, a confronto di 20.077, 5.092 e 8.490 del 1920-2I.

I carri igviati all’estero risultano cosi ripartiti fra i vari transiti d’uscita:
Ventimiglia 729, Modane 3.001, Domodossola .161, Chiasso 1.183, Brennero 3.351,
Tarvisio 809, Postumia 58.

Nel compartimento di Reggio C. si caricarono nel 1920-21 complessivamente
3.168 carri coﬁ agrumi, a confronto di 3.872 dell’esercizio precedente. La diminu-

zione & dovuta a cause estranee alla ferrovia.

16. Altri trasporti. — I'ra gli altri maggiori trasporti sono da segnalare quelli
delle barbabictole, pei quali si noleggiarono agli zuccherifict circa 4.700 carri; quelli

delle granaglie, che nel sccondo semestre del 1921 richiesero U'impicgo di circa 26.000
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carri (porti esclusi) ; quelli dei combustibili nazionali, e quelli infine inerenti alla

lavorazione del campi (concimi, solfato di rame, zolfo, sementi, ecc.).

17. Trasporti di fiori. — Il traffico dei fiori dalla riviera ligure, che durante
la campagna 1920-21 aveva accennato a riprendere un pill intenso sviluppo, subl
invece una sensibile diminuzione dall’ottobre 1921 al luglio 1922, tanto nei tras-
porti per I'interno che in quelli per 'estero.

La quantita dei fiori freschi spediti fu di kg. 2.763.189, con una diminuzione di

kg. 182.889 rispetto all’esercizio precedente. Per 'estero furono complessivamente

spediti kg. 464.000, dei quali kg. 424.954 per il transito di Chiasso, 35.025 per quello

di Brennero, 4.021 per quello di Tarvisio. I trasporti effettuati per I'interno ammon-

tarono a kg. 2.299.189.

18. Trasporti di merci con treni viagggiatori. — I trasporti a grande velocita,
pei quali venne richiesto I'inoltro con treni diretti od accelerati, presero un ancor
maggiore sviluppo, specie nel 1° semestre 1922, sia per le nuove condizioni di tariffa,
sia per i vantaggi di maggior celerit di resa ¢ sicurezza, clie gli speditori vi trovano.

Si dovettero percid anmentare i carri da merci viaggianti coi treni viaggiatori ed
estendere ad alcune altre lince gli appositi treni merci accelerati istituiti a sollievo

di quelli viaggiatori.

.

TRASPORTI INTERNAZIONAILL

19. Servizi per viaggiatori e bagagli. — Vennero disciplinati, con apposite

tariffe e condizioni provvisorie, i seguenti servizi diretti per viaggiatori e bagagli :

fra I'Ttalia e la Francia in transito per la Svizzera, in sostituzione di tariffe
gia esistenti (1° luglio 1921);

fra I'Italia e I’Austria, via Brennero, Innichen (S. Candido) e Tarvisio (1° no-
vembre 192I) ; ,

fra I'Italia e I’Austria, in transito per la Jugoslavia, via Postumia e Piedi-
colle (1° novembre 192I1);

fra I'Italia e I'Inghilterra, via Ventimiglia, Modane, Sempione e Gottardo,
Calais, Boulogne, Dieppe, Le Havre (1° gennaio 1922) ; .

fra le pitt importanti stazioni italiane e del Belgio, dell’Olanda e dell’In-
ghilterra, via Gottardo, Sempione, Strasburgo e Nancy (1° marzo I1922);

fra I'Italia e la r¢pubblica Cecoslovacca, in transito per ’Austria e la Ger-

mania, via Brennero-Kufstein-Cheb (10 marzo 1922) ;
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fra I'Italia e la repubblica Cecoslovacca, in transito per il regno dei serbi-
ctoati-sloveni e I’Austria, via Postumia, Spiclfeld Strass, Horni Dvoriste (15 mag-
gio 1922).

Inoltre il 1° novembre 1921 alla esistentc tariffa diretta italo-germanica, via
Brennero, vennero introdotti i prezzi per il trasporto dei viaggiatori ¢ bagagli
fra Trieste e le stazioni germaniche, via Piedicolle ; col 10 dicembre 1921 venne
messa nuovamente in vigore la tariffa fra I'Ttalia e la Germania, in transito per la
Svizzera, via Gottardo e Sempione-Lotschberg ; ed il 10 maggio 1922 ando in vigore
la tariffa per i biglietti combinabili internazionali fra le principali amministrazioni
ferroviarie dei seguenti paesi: Inghilterra, Olanda, Belgio, Francia, Svizzera e

Italia.

2o0. Servizi per merci. -~ Vennero attivati due distinti servizi con tariffe
dirette fra I'Italia e la Germania, uno pei transiti italo-svizzeri di Chiasso, Pino
e Iselle, e I'altro pei transiti italo-austriaci di Brennero e Tarvisio. Le tariffe furono
istituite pel trasporto di determinate merci a carro completo (C.rrate alimentari,
fiori freschi e vini dall’Italia, merci in genere in transito per I'Italia, recipienti
vuoti in ambeduc i sensi e birra dalla Germania). Vi furono ammessc deteriminate sta-
zioni delle ferrovie italiane dello Stato e determinate stazioni delle ferrovie ger-
maniche dello Stato e della ferrovia Iubecca-Biichen.

Per il traffico colla Germania e colla regione della Saar; non compreso nelle
tariffe direfte, venne poi concordata l'applicazione integrale della convenzione di
Berna, mediante ricarteggio nelle stazioni di confine franco-italiano, franco-svizzero
e germanico-svizzero.

Vennero concordate le condizioni per la ripresa del servizio diretto fra 1'Italia
ed i Paesi Bassi, via Francia o Svizzera-Belgio ¢ via Svizzera o Austria-Germania,
coll’applicazione integrale della convenzione di Berna. I trasporti, eseguiti con
unica lettera di vettura, fruiscono delle tariffe dirette vigenti lungo il percorso, ed
in mancanza di esse, di quelle interne delle singole amministrazioni.

Venne attivato un servizio merci diretto tra la Francia e I'Austria, in transito
per I'Italia. Tanto i trasporti in partenza dalla Francia, quanto quelli in partenza
dall’Austria, debbono essere eseguiti in affrancato fino al punto di confine italo-au-
striaco ed in assegnato per l'ulteriore percorso.

Progredirono alacremente i lavori per coordinare le tariffe merci dirette italo-
svizzere ed italo-francesi alle nuove tariffe interne italiane.

Si concordo colle ferrovie del Bernina e colle ferrovie Retiche listituzione di

.« . 0 . . P . \ : . )
un servizio con tariffa diretta fra le stazioni italiane o quelle della ferrovia dell’Alta
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Valtellina da una parte e le stazioni delle ferrovie svizzere del Bernina e Retiche
dall’altra, per il transito di Tirano. .

Si pose allo studio I'istituzione di un servizio cumulativo con le poste austriache
pel trasporto delle messaggerie a grande velocita fra 'Italia e 1’Austria, sul' genere
del servizio gia esistente con le poste svizzere.

T'u convenuto colle ferrovie estere interessate la riattivazione delle tariffe di
derrate alimentari dall’Italia alla Gran Bretagna, secondo i desideri del nostro com-
mercio d’esportazione: sono in progetto due distinte tariffe, una via Francia o Sviz-
zera-Francia, 'altra via Germania e porti belgi e olandesi.

Furono condotte a buon punto le progettate tariffe per servizi diretti colla
Cecoslovacchia e coll’Austria, comprendenti le piit importanti merci di rispettiva
importazione od esportazione e le pitt importanti stazioni, approfittandone per
concordare una nomenclatura uniforme delle merci per questi servizi e per quelli
con la Germania, in conformita alle deliberazioni prese nelle conferenze di Por-
torose e Genova.

Circa 1 traffici fra Trieste, I'"Austria e la Cecoslovacchia, per combattere la
crescente concorrenza dei porti del mare del nord, favorita dal deprezzamento del
marco, si presero in tempo provvedimenti di tariffa in analogia a quelli all'uopo sta-
biliti dalle vecchie tariffe adriatiche.

Le vigenti tariffe adriatiche vennero denuuciate pel 15 settembre 1922 dal
Governo di Belgrado.

Coll'Ungheria si riprese il servizio diretto delle merci mediante ynico docu-
mento di trasporto, ed in generale sulle basi della convenzione di Berna.

Colla Polonia furono presi accordi tanto per la riattivazione del servizio merci
diretto sulle stesse basi di quello coll'Ungheria, quanto per l'istituzione di una ta-
riffa merci diretta Trieste-Polonia.

L’amministrazione diede la propria adesione all’ammissione della Cecoslo-

vacchia e della Polonia alla convenzione di Berna.

21. Servizio doganale. — In eccezione all’art. 12 della convenzione 15 dicembre
1892 fra I'Itelia e la Svizzera, relativa alle stazioni e doga'ne internazionali di
Chiasso e ILuino, si consenti a titolo precario, in seguito a richiesta del Governo
svizzero, e d’accordo col ministro delle finanze, la soppressione degli uffici doga-
nali svizzeri nelle stazioni intermedie di Maccaguo e Pino. )

Furono anche presi col ministero delle finanze gli accordi di massima pel tra-
sferimento della dogana di Roma dalla stazione di Roma Termini allo scalo di

S. Lorenzo con impianti adeguati.
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SERVIZI DI CONGIUNZIONE, I£ CONCESSIONI VARIE.

22. Servizi cumulativi e di corrispondenza. — Per disciplinare i rapporti con
le ferrovie concesse, venne, con decreto ministeriale del 17 marzo 1922, nominata
una commissione mista con l'incarico di esaminare la determinazione dei canoni
per 'uso e l'esercizio delle stazioni comuni.

Durante lesercizio furono stipulate convenzioni interessanti le societa eser-
centi le linee seguenti:

per servizio cumulativo: ferrovia Aquila-Capitignano ; navigazione a va-
pore sul lago d’'Iseo; ferrovia Monza-Molteno-Oggiono (proroga di convenzione) ;
ferrovia Mounza-Molteno, per amiissione al servizio cumulativo della stazione di
Monza sobborghi; ferrovia Soresina-Soncino (proroga di convenzione) ; ferrovia
Imola-Castel del Rio (proroga di convenzione) ;

per servizio di corrispondenza : ferrovia Rimini-Mercantino M. (proroga di
convenzione) ; ferrovia Sangritana (proroga di convenzione) ;

per scambio di merei: ferrovia Castelraimondo-Camerino (proroga di con-

venzione).

23. Servizi comuni con ferrovie estere. — I‘urono preparati i nuovi schemi
di convenzione per I'uso e 'esercizio delle stazioni comuni di Modane e di Ventimi-
glia e dei relativi tronchi di confine.

In seguito al nuovo confine previsto dal trattato di Rapallo fra I'Italia e la
]ﬁgoslavia, furono iniziate le pratiche per regolare in modo definitivo 'uso e l'eser-

cizio della stazione comunc di Postumia e del tratto da Postumta al confine.

24. Servizi ferroviari-marittimi. — I.a «navigazione generale italiana», cui
spetta d: eseguire il trasporto marittimo delle merci spedite in servizio cumulativo
da stazioni ferroviarie italiane ai porti di Nuova York e Filadelfia, secondo le norme
e disposizioni contenute nella apposita tariffa andata in vigore il 16 novembre 1920,
si assunse I'impegno, a partire dal 1° febbraio 1922, di provvedere anche all’inoltro
delle merci stesse dai porti anzidetti ad alcune stazioni ferroviaric interne degli
Stati Uniti di America.

Dal 16 novembre 1921 il servizio cumulativo ferroviario-marittimo con la «so-
cietd veneziana di navigazione a vapore», che era rimasto sospeso durante la guerra,
fu riattivato attraverso i porti dell’Adriatico, limitatamente perd a quelli di Vene-

zia ed Ancona e per i soli trasporti di juta greggia da Calcutta all’Italia.
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25. Servizi ferroviari-fluviali. — Proscguirono le pratiche da tempo iniziate,
ma non ancora definite per cause indipendenti dalla amministrazione, per I'istituzione

dei servizi ferroviari-fluviali negli scali di Cremona, Mantova (Porto Catena) e Pavia.

26. Servizi portuali. — Per i servizi portuali afidati ad imprese furono ri-
presi in esame e modificati i patti contrattuali, e venne condotta a buon punto la si-
stemazione dei rapporti coi magazzini generali di Trieste per quanto riguarda le

operazioni ferroviarie, che essi compiono nell’ambito della loro giurisdizione.

27. Servizi ferroviari-automobilistici di turismo. — Non vi furono attivazioni
di nuovi servizi di questo genere e si sospesero, per fatto delle imprese esercenti,
quelli relativi alle linee Merano-Sterzing, Mals-Passo di Resclhien, Domodossola-

S. Maria Maggiore, Avezzano-Aquila-Teramo, per 280 chilometri.

28. Concessioni e contratti dell’esercizio. — Nuovi contratti vennero conclusi
per raccordi e concessioni di carico e scarico in punti speciali, con o senza costru-
zione di nuovi impianti, e per le proroghe con o senza modificazione dei contratti
precedenti.

In materia di contratti per caffé-ristoratori si ottennero aumenti di canoni per
lire 456.930.

Le concessioni speciali (art. 39 della legge 7 luglio 1907, n. 429) di riduzioni di
tariffe per-determinati trasporti, che al 30 giugno 1921 erano in numero di 15, si ri-

dussero a 13, essendone state accolte 4 nuove, e 5 soltanto rinnovate sulle 11 scadute.

RECLAMI E INDENNIZZI.

29. Prevenzione e repressione dei furti. — I.’assetto organico dato al servizio
di polizia ferroviaria, con la costituzione delle squadre di vigilanza e con le imprese
private sottoposte alla sorveglianza dei commissariati compartimentali di pubblica
sicurezza, si dimostrd veramente efficace.

In seguito a parere di una speciale commissione, e nell’intento di prevenire i
furti durante la corsa dei treni o nello stazionamento dei carri, furono sperimentati
tre tipi di apparecchi a combinazione di numeri per la chiusura dei carri.

Tali serrature vennero .applicate per esperimento a go carri della serie F, che -
furono utilizzati per il carico delle merci ricche a piccola velocita a vagone completo,
spedite da e per le stazioni di Roma, Genova, Torino, Milano, Bologna, Firenze e

Napoli.
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CAPO VIIIL

SERVIZI VARI — GESTIONI SPECIALI —
FERROVIE SECONDARIE SICULE.

APPROVVIGIONAMENTI.

1. Considerazioni generali. — Il miglioramento, verificatosi verso la fine
dell’esercizio scorso nelle condizioni interne del mercato e nella produzione indu-
striale, fu di breve durata, poiché fin dai primi mesi dell’esercizio 1921-22 si riveld
una forte concorrenza estera, favorita specialmente da maggiore disponibilita di
materie prime, mentre per vari mesi la deficienza di energia elettrica costringeva
gran numero dei nostri stabilimenti a notevoli riduzioni della produzione.

Lo spostamento dei punti di rifornimento delle materie prime diede poi luogo
alla necessita di ricorrere a nuovi mercati ad alta valuta.

11 trasporto per via di mare non presentod difficolta rilevanti, data la disponi-
bilita del tonnellaggio e le migliorate condizioni dei noli; perdurd il notevole aggra-
vio delle spese di carico e scarico, aumentate in proporzione superiore al deprezza-
mento della valuta.

Nonostante le difficolta accennate, si riusci a provvedere a tutti i bisogni
pitt urgenti dell’esercizio a condizioni convenienti.

Con minor frequenza si ricorse al sistema della trattativa privata;e cio@ soltanto
nei casi di urgenza, ovvero per esigno numero di concorrenti e per acquisto di ma-
teriali speciali, ripristinando cosi il sistema della licitazione privata.

Continud I’ utilizzazione di notevoli quantita di materiale residuato dalla

guerra e proveniente dal bottino di guerra.

2. Liquidazione degli acquisti. — ILe liquidazioni degli acquisti effettuati a

mezzo del «servizio centrale degli approvvigionamenti» importarono nell’esercizio
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1921-22, a parte quelli effettuati direttamente da singoli servizi, la somma di Li-

re 958.869.233,55 cosi suddivisa :

noli pagati in Italia per carbone fossile. . . . . . . . ... L 46.690.286,34
confezione di mattonelle . . . . . . . . . . . . ... .. » 20.240.92355
combustibili diversi (legna, lignite, coke, ecc.) -. . . . . . . »  8.745.227,38
olii e lubrificanti . . . . . . . . .. .. ... ... .. » 2448550700
materiale rotabile . . . . . ... ... ... ... .. » 330.080806,65
materiali metallici di armamento . . . . . . . . . . . . . » g06.758.936,10
meccanismi fissi . . . . . . e e e e e e 67.939.406,69
traverse e legname di armamento . . . . . . . . . . .. » 64.358.453,38
macchinari d’officine e diversi . . . . . . . .. .. o0 9.577.200,10
stampati e cancelleria e e e e e 23.032.353,00
- stoffe per vestiario, berretti, confezioni di vestiario . . . . . » 15.552.251,65
materiale da lavoro, d’esercizio e di consumo, e materie diverse. . » 250.798.821,71

Si ebbero inoltre le seguenti spese non liquidate direttamente :

a) provvista di carboni inglesi ed americani, lire 132.555.847 ;

b) pagamenti effettuati all’estero per i trasporti marittimi dall’Inghilterra
e dall’America per lire 17.032.375,98 ;

c) imborto totale del carbone tedesco in pezzi e mattonelle consumato per
I'esercizio ferroviario, valutato in circa 370 milioni accreditati al tesoro; somma
dalla quale deve farsi la deduzione delle spese per trasporto e ritiro ;

d) spesa per trasporto marittimo da Rotterdan;, per conto del tesoro, del
carbone tedesco ricevuto in conto di riparazioni di guerra, in lire 68.728.300,50 ;

e) liquidazione delle pratiche e pendenze lasciate dalla cessata direzione ge-
nerale dei combustibili relativamente a provviste di carboni e trasporti marittimi
anteriormente al 10 getinaio 192T1, lire 315.869.905,30 ;

f) pagamenti effettuati all’estero per 'acquisto di olii e lubrificanti minerali,

comprese le spese di trasporto e di nazionalizzazione della merce, lire 29.93G.000.

3. Approvvigionamento e scorte di carbon fossile. — Durante I'eser-
cizio 1921-22 le ferrovie dello Stato provvidero alla diretta gestione dei carboni de-
stinati all’esercizio ferroviario ed alle amministrazioni governative, inclusa anche in
partela R. marina. I.e ferrovie continuarono a ricevere e distribuire, per conto
del tesoro, il carbone assegnato all’Italia in conto di riparazioni di guerra e
provvidero alla confezione delle mattonelle di carbone, come pure alle provviste di li-
gnite, legna, ecc. \

Ie scorte di carbone, che al 1° luglio 1921 valevano ad assicurare il servizio
per un quadrimestre, si mantennero tali per tutto il 1° semestre dell’esercizio

7
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1921-22 ; nel senmestre successivo invece, essendo diminuiti notevolmente i ricevi-
menti di carbone tedesco, le scorte andarono assottigliandosi sensibilmente, cosiccheé
mentre al 1° luglio 1921 si avevano di scorta 1.325.674 tonnellate, al 30 giugno1gz2

ne rimanevano solo 870.963.

4. Provenienze del carbon fossile. — Durante I'esercizio 1921-22 si ricevettero
in Italia per conto dell'amministrazione ferroviaria ¢ del ministero del tcsoro, ton-

nellate 3.546.649 di carbon fossile, cosi ripartito :

carbone inglese, parte su residui di vecchi contrattistipu-

lati dalla cessata direzione generale dei combustibili e parte sui

nuovi contratti stipulati dall’amministrazione ... .. .. tomn 550.382
carbone americano, su residui di contratti stipulati dal-

I'amministrazione e e e e » 182.3¢0
carbone tedesco fornito dalla Germania in conto di ripa-

razionidiguerra . . . . . . .. .. L. Lo » 2.792.761

Oltre a tali quantitativi si ricevettero tonn. 184.955 di carbone inglese per
-conto de ministero della marina su residui di vecchi contratti stipulati dalla cessata
direzione generale dei combustibili.

In base ai contratti il carbone inglese ci fu tutto consegnato fob ai porti inglesi
ed il carbone americano tutto fob ai porti americani.

I’amministrazione ferroviaria dovette quindi provvedere per il trasporto ma-
rittimo del carhbone inglese ed americano, nonché del carbone tedesco consegnatoci
a Rotrdam ; e peor tali trasporti si effettuarono 388 viaggi marittimi, dei qucli
220 con piroscafl noleggiati a singolo viaggio e 168 con piroscafi direttamente gestiti.

Tali piroscafi appartengono per 344 viaggi alla bandiera italiana e per 44 alla
bandiera estera. Il carbone da essi trasportato ascese complessivamente a tonnel-
late 2.020.184.

Nell'ultimo esercizio anteguerra, 1913-14, si erano trasportate invece tonnel-
late 1.557.280 con 328 vapori, di cui &4 di bandiera nazionale e 244 di bandiera

estera.

5. Aéglomerati. — Ia confezione delle mattonelle di carbone fu fatta presso
le officine private nazionali, ut'ilizzando la parte minuta del carbone tedesco ed un
piccolo quantitativo di carbone minuto inglese.

In complesso le mattonelle confezionate durante l'esercizio 1921-22 ascescro
in totale a tonn. 716.349, con una spesa di confezione di lire 20.240.923,55
(non computando in tale cifra la pece, proveniente in buona parte dalla Germania

in conto riparazioni).
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d’opera e per l'esistenza di tariffe ufficiali per le discariche si ravvisd opportuno
adottare il sistema del rimbor-o di spesa.
I.a spesa totale avutasi nell’esercizio per tali operazioni fu di lire 26.744.902,

di cui 17.014.354 a carico del tesoro per carboni in conto di riparazioni.

8. Cessioni e vendite di carboni. — Durante I'csercizio 1921-22 I'amministra-
zione. provvide alle seguenti vendite e cess’oai di carbone, per un totale di tonnel-

late 810.476:

vendite ai privati, costituite per la maggior parte di car-

bone tedesco e di carbone coke metallurgico. . . . . . . . . . tonn. 485.832
cessioni ad enti pubblici . . . . . . . .. ... L. » 78.507
somministrazioni per bunkeraggi dei piroscafi viaggianti

per conto di altre amministrazioni dello Stato. . . . . . . . . » 246.137

9. Prezzi medi del combustibile per la trazione. — I prezzi d’addebito per i
carboni rimasero durantt I'esercizio 1921-22 sempre notevolmente superiori a quelli
dell’antc—guerra, riducendosi peraltro gradatamente alla fine dell’esercizio per il
maggior impiego di carbone tedesco e per le favorevoli condizioni di<acquisto del
carbone inglese approvvigionato a mezzo dell’ufficio ferroviario di Cardiff.

Il prezzo minimo venne raggiunto in giugno 1922 con una diminuzione di
lire 100 rispetto al luglio 1921. Si riportano i valori massimi e minimi in lire

per tonnellata :

Prezzo medio
generale per

Carbone tonn, effetti-

DATA va di com-
naturale bustibile so-
lido  impie-

gato,

Tuglio 1921 (massimo dell'esercizio) . . ., . . . 278 280, 34
. . . ., . . :
Giugno 1922 (minimo dell'esercizio) . . . . . . . 178 182,68

10. Legna e ligniti. — I.’impicgo della lignite subi ancora una forte diminu-
zione per le migliorate condizioni del mercato dei carboni e per l'intensificarsi det
ricevimenti del carbone tedesco in conto di riparazioni, che conveniva adoperarc
su pilt vasta-scala nell’esercizio ferroviario senza complicarne I'utilizzazione con
mescolanza di lignite.

Mentre nell’esercizio 1920-21 si ebbero ricevimenti per tonn. 31.394, nell’eser-
cizio 1921-22 questi discesero a tonn. 7.427 e cessarono del tutto nei primi mesi

dell’anno 1922,
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‘Durante l'esercizio cesso interamente il consum» della legna da ardere come
combustibile delle locomotive, ed al bisogno di legna per accensione di locomotive
¢ per riscaldamento venne provveduto utilizzando le traverse tolte d’opera e non
pit servibili per I'armamento.

11. Combustibile liquido, olii e lubrificanti. — I.a nafta per motori a scoppio,
in tonn. 1.770, venne provveduta esclusivamente dalla R. marina, alla quale, per
accordi presi, va restituita in natura.

Non essendo ancora riprese le relazioni commerciali con l'oriente europeo,
si dovette, per rifornimento degli olii e lubrificanti minerali, ricorrere quasi esclusi-
vamente al mercato americano ; venne invece approvvigionata in paese gran parte
degli olii vegetali. ‘

Gli .acquisti fatti durante I'esercizio ammontarono a lire 58.814.000, di cui
28.875.000 in Italia ed il rimanente all'estero, ivi comprese le spese di trasportb e
di nazionalizzazione della merce.

A differenza dell’escrcizio precedente, fu possibile dotare i magazzini delfe scorte

prescritte.

12. Materiale metallico, fisso e di armamento. -— Allo scopo di tenere le scorte
di magazzino pronte a tutti i bisogni di manutenzione, di nuove costruzioni ¢ di
clettrificazione delle lince, vennero ordinate, tutte presso l'industfia nazionale, le
seguenti forniture di rotaic ed accessori per armamento, nonch¢ di materiali per

impianti fissi :

materiali metallici d’armamento per. . . . . . . . . . L. 47.000.941
materiali per servizio d’acqua per. . . . . . . . . . . » 6349876
meccanismi fissi, di sicurezza e accessori per. . . . . . . »  6.420.177
materiali Décauville e vari per. . . . . .~ . . . . . . » . 848587

13. Legnami di armamento e materiali diversi di linea. — Per i legnami di
armaniento si verifico ancora un lieve aumento nei prezzi delle traverse, i quali,
mentre nell’esercizio precedente risultarono in media di lire 17,80 per quelle di ro-
vere e lire 16,80 per quelle di altre essenze, salirono rispettivamente alle medic
di lire 18,30 e 17.

Si stipularono contratti per forniture di traverse per un importo complessivo
di lire 48.915.000 ; di legnami speciali da scambi e ponti pef lire 5.735.000, di legnami
diversi per cunei d’armamento, per apparati ceutrali, ecc., per lire 81.000.

Si stipularono contratti per l'iniezione di traverse e di legnami speciali di ar-
mamento per un importo di lire 3.400.000 e per acquisti di relative sostanze anti-

settiche per lire 250.370.
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Dalla Germania, in conto di riparazioni di guerra, si ricevettcro tonn. 4.950
di olio di catrame per dette iniezioni, per un importo (compreso il nolo marittimo)
di lire 2.578.314.

Dalle nostre lavorazioni forestali in cconomia (Monte S. Angelo e Vallo Lu-
cania) e da acquisti eventuali di partite pronte, si ricevettero importanti quantita
di traverse per binari di stazioni e per linec a scartamento ridotto.

* Si stipularono contratti per forniture di casotti, cancellate ed altri materiali

in legno per lire 438.000.

14. Macchinario, materiali d’officina e vari. — Gli acquisti di materiali d’of-
ficina e materie di ordinario consumo furono fatti esclusivamente col mezzo della
licitazione privata.

Quelli acquistati dal servizio degli approvvigionamenti ammontarono a li-
re 83.500.000 (delle quali 75.900.000 all’industria nazionale) per materiali da lavoro
e pezziy di ricambio, in confronto a lire 119.400.000 dell’esercizio precedente;
mentre per materiale d’esercizio ¢ di consumo la spesa fu di lire 44.315.807,
in confronto a lire 63.050.190 dell'erercizio 1920-21.

Vennero inoltre durante I'esercizio acquistati macchinari, materiali d’officina
e pezzi di ricambio direttamente dal servizio materiale ¢ trazione per ‘'un importo
di lire 75.029.405,13.

11 legname occorrente per il lavoro delle officine e squadre di rialzo fu acqui-
stato in paese per un iniporto di lire 2.270.000.

Dalla Germania si ricevette un’ingente partita di legname, in conto riparazioni

di guerra, per un importo di lire 7.039.200.

15. Stampati, cancelleria e vestiario. — I.e forniture furono tutte cseguite

presso le industrie nazionali, cosi ripartite :

per carta da stampa, stampati, biglictti e orari. . . . I. 16.650.614,79
per oggetti di cancelleria e disegno. . . . . . . . . . »  3.847.849,08

Gli acquisti di stoffe, comprese le confezioni del vestiario, fodere, impermeabili,
lenzuola a sacco, ecc., portarono ad una spesa di lire 25.490.847,45 in forniture fatte
parte a licitazione e parte a trattativa privata con ditte nazionali.

Venncro inoltre stipulati contratti per la riparazione dei copertoni per una

spesa totale di lire 410.000.

16. Magazzino e movimento delle scorte. — I.a situazione delle scorte al 30 giu-

mo 1922 risulta dall’allegato n. 21. Vi sono compresi per un valore di li-
g g I I
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re 16.336.265,09 i materiali usati servibili tolti d’opera nella esecuzione di lavori -
lungo le linee e nelle officine, e che dovranno reimpiegarsi.

L’importo complessivo ascende a lire 887.270.260,45, di cui una parte rappre-.
sentata dal valore di materiali che sono in corso di regolarizzazione contabile per
lavori eseguiti, od impegnati per lavori speciali ed in corso di esecuzione non ancora
dati in carico ai servizi, per lire 174.247.558.506.

La somma di lire 13.247.055,35, indicata per i materiali fuori uso, rappresenta in
parte 'ammontare di detti materiali tenuti a disposizione delle officine dell’ammi-
nistrazione e accantonati per prevedibili bisogni, ed in parte 'ammontare dei
materiali stessi in corso di vendita.

I materiali venduti nel 1921-22, esclusi i carboni, erano in carico per
Jlire 18.729.090,50 e dalla vendita si introitarono complessivamente lire 20.947.635,83.

Nell'importo delle scorte sovraindicato sono comipresi i combustibili di perti-
nenza delle ferrovie per un importo di lire 86.899.041,52 ; non sono invece compu-
tate tonn. 560.426 di carbone tedesco esistente nelle scorte per conto del Tesoro

per un valore di circa 85 milioni.

ISTITUTO SPERIMENTALEL.

17. Attivita delPistituto. — Durante l'esercizio 1921-221il lavoro dell'istituto
sperimentale fu in continuo aumento, tanto che rispetto all’csercizio precedente

si ebbe un aumento complessivo di 1.274 prove, come risulta dal seguente prospetto:

Ripart della sede centrale :

2122 a2t
Terreni . . . . « v v v v e v w202 262
Murari . . . . . . . . . ... ... 1402 692
Metalli . . 2. . ... ... ....... 979 884
Chimica.....'...'..........3.366 2.158
Tessuti . . . . . . . . . . .« ... . . 1424 1.513
.Elettrotecnico. e e e e e e e e e e oo ... 558 649
Igiecne . . .. . . . .. ... .+.. ... .. 5I9 450
Fisico-meccanica . . . . . . . . . . . . .. 553 903
Studi diversi. . . . . ... ... ... .. 372 273
Laboratori distaccali : ’

Torino . . . .. . .. . .+« .. ... ..1822 2.102
Firenze . . . . . « v v v v v v+« ... .L250 1.352
Palermo . . . . . .. . ... .... ... 18 271

Totale . . . 12.783 11.509
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‘Fra i lavori di maggiore importanza com}')iuti si rammentano :

studio geognostico relativo alle condizioni di stabilita della galleria Ruta
sulla linea Genova-Spezia ;

studi geognostici sui fenomeni verificatisi nella galleria’ di Ugliancaldo sulla
linea Lucca-Aulla e previsione dei terreni da incontrarsi nella medesima ;

studi sulle cause delle incrinature e rotture manifestatesi, durante il ser-
vizio, in lamiere di ferro omogeneo ed in piastre di rame per caldaie da locomotive;
e sulle cause di spaccature di cerchioni avvenute durante il montaggio ;

studi sui benefici che, specialmente nei riguardi della resistenza agli urti,
possono conseguirsi con adatti trattamenti termici sugli organi di trazione e di
repulsione dei veicoli ferroviari ;

prove sul comportamento del nitrato ammonico in miscele con sostanze
organiche ;

ricerca intorno alla determinazione del manganese negli acciai speciali e
nelle ferro-leghe ad alto tenore di silicio ;

considerazioni sul punto di infliammabilita degli olii minerali e delle sostanze
organiche in genere ;

studio sul grado di riemf)imento dei recipienti contenenti liquidi e-ricerche
sulle pressioni che si sviluppano nei recipienti contenenti gas liquefatti ;

studio sulle dimensioni e forme pilt opportune delle damigiane per liquidi
allo scopo di stabilirne la maggiore stabilita nei trasporti ;

studio sulle condizioni igieniche di aereazione nelle gallerie sulla linea Dit-
taino-Assoro, in rapporto a casi d’intossicazione avvenuti nelle gallerie stesse ;

studio sulla resistenza al dilavamento del solfato di rame e del solfato e del
cloruro di zinco, iniettati nel legname a scopo preservativo.

L’istituto prese attiva parte ai lavori di varie commissi‘oni tecniche, di cui si
citano la commissione consultiva sulle sostanze esplosive, la commissione relativa
ai trasporti con mezzi frigoriferi, la commissione tecnica dei combustibili nazionali,
la commissione permanente sui metodi di prova dei materiali da costruzione, con-
tribuendo alla redazione definitiva delle proposte di unificazione delle prescrizioni
relative ai materiali ferrosi, del nuovo regolamento per i materiali cementizi ed opere
in cemento armato, dell’aggiornamento delle prescrizioni tecniche sui legnami, e
dei nuovi regolamenti sulla caldaic a vapore, condotte forzate e recipienti per gas
compressi.

L’istituto tenne infine un corso teorico-pratico per agenti disinfettatori, e, per
incarico del consiglio superiore delle acque, prese parte alle prove di funzionamento -
ed al collaudo del grandioso impianto di gassificazione della torba presso la « so-

cieta torbierc » d’Italia.
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CONTENZIOSO.

18. Considerazioni e dati generali. — I.c cause nuove insorte davanti alle
magistrature collegiali entro i vecchi confini, furono durante 'anno finanziario
-T921-22 in nunero di 7.077, contro 13.320 avutesi nell’esercizio precedente, con una
differenza in meno di 6.243, corrispondente al 53,14 9. '

Rispetto all’'ultimo escrcizio dell’ante-guerra le liti furono in numero pitt che
quadruplo.

La diminuzione verificatasi, devesi attribuire in gran parte ad un pitt regolare
esercizio ed alla rimozione deghi impedimenti che ostavano al pilt sollecito disbrigo
dei reclami amministrativi.

Le cause di competenza dei tribunali e delle corti, definite, ascendono ad 8.883,
con un aumento di 1.784 sulle definizioni realizzate nell’anno antecedente. Al 30 giu-
gno 1922 rimascro pendenti 13.972 cause sulle 22.855 esistenti.

Delle cause definite, 1.205 lo furono per sentenza, 1.437 per abbandono dell’i-
stanza e 6.241 per transazione.

L’esito delle cause definite con sentenza fu, con vittoria completa o solo
parziale : in tribunale rispettivamente del 51,02 e 2,25 per cento; in corte d’ap-
pello del 52,12 e 6,39 per cento; in corte di cassazione del 71,79 e zero per cento: com-
plessivamente, per le tre giurisdizioni, fu del 51,87 e 2,82 per cento.

Le cause, in cui 'amministrazione rimase invece soccombente in tutto od in
parte, furono rispettivamente : in tribunale il 44,27 e 2,45 per cento ; in corte d’ap-
pello il 40,43 e 1,06 per cento;in cassazione il-28,21 e zero per cento, ed in totale,
per le tre giurisdizioni, il 43,15 e 2,16 per cento.

Anche le cause di pretura dipendenti dal contratto di trasporto delle merci
ed affidate dal 10 genmaio 1921 agli uffici amministrativi, subirono una riduzione
del 52,07 per cento, perche le liti nuove introdotte durante 'esercizio 1921-22 asce-
sero al numero di 12.498, di fronte alle 24.000 dell’esercizio precedente. Queste 12.498
devono essere poi aumentate delle 7.060 rimaste pendenti presso i detti uffici al
30 giugno 1921, con un conseguente movimento complessivo di 19.558 controversie,
di cui 10.897 furono definite, rimanendone cosi 8.601 pendenti al 30 giugno 1922,

Gli uffici legali poi condussero a termine altre 7.2.49 cause pretoriali fra le 13.487
rimaste pendenti presso di loro al 30 giugno 1921, alle quali, nell’esercizio 1921-22
si aggiunsero 345 cause nuove non attinenti al traspdrto delle-cose, che sono sempre
di competenza degli uffici legali, restandone 6.583 non ancora definite al 30 giu-

gno I1922.
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Si ebbero infine 48 controversic davanti le giurisdizioni speciali (non comprese
la IV sezione del consiglio di Stato e la corte dei conti) ; se ne definirono 13 e 35

rimasero pendenti.

19. Controversie relative al personale. — Durante il 1921-22 in materia di
personale furono prodotti alla IV sezione del consiglio di Stato 40 nuovi ricorsi,
che uniti agli 82 rimasti pendenti al 30 giugno 1921, danno un totale di 122. Durante
I’anno finanziario ne furono discussi 10 con esito vittorioso, e 3 furono abban-
donati (1).

Merita menzione la decisione del 18 novembre 1921, con la quale il supremo
collegio amministrativo ritenne che nessun termine, anteriormente a1 RR. decreti
18 aprile 1920, n. 639, e 20 gennaio 1921, n. 30, fosse stabilito per la sistemazione
degli agenti avventizi delle ferrovie libiche.

I pure rimarchevole la decisione 30 dicembre 1921 colla quale si ritenne
che una sentenza penale di non luogo per intervenuta prescrizione dell’azione
penale non equivale, secondo l'art. 30 lett. f) del regolamento del personale del
1906, ad una assolutoria per insufficienza d’indizi o per non provata reita.

Altre rimarchevoli decisioni emise la IV sezione del consiglio di Stato in materia
di ruoli di anzianita, di indipendenza del giudizio disciplinare dal giudizio penale
ed in materia di dimissioni pronunciate d’'ufficio per assenza arbitraria oltre i dieci
giorni.

Nuova, in quanto non esistono al riguardo precedenti giurisprudenziali, molto
importante e favorevolmente commentata dalla dottrina, ¢ la decisione 7 aprile 1922,
con cui il consiglio di Stato ritenne revocabile il provvedimento di nomina di un im-
piegato, assunto dalla ex-rete adriatica in base a documenti falsi, e cid anche ove
si possa ammettere la buona fede dell'impiegato medesimo, escludendo l'applica-
bilita dell’art. 1300 del codice civile, pel quale le azioni di nullita e di rescissione
di un contratto non durano oltre un quinquennio dal giorno in cui l'errore fu sco-
perto.

L da ricordare infine, per il suo carattere e per la notevole importanza, la
decisione 30 giugno 1922 con la quale il consiglio di Stato interpretd la legge 7 aprile
1921, n. 368, nel senso che, nel procedere al nuovo inquadramento del persdnéle
per la soppressione di alcuni gradi o qualifiche della gerarchia ferroviaria, non si
potevano considerare di diritto promossi gli agenti investiti di qualifiche cui era

stato attribuito nelle nuove tabelle un grado superiore.

{1) La IV sezione fu poi investita anche di altri 13 ricorsi sumaterie estranee al perso-
nale ; ne furono definiti 2 e ne rimasero pendenti 11. -
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Al 30 giugno 1921 erano rimasti pendenti davanti le sezioni unite della corte
dei conti 91 ricorsi ; durante U'esercizio finanziario 1921-22 se ne introdussero altri 30,
se ne definirono IT e ne rimasero  per tal modo pendenti 110 al 30 giu-
gno 1922.

Fra le decisioni rese dalle sezioni unite in materia di pensione giova ricordare
quella del 26 maggio 1922, che risolse la importante questione in tema di riscatti
agli effetti della pénsione, concernente il personale gia alle dipendenze del R. ispet-
torato generale delle strade ferrate, statuendo il principio che il riscatto concesso
dal R. decreto 27 novembre 1919, n. 2373, al 6 per cento non poteva superare il
massimo di 15 anni, ivi compresi quelli gia riscattati in precedenza.

Altre decisioni della corte dei conti su ricorsi diretti ad ottenere la pensione pri-
vilegiata, riguardano il concetto giuridico della causa di servizio e ugstioni tecniche
o di fatto intorno al nesso di causalita fra la morte degli agenti e le malattie che ne
determinarono 'esonero ed il servizio prestato. .

Dalla magistratura ordinaria si ebbero sentenze in tema di competenza dell’au-
torita giudiziaria a conoscere dei rapporti giuridici fra il personale e 'amministra-
zione, che in genere si uniformano agli insegnamenti delle sczioni unite della
cassazione, gia nelle precedenti relazioni ricordati’; altre su materie speciali, quali
la prescrizione biennale delle azioni per ottenere I'indennita di missione per il terre-
moto calabro-siculo del 1408 ; il diritto al trattamento speciale stabilito-dagli arti-
coli 58 e 59 del R. decreto 23 ottobre 1919, n. 1917, che fu negato all’impiegato
esonerato a termini dell’art. 167 d) del regolamento sul personale e circa I'obbligo
di assunzione del personale proveniente dalla ferrovia Aulla-Tucca, che fu limitato
ai soli agenti stabili ed in prova.

In tema di infortuni sul lavoro fra le pilt notevoli sentenze & da menzionare
quella del 135 luglio 1921, resa dalla corte d’appello di Genova, la quale decise che
non sussiste contratto di trasporto fra I'amministrazione e gli operai dell’arsenalc
della Spezia, che per conto della R. marina vengono trasportati con treni speciali
dalla loro residenza al luogo del lavoro e viceversa, e che quindi, se durante il viag-
gio i detti operai subiscono infortuni, essi sono protetti dalla legge infortuni, in base
alla quale, e non al diritto comune, possono essere risarciti del danno sofferto. Solo
ricorrendo gli estremi dell’art. 32 della legge sugli infortuni, pud I'amministrazione

. . . . . . . . .
ferroviaria esscre chiamata a rispondere del danno secondo il diritto comune.

20. Controversie relative al trasporto di persone. — I.c controversie per danni
alle persone lese a causa di incidenti di esercizio continuarono a presentare la fisc-
nomia rilevata nel precedente anno finanziario, e cioé riluttanza nel magistrato

ad accogliere le difese dell’amministrazione in tema di assoluta irresponsabilita,
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alla quale tendenza pero fa riscentro, specie presso le magistrature dell’Italia meri-
dionale e centrale, una certa moderazione nelle liquidazioni.

Da segnalarsi un’orientazione piit netta sulla insindacabilita, da parte dell’au-
torita giudiziaria, di atti e provvedimenti propri allo svolgimento tecnico del ser-
vizio. )

La cassazione di Roma a sezioni unite (15 marzo 1922) infatti ribadisce tale
concetto affermando che le fermate di un treno pitt o meno presso la banchina di
una stazione potendo dipendere da cause diverse rientranti nell’orbita dell’ap-
prezzamento tecnico-amministrativo dell’esercente la linea, non consentono ad
alcun soggetto privato di pretendere che vengano adottati metodi determinati
ed invariabili, di guisa che i danni al privato stesso, provocati da questi apprezza-
menti tecnico-amministrativi, svolgentisi nell’ambito della legge, sfuggono al giudi-
zio ed alla valutazione del magistrato ordinario.

Sul noto tema dell’azione dipendente dal rapporto di impiego per sinistro
occorso ad un impiegato dello Stato o militare in occasione del servizio, la cassa-
zione di Roma (6 marzo 1922) ha ritenuto che i congiunti di militare o di impiegato
morto in un disastro ferroviario non hanno diritto che alla pensione privilegiata
se ed in quanto possa loro spettare, aggiungendo che nessun’altra azione di danni
contro la pubblica amministrazione essi possono esperire, neanche quando sia stata
loro negata la pensione per difetto degli altri requisiti voluti.

E notevole la sentenza della corte d’appello di Genova (28 novembre 1921)
che stabili non potersi concedere la riparazione pecuniaria di cui all’art. 7 codice
procedura penale, se non sussista la condanna penale dell’imputato, e che niuna
indennita & dovuta per il semplice dolore, se non abbia menomata l'attivita e
la salute, ritenendo pure irrefettibili, perché indiretti, i danni derivanti dalla man-
cata collaborazione della madre e della sorella in un’azienda commerciale,statuy’-
zione importante dacché rappresenta una remora ai limiti di risarcibilita che spesso
vogliono estendersi ad intricate ed indirette condizioni familiari, che esulano da
quella prevedibilita su cui deve poggiare il principio dell’indennizzo.

Con sentenza 24 gennaio 1922 la cassazione di Roma ha risolto l'importﬁnte
questione della responsabilita ferroviaria in materia di danni dipendenti da tino
stato valetudinario provocato da un’indebita preoccupazione sull'indennizzo da
conscguire, statuendo che le ansie per lesito del giudizio di risarcimento inten-
tato in seguito a malattia contratta in un sinistro ferroviario non possono consi-
derarsi, ancorché aggravino la malattia, quale conseguenza ditetta del sinistro
stesso. Non costituiscono quindi titoli per danni, nemmeno extra-contrattuali, se
la convenuta dovette resistere giudizialmente ad una domanda eccessiva.

Altra questione importante risolta dalla corte d’appello di Roma ( 7 marzo 1922)
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¢ quella del modo di liquidazione delle annualita future di danni: ha giudicato
la corte che se 'indennita liquidata ad un viaggiatore vittima di un sinistro ferrovia-
rio & rappresentata da una somma da corrispondersi ogni anno durante un certo
periodo di tempo, o per tutta la vita probabile dell'infortunato, devesi fare il cumulo
degli interessi se le annualita vengono capitalizzate e pagate in una sola volta.

I.a questione ha formato oggetto di non poche discussioni attraverso le nume-
Tose cause in cui si & dovuta dibattere, dando luogo a criteri di risarcimento sva-
riati e non consoui ai principi propri al reale svolgersi del danno costituito da annua-
lita future. La corte d’appello di Roma, fermandosi sulla questione e risolvendola
secondo i concetti propugnati dalle ferrovie, ha concorso a formare quella giuri-
sprudenza che finora non aveva a suo favore che una sola sentenza ahbastanza
remota (1912) della cassazione di Torino.

F mestieri infine ricordare la sentenza pronunciata dalla corte di cassazione
di Roma (13 dicembre 192I) circa ilimiti di competenza dei tribunali delle nuove
provincie in materia di sinistri avvenuti entro le circoscrizioni ferroviarie,.sorte
a seguito dell’annessione delle provincie stesse, e che per necessita di servizio com-
prendono anche alcuni tronchi posti entro il vecchio confine. La corte ha risolto
la questione dichiarando essere incompetente il tribunale commerciale marittimo
di Trieste a decidere su di una domanda di danni, proposta in dipendenza di un
sinistro ferroviario avvenuto al di qua del vecchio confine, su di una linea ferro-

viaria -compresa nella circoscrizione della delegazione di Trieste.

21. Controversie sul trasporto delle merci. — Queste controversie hanno se-
gnata una sensibile diminuzione in confronto di quelle avutesi nel precedente eser-
cizio, ma la nota prevalente & ancora data in primo luogo dalle numerose perdite
o manca‘nze, dipendenti da svariatissime cause e specialmente da furti, manomis-
sioni, alterazione o sostituzione di documenti, ecc.; ed in secondo luogo vengono
le controversie per avaria dipendenti dall'uso di materiale rotabile logorato dalla
guerra, e segnatamente quelle per avarie da bagnamento di acqua piovana pene-
trante nell’interno dei carri.

La giurisprudenza ha piuttosto accentuato quel rigorismo di criteri, che gia
si & rilevato nel precedente esercizio, circa l'apprezzamento- dei fatti e l'interpre-
tazione delle norme di diritto che 'amministrazione poteva invocare a sua discolpa,
per trattarsi di controversie che dalla guérra ripetono la loro origine, ma il prin-
cipio della presunzione di irresponsabilita per la perdita di merce in relazione al
R. decreto 15 aprile 1915, n. 672, & stato riconfermato dalla cassazione di Torino
'— sentenza 18 novembre 1921 — e dalla cassazione di Napoli, la quale ultima

in quattro sue sentenze — tutte in data 20 maggio 1922 — ha condannata la
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distinzione al riguardo introdotta dalla corte di Trani fra perdita ed avaria. Il prin-
cipio della irresponsabilita 1Ser lo stato di deperimento dei carri e conseguente
avaria delle merci in relazione al detto decreto n. 672 ed ai decreti 25 giugno 1905,
n. 379, e 4 marzo 1920, n. 280, ha avuto favorevole la cassazione di Torino — sen-
tenza 3 giugno 1922 — assieme a parecchie corti di appello (Napoli, 31 marzo
e 3 giugno 1922 ; Catanzaro, 9 maggio 1922 ; Venezia, 2I marzo 1922 ; Ancona,
2 marzo 1922 ; Perugia, 6 febbraio 1922; Brescia, 13 dicembre 1921; T,ucca 25 luglio
1921 ecc.). In senso contrario si sono perd decisamente pronunciate la cassazione di
Roma e altre corti di appello (Ifirenze, Palermo, Catania, ecc.).

Merita particolare menzione anche la decisione 11 marzo 1922, con la quale
la cassazione di Torino, in opposizione alla giurisprudenza della corte di Milano,
ha ritenuto che le disposizioni eccezionali del R. decreto 15 aprile 1915, n. 672, sono
applicabili ai trasporti internazionali a deroga delle norme generali della convenzione -
di Berna. '

Ie magistrature inferiori hanno in buona parte fatto diritto alle difese basate
prevalentemente su circostanze di merito relative alle condizioni di ambiente in
cui il servizio ferroviario si & svolto nel prossimo dopo-guerra, con sentenze che sono
necessariamente di specie, per la ragione stessa della materia motivate prevalen-
temente in fatto. .

Infine si hanno le controversie occorse nell’applicazione e interpretazione delle
ordinarie condizioni di trasporto (tariffa del 27 aprile 1885) e notevoli decisioni
da parte della cassazione di Roma — sentenza 25 aprile 1922 — sulla girabilita
della ricevuta di spedizione da parte del mittente, che giustamente & stata negata ;
della stessa cassazione di Roma — 2 giugno 1922 — sul rapporto che deve inter-
cedere fra la qualita particolare della merce e il danno per far luogo alla presunzione
di irresponsabilita dell’amministrazione; della cassazione di Torino — 4 aprile 1922
— sull’'uso dei termini di resa e sulla irresponsabilita per l'avaria prodottasi
nel decorso del termine; della cassazione di Palermo — 20 giugno 1922 — sulla
necessith delle riserve espresse dal destinatario all’atto del ritiro della merce nono-
stante il formale accertamento del danno; sulla pubblicazione delle dichiarazioni
di sospensione dei trasporti e relativa sospensione dei termini di resa, ecc. per tacere

di altre importanti decisioni.

22. Espropriazioni per cause di pﬁbblica utilitd. — ILa gfurisprudenza anche
nel 1921-22, mantenendosi ferma nella applicazione dei criteri interpretativi
delle leggi speciali che regolano le espropriazioni ferroviarie, gia affermati negli
anni precedenti, si & svolta prevalentemente nell’orbita degli accertamenti esti-

mativi.
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Merita peraltro di essere ricordata la decisione della cassazione di Torino
(23 luglio 1921) con la quale & stato ritenuto che, esclusa I'applicabilita dell’art. 13 |
della legge sul risanamento di Napoli nell’accertata mancanza dei dati di fatto
da essa previsti, deve stabilirsi il valore venale procedendo alla media tra il coef-
ficiente del reddito reale o presunto ed il coefficiente del valore materiale od intrin-
seco del fondo espropriato, mentre devonsi escludere dalle diminuzioni di valore
del fondo residuo indennizzabili i danni prodotti dalla chiusura di una strada a
seguito della esecuzione dell’opera di pubblica utilita, trattandosi della semplice
privazione di un utile di cui il proprietario godeva ufi civis e non della lesione di
un diritto civile, a lui spettante uti singulus. ‘

E pure rimarchevole la sentenza del tribunale di Roma (5 giugno 1922) con
cui & stato deciso che alla espropriazione per lavori ed opere ferroviarie debbono
applicarsi nei luoghi ove siano in vigore disposizioni pilt favorevoli all’amministra-
zione di quelle contenute nella legge per Napoli le disposizioni stesse anche se inse-
rite in leggi promulgate posteriormente a quella organica ferroviaria 7 luglio 1907,

n. '429, come la legge per Roma.

23. Appalti di lavori, e fornitlure — Il contenzioso ferroviario si & anche
quest’anno arricchito di notevoli decisioni di collegi arbitrali, prevalentemente
improntate ad una corretta interpretazione delle leggi e dei capitolati che regolano
i rapporti dell’amministrazione con i propri appaltatori e costituiscono — se
rigorosamente applicati — una valida salvaguardia della prima contro ingiustificate
pretese degli imprenditori di opere pubbliche. ‘

Meritevole di menzione & pure la massima affermata dal collegio arbitrale
(sentenza 28 ottobre 1921) che la distinzione tra fatti continuativi e‘f fatti tran-
sitori, cui sovente fanno ricorso le difese degli appaltatori per escludere, rispetto
ai primi, 'obbligo delle riserve in sede amministrativa ‘nei rigorosi termini di capi-
tolato, & del tutto illegittima ed arbitraria, tanto pitt che la continuita del fatts,
rendendolo pitt grave, accentua la necessita di una immediata denuncia alla com-
mittente.

La inosservanza da parte di ditte, risultate aggiudicatarie di forniture,
degli impegni assunti — conseguenza nella quasi totalita delle gravi perturba-
zioni dei mercati — hanno dato luogo a molteplici controversie le quali, in gene-
rale, sono state risolute col riconoscimento della piena efficacia ed operativita
delle contratte obbligazioni. Né il tentativo, rinnovato da taluni fornitori, di
negare valore di rapporto contrattuale vincolativo al semplice scambio di corri-.
spondenza interceduta fra le parti, prima della stipulazione formale del contratto,

ebbe a trovare il consenso dei decidenti, essendosi opposto al suo accoglimento il
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principio che, in materia di appalti a trattative private, i contratti relativi possono
farsi per mezzo di corrispondenza secondo l'uso del commercio, quando riflettono
cose commerciali e che la riserva da parte dell’amministrazione di procedere alla
stipula di un atto convenzionale non subordina a tale formalita 1'efficacia del
rapporto obbligatorio, essendo preordinata a scopi essenzialmente amministrativi
e contabili (tribunale di Roma, sentenza 21 giugno 1922). )

E stato del pari ritenuto che la mancanza di registrazione del contratto non
ne infirma la efficacia, trattandosi di formalita che non & essenziale per la perfezione

dell’accordo e lincontro delle volonta delle parti (tribunale di Roma, sentenza

11 gennaio 1922).

24. Danni. — Notevoli per numero ed importanza giuridica ed economica
sono state le cause in punto a risarcimento di danni attribuiti sia alle opere stabili,
sia all’'esercizio, e possiamo anche in questa materia constatare che le soluzioni
pronunciate si ispirarono ad una legittima tutela dell’ente pubblico.

Cosi alla diffusa tendenza di sfruttare la contignita dell’opera pubblica per
addebitare all’aministrazione anche danni, indipendenti dalla medesima, hanno
reagito le sezioni unite della cassazione di Roma (sentenza 22 febbraio 1922) ed il
tribunale superiore delle acque pubbliche (sentenza 7 giugno 1922) riaffermando
il principio che il sopravvento di un caso di forza maggiore, senza del quale il
danno non si sarebbe verificato o non avrebbe assunto le proporzioni in effetti rag-
giunte, distrugge il rapporto di causalita tra 'opera pubblica e il danno, rendendo
improponibile l'azione di indennizzo per carenza di diritto.

In tema di danni attribuiti all'influenza esercitata da opere ferroviarie su corsi
di acqua pubblica & stata riconosciuta la giurisdizione del tribunale delle acque,
nel senso che la medesima si estende a tutte le controversie, che hanno per oggetto
il risarcimento dei danni che si dicono derivati in dipendenza della modificazione di
un corso d'acqua demaniale, quand’anche la medesima sia stata compiuta da un
organo diverso da quello cui ¢ affidato il buon regime delle acque e per finalita
estranee a quest’ultimo (cassazione a sezioni unite, sentenza 26 gennaio 1922 ; corte

d’appello di Messina, sentenza 18 luglio 1921).

25. Questioni @i diritto marittimo. — Questa branca di contenzioso ha dato
materia a molteplici questioni, tanto in sede di ordinaria giurisdizione, quanto
avanti la speciale commissione, istituita col decreto luog. 16 giugno 1918, n. 844,
ed anche in questo ramo i risultati ottenuti dalla difesa dell’amministrazione sono
stati soddisfacenti. .

Cosl nella grave causa con la «societa di navigazione transatlantica italiana»

per la perdita del piroscafo Cavour avvenuta, durante la guerra, in seguito ad
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urto con la nave requisita Caprera di proprieta delle ferrovie ed agente da incro-
ciatore ausiliario, le sezioni unite della cassazione di Roma (sentenza 12 gennaio 1922)
hanno ritenuto che tale sinistro dovesse considerarsi irrisarcibile, comeché deter-
minato dalle particolari difficolta e dalle eccezionali condizioni in cui si svolgeva
la navigazione in tempo di guerra, implicante I'attuazione, per parte del comando
della nave da guerra investitrice, di facolté.'discrezio;lali, insindacabili dal magi-
strato. Tale soluzione ha liberato lo Stato da indennizzi di rilevantissima entita,
sottraendolo alle incertezze proprie delle prove per testi e delle perizie.

Circa la interpretazione della clausola a giorni correnti, inserita in taluni
contratti di noleggio, & stato ritenuto che, quando il capitano & obbligato a proce-
dere al tiraggio e non compie tale operazione o la esegue con ritardo, non pud preten-
dere che i giorni debbano calcolarsi secondo il loro ordine naturale, per il decor-
rimento delle stallie, avendo con il fatto proprio posto il ricevitore in condizioni
di non poter prendere la merce nel punto destinato (lungo bordo) e, quindi, di
non poter adempiere all’assunta obbligazione (corte d’appello di Roma, sentenza
20 giugno 1922). _

In tema di requisizione di navi, la commissione istituita col decreto-luogo-
tenenziale predetto statuiva trattarsi di istituto assimilabile alla espropriazione
per pubblica utilith, e percio, sottratto alla legge commerciale. Coerentemente a
cid respingeva la eccezione di prescri.zione, in base all'art. 924, dedotta dall’ar-
matore di una nave requisita contro la domanda di rimborso del di pilt pagatogli

per questo titolo dall’amininistrazione requirente (sentenza 24 maggio 1922).

26. Imposte e tasse. — Degna in questa materia di essere ricordata & la sen-
tenza della cassazione di Roma a sezioni unite del 30 luglio 1921, con la quale & stato
deciso che non possa considerarsi inadempiente al contratto di compra-vendita
I'amministrazione compratrice, per aver trattenuto sul prezzo il doppio centesimo
di guerra, giacche la circostanza che nello stesso ente si riunisca la duplice qualita
di debitore del prezzo in virtit del contratto e di organo di riscossione del tributo,
@ del tutto inconcludente ai fini 'della domanda di rescissione, trattandosi di due
Elualitb. assolutamente distinte, per cui 'opera compiuta dall’organo di riscossione,
non puo influire su quella compiuta dalla persona contraente e, qaindi, sul rapporto

contrattuale.

27. Materia penale. — Il quantitativo dei processi penali discussi, o se-
guiti nel periodo istruttorio, durante il 1921-922 non & inferiore — nel com-
plesso — al quantitativo degli anni finanziari precedenti. Se vi fu una diminuzione
di reati nel compartimento di Genova, si ebbe al rignardo qualche aumento negli

altri compartimenti, specie in quelli di Milano, Venezia, Firenze.

8



11y

N

I amministrazione si & costituita parte civile in numerosi processi, conse-
guendo risultati soddisfacenti. Sono quasi ultimate le laboriose istruttorie presso
i tribunali di I,ucca, Sarzana, Firenze e Palermo per trafugamento di merci varie.

In tema di sinistri rilevansi quelli avvenuti alla Magliana (27-8-1922) e fra
S. Dona e Fossalta di Piave (21-12-1921), i cul processi ancora sono in istruttoria.

In diversi processi fu assunta la difcsa degli agenti e si ottennero spesso
sentenze che pronunziarono la assoluzione degli imputati, liberando dalla respon-
sabilitd civile I'amministrazione.

Ia corte d’assisi di Monteleone (29-6-1922) affermava la colpevolezza piena

degli autori di una rapina a mano armata e di lesioni ai danni di un gunardiano.

SERVIZIO SANITARIO.

28. Personale sanitario. — Al 30 giugno 1922 i riparti medici ferroviari va-
canti erano 448, di cui 333 coperti da medici provvisori.
I,a situazione numerica del personale sanitario ausiliare alla data suddetta 1i-

sulta dal seguente quadro:

in servizio

al 3o giugno
~ . differenze

1921 1922
Medici aiuti . . . . . . . .. o000 oo 15. 12 |-~ 3
Constlenti « . v v v v e e e e e 55 55 --
Specialisti . . . . . . .o L0 0o s 89 8 | — 4
Medici di riparto nei grandi centri (compresi i provvisori). 220 31t |+ or
Medici di riparto lungo le linee (compresi i provvisori) . . 1.785 1.634 | —- 151
Torare . . . 2.104 2.097 - b7

11 numero dei sanitari di ruolo si mantenne di 44, ma all’inizio dell’anno finan-
ziario furono assunti 16 medici avventizi, di cui 4 provenienti dalla categoria dei

medici aiuti, che vennero distribuiti nelle varie sedi di uffici ed ispettorati della rete.

2¢. Vigite eseguite. — Il numero (ie]le visite sanitarie di assunzione, revisione,
quiescenza, controllo e per altre ragioni, eseguite dai sanitari di ruolo ed avventizi
addetti agli uffici nell’anno 1921-22 ammonto a 417.159, di fronte a 439.349 del-
I'anno precedente. Ia diminuzione si deve alla minore quantita di visite di assnn-

zione, a seguito della legge sulla riforma della burocrazia.

30. Morbositd. — I.a morbosita nel 1921 ebbe per caratteristiche generali un

aumento considerevole nel numero percentuale delle denuncie di malattia ed una
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diminuzione sensibile della durata media di ogni caso, si che il numero medio delle
giornate perdute per ogni agente risulto di ben poco accresciuto.

Questo fatto si verificd nella morbosita complessiva (malattie ‘comuni, traumi
e malaria insieme) e nell’elemento costitutore pilt considerevole di essa, quello
delle malattie comuni, come si pud vedere dal quadro seguente, dove i dati messi
a raffronto pel 1920 e 1921 rignardano la rete principale, senza tenere conto delle

provincie redente e della Sardegna.

N“““'.'O Numero Numero Percentuale Durata Durata

ANNI ::::l:i dei casi delle giornate dei casi media media
di ruolo di malattia | di malattia | di malattia per caso per agente
Morbosita 1920.. 130.704 160.175  2.437-796 122, 49 15,21 18,04
complessiva | o, 150.154 209.733| 2.887.528 139, 67 13, 76 19, 23
Differenze... |+ 19.390 |—1— 49.558 [+ 449.732|+ 17,18 [— 1,45 [+ 0,59
Malattie ) 1920. . 130.764 132.317| 1.928.436 101, 16 14,57 T4 74

comuni

, rg2r.. I50.154 171,076  2.254.260 113,93 | = 13,17 15.01
Differenze... |4+ 19.390|4 38.759|+ 325830+ 12,77 |— 1. 40 |+ 0,27

Si pud constatare lo stesso fatto anche negli elementi di dettaglio delle malat-
tie comuni, quando si prendano in esame le varie forme morbose, oppure i vari
gruppi di qualifiche, o la distinzione in centri ferroviari e resto della rete, come &

riportato nel quadro seguente :

I Numeror Numero Numero ' Durata | Purata media
N R . delle ‘Percentuale R per
degli dei casi giomate dei media agente
agenti di di‘ . per | —
. e casi e
di ruolo malattia malattia caso 121 1920
Influenza e forme reumatiche | . 5T.4350 | 516.28y 3420 [ 10,03 3, 43| —
Malattie dell’apparato dige- - :
rente. ... .. ... U TI50U05E 0 500676 | 620.843 39,74 | 10,40 4 T3| —
Altre affezioni. . . . . . .. | 50.944 | 1.T17.139 39,02 [18.03] 7,43 —

Agenti di macchina. . . . . 12.743 | 17.734 | 228.033| 130,16 |12,85|17,89] 18,98
Agenti di scorta ai treni . . 17.970 | 20.333 | 298.923| 163.15 | 10,19 |16,62]18,63

Altre qualifiche . . . . . . . | 119.432 | 124.009 | 1.727.310| 103,71 |13,092|14,46( 13,83

Centri ferroviari. . . . . . . 93.009 | 123.198 | 1.562.282 132,46 12,68 | 16,79 | 17,97

Resto della rete. . . . . . . 57-145 | 47.878 | 691.084 83,78 {14, 45| 12,10! 9,90
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Questi due ultimi prospetti di confronto confermano i fenomeni, ormai costanti

- e fra loro collegati, che il personale di macchina e dei treni ammala piti delle altre

categorie, e che nei qentri la morbositd & assai pilt elevata del resto della rete ; ma

(!imostrano anche il fatto, degno di rilicvo, che va riducendosi la differenza fra

I'alta morbosita del personale di macchina e dei treni rispetto agli altri agenti, e
quella pure elevata dei centri rispetto alla linea.

La morbosita delle scrivane di ruolo segno un miglioramento non indifferente,

che risulta dall’annesso specchietto. Vi contribui il provvedimento col quale l'ac-

certamento delle malattie degli agenti della direzione generale venne reso piti spedito,

ed affidato a due medici appositi con ambulatorio giornaliero.

Casi dl,l.n:llilltlﬂ Durata media Durata media

ANNI LA
1920 . . ..o 0w e . 132,93 17,01 23, 41
0573 115, 80 15,04 - 743
Differenze . . . — 17,13 — 2,57 — 598

31. Infortuni. — Nel 1921 il numero degli assicurati fu ancora maggiore che
nell’anno precedente ; si ebbe anche un aumento di casi e di giornate ; ma le quan-
titd relative (percentuale dei casi e durata media) furono tutte in diminuzione,

come si vede dal quadro che segue :

.
Numero Numero Numero Percentuale Durata media | PUTate media
ANNI degli . . X degli . per .
assicurati dei casi delle giornate assicurati per caso assicurato
1920 . . .« . . .. 165.578 38.376 719,410 23,18 18,75 4 35
1921 & - v v o 4. 203.083 41.514 735.480 20, 44 17,71 3,02
Differenze . . . + 37.505( 4+ 3.138| -+ 16.064] — 2,74 — 1,04 — 0,73

E se nelle officine vi fu dal 1920 al 1921 un licvissimo rialzo nel quantitativo
dei casi, si ebbe in compenso nel periodo medio di invalidita una diminuzione pitt
sensibile di quella ottenuta per tutti gli assicurati, dovuta presumibilimente al fun-

zionamento di ambulatorl in quasi tutte le officine.
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Numero Numcro Numero Percentuale Durata Durata
ANNI degli dei delle sugli media media
assicurati casi giornate assicurati per caso per agente
nclle officine
|
1020 o v 4 0 0 0o 11.247 5.008 90. 795 41,35 | 17,91 8,07
i
192 @ ¢ o o . .. 12.001 5-044 81.350 41,82 10,12 6, 74
|
I
|
Differenze . . . [ + 814 | — 24| — 9.445] + 0,47, — 1,79 | — 1,33

Come di solito, agli infortuni concorse in maggiore misura il personale avven-
tizio che non il personale di ruolo ; ma la differenza fra le due categorie di personale
ando riducendosi rispetto a quella dell’anno precedente ; anzi il miglioramento ri-
sentito negli infortuni in genere & da attribuirsi quasi totalmente al personale

avventizio :

Percentuale di infortuni Giornate
sugli assicurati perdute per ogni agente
1920 1921 1920 1921
Agenti stabili, in prova e avven-
tizi sistemabili. . . . . . . . 16, 44 16,31 3, 20 2,094
Avventizi straordinari , . . . . 35, 14 27,58 6, 26 4,78
Differenze . . . . . | + 18, 70 | + 11,27 | 3— | -+ 1,84

La percentuale delle guarigioni con conseguenze, che nel 1918 aveva segnato

2,41, € decresciuta negli anni successivi sino ad 1,29 nel 1921.

32. Malaria. — Duraunte la stagione epidemica del 1921, per difficolta di con-
segna delle ditte fornitrici, non fu possibile completare la riorganizzazione del ser-
vizio dei quadricicli per il trasporto dei medici lungo le lince. I 60 quadricicli ordi-
nati dall’anno precedente non furono approntati, ma se ne ebbero 8 per le linee
della Sardegna e 6 a scartamento ridotto per le linee secondarie della Sicilia.

Le riparazioni alle protezioni meccaniche antianofeliche costarono circa lire
560.000, mentre si eseguirono impianti nuovi per oltre lire 170.000.

Fu eseguito buon numero di petrolizzazioni di acque stagnanti, specie nell’Ita-

lia meridionale.
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1 premi agli agenti in zona di malaria grave, di cui I'art. 93 delle disposizioni
sulle competenze accessorie, superarono di poco la cifra di lire 100.000.

T'urono distribuiti kg. 2.095,266 di chinino in tabloidi e 26.774 fiale di solu-
zione chininica per iniczioni, noncheé per la Sardegna 16.400 cioccolatini al tannato
di chinino.

I.a morbosita per malaria, durante la stagione 1921, scgno una brusca inaspet-
tata recrudescenza, la quale annullo il liecve miglioramento del 1920, che era sem-
brato inizio di una progressiva attenuazione dell’epidemia. Tale rincrudimento fu
peraltro fenomeno generale ; che anzi, come & sempre avvenuto in casi simili, la
oscillazione epidemica fu assai pit grave fuori dell'ambito fcrroviario, in rapporto
alle provvidenze assiduamente adottate dall’amministrazione contro I'infezione.

I principali dati statistici sulla malaria nel 1921 sono riassunti nel seguente

quadro :

Numere ({i}"'éf“';oi Percentuale Numero Durata media| Giornate

8 degli agenti h e s delle giornate| .. . perdute in
ANNI in zona ma- ig'z?:;:ﬂ;:- dei casi di malattia | 41 ORDI €AS0 |0 gin da ogni

larica laric di malaria | per malaria di malaria agente

arica

1920 &+ v 4 0 . . 25.877 5.821 22, 49 104.501 17,92 4,02°
(073 S 26.637 9.541 35,78 149.298 15,64 5,61
Differenze . . . | + 760 | 4+ 3.720 | + 13,29 | + 44.797 | — 2,28 | + 1,59

33. Quiescenze per inabilita fisica. — Le proposte di collocamento in quiescenza
per inabilita fisica furono 726, rispetto a 523 dell’anno precedente ; 475 di esse ri-
guardano personale addetto all’esercizio.

Le cause prevalenti d’inabilita furono : le malattie dell’apﬁarecchio circolato-
rio (259), le deficienze visive (165, di cui 53 per vere e proprie malattie oculari,
69 per vizi di rifrazione come causa esclusiva di inabilita, 41 per vizi di rifrazione
concomitanti ad altre cause, 2 per alterazioni del senso cromatico). Seguono le ma-
lattie del sistema nervoso (108 funzionali, 40 organiche, 18 mentali) ; poi le malat-
tie delle ossa e delle articolazioni (67), i postumi d’infortunio (45), le affezioni

dell’apparecchio respiratorio (44).

34. Igiene e profilassi delle malattie infettive. — I,’anno 1921 si puo dire felice
per quanto riguarda le malattie infettive nel regno. Cessata quasi del tutto la epi-
demia vaiolosa che aveva infierito negli ultimi anni, per nessun’altra entita mor-
bosa infettiva epidemica occorsero misure speciali, pur provvedendosi assiduamente
a mantenere in efficienza i mezzi ordinari di profilassi.

La consueta attivita fu pure svolta nel campo dell’igiene generale, nei riguardi
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dei fabbricati dell’amministrazione ad uso di abitazione, di dormitori e di uffici,
dei ristoranti delle stazioni, delle acque potabili nelle stazioni e lungo le linee, per
le quali furono, in concorso dell'istituto sperimentale, praticati nell’anno 265 esami.
Furono abilitati nuovi agenti alle funzioni di capi squadra disinfettatori.
Per 23 di essi fu tenuto & Roma un importante corso d'istruzione. '
Le disinfezioni e le disinfestazioni escguite dalle squadre di disinfettatori ai
locali ed ai veicoli furono nunierosissinie. Per i soli veicoli le disinfezioni furono 7 303

e le disinfestazioni 8.021.

35. Assistenza sanitaria. — I.c spese sostenute dall’amministrazione per questo
titolo nell’esercizio 1921-22 ammontano a lire 3.970.456, cioé lire 393.802 in meno
dell’esercizio precedente.

I.a diminuzione di spesa & dovuta in gran parte all'essersi verificata un’econo-’
mia notevole nella fornitura di materiale di medicazione per gli ambulatori e per
le cassette di soccorso, che nel precedente anno finanziario dovettero per esigenze
di servizio essere aumentate.

Pure una notevole economia si consegui rispetto alle spese relative alle cure
balneo-termali, a quelle per protesi, e a quelle per trasferte e rimborsi di spese al
personale sanitario ausiliario.

Nella spesa di lire 3.970.456 non & compresa quella sostenuta per il personale
sanitario di ruolo, ma bensi quella per le retribuzioni al personale sanitario ausi-

liare, gratificazioni, acquisto di chinino e spese per certificati d’infortunio.

36. Servizio nelle delegazioni di Trieste, Trento e Cagliari. — ILe visite per as-
sunzione, cambiamento di qualifica, revisione e quiescenza furono 5.303 nella dele-
gazione di Trieste, 1.445 in quella di Trento e 3.385 in quella di Cagliari.

IL.a morbosita nelle tre delegazioni ebbe un andamento che non si discosto

molto da quello della rete principale.

NAVIGAZIONE.

37. Notizie generali. — In forza del R. decreto 28 aprile 1921, n. 684, l'unita
« esercizio navigazione » venne ricostituita presso le ferrovie dello Stato, ed in
conseguenza ebbe nuovamente, con decorrenza dal 1° luglio 1921, la gestione
dei piroscafi postali delle linee di mnavigazione: A (Civitavecchia-Terranova),
B (Terranova-Golfo Aranci-Maddalena), C (Napoli-Palermo) fra il continente e le

isole maggiori ; dei ferry-boats attraverso lo stretto di Messina ; del piroscafo da ca-
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rico « Adriatico » di proprieta dell’amministrazione. Pel trasporto del bestiame
dalla Sardegna si noleggid temporaneamente il piroscafo « Cagliari».
Contemporaneamente l’esercizio navigazione ebbe l'incarico di continuare a
gestire, per conto del sotto-segretariato per la marina mercantile, il servizio
postale delle isole Partenopee e Pontine, dellee isole Folie, delle isol FEgadi,
Pelagie, Ustica e Pantelleria ; quello dei vari piroscafi da carico e dei velieri, pro-
venienti da sequestri o preda di guerra, ed infine, per conto del ministero dei lavori
pubblici, il servizio di navigazione del lago di Garda. Per siffatti servizi venne as-
segnato all’amministrazione ferroviaria, a titolo di compenso per le proprie maggiori

spese, il 10 per cento sulle spese generali di gestione.

38. Gestione delle linee postali. — FEssendo venute a mancare, per silura-
menti durante la guerra, alcune unita, il servizio venne disimpegnafo sulla li-
nea A con i piroscafi di proprieta dell’amministrazione « Citta di Cagliari » e « Citta
di Bengasi» e col piroscafo noleggiato «Tocra». Alla linea C vennero adibiti i piroscafi
di proprietd « Citta di Catania » e « Cittd di Siracusa » e due piroscafi noleggiati,
che furono alternativamente il « Solunto », il « Citta di Trieste », il piroscafo « Ita-
lia » ed il « Brasile ». ,

B 0 opportuno osservare che, nonostante la soppressione della linea Napoli-
Messina-Siracusa, per la linea C si dovettero mantenere 4 unita in esercizio per po-
ter effettuare settimanalmente, e per conto del ministero della marina (linee sov-
venzionate), il prolungamento della linea Napoli-Palermo fino a Tunisi.

I risultati ﬁnapziari della gestione figurano dettagliatamente nell’allegato
n. 15 sotto il titolo «navigazione con le isolen.

1 prodotti furono complessivamente di lire 13.044.177,92: nonostante I'aumtnto
delle tariffe andato in vigore il 16 ottobre 1920, essi non furono maggiori per la
limitazione del traffico dovuta alla crisi generale ed alla concorrenza esercitata
alla linea Civitavecchia-Sardegna dalla linea settimanale Genova-Civitavecchia-
Cagliari-Tunisi, affidata dal sottosegretariato per la marina mercantile ad una
compagnia sovvenzionata.

Gli introitt diversi risultarono di lire 2.717.500 ivi comprese le sovvenzioni del
tesoro, ammontanti alla cifra, del tutto insufficiente, di lire 2.700.000, cosi come
lo erano nel 1910 allorquando il detto servizio passo, in forza di legge, dalla marina
sovvenzionata alle ferrovie dello Stato.

T.a spesa complessiva del /J,crsonale d’ufficio (esclusa quella inerente a 56 agenti
distaccati ad altri ministeri) fu di lire 1.840.206,87 e quella del personale navigante
di lire 4.756.186,32.

Il personale di ufficio, che all'inizio dell’esercizio, cioé 1° luglio 1921, com-
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prendeva fra amministrativo e navigante, stabile e avventizio (escluso quello di-
staccato) 173 agenti, venne a ridursi al 30 giugno 1922 a 166 agenti, non ostante
che nel frattempo si sia dovuto provvedere alla assunzione di 15 mutilati ed inva-
lidi di guerra. Una ulteriore economia di personale d'ufficio ¢ da prevedersi per
Pesercizio 1922-23.

11 personale navigante non subi notevoli variazioni durante 'esercizio, in quanto

che all’inizio si componeva di 508 agenti, ed al 30 giugno 1922 era di 505 ; né po-

- teva essere diversamente, perché il numero dei marittimi ¢ in rispondenza alle ta-
belle stabilite per ciascun piroscafo. Prevedendosi prossima l’entrata in linea di
nuove unita, il personale navigante crescera, ma le maggiori spese saranno larga-
mente compensate dalle economie nelle spese di noleggio.

Per forniture ed acquisti la cifra complessiva ammonta a lire 18.220.465,08.
Essa & costituita in modo particolare dalle spese sopportate per le agenzie di navi-
gazione, per il combustibile e per la manutenzione e riparazione dei piroscafi.

Per combustibile si ebbe una spesa di lire 13.208.647,11, e per materie di con-
sumo una spesa di lire 658.469,76.

Questa spesa, anche nel caso che il combustibile non abbia a diminuire di
costo, verra a ridursi per I'avvenire in conseguenza della messa in linea di nuovi pi-
roscafi con macchinari a nafta e di nuovo riordinamento e controllo, gia in corso di
attuazione, sulla fornitura ed uso del carbone e delle materie varie di consumo.

I.a manutenzione e riparazione dei piroscafi importd una spesa complessiva di
lire 2.531.520,40, ivi comprese le spese di ricambio e riparazione del materiale
d’inventario. |

Nefl'esercizio 1921-22 questo capitolo subi un forte aggravio, dovuto a ripara-
zioni indispensabili dei piroscafi in dipendenza delle visite di riclassificazione e della
trasformazione degli alloggi dell’equipaggio, resa necessaria pei precedenti impegni
assunti dal Governo verso la gente di mare.

Durante I'esercizio nessuna vertenza commerciale di qualche gravita ebbe a
verificarsi e furono liquidate solo lire 25.253,60 per indennizzi dovuti a lievi avarie
ed a mancanza di merci in conseguenza dei furti. Si dispose per la dovuta sorve-
glianza della pubblica sicurezza sui piroscafi durante le traversate.

Le spese di ancoraggio e portuali ammontarono a lire 538.104,49 per 'applica-
zione delle tasse, cui & soggetté anche la nostra amministrazione nei porti.

Per noleggi fu spesa complessivamente la somma di lire 9.829.910,52. Come
& accennato al punto 1°, a causa della perdita di alcune unitad durantela guerra, e
per completare il numero dei piroscafi necessari al servizio, se ne dovettero noleg-
giare ‘altri da societa private, e precisamente uno per la linea A (Civitavecchia-Ter-
ranova), due per la linea C (Napoli-Palermo) ed un quarto per il trasporto del be-

. .



stiame dalla Sardegua al continente, quest'ultimo limitatamente fino al 26 ago-
sto 192I.

La forte spesa ¢ dovuta al fatto che per esigenze del pubblico fu necessario
ricorrere a piroscatt di portata superiore ai bisogni della linca, come ad esempio al
piroscafo « Italia », col quale si sostitui il « Solunto », che era pitt economico, ma
offriva minori comoditi.

A diminuire le spese di noleggio, col 26 agosto 1921 fu restituito alla societa
proprictaria il piroscafo « Cagliari », nella considerazione che la spesa per esso (circa
lire 500.000) risultd superiore al nolo incassato per il trasporto del bestiame. Per
questo traffico si provvide in seguito con i piroscafi di linea, supcrandb le numerose
diflicolta fruppu.'stc dagli enti pubblici ¢ privati, clie reclunavano un apposito pi-
roscafo.

Per sostituire i piroscafi silurati sono in costruzione 4 unita, due nel cantiere
navale di Castellammare di Stabia « Caprera »e « Citta di Sassari » e due nel R. arse-
nale di Spezia « Citta di Messina» e «Citta di Palermo». Con la loro entrata in
linea cesseranno le spese di noleggio.

Le spese generali ammontarono alla cifra di lire 275.310,75 : esse riguardano gli
oneri dovuti per il fondo pensioni, per I'opera di previdenza, per sussidi, gratifi-
cazioni, ecc.

1l disavanzo d’esercizio della navigazione con le isole, escluse le spese com-
plementari per rinnovamento del naviglio e quelle accessorie per le quote al te-
soro degli interessi ed ammortamenti, (1) ammonto a lire 19.098.567,11, derivante
da un’entrata di lire 16.361.677,92 ed una spesa di lire 35.460.245,03. Esso &
rilevante, ma, come si & spiegato, vi contribuirono cause eccezionali e transitorie

di spese.

39. Gestione dei piroscafi da carico. -- I risultati finanziari di questa gestione
figurano nell’allegato n. 15 sotto il titolo « navigazione libera » e si riassumono
in questi dati: prodofti lire 2.144.034,01: spese di personale lire 637.777,02, per
forniture ed acquisti lire 887.758,45: per altre spese diverse lire 85.503,47 : totale
delle spese d'esercizio lire 1.611.038,94 : avanzo lire 532.995,07.

In particolare il couto consuntivo pel piroscafo « Adriatico » diede luogo ad
un avanzo di lire 335.928,65 nonostante che abbia potuto compiere soltanto
quattro viaggi (per la sosta di 5 mesi in cantiere) e che si siano potuti contabiliz-

zare i soli prodotti dei due primi viaggi.

i1) Per complesso della navigazione con le isole e libera, le spese per rinnovamento del
naviglio ammontarono a lire 660.000 ¢ le quote d'interessi ed anmmortamenti a lire 1.278.419,03.
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40. Servizio dei ferry-boats attraverso lo stretto di Messina. — A causa dei
siluramenti avvenuti durante la guerra, la flotta dei ferry-boats che fu in servizio
durante l'esercizio, si compose di tre unita a ruote « Cariddi », « Sicilia » e «Calabria »
e delle duc unita ad clica « Reggio» e « Villa », in attesa delle altre due unita
maggiori, 1o « Scilla » ed il « Messina » in corso di costruzione.

11 bilancio consuntivo dell'esercizio si desume dall’allegato n. 15.

Il disavanzo fu di lire 4.561.126,57 nonostante un licve aumento del traffico che
si sviluppo con un transito complessivo di 108.643 veicoli e per una cifra di
lire 4.001.359,91 di introiti : le spese d’esercizio ammontarono a lire 8.502.480,48.

Tale disavanzo & dovuto principaliente alle forti spese di personale, combusti-
bile, manutenzione e materie di consumo pei ferry-boats.

Gli agenti d’ufficio, operai e naviganti, stabili ed avventizi, erano al 1° luglio
1921 in numero di 313, mentre alla chiusura dell’esercizio essi salirono a 320 per
sistemazione della pianta in relazione al R. decreto—legge 2 maggio 1920, n. 598.

Per le spese di combustibile e manutenzione, dovute principalmente al costo
elevato del carbone e della mano d’opera, si attendono miglioramenti dall’entrata
in linea dei due nuovi ferry-boats che per potenzialita e caratteristiche costruttive

avranno un esercizio pilt economico.

SERVIZI CONTABILI, FINANZIARI E DI RISCONTRQ.

41. Servizi contabili e finanziari. — Il numero complessivo dei documenti di en-
trata e di spesa emessi (mandati e ruoli) continuo a diminuire nell’esercizio 1921-22
(246.552 contro 248.892 nel 1920-21), per effetto dei criteri di semplificazione se-
guiti e della vigilanza esercitata sul processo di formazione delle contabilita.

Le entrate ed uscite di cassa, che nel 1920-21 avevano gia complessivamente
raggitinto i rispettivi importi di lire 6.404.864.079 e 6.358.951.724, salirono ulterior-
mente a 6.868.264.743 e 6.874.944.674 : cid si deve in parte ai maggiori prodotti '
ed alle maggiori spese di esercizio, ma pit specialmente allo sviluppo assunto dai
lavori e dalle provviste in conto patrimoniale e dalle operazioni riguardanti le gestioni
speciali.

1l ritorno all’amministrazione ferroviaria dell’esercizio della navigazione, ri-
chiese particolari disposizioni ; e cosi dicasi dell’assunzione in esercizio delle fer-
rovie fiumane.

Si preferl per molti accertamenti la forma ispettiva con economia di personale

e maggiore efficacia di controllo.
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Si apportarono semplificazioni a talune fra le pit1 laboriose registrazioni tenute

dalle ragionerie.

42. Riscontro della corte dei conti. — Nel 1921-22 la corte dichiaro la parifica-
zione dell’esercizio 1919-20 e portd a buon punto-anche la verifica della contabilita
del 1920-21. T rilievi emessi dalla corte ebbero esauriente risposta.

Anche le differenze rilevate in talune imputazioni ai capitoli di entrata e di
spesa, in quanto abbiano potuto ripercuotersi sui risultati dell’esercizio, furono
tutte sistemate.

La causa pitt comune delle osservazioni della corte sui mandati e sui ruoli
continuo ad essere la incompleta loro documentazione (198 su 449 rilievi totalmente
emessi), per quanto il loro numero fosse esiguo in rapporto con la imponente massa

_dei documenti verificati. Tenendo presenti le esigenze proprie del riscontro della
corte, non si manco di emanare come al solito le istruzioni complementari, atte
a perfezionare anche sotto questo riguardo le contabilita ferroviarie.

Nel 1921-22 vennero sottoposti alla registrazione della corte 9.305 contratti
(5.936 attivi e 3.369 passivi), sui quali la corte emise complessivamente 104 rilievi.

In materia di giurisdizione contenziosa furono emanate dalla corte 16 sentenze

- di discarico a favore dei cassieri, delle quali g si riferiscono alla gestione della cassa
di Firenze, i cui conti, per effetto di un giudizio di responsabilita, erano stati te-
nuti in sospeso.

Con le sentenze emesse nell’esercizio la corte inizio 'approvazione dei conti

dell’esercizio 1919-20.

43. Controllo dei prodotti. -— Gli uffici di controllo riscontrarono un movi-
mento di 96.812.437 viaggiatori e 20.386.110 trasporti di merce.

Nei trasporti di merci furono gravate di assegno 797.985 spedizioni per
lire 455.398.730,47, e cioé: a g. v. 363.167 per lire 151.107.870; a p. v. 434.818
per lire 304.290.860,47.

Le spese anticipate e doganali raggiunsero 1'importo di lire 328.471.985,73.

I reclami per eccedenze di tasse definiti in sede di controllo furono 82.388, per
un importo di lire 15.270.720,78, e quelli direttamente definiti dalle stazioni fu-
rono 80.883, per lire 3.409.049,10. '

Da parte loro i controlli, in seguito alla revisione delle tasse, en'li'sero 645.576
rilievi, dovuti a minori esazioni, per un importo, dedotti gli abbuoni, di 16.628.955,83
lire, e 63.544 avvisi di eccedenze di tasse per lire 2.751.466,69. -

Durante I'anno si eseguirono nelle stazioni della rete 3.316 verifiche con-

tabili.
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44. Operazioni per conto dei terzi. — Meritano una particolare menzione le for-
niture e prestazioni effettuate per conto dei vari dicasteri, le quali continuarono ad
essere rese su scala non trascurabile.

Dati i rapporti intercedenti fra I'amministrazione ed il tesoro, al quale essa fa'
capo per tutti i suoi pagamenti all’estero, il movimento dei relativi conti si avvi-
cind ai 700 milioni.

Tra le operazioni complementari dei trasporti, che danno luogo ad un vasto
movimento di entrate ed uscite per il tramite delle stazioni, sono da segnalarsi
sovra le altre, per la loro entitd, quelle dipendenti dagli assegni, che complessiva-
mente raggiunsero nell’anno 1921-22 il mezzo miliardo. In corrispondenza poi alla
graduale ripresa dei servizi cumulativi con le ferrovie estere, i rapporti finanziari
con queste ultime ebbero un non lieve incremento.

I.e operazioni attinenti al personale, alimentate come & noto da anticipi e da
addebiti per biglietti di abbonamento, acquisto di azioni cooperative, sommini-
strazioni di combustibile, di vestiario, ecc., superarono pure nel loro insienie quelle

del precedente anno.

GESTIONI SPECIALL

45. Pensioni e sussidi. — I risultati finanziari della gestione del fondo pensioni

e sussidi si riassumono come segue :

Entrate . . . . .. ... ... ..¢...... L 20512877136
di cui 97.355.521,39 per ritenute al personale; 77.630.307,64 per
annualitad corrispondente alla integrazione a carico dell’ammi-
nistrazione per le pensioni liq/uidate con decorrenza posteriore
al 1° luglio 1919; 29.898.179,90 per interessi del patrimonio del

fondo pensioni; 264.762,43 per entrate diverse.

Spese. . . . . . . . . .. oo .. L. 140.279.619,23

di cui 139.897.784,82 per pensioni, e 381.834,41 per sussidi;don-
deunavanzodi . . . . . v .. ... .. .e, ... L 6484915213
il quale va in aumento del fondo istituito presso la cassa depo-
siti e prestiti, che, compreso quello speciale per .lvasciti e dona-

zioni in lire 160.114,80, ascendeva al 30 giugno 1921a . . . . » 7I14.937.052,67

ed & quindi aumentato al 30 giugno 1922a . . . . . . . . L. 779.786.204,80
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A quest’ultima data risultano mutuate dal precitato fondo : in cifra tonda mi-
lioni 154 alla gestione mutui al personale ; milioni 47 alla gestione case economiche
e milioni 19 alle cooperative ferroviarie costruttrici di case economiche e popolari
per il personale. .

E pero da tener conto che, oltre alle somme suddette, nel 1921-22 furono as- -
segnati 21 milioni per la gestione delle case economiche e milioni 37 alle cooperative

edilizie in conto anticipazioni sui residui del fondo pensioni degli anni venturi.

46. Opera di previdenza. — Durante l'esercizio finanziario 1921-22 I'opera ap-

provo le seguenti concessioni di diritto:

. . . . s sussidi assegni
Indennita di buonuscita Rimborsi di ritenute temporanei alimentari
ad agenti , a vedove e discendenti ad agenti | a famiglic . importo . importo
n. importo | n. , importo n. importo ] n, ‘ importo annuo annuo

383.578 ‘30! 18.630

Ut
~1
—

4.440|  22.504.208.39 752‘ 2.250.3.49, 87| 60 5.320,00] 15/1.179. 40

Sulla disponibilita, stabilita in una somma che, capitalizzata, non superasse

le 1.. 1.500.000 furono approvate le seguenti concessioni:

Ricoveri di or::ng; :l:t;itzt;:: cl di educazione Sussidi temporanci Assegni alimentari
n. Importo annuo presunto n. Importo annuno n. Importo annuo
140 1.320.228 10 24,1069 46 135.588

I risultati finanziari dell’'opera di previdenza, per l'esercizio 1921-22, si rias-

sSumono come segue .

Entrate . . . . . . ... ... .. ... ... L 42707.21542
di cui 17.794.280,48 per contributo dell’ amministrazione in

ragione del 6 9 dei prodotti del traffico.

Spese e e e e e 45.004.946,61
di cui 22.925.581,05 per indennita di buonuscita, e 18.755.353,44
per le suaccennate riforme delle indennita medesime.
Disavanzo L. 2.297.731,19

dovuto al maggior onere per le riforme alle buonuscite.
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11 fondo costituito a favore degli orfani degli agenti peritinel terremoto del 28 di-
cembre 1908, che, a norma dell’art. 6 della legge 19 giugno 1913,n. 641, viene
pure amministrato dall’opera di previdenza, discese da lire 318.804,41 a 282.223,61,
per effetto dei maggiori pagamenti eseguiti (lire 57.325.,50) in confronto agli

interessi maturati ed alle entrate diverse (lire 20.744,70).

47.Case economiche per i ferrovieri. — Alla fine dell’esercizio 1920-21 erano stati
assunti impegni di spesa in conto capitale, sulle disponibilita del fondo pensioni e
sussidi, per . . . . . . . . .. ... ... ... ... 1. 89.479.260,46
Durante I'anno finanziario 1921-22 vennero autorizzate

altre spese per. . . . . . . . . . . . .. . . ... ... » 13.770.604,93

e di conseguenza, al 30 giugno 1922 il totale/degli impegni am-

montava a . . . . . . . .. ... ... ... ... .. L 103.249.924,79
In corrispondenza a tali impegni al 30 giugno 1921 erano

state. erogate . . . . . . . . . ... . ... ... ... . v 46.606.072,35

le quali insieme a . . . . . . . ... ... ....... » 2198293680

spese nell’esercizio 1921-22 formano un totale a tutto il 30 giu-

gno1922 di. . . . . . . . ... ... ... ..... I 68.679.00915

Ie somme mutuate dal fondo pensioni e sussidi al 30 giugno 1922 ammonta-
vano a lire 47.000.000,

Le entrate e le spese della gestione delle case economiche del 1921-22. furono le

seguenti :
Entrate v Spese

Interessi sui capitali investiti nella costruzione h

e nell'acquisto di case gia abitabili . . . . L. — 1.241.477,49
Imposte e sovrimposte . . . . . . . . ... » — 3.205,72
Spese d’amministrazione, custodia e diverse . . » — v 158.790,69
Illuminazione, riscaldamento ed acqua. . . . . » -— 277.008,48
Premi per la buona conservazione di fabbricati . » — L —
Manutenzione. . . . . . . . . . . . . ... » — 947.395,2
Versamenti alla cassa depositi e prestiti per la co-

stituzione del fondo di riserva per tempora-

nea esenzione d’imposte e sovrimposte. . . » — 77.747.52

1.961.647,63 —
) 176.717,29 —

Somme riscosse per affitti. .

Proventi diversi. .

Sommano a I.. 2.138.364,92 2.705.685,15

onde una passivitd per il 1921-22 di lire 567.320,23.
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. Tenuto conto del deficit gia esistente al 30 giugno 1921 (lire 289.350,09) si ha
una deficienza finanziaria complessiva di lire 856.670,32 (= 567.320,23 + 289.350,09)

I.e somme ammortizzate a tutto il 30 giugno 1922 ascende-

VAo a . . ... ... ..o w e e e e e e ew ... L 1.633.468,80

e quelle da ammortizzare a . . . . . . . . . . . .. ... » 45366.531,20

L. 47.000.000,00
Le annualita versate nel 1921-22 alla cassa depositi e prestiti per estinguere
in 50 anni i capitali mutuati importarono a lire 1.630.152,38.

Il fondo di riserva per temporanee esenzioni di imposte e sovrimposte al

jogiugnorgzreradi. . . . ... ... ......... L 207.631—
Tenendo conto dei versamenti fatti nell’esercizio 1921-22 per » 77.747,52
si ha una rimanenza effettivadi . . . . . . . . .. . ... L, 285.378,52

48. Mutui al personale. — Nell'anno finanziario 1921-22 furono presentate
29.202 domande di mutuo, contro 8.044 presentate e liquidate nel 1920-21.

In conseguenza di questa grande affluenza di domande e per causa inoltre del-
I'applicazione delle nuove tabelle organiche, per le quali il valore medio dei mutui
aumento da circa lire 2.000 a lire 6.000 ciascuno, i fondi dalla legge concessi risulta-
rono insufficienti all’accoglimento di tutte le richieste del personale.

Si poterono pertanto accettare e liquidare solamente 16.906 domande; e le ri-
manenti 12.296 si doverono rimandare, per insufficienza di fondi, al 1° luglio 1922.

Per il pagamento dei 16.906 mutui liquidati fu difatti complessivamente ero-
gata la somma di lire i02.205.886,47, e cioé I'intera disponibilitadell’anno, costituita
per lire 37.234.128,68 dagli introiti per quote d’ammortamento dei capitali gia in-
vestiti, per lire 64.499.388,75 da sovvenzioni ricevute nell’anno dal fondo pensioni

e per lire 472.369,04 da residui di sovvenzioni ricevute nell’esercizio precedente.

I capitali impiegati nella gestioneda . . . . . . .. L. 89.527.630,96
154.499.388,75

64.971.757,79

=

quali erano al 30 giugno 1921 aumentarono pertantoa . .

con un incremento di . . . . . . ... .. ... .... L.

<

che corrisponde precisamente all’importo delle sovvenzioni suddette.

L’av;mz.o della géstione, costituito dalla differenza fra gl'interessi riscossi e
quelli pagati al fondo pensioni, fu accertato in lire 1.302.729,60 contro lire 758.797,56
accertate nel 1920-21, con un aumento quindi di lire 543.932,04, determinato
dall’incremento avutosi nelle operazioni della gestione. A sensi dell’art. 48 del re-
golamento emanato con R. decreto 29 luglio 1914, n. 850, 1'avanzo stesso venne

accreditato al fondo di garanzia.
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Notevole incremento, quantunque in minor misura, si verificd pure nel numero
delle cessioni stipulate dal personale per prestiti contratti con altri istituti di cre-
dito : le cessioni notificate nel 1921-22 furono difatti 2.394, mentre nel 1920-21 se

ne ebbero 1.152.

49. Fondo di garanzia. — Le stesse cause, che influirono sulle operazioni della
gestione mutui, determinarono un considerevole incremento anche mnella ge-
stione del fondo di garanzia. Difatti I'avanzo per l'esercizio 1921-22 risulto di
lire 4.359.879,89, contro 1.197.219,83 dell’esercizio precedente; si ebbe inoltre, non
ostante larghe svalutazioni fatte, un aumento nella consistenza dei crediti per
lire 209.746,42 ; conseguentemente la consistenza patrimoniale del fondo aumentd
da lire 8.953.946,29 a lire 13.523.572,60, di cui lire 12.812.296,92 in titoli deposi-
tati alla cassa depositi e prestiti e in numerario e L. 711.275,68 per'crediti esigibili.

50. Mutui a cooperative ferroviarie costruttrici di case economiche e popolari
per il personale. — A tutto 'esercizio 1922 i mutui concessi alle cooperative edili

ferroviarie tra il personale ammontavano a lire 326.315.000, cosl costituite:

a) mutui concessi ad II cooperative finanziate con i fon-

di della gestione pensioni e sussidi . . . . . . . . . . .. L. 120.000.000 —
b) mutui concessi a 31 cooperative finanziate con i fondi )
della Cassa depositi e prestiti . . . . . . . . . . . . ... » 2006.315.000 —

L. 326.315.000 —

In conto di tali mutui furono spese lire 117.836.686,11, e precisamente :

per le cooperative di cui al puntoa) . . . . . .. . . . L. 55.957.423,57
per le cooperative di cui al punto d) . . . . . . . .. . . » 61.879.262,54

L. 117.836.686, 11

ESERCIZIO DELLE FERROVIE SECONDARIE SICULE
E DELLA LINEA PALERMO-CORLEONE.

51. Lunghezza. — La lunghezza delle linee secondarie sicule, a scarta-
mento ridotto, esercitata dall’amministrazione delle ferrovie dello Stato, misurava
al 30 giugno 1921, con lievi rettifiche rispetto a quella indicata nella relazione

dell’anno précedente, km. 274,388, di cui km. 24,925 a dentiera.

Nell’esercizio 1921-22 furono aperti all’esercizio ; tronchi Magazzolo-Cianciana
di km. 13,998, di cui 5,036 a dentiera, e Favara-Margonia di km. 14,237, di cui 3,986

9 _ :
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a dentiera ; sicché al 30 giugno 1922 la lunghezza delle linee esercitate era di
km. 302,623, di cui 33,948 a dentiera.

Continud ad essere provvisoriamente gestita la linea Palermo-Corleone di

km. 67,399.

s2. Materiale rotabile. — Allo stato di fatto il materiale rotabile a scar-
tamento ridotto, esistente al 30 giugno 1922 sulle ferrovie secondarie, constava .
di 56 locomotive, 64 carrozze a 4 sale, 2 bagagliai e 569 carri.

Sulla ferrovia Palermo-Corleone alla stessa data vi erano di materiale proprio
8 locomotive, di cui 2 demolende ; 28 carrozze, di cui 15 inservibili; 51 carr, di
cui 5 fuori uso; e di materiale distaccatovi dalle secondarie 7 locomotive, 4 car-

rozze a 4 sale, 2 bagagliai, 28 carri.

53. — Percorrenze e consumo di combustibile. — Durante I’'anno 1921-22 si
ebbero 600.604 treni-km., di cui 522.843 per viaggiatori e misti, 66.065 per merci,
I1.696 per materiali e di servizio; e si ebbero complessivamente 4.715.937 assi-chi-
lometro. In particolare i percorsi della Palermo-Corleone, gia compresi nelle cifre
precedenti furono di 146.369 treni-km. e 1.497.416 assi-kin.

Il consumo del combustibile risulta dall’allegato n. 28.

Le percorrenze dettagliate del materiale si rilevano dall’allegato n. 24.

54.. Personale. — ILa situazione del personale al 30 giugno 1922 risulta dai

quadri seguenti :

a) Ferrovie secondarie sicule (gruppo Sicilia).

PERSONALE TOTALE
a Situazione
e
GRUPPI DI PERSONALE stabile gen: al DIFvERENZE
ed avventizio 30 giugno 1gax
in prova 30 glugno rgz2
Uffici .. ........... 49 15 64 51 + 13
Personale esecutivo.
Movimento e traffico . . . . . . 145 63 208 194 + 14
Materiale e trazione . . . . . . 158 106 264 221 + 43
Lavori . . . . . .. e e e e e 168 410 578 556 | + 22
TOTALE . ., 471 579 1.050 971 + 79
TOTALK, GENERALE . . 520 594 I.114 1.022 + 92
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b) Ferrovia Palermo-Corleone.

) PERSONALE TOTALE
. ) Situazione
GRUPPI DI PERSONALE stabile generate al DIFFERENZE
al
ed avventizio 30 glugno 1921
in prova 30 glugmo 1922
Uffici .. ........... 23 2 25 25 -
|
Personale esecutivo.
Movimento e traffico . . . . . . 53 42 95 90 + 5
Materiale e trazione . . . . . - 6o 56 116 117 — I
Tavori . . . ., . . . .. ¢ .. 74 92 166 176 — 10
ToTALE . . |- 187 190 377 383 — 76
TOTALE GENERALE . . 210 192 402 408 | — 6

Il lieve aumento di personale sulle ferrovie secondarie & dovuto in parte allo

sviluppo della rete e in parte alla completa applicazione delle otto ore di lavoro.

55. Movimento dei tremi. — Il servizio misto dei viaggiatori e delle merci
venne disimpegnato con due coppie di treni, ad eccezione del tronco Lercara
bassa-Lercara alta delle secondarie e del tronco Palermo-Villafrati della linea

Palermo-Corleone, sui quali si-affettuarono tre coppie di treni.

56. Risultati finanziari. — Si riassumono nel quadro che & in calce a

questo paragrafo i dati delle entrate e delle spese al lordo, separatamente per le
- ferrovie secondarie sicule e per la Palermo-Corleone.

In confronto all’esercizio precedente i prodotti del traffico diedero un maggior
gettito di L. 2.215.821,49 per le secondarie sicule derivante dall’aumento delle tariffe
e di L. 430.550,63 per la Palermo-Corleone, derivante anche dall’incremento del
traffico. :

Il prodotto chilometrico fu di I,. 16.736,58 per le prime (km.302,623) e .
di L. 31.883,48 per la seconda (km. 67,399) con un rispettivo maggior introito rispet-
tiva.mgnte di L. 6.354,30 e di L. 6.388,09.
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Ia spesa totale, messa a raffronto con_l'esercizio precedente, aumentd di

L. 2.516.697,12.

Il disavanzo complessivo di L. 14.335.048,83 va attribuito per I,. 12.350.153,55

alle secondarie e per L. 1.984.895, 28 alla Palermo-Corleone.

Dette linee continuarono ad essere esercitate dall’amministrazione delle ferro-

vie dello Stato, senza alcuna sovvenzione, né compenso per le maggiori spese di

esercizio.

¢) manutenzione materiale rotahile. .
d) manutenzione linee . . . . . . . .
e) spese generali. . . . . . .. . ..

TOTALE SPESE ORDINARIE. . .

2. Spese complementari . . . . . . . . .
3. Spese per le stazioni comuni con la rete

principale. . . . . . . e e e e e
4. Interessi ad ammortamento. . .

TOTALE DELLE SPESE . .
ENTRATE .

DISAVANZO .

3.857.785.52
2.314.620, 50
877.008,97
285.609, 40

858.600, 21
976.512,72
184.801, 28
311.051,02

Ferrovie secondarie Ferrovia
TITOLI TOTALE
sicule Palermo-Corleone
ENTRATE.
1. Prodotli del traffico:
a) viaggiatori . . . . . . . ... . .| 4.004.504,06 | 1.579.841,38 | 5.584.345,44
b) bagagliecani . . . . . . .. .. 29.9031, 65 14.706,28 44-637,93
¢)mercia G. V. . . . .. 85.669, 57 217.433, 41 303.102,98
d) merci a P. V. A. . . . 432,09 — 432,09
eymercia P. V.O. .. . ... .. 044339, T1 336.933,84 | 1.281.272,95
- TOTALE DEI PRODOTII . 5,004.876,48 | 2.148.914,01 | 7.213.791,39
2. Int.roili indivel!t e versameiti @ magas-
N0 . ... SEEEEEEEEEEEEE 46.815,37 19.980, 37 66.795, 74
3. Introiti a vimborso di spesa . . . . . . 105.567, 90 483.377, 61 588.945, 51
4. Introiti a reintegro di capitoli di spesa . — 13.348, 52 13.348, 52
5. Recuperi di cavalteve geicrale . . . . . 11.959, 04 434,38 12.394,02
6. Entrate eveituali . 3-472,47 1.503,13 5.035, 60
7. Introiti diverss —_ — —
TOTALE DELLE ENTRATE . . 5.232.691,86 | 2.667.618,92 | 7.900.310,78
SPESE.
1. Spese ordinarie :
a) %)ers'onale ..... e e e 9.277.982, 81 2.307.504-45 | 11.585.577,26
b) forniture, spese ed acquisti . . .

4.716.391, 73
3.291.133, 22
1.002.410, 25

597350, 48

16.613.697,26 | 4.639.1065,68 | 21.252.862,94
250.000 — 13.348, 52 263.348, 52
612.030, 32 —_ 612.036, 32
107.111, 83 — 107.111.83
17.582.845, 41 | 4.652.514,20 | 22.235.359, 61
5-232.691,86 | 2.667.618,92 | 7.900.310,78

12.350.153, 55

1.984.895, 28

14.335.048, 83




CAPO IX.

COSTRUZIONI - FERROVIE LIBICHE - ALTRI INCARICHIL.'

STUDI F,_COSTRUZIONI DI NUOVE LINEE.

I. Spese. — Durante l'esercizio 1921-22 si continuarono gli studi dei progetti
ed ilavori di costruzione delle nuove linee ferroviarie, che si eseguiscono per conto
diretto dello Stato a cura dell’amministrazione ferroviaria.

Nel prospetto allegato n. 39 sono indicate le somme autorizzate per legge, gli
stanziamenti fatti, gli impegni presi ¢ 'ammontare delle spese sostenute per dette

linee dal 1° luglio 19u5 a tutto giugno 1922,

2. Andamento dei lavori per le linee in costruzione. — ILo sviluppo dei
lavori a tutto giugno 1922, per ogui linea, per ogni tronco, o per ogni lotto, & de-

scritto nelle note che seguono.

A) — RETE PRINCIPALE.

1. Linea Cuneo-Ventimiglia (km. 56). — Tratto Vievola-confine nord francese
(km. 20,600) ; tratto Ventimiglia — confine sud francese (km. 16,400); nuova
stazione di Cuneo sull’altipiano.

I tre ultimi lotti del 1° tratto, dalla stazione di 8. Dalmazzo di Tenda, aperta
all’esercizio, al confine nord francese, sono da parecchio tempo ultimati, tranne l’ar-
mamento, la cui esecuzione & rimandata all'epoca del compimento deltratto (circa
km. 19) tra il confine frances¢ nord e quello sud, che viene costruito dal gover1o
francese : tratto sul quale i lavori, sospesi durante la guerra, vennero in seguito riat-
tivati e si prevede verranno ultimati nel 1924. .

I due lotti ultimi del tratto dalla stazione di Airole al confine sud francese sono
da tempo ultimati, anche nell’armaniento eseguito in base ad una convenzione colla
ditta concessionaria della costruzione del tratto in territorio francese.

Dei cinque lotti in cui vennero divisi i lavori per la nuova stazione di Cuneo, il

primo ¢& ultimato, tranne nell’armamento; il secondo (ponte-viadotto sul fiume
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Stura) & in corso di esecuzione per cottimi fiduciari; la percentuale di lavoro com-
piuto al 30 giugno 1922 in confronto di quello totale & del 15 %, e nei lavori di tale
lotto sono impiegati in media circa 230 operai al ‘giorno; il ;cerzo lotto & pressoché
ultimato; per il quarto, che comprende i fabbricati e I'armamento della nuova
stazione, devesi presentare all’approvazione il progetto esecutivo; ed il quinto
lotto & in corso di avanzata esecuzione (percentuale eseguita 84 9), ma i relativi
lavori si sono dovuti rallentare e poi sospendere per deficienza di fondi.

2. Linea Savona-Altare-S. Giuseppe di Cairo. — (km 24,380 a doppio binario).
Anche ‘questa linea ¢ suddivisa in due tronchi il primo fra Savona ed Altare; il
secondo fra Altare e S. Giuseppe di Cairo. Sul tronco Savona-Altare (km. 18), che
per la costruzione era stato diviso in 22 lotti, i lavori vennero parzialmente sospesi,
per mancanza di fondi, a datare dal 1° settembre 1921, ela sospensione divenne com-
pleta col 30 novembre successivo. I lavori eseguiti rappresentano il 60 9, del totale
da compiersi.

Nel secondo tronco, (km. 6) i lavori, salvo qualche opera di completamento,
sono ultimati e venne anche posto in opera uno dei due binari di corsa.

3. Linea Fossano-Mondovi-Ceva. — (km. 38,200 a doppio binario). — Questa
linea ¢ suddivisa in 2 tronchi: il primo tra Fossano e Mondovi, della lunghezza
di km. 16,570, il secondo tra Mondovi e Ceva, della lunghezza di km. 21,630. Il
primo tronco comprende due lotti, nel primo dei quali i lavor, ripresi dopo la
guerra nel gennaio 1920, vennero nuovamente sospesi per divergenze con I'impresa
appaltatrice e solo in questi ultimi tempi si addivenne alla risoluzione del contratto
che permettera la prossima ripresa dei lavori. La percentuale del lavoro eseguito
¢ di circa il 65 9, del totale. Il secondo lotto del primo tronco é completamente ul-
timato, ad eccezione dell’armamento e del completamento della massicciata. 11
tronco Mondovi-Ceva comprende quattro lotti. Di essi, i primi tre sono ultimati tran-
ne nell’armamento e nel completamento della massicciata, e tranne il fabbricato viag-
giatori di Mondovi, di cui venne eseguita la sola parte in fondazione.

Nell'ultimo lotto, verso Ceva, i lavori vennero regolarmente sviluppati nel se-
condo semestre 1921 e nel principio del 1922, completando le gallerie e buona parte
dei movimenti di terra e delle opere d’arte. Peraltro verso la fine dell’aprile 1922, per
mancanza di fondi, detti lavori sono stati sospesi. La percentuale del lavoro eseguito
nel quarto lotto & di circa il 71 %, e quella media complessiva per tutta la linea si
puod ritenere dell’86 9, circa, non tenendo conto dell’armamento.

4. Linea direttissima Genova-Tortona. — (km. 59,600 circa a doppio binario).
— Con d. m. ‘n. 235 del 3 luglio 1921 venne approvato il pfogetto definitivo della
variante fondamentale al progetto di massima 28 marzo 1912 del tronco Genova-Ar-

quata, e successivamente con d. m. n. 3173 del 5 ottobre 1921, venne approvata la



modificazione proposta allo spostamento della vecchia linea dei Giovi presso Rigo-
roso, in conseguenza dell’innesto nella stazione di Arquata della direttissima Genova-
Tortona. '

In conformita del programma stabilito nella proposta approvata, nel settem-
bre 1921 vennero sospesi i lavori del raccordo Rivarolo-Bolzaneto Bratte, ed il
16 gennaio 1922 fu presentata la proposta per I’esecuzione in economia dell’ul-
timo tratto della direttissima fra i km. 32,600 e 34,750, con spoétamento'della linea
dei Giovi.

Successivamente, il 12 maggio 1922, furono presentati all’approvazione i pro-
getti esecutivi dei lotti 1, 2, 3 della tratta Campomorone - imbocco sud della gal-
leria di valico, del lotto 1° della tratta imbocco nord della galleria di valico-Ar-
quata e del lotto per lo spostamento della vecchia linea dei Giovi, di cui si & detto
pilt sopra.

Venne proseguita la costruzione in economia del nuovo deposito di locomotive
e locomotori nella stazione di Genova P. B. (Terralba). Tutti i fabbricati e princi-
pali impianti sono ultimati, salvo le officine e la rimessa, i cui lavori vennero sospesi
per completarli poi con gli impianti nuovi e modificati in relazione alla completa
elettrificazione del deposito stesso. In tale deposito & stato eseguito I'impianto
completo del servizio di acqua, consistente nella perforazione di 6 pozzi e nella co-
struzione di 3 serbatoi, di cui 2 della capacita di me. 200 ed 1 per mec. 350 situato
sulla collina’sopra Brignole. |

Inoltre vennero iniziati i lavori di costruzione del nuovo magazzino per merci
a g. v. di Genova Brignole.

5. Lz:nea diretta’ Ronco-Arquata (km. 8,700 a doppio binario). — La linea fu
aperta all’esercizio nel mese di gennaio 1922.

6. Linea Vittorio Veneto-Ponte nelle Alpi (km. 26,360). — I lavori sono svi-
luppati su tutta la linea con g opere d’arte maggiori e 18 gallerie due delle qhali di
lunghezza superiore ad un chilometro. Tanto le gallerie quanto le opere d’arte mag-
giori si eseguiscono per piattaforma a doppio binario, per il futuro raddoppio della
linea. Sono degni dinotaiviadotti sul fiume Meschio e sul fiume Piave. In complesso,
al 30 giugno 1922, i lavori erano eseguiti nella misura del 479%, sul totale da com-
piersi. ‘

7. Linea Sacile-Pinzano (km. 52,760). — La linea é divisa in due tratti:
nel tratto Sacile-Meduno (km. 19) la piattaforma stradale si pud considerare ulti-
mata fino alla stazione di Montereale. Fra le stazioni di Montereale e Meduno la piat-
taforma stradale & parzialmente completata, tranne cioé in corrispondenza dei tor-
renti Cellina, Colvera e Meduna, per l'attraversamento dei quali sono in corso di

esecuzione i grandi ponti-viadotti progettati. Su tale tratto sono ‘anche in corso
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importanti movimenti di materie. In complesso la percentuale del lavoro ese-
guito, in confronto del totale da compiersi, risulta di 39/,,.

Nel tratto Meduno-Pinzano (km. 14) vennero completati i movimenti di mate-
rie, i fabbricati, le opere di consolidamento, le deviazioni dei fossi e delle strade.
Venne pure ultimata la costruzione del ponte a 4 luci di m. 15 sul fiume Cosa. Per
completare il piano di piattaforma di questo tratto mancano soltanto i due grandi
ponti-viadotti ad 8 luci ciascuno sui Valloni Gercia, i quali sono in corso di avan-
zata costruzione. .

La percentuale del lavoro complessivo eseguito risulta di 99,4,.

8. Linea Villa Santina-Valle del Piave (km. 54,690) : Tronco Villa Santina-
Ampezzo (km. 11,700 circa). — Durante il mese di giugno 1922 sono stati stipulati
i contratti d’appalto con i rispettivi consorzi, ai quali venne aggiudicata parte dei
lavori dei due Iotti in cui & suddiviso il tronco suddetto.

9. Linca Maiano-Udine (km. 28,230). — La linea si pud dire completa-
mente ultimata tranne nell'armamento. E stato pure ultimato il viadotto ad 8 luci
sul torrente Cormor.

Sono stati riparati tutti i danni causati dalle alluvioni del settembre 1920, ec-
cettuata la sostituzione del ponte in muratura, di luce m. 8,00, al km. 2,310, con al-
tro a travata metallica di luce m. 18,00. Tale sostituzione & in corso di esecuzione.

11 lavoro compiuto, in confronto di quello da compiersi, per quanto riguarda
il corpo stradale ed i fébbricati, risulta di %7/,,. .

10. Linea Montebelluna-Susegana (km. 18,700 a doppio binario). Proseguono
i lavori di riattamento e completamento della linea, fra cui la posa in opera dell’ar-
mamento per i servizi merci nelle stazioni di Volpago e Nervesa.

11. Linea Bologna-Verona (km. 51,270). — K stata iniziata ed & in corso
di esecuzione la posa in opera dell’armamento sul tronco Isola”della Scala-Verona
(km. 16,400)..

12. Linea Ostiglia-Treviso (km. 112,820). — La linea si suddivide in tre
tronchi. Nel primo tronco Ostiglia-Legnago i lavori furono iniziati nel dicembre 1921
ed al 30 giugno 1922 erano stati eseguiti i 8/,4, del lavoro totale da compiersi.

I lavori per la costruzione del tronco centrale Legnago-Pojana di Granfion,
durante 1'anno finanziario 1921-22, hanno avuto corso regolare. Sono state comple-
tate, fra I'altro, le fondazioni ad aria compressa dei ponti sui fiumi Adige e Bacchi-
glione. Al 30 giugno 1922 la percentuale del lavoro eseguito risultava del 20,70 %
in confronto di quello totale da compiersi.

I lavori del terzo tronco, Pojana di Granfion-Treviso, sono stati iniziati contem-
poraneamente a quelli del primo tronco e cio¢ nel dicembre 1921. Al 30 giugno 1922

si erano eseguiti i 3/,4, del lavoro totale.
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13. — Linea direttissima Bologna-Firenze (km. 79 circa a doppio binario):

a) Binari di servizio. I binari di servizio nelle valli del Setta e del Bisanzio
sono esercitati regolarmente per il trasporto dei materiali occorrenti alla costruzione

* della grande galleria dell’Appennino e delle relative rampe di accesso.

b) Tronco Bolégna-Pianoro (km. 15.500 circa). I movimenti di terra, le opege
d’arte minori e maggiori, le opere di difesa, di sostegno e consolidamento, le gallerie
e le opere accessorie sono ultimate. I fabbricati della stazione di S. Ruffillo sono ese-
guiti con una percentuale del 67 % e le case cantoniere con una percentuale del
95 % circa in confronto dei corrispondenti totali. B stato iniziato I'inghiaiamento
della sede stradale, del quale & stato fatto il 15 %, del totale.

¢) Tronco Pianoro-Castiglione dei Pepoli (km. 23,500 circa). E in corso la co-
struzione del piazzale della stazione di Pianoro e delle relative opere d’arte e fabbri-
cati, dei quali & eseguito circa il 30 9, del totale. E pure avanzata la costruzione del
ponte sul torrente Savena presso Pianofo. Prosegue la perforazione con mezzi mecca-
nici della galleria di monte Adone, lunga m. 7.135. Il piazzale della stazione di Vado,
i relativi fabbricati e le obere d’arte, soﬁo ultimati. E in corso di costruzione il piaz-
zale della stazione di Grizzana. Sono ultimati i lavori compresi fra I'imbocco sud
della galleria di monte Adone e la stazione di Vado ; sono in corso di costruzione
quelli fra la stazione di Vado ed il km. 30,850, escluso il ponte-viadotto sul tor-
rente Setta e la galleria di Enfialungo. Fra le progressive 30,850 e 39,540 sono
in corso di costruzione i viadotti sul Rio Puzzola, sul Prucchi e sul Farnetola,
ed ¢ in corso la perforazione con mezzi ordinari della galleria di Pian di Setta,
dall'imbocco nord. Tutti i lavori del tronco sono eseguiti con una percentuale
del 26 9, per i movimenti di materie, del 49 9, per le opere d’arte minori, del
21 % per quelle maggiori, del 31 9, per le opere di difesa, sostegno, consolida-
mento, del 28 %, per le gallerie, escluse quelle maggiori di monte Adone e Pian di
Setta, del 24 9, per le deviazioni ed opere accessorie, del 41 %, pei fabbri.cati delle
stazioni di Vado e Grizzana, del 24 9, per le case cantoniere, del 7 %, per la gal-
leria di monte Adone, e del 3 %, all’incirca per quella di Pian di Setta all'incirca, in

confronto dei corrispondenti totali;

' | d) Tronco Castiglione dei Pepoli-Vernio (km. 21,450 circa). All'imbocco nord,
a_i due pozzi centrali inclinati ed all'imbocco sud della grande galleria di valico del-
1" Appennino, sono in gran parte ultimati i piazzali per i cantieri, i fabbricati e fe ba-

racche per alloggio del personale ed operai, per deposito, per materiali e per i mac-
chinari definitivi di perforazione meccanica, veﬁtilazione, officine, ecc.

Agli imbocchi nord e sud sono ultimati ed in regolare esercizio gli impianti
terrmici di riserva; ai poizi ¢ in esercizio un primo impianto provvisorio ed in corso

Q'imn stallazione I'impianto definitivo. '
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Nel piazzale della stazione di Castiglione dei Pepoli si sono eseguiti i movimenti
di terra, le opere d’arte minori, i fabbricati, muri di sostegno e difesa, con la percen-
tuale dell’86 9/ all'incirca in confronto dei totali cortispondenti. All'imbocco nord
della grande galleria sono eseguiti: 'avanzata inferiore per ml. 821 ; calotta per
nfl. 480.

La costruzione dei pozzi inclinati ha raggiunto la lunghezza di m. III per cia-
scuno di essi.

All'imbocco sud della grande galleria lo scavo dell’avanzata inferiore ha rag-
giunto ml. 1.020 ed ¢ eseguita la costruzione della calotta per ml. 89o e dei piedritti
per ml. 755. ,

Nel piazzale della stazione di Vernio si sono eseguiti i movimenti di terra, le
opere d’arte, i fabbricati, le deviazioni di strade e corsi d’acqua con la percentuale
media del 60 9, all’incirca, in confronto dei corrispondenti totali. .

Per la grande galleria si & eseguito complessivamente 1'8 9 circa rispetto al
totale. '

¢) Tronco Vernio-Prato (km. 18,880 circa). Sono in corso i lavori nei tratti
fra i km. 61 e 64 e fra le stazioni di Vaiano e Prato.

Si sono eseguiti i movimenti di materie nella misura del 20 9, ; le opere d’arte
minori del 18 %, quelle maggiori del 10 9, le opere di difesa, sostegno, consolida-
mento del 9 9, le gallerie del 17 %, le casc cantoniere del 25 9,, le deviazioni e
le opere accessorie del 13 9 all'incirca, in confronto dei corrispondenti totali.

Sono state ultimate le fondazioni del fabbricato viaggiatori e del magazzino
merci della stazione di Vaiano.

/) Nuova stazione di Prato e raccordo con l'attuale linea Pistoia-Firenze
(km. 79,880-82,940). '

Si sono eseguiti i movimenti di materie per la formazione del piazzale nella
misura del 20 9%, le opere d’arte minori del 30 9, quelle maggiori del 40 9, le
case cantoniere doppie del 100 %, le opere accessorie del 10 9, all’incirca, in con-
fronto dei corrispondenti totali. '

Del fabbricato viaggiatori della nuova stazione venne ultimata la costruzione
delle fondazioni.

Complessivamente, per tutti i lavori della direttissima Bologna-Firenze, nel-
I'anno finanziario 1921-22 trovo impiego una media giornaliera di 3800 operai.

14. Linea Aulla-Lucca (km. 27,220); tronchi centrali. — Nella parte centrale
della linea Lucca-Aulla si devono considerare due tronchi: Castelnuovo-Piazza al
Serchio e Piazza al Serchio-Monzone.

Nel primo tronco, Iungo circa 12z chilometri, i lavori sono proseguiti regolar-

mente e fra le opere pitt importanti si deve notare il viadotto sul Castiglione, in 6 ar-
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chi di luce di m. 12 ciascuno, quasi ultimato. I lavori eseguiti rappresentano i /,4,
del totale. Nel secondo tronco (km. 15,118) i lavori eseguiti ammontano al 19 9,
del totale. Degne di*nota la galleria di valico detta del Lupaccino (km. 7,500) e
quella di Ugliancaldo (km. 3,190), che sono state eseguite rispettivamente per 19/,
e 19/,40 della loro lunghezza totale. . _

15. Linea S. Arcangelo-Urbino (km. 67,910). — La linea ¢ stata suddivisa per
la costruzione in quattro tronchi. Di essi il primo, S.Arcangelo-S.Leo, ¢ completo
meno nell’armamento e nelle linee telegrafiche. Per il secondo tronco, S. Leo-Ma-
cerata Feltria, & stato completato lo studio di massima. Del terzo tronco, Macerata
Feltria—Auditore, ¢ stato eseguito il progetto definitivo per ¢¢/,,,. Il quarto tronco
Auditore-Urbino, attualmente in costruzione, si suddivide in 5 lotti.

Il primo comprende parte della galleria di Urbino e fu eseguito per circa il
30 % del totale. Il secondo, che comprende l'altra parte della galleria predetta, fu
eseguito nella misura del 78 9%,; il terzo, che comprende parte della galleria di Pallino,
venne eseguito per il 15 9, del totale ; il quarto, che comprende I'altra parte della
galleria di Pallino ed il viadotto sul fosso Schietti, venne appena iniziato, ed eseguito
nella misura del 2 9,, ed infine il quinto, tutto allo scoperto, con viadotti, al 30 giu-
gno 1922 risultava eseguito per i 3%/,y, del totale da compiersi. ' v

16. Linea di circonvallazione di Roma (km. 12,815). — Di cinque lotti, in cui
venne diviso il tronco Portonaccio-S. Pietro della linea di circonvallazione di Roma:
il 10 ed il 3° trovansi in corso di costruzione, ed i lavori eseguiti al 30 giugno 1922
costituiscono circa il 49 %, del totale per il 1° lotto e il 78 9, per il 3° lotto.

La costruzione del 2° lotto (ponte sul Tevere e brevi tratti di accesso) non &
ancora iniziata.

11 progetto del 4° lotto, che era pronto per 'approvazione fin dallo scorso eser-
cizio, venne sospeso per lo studio di una variante, di notevole interesse per I’eco-
nomia della linea. Il progetto del 5° lotto & tuttora in corso di compilazione.’

17. Linea direltissima Roma-Napoli (km. 213,897) :

a) 1° Tronco Roma-Fiume Amaseno (km. 84,161). Dei dieci lotti nei quali
¢ diviso questo tronco sono ultimati, per quanto riguardal I'impianto della sede
stradale, dipendenze e fabbricati, il 19, 29, 3°, 4°, 50, 6° e qP. '

Nella tratta Roma-Carano (km. 33,500), che era aperta all’esercizio con un
sol binario fin dal luglio 1920, vennero ultimati i lavori relativi alla posa del se-
condo binario, che fu attivato col 1° giugno 1922. E pure ultimata la posa del
primo binario lungo il tratto da Carano a Sezze (km. 36,721), che comprende oltre
ai lotti 49, 5° e 69, anche il lotto 7°, i cui lavori di completamento relativi all’im-
pianto della sede stradale e dipendenze, sono eseguiti per il 78 9, circa.

I lavori di completamento del lot.to 80, come per i lotti 7° e 10°, che erano stati
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sospesi durante la guerra in seguito a risoluzione dei cbntratti d’appalto con le ri-
spettive imprese costruttrici, sono ora eseguiti per circa il 709%,. Infine ilavori
del 10° lotto, che all’epoca della sospensione erano eseguit'i per circa 1’83 9, al
30 giugno corrente anno non erano ancora ripresi; ma tutto era disposto perché
vi si potesse por mano a breve scadenza.

b) 2° Tronco Fiume Amaseno-Formia (km. 42,360). Essendo ultimati i la-
vori del 19, 20, 4°, 5°, 6° e 7° lotto dei sette nei quali & diviso questo tronco, ed
essendo completa la piattaforma stradale corrispondente ad un binario per il lotto 3°
(i cui lavori di costruzione furono ripresi e proseguiti in economia), si & ultimata
la posa in opera di un binario normale su tutto il tronco. Inoltre venne eseguito ed
armato con un binario normale un raccordo provvisorio di m. 856, fra la stazione
di Sonnino della linea Velletri-Terracina ed un punto della linea direttissima Roma-
Napoli, posto a circa km. 2 verso Roma dall'imbocco della galleria di Montorso.

11 giorno 28 giugno 1922 ebbe luogo la visita di ricognizione del tronco Fiume
Amaseno-Formia contemporaneamente a quello del tratto Carano-Sezze “Romano
del tronco Roma-Fiume Amaseno. In tal modo si & provveduto per poter aprire
all’esercizio un binario della direttissima Roma-Napoli da Roma a Formia, percor-
rendo un tratto della linea Velletri-Terracina dalla stazione di Sezze Romano a
Sonnino.

¢) 3° Tronco Formia-Minturno (km. 11,641). I tre lotti nei quali & diviso
questo tronco sono ultimati. ' )

d) 4° Tronco Minturno-Napoli (km. 75,735). Degli undici lotti, nei quali
diviso questo tronco, il lotto 1° & eseguito per circa 70 9%,.

I lavori del 20 e del 3° lotto sono ultimati.

I lavori del 4° lotto sono eseguiti per circa il 20 9, e quelli del 5° per il 55 %;
quelli del 6°, dopo essere restati sospesi in conseguenza della guerra, furono ripresi
dalla stessa impresa che li aveva assunti in appalto, e sono eseguiti per circa
il g0 % ; i lévori dei lotti 70 ed 8° sono sempre sospesi, restando eseguiti il primo
per %%/, ed il secondo per 8/, ma saranno quanto prima ripresi essendo stata
gia data l'autorizzazione di ultimarli in economia diretta.

I lavori appaltati del primo gruppo per ciascuno dei lotti g° e 10° furono ul-
timati.

I lavori del 2° gruppo del 10° lotto e quelli del lotto 110, eseguiti in economia,
costituiscono la galleria urbana setto Napoli, ed il loro stato di avanzamento ¢
rappresentato rispettivamente, per il 10° dal 70 9, dei lavori di allargamento a
completa sezione e del rivestimento della galleria, e per il lotto 110 dal’go %, degli
analoghi lavori.

T progetti dei fabbricati delle stazioni di Fuorigrotta e di Chiaia, per i quali
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sono costituiti separati gruppi di lavori, sono compiuti: ed essendo stato modifi-
cato quello della parte in elevazione del fabbricato viaggiatori di Fuorigrotta e
modificato pure I'impianto per il servizio merci, riducendolo a solo quanto pud es-
sere sufficiente per un primo periodo dell’esercizio, si attende I'approvazione delle
varianti.

1 lavori che costituivano un tronco ed un appalto speciale riguardante le fon-
dazioni pneumatiche e le travate metalliche per I'attraversamento dei fiumi Vol-
turno e Garigliano, nonche la travata metallica per il sottovia della strada provin-

ciale alla prog. 6147,50, sono compiuti.

B) RETE COMPLEMENTARE DELLA SICILIA (km. 460 circa).

1. Linea Castelvetrano-S. Carlo-Ribera (km. 98,384). — E stata completata la
tratta Gibellina-Salaparuta del tronco Gibellina-Belice, e sard aperta all’esercizio
nel mese di luglio 1922, mentre & stata continuata la costruzione in economia ‘dei
susseguenti tronchi Szilaparuta-Beli;‘e, Belice-Sambuca, Sambuca-Giuliana, Giu-

liana-S. Carlo e S. Carlo-Burgio, raggiungendo il 75, 84, 94, 90 e 45 %, rispettiva-
mente per ciascuno dei detti trdnchi. '

Con legge 5 ottobre 1920 n. 1451 ¢ stato abbandonato il tracciato Burgio-S. An-
na-bivio Sciacca ed autorizzata la costruzione dei tronchi Burgio-Ribera e S. Mar-
gherita-Menfi.

2. Linea Sciacca-Ribera-Porlo Empedocle (km. 72,998 circa). — I lavori del
20 lotto del tronco Sciacca-bivio Sciacca sono stati continuati in economia diretta
e la piattaforma sara ultimata nell’anno 1922. Si sono iniziati i lavori di armamento
della linea dai due ggtremi Sciacca e Ribera. )

3. Linea Porto Empedocle-Girgenti (km. 14 circa). — E continuata la costru-
zione in economia del tronco Girgenti bassa-Girgenti alta, raggiungendo un avanza-
mento complessivo del 28 9, circa. o

4. Linea Lercara-B. Filaga-Magazzolo (km. 68,848). — Da un estremo della
linea & stato aperto all’esercizio il tronco Cianciana-Magazzolo (gia bivio Greci)
ed iniziato I'armamento del tronco Alessandria-Cianciana e dall’altra parte venne
aperto all’esercizio il tronco bivio Filaga-Contuberna ed iniziato I’armamento del
tronco Contuberna-S. Stefano Quisquina. ’

5. Linea Dittaino (gid Assoro Scalo)-Leonforte (km. 12,719). — Furono conti-
nuati i lavori della variante per la stazione di Leonforte, che saranno completati entro

il corrente anno 1922.
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C) FERROVIE SECONDARIE DELLA SICILIA.

Con decreto-legge del 24 novembre 1921, n. 1696, essendo stato istituito in
Palermo !'ufficio tecnico speciale per provvedere alla costruzione della rete di
km. 800 di ferrovie secondarie previste dalla legge 21 luglio 1911, n. 848, venne ini-
ziata la consegna al predetto ufficio dei progetti, studi e rilievi gia eseguiti dalle
ferrovie dello Stato ; e cioé ; km. 22,451 di progetti definitivi gia eseguiti ed appro-
vati dal ministero ; km. 49,860 di progetti definitivi ultimati e da presentarsi all’ap-
provazione ministeriale; km. 161,716 di studi definitivi di campagna ed infine
km. 57,710 di studi di massima. '

Per disposizioni date dal Ministero dei lavori pubblici I'amministrazione delle
ferrovie dello Stato fu incaricata di continuare e di portare a compimento le co-
struzioni dei seguenti tronchi, appartenenti al gruppo sopra indicato, per una lun-
ghezza complessiva di km. 60,503 :

1. Linea Palermo-Monreale-Alcamo-Trapani : 20 e 3° lotto da Palermo Lolli
a Monreale (km. 12.192). — Lavori eseguiti per il 55 9%, circa. '

2. Linea Calatafimi-Salemi-S. Ninfa : 1° e 20 lotto dalla stazione normale di
Santa Ninfa-Salemi (linea Palermo-Trapani) alla stazione ridotta di S. Ninfa citta
(km. 16,523). — Lavori eseguiti per il 61 9, circa. '

3. Linea Canicatti-Barrafranca: 2° lotto da Canicatti a Delia (km. 10,350). —
Lavori eseguiti per il 43 9, circa. ‘

4. Linea Nicosia-Bronte : 2° lotto da Bronte a Cuccovia (km. 4,294). — La-
vori eseguiti per il 37 % circa.

5. Linea S. Stefano di Camastra-Nicosia : 2° lotto da S. Stefano di Camastra
a Reitano (km. 3,740). — Lavori eseguiti per il 37,50 9, circa.

6. Linea Caltanissetta-Piazza Aymerina : 20 lotto da Caltanissetta a Misteci
(km. 5,304). — Lavori eseguiti per il 29 9, circa.

7. Linea Piazza Armerina-Caltagirone: 1° e 2° lotto da Caltagirone a S. Mi-

chele di Ganzeria (km. 14,100). — Lavori eseguiti per il 12,50 9, circa.

3. Espropriazioni. — Nell’esercizio 1921-1922 vennero completate le pra-
tiche, gia iniziate nell’esercizio precedente, per la occupazione di urgenza degli
immobili occorrenti all'impianto di diverse nuove linee, e si iniziarono quelle per le
nuove linee approvate nell’esercizio 'medesimo.

Tali provvedimenti si resero necessari specialmente per le ferrovie secondarie
della Sicilia.

Per le linee del continente tale procedimento continud pei tronchi Ostiglia-
Legnago e Poiana-Treviso della linea Ostiglia-Treviso e si inizid per le nuove linee

delle terre redénte.
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Contemporaneamente prosegul o si inizio la procedura normale per le espro-
priazioni relative alle linee gia in costruzione e la liquidazione di quelle i cui lavori
erano in grado di permetterlo, e, per queste ultime, prosegui anche la consegna prov-
visoria e definitiva, agli enti interessati, delle strade, dei corsi d’acqua deviati,
nonche la consegna in uso dei piazzali esterni delle stazioni.

Complessivamente le procedure normali interessarono 15.097 ditte espro-
priande, per le quali si hanno le espropriazioni preliminari complete per 13.297 ditte
e le liquidazioni definitive per 6.471 ditte.

I/importo complessivo delle spese sostenute nell’esercizio 1921-22, tanto per
le nuove espropriazioni, quanto per quelle iniziate precedentemente, ammonta
a lire 4.001.797,00 che aggiunto alla somma di lire 30.382.302,00, spese a tutto il
30 giugno 1921, forma il totale di lire 34.384.099,00 rappresentante ’ammontare
generale delle spese di espropriazione sostenute per le linee del continente e della
Sicilia dall’inizio dei lavori a tutto il 30 giugno 1922.

Furono trattate 122 cause, delle quali 104 iniziate antecedentemente al 1° lu-
glio 1921 ; ne furono transatte e definite IT e ne restano percid 111 in corso al

1° luglio 1922.

4. Studi di nuove linee e fronchi di linea. — Durante l'esercizio 1921-22,

oltre agli studi di cui si & fatto cenno parlando delle linee in costruzione, vennero

‘continuati ed intrapresi quelli delle linee seguenti.

A) FERROVIE COMPLEMENTARI DELLA SICILIA.

I. Linea Castelvetrano-S. Carlo-Ribera. — In corso gli studi dei tronchi da
Burgio a Ribera.
2. Linea S. Margherita-Menfi. —- In corso di studio il progetto esecutivo.

3. Linea Belia-Aidone. — In corso di compilazione il progetto definitivo.

B) FERROVIE SECONDARIE DELLA SICILIA.

1. Linea Palermo-Alcamo-Trapani. — Completati gli studi dei progetti defi-
nitivi da Monreale a Parco, ed in corso gli studi dei progetti da Parco a Segesta.
Continuato lo studio del tronco-Segesta-Trapani a scartamento ordinario.

2. Allacciamento Alcamo-Castellammare del golfo. — In corso di studio.

3. Linea bivio Calatafimi-Salemi-S. Ninfa. — Ultimati gli studi da Salemi
a Vita e continuati quelli da bivio Calatafimi a Vita. Approvato il tronco Salemi-
S. Ninfa-Salemi.
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4. Linea Termini Imerese-Caccamo-Montemaggiore-Cerda-Nicosia. — Ultimato
il progetto della stazione di Termini Imerese e continuati gli studi da _Termini a
Caccamo.

5. Linea S. Stefano di Camastra-Nicosia. — Ultimato il progetto di amplia- .
mento della stazione di S. Stefano di Camastra e continuato lo studio del progetto
definitivo per il tronco S. Stefano-Mistretta.

6. Linea Paterno-Nicosia. — In corso il progetto definitivo da Schettino a
Centuripe e quello di massima da Centuripe a Nicosia.

7. Linea Nicosia-Leonforte. — mtimato lo studio da Leonforte al bivio per
Paterno.

8. Linea Giardini-Kaggi-Francavilla-Castiglione-Mojo. — Ultimati gli studi
del tratto Giardini-Kaggi, compreso I'ampliamento della stazione di Giardini. In
corso di studio il tratto Francavilla-Castiglione.

9. Linea capo d’Orlando-Naso-Randazéo. — Continua lo studio del progetto de-
finitivo da capo d’Orlando a Naso. Completi i rilievi planimetrici ed altimetrici.

10. Linea Barcellona-Francavilla. — Continua lo studio da Barcellona a Ca-
stroreale e Novara.

11. Linea Piazza Armerina-Caltagirone-Térmnova.v — Approvato il tronco
S. Michele-Salvatorello. Continuano gli studi da S. Michele a Mirabella ed a Piazza
Armerina. Per il tratto Caltagirone a Terranova sono stati completati gli studi per
sostituire allo scartamento ridotto quello ordinario.

12. Linea Canicatti-Barrafranca. — Completato il progetto definitivo del tronco
Delia-Sommatino. Continuano gli studi per il tronco Sommatino-Riesi.

13. Linea Caltanissetta-Barrafranca. — Completato lo studio dell’ampliamento
della stazione di Caltanissetta, & in corso il progetto definitivo. Completo il progetto
di massima del tronco Misteci-Pietraperzia. Iniziati gli studi del tronco Pietraperzia-

Barrafranca.

C) LINEE DELLA VENEZIA GIULIA E DELLA VENEZIA TRIDENTINA.

L 4
Venezia giulia :

1. Linea Trieste-Tarvisio per il colle del Predil. — Ultimato il progetto defi-
nitivo del 1° tronco Trieste-Monfalcone. Da studiare il raddoppio del 2° tronco da
Monfalcone a Sagrado. Eseguito lo studio di massima del 3° tronco da Sagrado-
Cormons-S. Giovanni di Manzano-Cividale : in corso i rilievi per il progetto defini-
tivo da S. Giovanni di Manzano a Cividale. Eseguito il progetto di massima, sui
rilievi definitivi al 2000, del 4° tronco Cividale-Creda-Tarvisio; ultimati i progetti

definitivi dei tratti Creda-Serpenizza e Bretto Tarvisio.
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E pure completato lo studio del progetto di massima del raccordo Creda-
S. Lucia di Tolmino ed & in corso il progetto definitivo.

2. Linea Trieste-Fiume. — Compiuti i rilevamenti del terreno ed in corso
avanzato lo studio del progetto di massima.

3. Sistemazione delle comunicazioni intorno a Trieste. — In corso avanzato
lo studio dell’allacciamento di Trieste centrale con Trieste S. Andrea e con tutte
le linee affluenti a Trieste.

Venezia tridentina :

1. Linea Villa Santina-Ampezzo-Passo della Mauria-Cadore. — Ultimato il
progetto di massima del tratto Ampezzo-Cimagogna.

2. Linea S. Michele-Pergine e rettifiche della Valsugana tra Pergine e Tezze. —
Ultimati i rilievi, e pressoché ultimato il progetto definitivo del raccordo S.Michele-
Pergine. Quasi ultimato il progetto definitivo del tronco Pergine-Caldonazzo.
Ultimato il progetto definitivo del tronco Roncegno-Villa- Agnedo Strigno. In corso
lo studio definitivo degli altri tronchi della tratta Pergine-Tezze. Ultimati gli studi
.preliminari di massima della variante Levico-Mattarello-Trento attraverso il Becco
di Filadonna, e di altra variante Pergine-Villazzano lungo la Valle del Fersina.

3. Linea Mals-Passo di Resia-Pfund e rettifica della Valvenosta-Bolzano-
Merano-Mals. —- Eseguiti gli studi di massima preliminari.

4. Linea Tormini-Salo-Riva di Trento-Rovereto. — Pressoché ultimati gli
studi del tratto da Riva di Trento alla valle dell’Adige, con attacco alla stazione

di Rovereto. In corso gli studi da Riva di Trento verso Sald lungo il lago di Garda.

D) LINEE DEL PIEMONTE.

1. Linea Carcare-Millesimo-Priero-Ceva. — Ultimati i rilievi e completato lo
studio del progetto di massima. In corso il progetto definitivo.

2. Linea Carmagnola-Carignano-Torino. — Iniziato lo studio di massima.

3. Linea S. Stefano-Cortemiglia-Cengio. — Eseguiti i rilievi per il progetto di

grande massima.

COSTRUZIONE ED ESERCIZIO DELLE FERROVIE LIBICHE (1).

5. Lunghezza. — Al 3‘0 giugno 1922 la lunghezzé reale delle linee esercitate
tanto in Tripolitania quanto in Cirenaica era la medesima del 30 giugno 1921’

e cioe rispettivamente di km. 187,733 e 32,173, non essendosi costruiti nuovi tronchi.

(1) Come ¢ detto al capo I, punto g, questo incarico cessd col 30 giugno 1gzz.
10 >
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In Tripolitania durante l'esercizio non si poté ancora ripristinare il tronco
Azizia-Henscir El Abiad, gia esercitato nel 1915, di km. 33,352, a causa delle persi-
stenti condizioni politiche dell’interno. In seguito poi ad operazioni militari rimase
interrotto dal 7 febbraio al g maggio l'esercizio dei tratti bivio Gheran-Azizia
(km. 38,364) e bivio Gheran-Zuara (km. 104,998).

La lunghezza media delle linee esercitate, tenuto conto che la linea di Ain Zara
venne sempre esercitata come diramazione della linea Tripoli C.-Tagiura dalla Sta-

zione di Fornaci, fu di km. 151,991 in Tripalitania e di km. 32,173 in Cirenaica.

6. Risultati finanziari. — Nell’esercizio 1921-22 risultd una passivita a carico
del ministero delle colonie di lire 2.348.161,30per la Tripolitania, di lire 535.125,24

per la Cirenaica, e in totale di lire 2.883.286,54, come risulta dal seguente prospetto.

TITOLI TRIPOLITANIA CIRENAICA In complesso
ENTRATE.
1. Prodotti del traffico:
a) viaggiatori. . . . . . . .. ... 8506.492, 27 132.794, 00 989.286, 27
by bagagli. . . .. .. ... .. .. 9I.215, 20 10.043, 85 101.259, 05
cymerci . . . . . ..., e e e e 1.443-507,27 134.900,80 | 1.578.414,07
TOTALE DEI PRODOTTI . . . 2.301.214, 74 277.744,05 | 2.068.959, 39
2. Introiti diversi dell’esercizio. . . . . . 113.276, 19 105.255, 89 219.532,08
3. Introiti per vimborsi spese . . . . . . * 197.0098,94 50.595,85 | ~ 248.294,79
TOTALE DELLE ENTRATE . . . 2.702.189, 87 434-596,39 | 3.136.786, 26
SPESE.
1. Spese ordizarie:
a) ufficio dirigenza . . . . . . ... 528.536, 90 176.293, 45 704.830, 35
b) servizio movimento e traffico. . . 450.364, 47 108.755, 58 559.120, 05
c) » materiale e trazione . . . 2.4794465, 51 345.729,63 | 2.825.195, 14
d) » lavori . . . . . e e 705.484, 82 148.882, 16 914.306, g8
e) spese generali . . .. .. .. .. 491 .499, 47 71.000, 81 562. 560, 28
TOTALE DELLE SPESE ORDINARIE . . . | 4.715.351,17 850.721,63 | 5.566.072, 80
2. Spese complemeniari:
a) per prevenire e riparare danni di
forza maggiore . . . . . .. . .. 5.000, 00 — 5.000, 00
b) per rinnovamento dell’armamento 47-000, 00 16.000, 00 63.000, 0O
c) » delle traverse . 173.000, 00 50.000, 00 223.000, 00
d) » del materialero-
tabile .. ... ...... . 110.000, 00 53.000, 00 163 .000, 0O
TOTALE DELLE SPESE . . . 5.050.351, 17 969.721,63 | 6.020.072, 80
DisavaNzo . . . 2.348.161, 30 535.125,24 | 2.883.286, 54
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Le cause della maggior passivita dell’esercizio 1921-22 sono molteplici ; il
diminuito traffico e, per la Tripolitania, la sospensione del traffico sulle due linee
principali accennate al punto 5, il cessato utile per vendite di carbone a privati
ed agli enti governativi della colonia per il crescente ribasso di costo del carbone,
le spese per il rimpatrio di tutto il personale di ruolo, i miglioramenti da esso goduti
in base all’applicazione dei nuovi stipendi che, come & noto, si raddoppiavano in
colonia, le spese eccezionali per il passaggio di molti agenti avventizi libici alle
ferrovie dello Stato, i miglioramenti concessi in base al nuovo regolamento del 5er-
sonale ferroviario coloniale agli agenti avventizi sistemati a ruolo coloniale, con ef-
fetto retroattivo al 1° luglio 1920, il quasi duplicato numero di agenti agli effetti
economici, durante i rimpatrii o le sostituzioni con nuove assunzioni, I'elevato co-

sto dei trasporti ferroviari e marittimi dei materiali inviati in colonia.

7. Movimento dei viaggiatori. — Il numero totale dei viaggiatori traspor-
tati fu notevolmente inferiore a quello dell’esercizio precedente. In Tripolitania ri-
sultd di 187.594, dei quali 150.082 a tariffa ordinaria e 37.512 a tariffa militare, con
una media giornaliera-di 412 e 102 rispettivamente, tenuto conto che i treni fu-
rono sempre eflettuati a giorni alternativi e che per g8 giorni sulla linea di Azi-
zia e per 70 su quella di Zu.ara i treni furono limitati alle tratte Tripoli C.-bivio
. Gheran e Tripoli C.-Tagiura con diramazione per Ain Zara. In Cirenaica il nu-
mero totale dei viaggiatori fu di 39.850, dei quali 35.391 a tariffa ordinaria e 4.295 .

a tariffa militare, con una media giornaliera di 97 ed II rispettivamente.

8. Movimento di merci e bagagli. — Il quantitativo totale delle merci e
‘bagagli, pure notevolmente inferiore a quello. dell’esercizio precedente, fu di ton-
nellate 107.569 in Tripolitania e di tonnellate 8.452 in Cirenaica. I,a diminuzione si
deve attribuire specialmente al mancato traffico, per circa un quarto dell’anno,
sulle due principali linee nella migliore stagione per il movimento del commercio
locale. '

I 'utilizzazione media dei treni fu in Tripolitania di tonnellate 62,50 invece di
56,1 dell’anno precedente, essendosi effettuati solo 1721 treni invece di 2145 : in Ci-

renaica fu di tonnellate 11,05, rispetto a 13,8 dell’anno precedente, su 765 treni.

9. Materiale rotabile. — Il materiale rotabile esistente al 30 giugno 1922 era
di 17 locomotive ; 30 carrozze, 375 carri, di cui 38 serbatoi; 5 carri gru, di cui
uno a vapore; 3 locomobili; un quadriciclo a pedale e 14 autocarri in Tripoli-
tania; e di 10 locomotive ; 6 carrozze ; 114 carri, di cui 15 serbatoi, e una gru a

vapore ; 2 locomobili ed 11 autocarri in Cirenaica.
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Le due officine, oltre alla manutenzione corrente e riparazione di tutto il mate-
riale rotabile in servizio, eseguirono diversi lavori per conto di ditte private e di

enti governativi per la riparazione di macchinari e materiali anche nautici.

10. Personale. — Al 30 giugno 1922 il personale addetto all’esercizio esclusi
gli avventizi straordinari per il ripristino delle linee danneggiate dai ribelli, era in
Tri,politania di 245 agenti, dei quali due di ruolo delle ferrovie dello Stato, 213 di
ruolo coloniale e 30 avventizi; ed in Cirenaica era di 70 agenti, dei qualil 48 in-
digeni. La riduzione ¢ dovuta alla applicazione del regolamento del personale co-

loniale.

11. Lavori. — Durante l'esercizio 1921-22 si ultimarono in Tripolitania i la-
vori di completamento delle linee in escrcizio, tranne il tratto Azizia-Henscir
Elabiad per le avverse condizioni politiche dell'interno. Queste non consentirono di
fare né nuove costruzioni né nuovi studi. Solamente, per disposizione del Governo
locale, venne costruito un binario di raccordo della linea di Tagiura colle saline
Mellara per km. 5,300, e venne completata attrezzatura dei binari sulla ban-
china del porto.

In Cirenaica non furono costruiti nuovi tratti di linea oltre Regema, né com-

piuti nuovi studi : venne ultimato il muro di cinta della stazione di Bengasi.

ESERCIZIO DELLE LINEE OLTRE I VECCHI CONFINL

12. Cenni generali. — L’annuinistrazioné delle ferrovie dello Stato continud
a gestire gran parte delle linee, a scartamento ordinario e ridotto, comprese
nelle nuove provincie. A partire dall’esercizio 1921-22 tale gestione venne con-
dotta per conto del ministero del tesoro.

La lunghezza reale e media d’esercizio di queste linee, e le relative varia-
zioni intervenute durante l'esercizio, risultano nel capo I e nell’allegato n. 1.

Avendo continuato l'esercizio ad essere effettuato con mezzi prevalentemente
comuni alla rete compresa entro i vecchi confini, i relativi risultati sono stati
nei vari capitoli, inclusi fra quelli generali. I risultati finanziari figurano a parte
nel capo V.

L’esercizio degli impianti ferroviari dello Stato fiumano venne per conto di
questo assunto dal 6 ottobre 1921, come & detto nel capo I. Della relativa ge-

stione finanziaria & fatto egualmente cenno nel capo V.
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AILTRI INCARICHI

13. Alienazione dei materiali residuati dalla guerra. — Questo incarico con-
tinud, sempre per conto del ministero del tesoro, ad essere disimpegnato dal ser-
vizio degli approvvigionamenti. Al 30 giugno 1922 erano gia stati alienati mate-
riali diversi per un importo approssimativo di 368.000.000. Ie alienazioni si este-
sero anche agli automezzi del cessato comumissariato degli approvvigionamenti e
consumi.

All’amnministrazione ferroviaria venne purc athdata, sul finire dell’esercizio, la
vendita del materiale di motoratura, depositato in dieci parchi : materiale pel quale
si iniziarono le pratiche pér la cessione in blocco.

Cosi dicasi dell’alienazione dei magazzini delle terre liberate della Venezia
giulia e tridentina, per un importo di circa 45 milioni : questo materiale & da ri-
partirsi fra diverse associazioni e cooperative, la cui designazione venne delegata

ad una apposita commissione parlamentare.

14. Gestione delle forniture in conto delle riparazioni dei danni di guerra.
— Anche questa gestione, iniziata nel marzo 1921, continud ad essere affidata al
servizio degli approvvigionamenti, per conto del ministero del tesoro.

Nel corso dell’anno finanziario 1921-22 continuarono i ricevimenti del bestiame
e cominciarono, venendo per la maggior parte compiuti, quelli delle forniture in-
teressanti le varie amministrazioni dello Stato e in particolare I'amministrazione
ferroviaria.

Sempre d’accordo col ministero per le terre liberate, e valendosi delle organiz-
zazioni gia costituite, si provvide per il ricevimento dalla Germania di: 15.493 bo-
vini, 8.628 equini, 12.538 ovini. Essendo poi state stabilite dalla commissione
delle riparazioni anche le consegne di bestiame dall’Ungheria (6.500 bovini e 7.000
suini), si presero i necessari accordi con le ferrovie austriache dello Stato e con le
ferrovie meridionali per i relativi trasporti, che peraltro non avvennero durante
Pesercizio. '
) Le forniture indicate nella relazione dell’esercizio precedente per I'ammini-
strazione ferroviaria, furono in gran parte ricevute, salvo qualche variazione, e
ad esse si é.ggiunsero anche le seguenti: 80.000 beccucci d’ottone per lumi a pe-
trolio ; 50 ungitori a pompa ; kg. 750 di spago per cucire ; 2 locomotori a benzina
Deutz ; 36.800 interruttori elettrici.

Per conto delle altre amministrazioni dello Stato e di enti pubblici, nel ;;e-

riodo dal 1° luglio 1921 al 30 giugno 1922 si provvide per il ricevimento delle se-
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guenti forniture: goo coltelli per la lavorazione del tabacco (ministero delle fi-
nanze) ; kg. 10.000 di acciaio speciale per conii (R. zecca) ; kg. 13.000 di semi di
pino e picea excelsa (ministero dell’agricoltura); 1.000 arnie per la giunta provin-
ciale di Gorizia.

Nel maggio 1922 incominciarono i ricevimenti della fornitura del legname
(abete e pino, essenze dure, traverse e pali per telegrafo) assegnata all’Italia per
il 1922, nei quantitativi di circa mc. 233.000 di legname resinoso segato e 9.000 in
tronchi ; circa 12.000, fra segato e in tronchi, di essenze dure; 300.000 traverse
e 25.000 pali telegrafici.

Per il concentramento ed accatastamento della ingente partita di legname
di abete e pino destinata ad essere venduta per conto del tesoro, furono pre-
disposte ampie aree presso le stazioni di Verona e Vicenza con tutti gli impianti
necessari al ricevimento, allo scarico, alle manipolazioni, al ricarico, alle spedi-
.zioni, alla prevenzione degli incendi, ecc.

Fino al 30 giugno 1922 si erano ricevuti: mec. 32.400 di legname resinoso (da
vendersi) ; mc. 290 di tavoloni di quercia destinati ai bisogni delle ferrovie dello

Stato; 2.942 pali telegrafici, per 'amministrazione dei telegrafi e telefoni.
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Lunghezza della rete in chilometri.

153 .

ArrEGarOo N. 1.

Linee esercitate dalle Ferrovie dello Stato

Linee italiane di confine esercitate

da altre amministrazioni 'Lunghezza
—Jh;nlgrhczza r;;lc al 30 giugno xgzzw o T dell;?lreete
B S W Rl B
vl It I Barhwivall SELTES Rl I AT
1 2 3 4 5 i 7
A) A scartamento ordinario.
10 in territorio italiano:

Compartimento di Torino . . . . . 1.413,478 388,305 | 1.801,783 | 1.801,783 — — 1.801, 783

id. » Milano . . . . . 882,013 557,471 | 1.440,384 | I.440, 384 33,668 33,608 | 1.474,052

id. » Venezia. . . . . 428,041 434, 810 863, 451 863, 451 — —_ 863, 451
’ id. » Genova-. . 317,775 190, 108 513,883 508, 508 v(“) 7, 286 7, 286 521, 169
id. » Bologna . . . . 717, 278 393,021 | I.110,8y9 | 1.106,909 — — I.110,899
id. » Firenze. . . . . 914,438 385,254 | 1.299,602 | 1.299,692 — — 1.299, 692
id. » Aucona. . . . . 963,634 2,954 | 1.056,588 | 1.056,588 — — 1.056, 588
id. » Roma. . . . . . 893, 375 526,221 | 1.419,5960 | 1.417, 872 — — I.419, 596
id. » Napoli . . . 936,044 170,019 | 1.106,063 | 1.105,233 —_ — 1.106,063 1
id. » Bari . . . . .. | 1,097,084 18,929 | 1.116,613 | 1.116,613 —_ — 1. 116,613
id. » Reggio Calabria. 978, 879 — 978,879 978, 879 — — 978,879
id.  » Palermo . . . .| 1.276,917 — 1,276,917 | 1.276,917 — — 1.276,917
Delegazione di Cagliari . . . . . . 422,970 — 422,970 422,970 — — 422,970
id- » Trento. . . . . .. 278, 682 175,931 454,613 473, 550 75 442 7,442 462,055
id. » Trieste. . . . . . . 544, 258 218,384 762,642 757,197 | (**) 26, 325 26, 325 788, 467
Totale in termitorio italiano . . . . | 12.000,9060 3.558,007 15.024,973 | 15.620,042 745 721 74,721 | 15.699, 0y4
2° di confime in territorio estero . 3,385 11, 808 15,193 15, 193 — —_— - A
Totale generale . . . | 12.070,351 | 3.569,815 | 15.640,166 | 15.641,835 — - -
° [
B) A4 scartamento vidotto :
Delegazione di Trento. . . . . . . 165, 4149 — 165, 449 167, 396 — - -

id. » Trieste. . . . . . . 122,992 — 122,992 122,992 —_ — -
Sicilia. . . .. ... ... ... 370, 022 — 370,022 350,881 — — —
Libia . . . ... ........ 219, 906 — 219,900 184, 164 — — —

Totale . . . 878, 369 — 878,360 831,433 — - -

giorni di effettivo esetcizio.

L ——————————

Come lunghegza reale esercitata al 30 giugno 1922 si ¢ assunta per ogni linea la distanza fra gli assi del fabbricati viaggiatori delle stazioni
nel complesso una sola volta i tronchi comuni a pid linec.

La lunghezza media esercitata nel’anno si ragguaglia per ciascuna linea a tanti 365 esimi o 366/csimi della lunghezza reale di cui sopra, quanti somo stati i

(*) Tronco confine francese-Ventimiglia a doppio binario. — (**) Di cui km, 10,198 da Postumia al confine jugoslavo a doppio binario.

estreme, computando
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Palermo. . . . ., . 41 207 75 2-4l0| 1.170, 190/ 303 745 457 813 173 » 2;8' 1.809| 76 8.670| » > 61 1.237 276
Trento . . . . .. 4l 50 8 198 143 33 57 154 108 > | 31“ 21 34 70, 16 927 6 72 41 854 3o'qi
Trieste . . . . . . ] 12| 106 14 l-oSJi 770, 74 71 432 I8 » 2 » 74| 368] 18 3.183 8 68 75 1.779 #82)
. i "
Cagliari . . .. .| 26 20 1 349| 751 Iy 371 9:: 37 126 10 » 19; 265 10 1.081 8 15 14 267 xoxi -
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! DIREZIONE GENERALE PERSONALE %
] 3 T Personale | Personale l |
! Perso- | 1, rco- stabile | provviso-
- nale nale Totale Situa- in prova rio ¢
: stabile vu;\-\-i- generalc 2ione ed avven- !
: SERVIZI ED UNITA SPECIALI in sorio al al Ditferenze aggiunto | tizio
i prova e;wm_ 30 giugno | 30 glugno )
“ ed ag- |00 1922 19:1 | o
t giunto Servizi. . . . “ae . 6.847 245
. Uttici Compartimenti e delcgaznoni c e 8.428 842
| Personale d'ufficio €l + - | Personale cessate amministrazioni
! : austriache | . ..., .. ... 176 67
| Servizi Movimento e traffico . . . .| 1.962 68 2.030 1.875 |- 155 7
| dell’ esercizio Materiule ¢ (razione , . . . 618 14 632 700 |— o8 TOTALE . . .| 15.451 1.154
| | Lavori (@) . .. .. .. 435 2 464 479 |- 15
i l gaerslt‘m:ile cb.m‘an gmerali . 543 19 562 340 |+ 16 Persomale subalterno L . .. 1.946 278
i Servizi 1 Le;ai: (g)() e e e e e e 120 17 197 l7g + 2 Personale cessate ammmistraziom austnache ‘. 16 28
centrali LS R 137 12 199 208 | — 9 .
| | Approvvigionamenti . . . .| 1.508 22 1.530 1.51% |+ 17 TOTALE . . . 1.962 306
) Raglonel:ia ®....... 1.093 26 1.119 12y |- 5 :
iServizio delle costruzioni . ., .., ..... 876 252 1.128 a1 |+ 147 Personale esecutivo.
\Unita speciale « clettrificazione s(c) . . . . 219 [$5] 334 278 | 56 Pcrsonale operaio del servizio cen-
{§ Unita speciale « csercizio navigazione » (d) . 189 1t 200 » . 200 Movi ¢ Al . e e e e e e e e s1 F
' ovimento N f e N
. . N e Riparti tecemici o . . . .. ... . 1.090 675 |
! TOTALI . . . 7.5810 585 8.195 7.878 517 e traffico Stazioni . . o .\ o e 49,040 17.320
Personale subalterno  + .+ . . .. .. .| r1.07 17¢ 1.25 1.192 6 Tremi . . . . 19.005 4.235
Personale esecuiivo.: 2 A : 2 3 Personale opcralo ) del ‘serv ‘izio cen-
1 trale . . ... e e 143 1
{ .
:1\ g:;‘mheg.z:mt;lalgico : f’e'rsonale operalo del " , . ol . al [)epgsiti k;comolllye c e s e e s 5.183 9.139
Matceriale ¢ trazione - Personale o cmi d l ) o Materiale | Condotta locomotive . . o o .+ 12.275 20
servizio centrale . , . P h o e ' . 1es 1 | - 4 e trasione | Officine depositi e squadre rialzo . 8.525 3.411
i Personale operaio del ‘servizio cen. : Officine di grandi riparazioni . . 9.317 2.993
i trale . . 74 4 118 s |+ N }cnﬁcu, u;n::n: pulizia , . ... :.577 I. 273
i razione elettrica . . . . .329 2
Lavorl O?;c:?;:a}:gaé:’gca?tr;‘l,ln&mx: °e Person. operaio del servizio ccnlrale 74 44
cant, iniczioni legnami di Livorno 247 247 494 TR B J1 X Officine .lpl’ﬁanup cc:“rc‘llel\ :'{eu::::
- Personale ¢ affari generali - Personale operaio, 32 9 o1 6 |+ 25 Lavori . . materiale fisso i ontass Livorn R
_ Approvvigionamenti; magazzini, agenzie ma- : tiere iniezioni legnami Livorno . ) .6 ,
rittime, fabbriche mattonclle, depositi com- Linee . « .. . e oo o o 25.621 14.517 ;
1 bustibili s e e e v s e e v o) 20470 ] 1.656 4.126 3.001 {4 525 Personale ¢ affari generali - Persona eioperaloi. 32 9 | |
i Costruzioni - Pcrsonale operaio . . . . 14 "45 439 T2y |— 108 Servizio .Ipprovvlglonamentl magazzini, agenzie
PR Cantieri per lavori di clettnh- : marittime, fabbriche mattonelle, doposm com-
Unita cazione di Bologna ¢ Prene- bustibili . . . .. e e a e s e e e 2.470 1.656
special Servizio costruzioni - Pcrsonalc opmlo PN > >
H peciale stina (Roma) .. .. ... 166 255 451 457 |— 6 T lavori di elettrificazione :
celettrifica- | Costruzioni elettriche . . . 32 372 405 165 | 240 Unita l Cantieri per lavori di elet
zione » Esercizio impianti ¢ lince uq. T - speciale di Bqlog_na c Pl:cncsuna (Roma). » »
trificate . ., . . . . . . 638 1.860 2.507 1.590 o8 «clettrifica- | Costruzioni el_e(l:’.lcl}.le 'l'u'i'fi .t. .6 . ‘869
ercizio navi - Persona . P - , 2 zione » Esercizio impianti linee elettrificate 3 1.
Es zio navigazione - Personale n'\\lgan(c . 608 I.411 2.019 2.019 Esercizio navigazione - Personale navigante . . . 608 1.411
Tortawl. . .| 4.505 | 6.312 10.817 7.245 3.572 1 I’ersonale cessate amministrazioni austriache 3.380 z.151 |
- —ee
. TOTALE GENERALE. . . | 13.394 7.073 20.407 | 10.315 - 4152 TOTALE PERSONALE ESECUTIVO . .| 141.358 61.643
(a) Compre:o il personale d‘uﬁclo delle oﬁcme appdr’ltl ccntr'\ll di Milano ¢ matcriale fisso Ji , 7 '
Pontassicve, e del canticre iniezioni legnami di Livorno. ) TOTALE PERSONALE D'UFFICIO ED ESECUTIVO . 158.771 63. Y0
(b) Compreso il personale degli uffici compartimentali del servizio.
(¢) Compreso il personale d'ufficio dei canticri di Bologna ¢ Prenestina (Roma).
(d) L'esercizio di navigazione é passato alla dipendenza delle ferrovie dello Stato il 1°luglio 1921
R. D. 684 del 28 aprile 1921.
.
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i 10 659 130 » 38 > 18 1.3211 . 1 3.714 0.045 9.050 —_ 5
T 5 848 > 234 165 84 , 35 1.589 14 4.554 13.230 14.402 — 1172
3r 375 » 313 » . 101 st 43 780 27 3.063 3.990 4-338 — 348
39 685 » 522 > l 155 » 79 1.124 34 5.350 8.533 9.524 — 991
9 156 7 53 96 ! b4 > 14 331 5 1.077 2.158 1.965 ' 193 l
[
’ \ 241 9.139 20 3.411 2.993 I 1.574 626 382 16.014
I - - . - R
| . 18.004 16.396 158 57.067 200.622 2:3.010 —_ 12.388
. “ s e e s e . P . PR R ) .. . PR 2.246 5.818 6.135 — 317
";——_ — — — — — —
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ALLEGATO N. 2.

personale e sua ripartizione in addetto e ncn addetto all’csercizio.

/'

— —— — e —— — —— - = S ———————————
ADDETTO ALIL’ESERCIZIO Personale addetto alle costiuzioni, a lavori straordinari per le linee, alle officine apparati centrali di Miluno .
— ¢ materiale fisso di Pontassieve, al cantiere iniezioni legnami di Livorno, ai cantieri trazionc elettrica
di Bologna e Prenestina (Roma) ed agli uffici per costruzioni elettriche. !
TOTALE GENERALE SITUAZIONE
al al DIFFERENZE Stabile, in prova Personale TOTALE GENERALE SITUAZIONE
. . ed provvisorio al al DIFFERENZE
30 glugno 1922 30 glugno 1921 aggiunto e avventizio 30 glugno 19z2 30 giugno 1921 j
7.092 6.679 . 413 963 340 1.303 1.199 -+ 104
9.270 8.8588 382 63 70 133 144 — 11
243 255 — 12 » > > » »
16.605 15.822 ' 783 1.026 410 1.436 1.343 i 93
2,224 2.161 ¢ 03 87 56 143 s i 32
44 26 ) 18 > » > > »
2,268 2.187 “+ S 87 56 143 111 + 32
53 49 -+ 4 ’ » ] » >
1.765 1.736 . 29 » » ) » »
66. 360 67.904 . — 1.544 » » » » »
23.230 24.947 I — 117 » » » » »
id4 193 - 49 ’ » » » »
14.322 15.501 — 1.179 » » » » .
12.295 11.918 377 > i » » » »
11.936 11.426 + 510 » i B » > »
12,310 12.:85 -~ 2 > ! » > » »
4.151 4.057 + 94 » » » : 3 »
1.955 2.067 —_ 112 > » » ' » »
118 115 + 3 » » » | » .
-z |
» » » 247 ! 247 494 423 + 71
40.138 - 47.801 — 7.663 148 1.497 1.645 3.256 - 1.611
41 16 + 25 > » » » >
I
4.126 3.601 4 525 » » J | . » N
» » . > 14 445 459 ! 627 _— 168
. > » 196 255 45 457 - 6
» 3 » 32 373 | 405 165 240
2.507 1.599 -4 908 > : » i » » s
2.019 . - 2.019 > | » ’ » . .
5.531 5.854 .= 323 > » » » >
203.001 211,060 j —  R.0fR 637 ! 2.817 | 3.454 4.028 — 1.474
/ 221,874 | 220.078 | — 7.204 1.750 3.283 | 5.033 ‘ 6.382 1.9
e i
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ALLEGATO N. 3

Potenzialita delle stazioni al 30 ‘glugno 1905 ed aumento verificatosi al 30 giugno 1922.

Prontl Frontl Fronti Binari
di di binario .
di i deposito Binari di
mamine | pant ciatort | percarico | P deposto | Binar ol manovrs
Capacita in numero di carri
COMPARTIMENTI
E v o v o vy ~ v o n a v o v o
S - - - - - S - g S 8. 2 s 8 e
DELEGAZIONI Q ° [} ° ] -] o 9 o [} ) o ° °
S| 2| 5|8 5| B 2 & = ] & 5 5
® ] ) ) B ) ) %0 ) ) ) ® ) )
O I e |l a | s &a] s 8 8 8 Y & Y X
< < < < < < 2 < < < < < < <
| Torino . . ... ..l 4751 723 1.151] 1.00;) 3.568] 6.539] 9.505 16.473| 14.571| 22.400| 34.547| 49.032| 84.384| 119.29
| Milano . . . .. ..| 500 867] 674| 1.000| 3.408] 7.220[17.620 32.730] 1.080 4.857] 33.300! 85.565| 52.507 76.64
Venezia . . . . . . .| 484 og14] 616| 1.660] 2.343| 8.230] 8.648| 23.700] 6.080f 26.250|126.600 181.769! 54.436| 316.140 J
Genova . . . . . .. 469] 772 604]  740] 6.381|12.917] 9.414] 14.303] 4.847] 8.985| 55.487!103.008] 27.870| 38.650 ‘
Bologna. . . . . .. 1.073| 1.220] 1.153| 1.405] 2.952| 5.570{10.307| 17.845| 9.401| 17.540| 66.884' 74.85;|108.866] 136.20
Firenze . . . .. . .| 1.146] 1.354] 1.038| 1.469| 1.800| 6.550| 4.857| 15-548] 7.638] 14.641] 34.531| 54.448] 106.063| 134.545
Ancona . . . ... .| 256 3351 572 754] 1.260| 2.905| 1.919] 4.810] 10.091| 15.822] 15.574| 23-898] 45.603| 56.145 “
Roma. ... ....|l 355 4371 863 r.115) 1.529| 2.370| 3.387| 6.460] 11.973 I3.703] 35.2II| 44.68:| 82.940| 100.6181
Napoli . . .. ... 331  420] 724] 919| 1.658| 4.214| 7.000 13.861] 5.411 8.647| 25.454| 36.983| 52.274| 68.36
| Bari. . . ... ... 220 265 482 -550| 1.105| r.558] 4.732] 9.127] 3.606] 5.017] 16.969 21.832] 34.849! 37.110
Reggio Calabria . . .| 143 186| 323 390] 287 1.208] 1.037| 2.476] 4.761] 7.379 8.808 9.969| 27.597 |
Palermo. . . . . . .| 210 407 436 590 624| 2.990| 1.344] 4.280| 2.314! 5.0c0| 12.671| 24.500] 5.440| 37.7
3471 — 833 —_ 1.103) — 2.223 - 2.828 —_— 2.460 _
462 — |[1.140] — | 2.807] — I.y20, — | 14.963] -- 10.288) —
68| — 340 — 79| — 282 — 367 — 4.024] —
8.786| 8.636|14.594]26.915/66.320|79.929|165.734 | 81.773 | 169.059] 466.126! 727.310]
“%EE




\
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ArrLeGaTo N. 4.

Raddoppiamenti di binari attivati in esecuzione od approvati al 30 giugno 1922 (1).

LINEA

TRONCHTI E ILORO LUNGHEZZE

STATO DEL LAVORO

Torino-Modane . . . . . . .

Monza-Calolzio

Domodossola-Iselle

.....

Verona-Ala. . .

------

Sampierdarena - confine fran-
cese.

Genova-Spezia .

Mantova-I.egnago

Roma-Pisa . . . . .

Racc. Rifredi-Firenze. .

Chiusi-Firenze

Ancona-Castellammare adria-
tico.

Castellam. adr.-Foggia . . .

Foggia-Napoli . .. .. ..

Napoli-Potenza . . . .
S. Caterina-Canicatti Caldare

Bussoleno-Ponte Dora - . . . . . .
Ponte Dora-Serre de la Voite Salbertrand . .

Monza-Usmate . . . . . . . . . .. .. ...

Domodossola-Preglia
Preglia-Varzo .
Varzo-Iselle . . . . . . .. .. ... ...

............

...............

Verona-Ala

Sampierdarena-Sestri P. .
Voltri-Vesina
Cogoleto-Varazze
Vado-Albenga

Variante S. Lorenzo e mddopplo fra i km 115+
200 e 117+100 fra 8. Loreuzo e 8. Stefano,

Variante Capoverde e raddoppio fra i km. 1234
722 e 1294061 (Taggia-S. Remo)

Variante Caponero fra i km. 134+°12 e 130—]—402
(S. Remo-Ospedaletti) .

Bordighera-Ventimiglia

......
..............

.....

..........

Pieve di Sori-Camogli eccettuato il tratto com- '
prendente il viadotto di Recco

Tratto comprendente il viadotto di Rccco-‘
Camogli-Zoagh e e

Moneglia-Framura . . . .

Manarola-Riomaggiore . . .

Riomaggiore-Spezia. . . . . . . .

.....

.....

......

Nogara-T.egnago .

Follonica-Scarlino

Scarlino-Giuncarico
Giuncarico-Montepescali
Rispescia-Grosseto

........
.............

..............

Rifredi-Firenze C. M.

........

............

Rignano S. Giovanni

Cortona-Chiusi

.........

Ancona-Osimo . . . . .
Osimo-Portocivitanova
Cupramarittima-Grottammare. . ¢ . . . . . .
Sambenedetto-Porto d’Ascoli .

.......
.......

......

S. Severo-Arpi .
Arpi-Foggia . .
Casoria-km. 192+4368. . . . . . .. .. ..
km. 192+4368—km. 194+318. . . . . . ..

.....

Salerno-Battipaglia. . .

Bivio Canicatti-Canicatti . . .

»

=

=

=

=

©

. km.or71g

1.500

11.800

18.840

53,797
3492
3.800

4.715
33.070

1.900
5339

2.190
3.940

1R.732

6.432
1.052
5.808

19.700

27.480
0.540

3.948

21.070

36.022

12.575
27.440
2.491
6.060

21.380
5474

3.160
1.950

19.074

2.007

Lseguito ma non attivato.

n » »
Ultimate le espropriazioni,

Attivato il 20-11-921.
» il 18-1-922.
» il 1-6-922

.

In corso. di esecuzione
» »
corso le espropriazioni.

» »

In

-

» »

In corso di esecuzione.

Rescisso I'appalto.

In corso di esecuzione.
Ultimato.

Attivato parte il 28-7-1921
parte il 1-6-1922.

In corso di esecuzione,
» »
» »

» le espropriazioni.
Sospesi 1 lavori.
In corso di esecuzione.

Attivato il 1-3-922.
In corso di esecuzione.

In corso d1 esecuzione eccezione
fatta di un breve tratto presso

Incisa.
In corso di esecuzione.

n »
» »
» »
» »
» »
» »

Ultimata sede stradale.
» »

In corso di esecuzione.

e

(1) Noa & compreso il tratto Romi-Caranoy (km. 33,42%) della direttissima Roma-Napoli, aperto provvisoriamente all’esercizio con un sol binario,
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ALINGATO N. 5. '
Consistenza del parco di materiale rotabile F. 8. al 30 giugno 1921 ed al 30 giugno 1922. f
Locomotive.
—————— e ——————— — = - : ————
QUANTITA Eatrate ! Uscite 1 QUANTITA ‘ In costruzione
| in servizio ' di servizio
al , durante i durante ) al . al
I'esercizio | I'esercizio '
30;!@0!9211 1921-1922 1921-1922 :'30 glugno 1922 | 30 giugno 1922
i i
A scartamento ordinario :
Locomotive a vapore. . . . . . . .. . . ..o L. 555 ®) 235 (c) 17 5513 263
Automotrici a vapore. . . . . . .. .. o0 0L («) 83 — 135 (8 —
Locomotive elettriche. . . . . . . .. . ... ... 23" {d) 24 20 193
Automotrici elettriche . . . . . . . ... L0, 51 — — 51 —
Gru automotrici a benzina . . . . . . .. .. ... L. 1 — - 1 | —
A scartamen’o rvidott) :
) r la Sicilia 10 - 23
Tocomotive a vapore. . . . . . . .. ;pe . 57 73
per la Libia . 27 - - 27 .
(s) Comprese 6 adattate per treni cantieri del Servizio Lavori,
(8) Tutte 1i nuova costruzione.
(¢) Tutte demolite.

(d) Di nuova costruzione.
NB. — Al 30 giugno 1922 esistevano anche le seguenti locomotive ed antomotrici venute in nostro possesso in seguito della guerra e la cui posizione ¢ ancora da

regolare: .
A) ex germaniche . - N. 200 locomotive a vapore a scartamento ordinario.
» 499 » » » » » » delle quali 32 consegnate entro il corrente esercizio.
ridotto,

B) ex austriache . . { » ST » » » » »
» 14 automotrici elettriche a scartamento ridotto (a corrente continua).

— — — —

Veicoli a scartamento ordinario.

(1) Gia di proprietd del ministero delle armi e munizioni.

——— — —— e — S— —
Entrati in servizio Usciti di servizio |
QUANTITA | er QUANTITA {
per nuove | formiti ri-:c'?tto od per per per I
al da!la x'lc:ulis’lo vgl.-i:.uioni, vnrigzioui, » al
costrugioni  Restione da Riri inven- 4 yienazione | il inven-
officine altre amm tariali, ecc. tariali, ecc.
30 glugno 1921 I . . 30 glugno 19:2
durante I' esercizio 1921-22 '

: I

, a 2 sale. . 5.555 —_— — — | 167 329 167 5.226

) \ n servizio pubblico { a3 » . . 88 — — — 13 9 15 837
i Carrozze . . . . a4 0 .. 3.709 560 c 3 —_ 189 19 189 4.259 1
. a 2 sale, . 10 — — — _ —_ — 10 |
2 in servizio interno a3 » .. s _ _ _ _ _ . s !
Totale . . . 10.327 560 3 - 369 T357 371 10.337 |
— e H
. \ a2 sale. . 8 | — - — — 3 — 8 |
Postali. . . . .. ...... Ceec a4 el s0 : - - - _ - Sf !
Totale . . . 136 b4 —_ —_ - 3 —_ 134 '
i

a 2 sale. . 3.604 182 — —_ 20 58 20 3 728

‘ in servizio pubblico a3 » .. 109 —_ . —_ — — 8 — 101
Bagaglial. . . . - lag » . 343 35 7 —_ — 2 —_ 383 '

. v a 2 sale. . 139 - .- — 2 16 —_ 125
' in servizio interno a3 » .. 38 — — — _ s _ 33 '
— . i
Totale . . . 4.233 217 7 - 22 89 20 4.370 !
a 2 sale. . 123.461 1.549 17 (1) 958 2.782 1.089 ° 2,815 184.891 !

~ in servizio pubblico a3 » .. 50 — — —_ — — — 50 |

R a4 » .. 1.217 441 Ed —_— 55 —_ 36 . 1.677 ',

v \ a 2 sale. . 2.684 —_ 10 —_ 51 I1r 18 2,588

in servizio interno a3z » .. 94 —_ —_ —_ — 5 —_ 89
{a 4 .. . 171 — —_ —_ — 1 19 151 {

Totale . . . 127.677 1.990 27 958 2,888 1.206 2.888 129.446

Totale generale . . . 142.173 2.774 37 958 3.279 1.655 3.279 144.287
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Segue ALLEGATO N. 5.
Veicoli a scartamento vidotto. \

T —— ———————————————————————— S— ——
QUANTITA ENTRATI USCITI QUANTITA
it servizio in servizio di servizio in servizio

al . - . al
30 glugno 1921 durante I'esercizio 1921-22 30 glugno 1922
)
Per la Sicilia.
Carrozze a 4 sale . . . .. ... . ... .. ..., 56 » » 56
Bagagliaia2sale . . . ... ... ............ 4 » » 4
a 2 sale, in servizio pubblico . . . . . . 458 252 » 710
Carri . . . .. )
" a 2 sale, in servizio intermo . . . . . . . 60 2 » 62
Per la Libia. .
N *
Carrozze a g4sale . .. . . . ... .. .. ... ..... 57 » » 57
i a 2 sale in servizio pubblico . . . . . . . 411 » » 411
Carri . . . .. ?
a 2 sale, in servizio interno . . . . . . . 53 » » 53

Non ¢é compreso il materiale della ferrovia Palermo-Corleone.
Le quantita indicate non corrispondono alla reale distribuzione presso ciascun gruppo di linee, per i dislocamenti intervenuti nell'utilizzazione del materiale

secondo le esigenze di servizio.
B. — 1 veicoli a scartamento ridotto provenienti dalla guerra e da regolarizzare erano al 30-6-1922: carrozze 50, hagagliai 14, carri 348, impiegati nelle linee a scar-

tnmcn'(o ridotto delle nuove provincie,

Maleriale galleggiante.

——
PIROSCAFI PER IT, SERVIZIO POSTALE DELLE ISOLE DT SICILIA, SARDEGNA E MADDALENA
Z Immer- | B
Stazza £ o| Lunghezza | Larghezza | gione |2 u{ Apparato motore y' o ‘ Caldaie
Ditta =3 g 0% 2
N e A & ¢ € | g2 gEleT 3 P
Nome se| B & | =t | B ! § 2| numero e specie |5 Z(E, 2 ® 2
i i . < ¢ = viled 5 . ]
lorda | netta {luogo di costruzione os 3 K g = ﬁ AV [ AD 53 dei motori 3 g 74% § tipo S
=7 g | E 2| & a 5 v g
- - — HP 15 <
| I '
Citta di Catania. . . !3.26:.72 1.200, 02| Ansaldo, Arm%tmng' 1910|110, 80!105, 53! 12, 77| 12,80 5, 1015, 10/3500| 3 turbine Parsous [t 3 | 20  Cil. asemp. fron- | 10
. e C. - Sestri P, | Compound asse: a 22/ tetir. Howden
» » Siracusa. . . {3.497,001.024,00| Odero e C. - Ge- | 1910|110,80|105, 53! 12,77, 12,%0/5,10 5,10/3500{ 2 a trip. esp. con |12, 2 | 20 | » 10
nova (Foce) i | 4 cilindri ind. a 22 1
» » Cagliari. . . (2.160,67] 044,98 Cant. nav, riun. - | 1g10| 86, 53| 82,00, I1,20' 11,234,92 4,92|2420| 2 a tripl. esp. 3800! 2 | 15 , Cilindr, a sempl. 4
Ancona ind. a1y fronte
» » Bengasi. . . [2.813,45/1.522,93} Cant. nav. riun. - , 1917 96,52 — 12,650 — [5,42(5, 42 — » 3200 2 |15, 41 » 4
Ancona f ind. .
Terranova. . . . . .| 462,00/ 208,00| Inglis - Glasgow 1910/ 50,00| 47,02 8,08 8, 11]3,00'3,00] 530| 1 a tripl. esp. 550 1 12 » 2
ind. .
Maddalena. , . . . . 519, 61| 218,90| Soc. eserc. bacini - | 1910 50,00| 47,02 8,08, 8,611|3,00/3,00 530 3 550 1 12 > 2
Genova | ind.| |

FERRY-BOATS PER 11, SERVIZIO DELLO STRETTO DI MESSINA

i .
vila, ., ., . . . 932,47 280,74| Orlando - Livorno | 1910| 82,80 77,625/ 10, 3010, 332 2, 80 2, 80[1262 2 a tripl. esp. 1400, 2 15| Cilindr. / sempl.| 4
in <op. [ ind. fronte
15, 40
Regglo . , . . . 998,84 279,25/ Pattison - Napols | 1910| 82,80(77, 625| 10, 30 xo,_nz{z, 80 2,80(1262 » 1400| 2 15 » 4
-~ in cop. | ind.
15, 40[ 1 a dupl. espans.
Cariddi . . . . .| 400,29 128, 70| Odero - Sestri P. | 1896| 54,00| 51,50, 8,20| 8,240/2,462, 46| 608 966 | ruote|10, 5 » 2
in cop, ind.
15,40
Sicilia ., ., . . .| 431,25 143,19 Cant. nav. riun, - | 1905| 57, 50| 53,05 8,50 8,54 (2,502, 50| 661 ’ 980 » 12 » 2
Palermo in cop. ind.
15,40
Calabria, . . . .| 446,38 182,19| Cant. liguri-anco- | 1905| 56, 16| 52,38 8,50| 8,54 |2,50!2, 50| 667 » 980| » 12| Cilindr. a sempl.
netani - Ancona in cop. ind, fronte
15, 40 , :
PIROSCAFI DA CARICO
: Port. !
Adriatico ., . .. . . {5.239,85/3.362, 12| Cant. nav. rlun, - | 1912[116,30|111,02| — 15, 39(8, 10{8, 10/8200| 1 a {ripl) esp: 2200| [T\, 10 Cily a semp. fron-
Ancona B.S, ind. ! to tir. Howden
e e ———— S ——————— - — -
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Dettaglio della dotazione e dati tecnici del parco veicoli F. S.

mm———— — —
QUANTITA DEI VEICOLI VEICOLI ADIBITI VEICOLI
QUANTITA
TIPO DEI VEICOLI con freno | senza freno o servizio complessiva
a a mano in totale dell'ammi- al traffico a 2 sale a 3 sale a 4 sale delle sale
nistrazione .
h speciali . . . . ... ... 49 6 55 — 55 3 9 41 201
di 1*classe . . .. .. ... 655 163 818 — 818 240 129 449 2.663
o di 22 » e e e e 1.372 301 1.673 — 1.073 514 283 876 5.381
| N
Sidiz » ... 4.448 1.279 5.727 — 5.727 3.644 102 1.981 I5.518
L]
© .
ofldig » o000 4 — 4 — 4 4 — — 8
miste . . . . ... ... 1.700 284 1.984 — 1.984 758 314; 912 6.100
A cellulari . . . . . .. — 61 o1 — 61 61 — — 122
| Totale delle carrozze . . . 8.228 2.004 10.322 — 10.322 5.226 837 4-259 29.9%
Postali . . .. . . . .. . 130 4 13‘ __ . 134 83 . 51 370
Bagagliai . . . . . .. . ... .. 4.370 — 4-370 158 4.212 3.853 134 383 9.640
T | serie F .. e v e oo o o] 21.962| 15.574 37.536 2 37.534 | 37-536 — — 75.072
4
S 3 G .. 3.710 9.881 13.591 3 13.588 | 13.501 — — 27.182
Sl '
-
S » H ..., . 1.697 2.001 3.758 19 3.730 3.758 — — 7.510
/
Carri scoperti . . . .. . .. .. 30.493 | 42.445 72.938 1.691 71.247 | 71.067 49 1.822 149-509
Carri serbatoi - . . . . .. . ... 712 338 1.050 540 510 1.002 46 S 2 2.150
. b N
Totale dei carri . 58.574 | 70.299 128.873 2.255 126.018 | 126.954 95 1.824 261.489
Carrozze . . . . . .. ... 15 — 15 15 — 10 5 - 35
: . -
gg-jo Carri coperti . . .'. . . .. 210 4 214 214 — 211 — 3 434
;> » scoperti. . . . . . 36 207 243 243 — 225 17 1 505
o .Y
oQ .
'g 2 » serbatoi. . . .~ ... 4 — 4 4 — 4 — — 8
LI -6 ¢ T — 112 112 112 — 85 27 —_ 251
Totale dei veicoli speciali . . . 205 323 588 538 — 535 49 4 1.233
Totale generale . . .| 71.567 | 72.720 144.287 3.001 141.286 | 136.651 I.115 6.521 302.73!
e e ——————




a scartamento ordinario al 30 giugno 1922,
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ALLEGATO N. 0.

VEICOLI MUNITI DI
POSTI PORTATA
apparecchi sola apparecchi sola illumina- per viaggiatori COMPLESSIVA OSSERVAZIONI
completi condotta completi condotta zione — - *
pel pel pel pel . in complesso 12
R. V. R. V. freno W. freno W. elettrica Tonnellate
54 - 52 2 54 - -
748 31 803 8 797 27.204 —
1-433 21 1.481 57 1.384 83.687 —
3-199 421 3-822 224 3.711 340. 427 -
— — — — — 118 -
1.625 17 1.722 38 1.807 87.481 —
60 _— 60 — 6o — —
7-119 490 7-040 329 7-813 538.917 —
\ 121 12 133 —_ 130 S —
} 3-175 243 3.529 11 2.951 - -
[
\ 200 23.420 13.300 10..456 | (1) 383 — 628.094 (1) Sono carri IF. I.
' 20 530 771 08 - — (2) 183.882 (2) Nel quantitativo sono compresi
n. 32 carri scuderia i quali non hanno
- 2.539 2349 316 — — 54.051 | Portata.
- - 36 838 — — (3) 1-408.761 (3) Nel quantitativo sono conipresi
n. 6 carri senza portata.
- 50 50 155 — — 19.029
220 26.539 16.506 11.833 383 — 2.204.417
10 4 13 2 4 — —
7 185 167 25 6 — —
— 30 30 — —_ — —
17 219 210 27 10 —_ —
10.652 17.503 28.318 12.200 11.287 538.917 2.204-417

11
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ALLEGATO N. 7.
Dati tecnici generall relativi alle locomotive ed automotrict a vapore a scartamento ordinario F. S.
ed al loro apparecchi speciali.
Aumento 9, Variazioni 9%
Situazione Situazione al Situazione al 30 giugno 1922 rispetto
DATI al al 30 giugno 1921 al
30 giugno 1gos|3o giugno rg2: rispetto al 30 giugno 1922 al al J
30 giugno 1905 30 giugno 1921i30 giugno 1908
- §
Quantita di locomotive ed automotrici a vapore in dotazione 3.079 5.605°| - 82,1 5.631 | + 0,5+ 937 1
Quantita di tender . . . . . . . ..o 2.691 4.133 |+ 53,0 4.079 |~ - L3[4+ 315
anotori e accoppiati 8.622 18.272 |+ 112,0 18.534 | + 1,4 |+ 115,0
Assi di locomotive ed automotrici portanti . . . . . . 1.882 3.988 |+ 111.8 4.095 | + 2,7 |+ 117,2
{ totale . . . . . .. 10. 504 22.260 | 4+ 111,7 22.029 |+ L7 |+ 1153
Assidiftender. . . . . . . . .. ..o 7.342 13.469 | + 83,5 13.451 |— o1 |+ 833 4
Assi di locomotive e tender . . . . . . ..o 17.846 35.729 | -+ 100,3 36.080 | + 1,0 |+ 102,1
es . motori e accoppiati . . 2, 80 3,24 — 3,29 — -
Quané;t:slglilecha \ » accoppiati e portarm di loco- ' .
S motive. . . . . . . .. . . 3541 3,94 -— 4,03 — —
per locomotiva (dl locomotive e tender. . . . . . . . 5.80 6,33 — 6, 40 — —
Quantitda media di assi per tender. . . . . . . . ... .1 2,73 3,25 — 3, 30 — —
a due cilindri . . . . . . ... 3.042 5.004 [+ 00,5 5.015 | — 1,0 |-+ 656
Quantita di locomotive ¢ a tre cilindri e 6 — — — — —
a quattro cilindri . . . . . . . 31 547 |+ 1.663, 618 | -+ 1,3 | + 1.894,0
Proporzione di locomotive a quattro cilindri sul totale. . 1,0% 97 % — 11,0% — —
Numero totale dei cilindri di locomotive. . . . . . . . . 6.220 12.310 | + 97,8 12.502 | + 1,5 |+ 1000
s . o y quantita . . . . 305 1.371 |+ 340,35 1.376 | -+ 0,4 |+ 3501
Locomotive a doppia espansione | proporzione sul “totale . 9,99, 24,39 ot 24, 4 % — =
Locomotive \ mtnta R . - 1.312 — I.553 — -
a vapore surriscaldato | proporzione sul “totale . 0% 23,2 % — 27,6 % — -
Locomniotive con caldaia a pres- § quantita . . . . 206 1.303 [ + 390.0 1.288 |-~ 2|+ 3841
sione maggiore di 12 kg. ecm? ) proporzione sul totd]e . 8,6 23,09% — 22,8% — —
. solo automatico. . . . ’ 539 5093 | F 10,2 Bo|— 223 11,0
con frg?go\l,l‘}g;g: house automatico e moderabile 017 3.852 |+ 352003 4.052 | + 5.2 |+ 5530
ghots complessivamente . . . 1156 | 4415 |+ 2845 4541 |+ 2,3 |+ 32600
Proporzione di locomotive con freno \Vestmghouse sul
totale. . . . . .. e e e e e e e e e 37,5% 78,7 % — 80, 1% —- —
Locomotive coti riscaldamento ) quantitd . . . 957 4-375 | + 357.0 4-514 | + 38 |+ 3720 ‘1
a vapore | proporzione sul totale . 31, 1% 77,5 % - 80,0 % — —
. : § quantita . . . . . 488 1.651 |+ 238,3 1.709 | + 3,5 |+ 2500
Locomotive con tachimetro | proporzione sul totale . 15,7 % 20,29 -2 30,4 % o —=
Locomotlve con lancia-sabbia { quantita . . . . 341 3.431 | + 907,0 3.612 | + 53|+
meccanico proporzione sul ‘totale . 11,1 % 60,8% — 64,5% —
Locomotive con ungitori \ quantita . . . 1.843 5.178 | + 180,7 5.284 | + 2,1 |+
centrali | proporzione sul tot"lle . 59,9 % 91,7 % — 93.8% —
: di griglia . . .o ... m? 5.824 13.936 | + 139,0 14.192 | + 1,8 |+
Superficie totale . ;dl riscaldamento (*) R ) 356.467 | 729.6015 |+ 104,7 740,553 | + 1,5 |+
Peso totale delle locomotive senza tender, a vuoto. tonn | 112.767 | 203.947 |+ 134,0| 269.262 |+ 2,0 |+
» medio per locomotiva (senza tender) . . . . » 36,6 46,7 — 47,7 —
» totale dei tendera vuoto . . . . . . .. .. » 37.007 62.750 |+ 69,6 62.966 | + 0,3 |+
» medio per tender . . . . .. . .. ... .. » 13,7 15,1 — 15, 4 —
» totale delle locomotive a tender a vuoto. . . » 149.774 326.697 | + 118,2 332.228 |+ 1,5 |+
» medio per locomotiva (tender compreso) . . . « 48,8 57,8 L — 59,0 —
Potenza complessiva delle locomotive (**). . . . . HIP |1.466.214 |3.776.022 |+ 158,2 |3.899.352 | + 2,9 |+
» media per locomotiva (**) . . . . . .. . » 476 668 | + 43,5 691 + 34 |+
« massima per locomotiva (**). . . . . . . » 950 1.400 — 1.400 —

(*) Supetficie in contatto coi gas caldi, compresa la superficie di surriscaldamento per le locomotive a vapore surriscaldato.
(**) In condizioni di lavoro normale continuato.
.B. — Non sono compresc le locomotive ex austrinche ed ex tedesche, la cui posizione ¢ ancora da regolare.
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Dati tecnicl generali relativi alle locomotive ed automotrici elettriche a scartamento ordinario F. S.
ed al loro apparecchi speciall.

e — e A
VARIAZIONI %
SITUAZIONE SITUAZIONE al 30 giugno 1922
DATI . ispett
al jo giugno 1921 al so giugno 1922 rispetto
. al 3o giugno x9zr
Quantita di locomotive e automotrici in dotaziene . . . . . . .. 287 301 8,4
Locomotive e automotrici a corrente continua (tensione 650 volt) . 48 48 —
Locomotive ad accumulatori per manovre . . . . .. .. .. ... — 1 100
Locomotive e automotrici a corrente alternata trifasica (teusione ) '
3600 volt) . . . . ... oL 239 262 95
motori e accoppiati (1) . . . . . . .. .. I.242 1.361 95
Assi di locomotive ) . ,
e autoniotrici « portanti (1) . . . . .. ... 184 184 -
totale . . . ... . . .. .o 1.420 1.545 8,3
" motori ¢ accoppiati . . . . ..o 4r 32 4,38 1,3
Quantitd media - s
assi per locomotive portanti . . . . . . ... ... 0, 64 0, 59 85
e automotrici
1 Ctotale . ... L Lo 4,90 4,97 0,2
Quantita ‘ aduemotori . . . .. ..o 249 272 9,2
di locomotive
e automotrici ? a quattro motori . . .. ... ... ... 38 39 2,6
Numero totale motori locomotive e automotrici . . . . . . . .. 650 700 77
Locomotive e automotrici con freno Westinghouse . . . . . . . . 287 311 8,4
Locomotive e automotrici con tachimetro . . . . . . . . . . .. 40 40 —
Locomotive e automotrici con lanciasabbia meccanico . . . . . . . 234 258 10,3
Peso totale locomotive e automotrici (a vuoto) . . . . . . . tonn. 17.460 19.128 95
Peso medio locomotive e automotrici . . . . . . . . . ... ¥ 6,018 61,5 11
Potenza oraria complessiva delle locomotive e automotrici. . . kw. 382.300 423-790 . 10,8
Potenzamedia . .. ... .. .. ... ... ... ... 0 1332 © 1366 2,5 l
Potenza massima unitarja . . . . . . . .. .. o000 2000 2000 —
(1) Le 10 automotrici trifasiche gruppi E-r ed E-2 sono considerate come aventi 4 assi motorl ciascuna. In effetti poss;’mo averne 4 o 2 secondo la velacita,
—— —
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Costruzione di nuove locomotive presso I'industria privata.

ALLEGATO N. 9.

Ordinazioni Quantita Scadenza delle consegne Unita
in ]
DITTA rimanenza consegnate |in rimanenza
Data Quantita Gruppo al mese anno nell'esercizio al
30 giugno 1921 1920-21 (30 glugno 1927
Locomotive a vapore.
Societa italiana E. Breda - Milano.| 206~ 7-1919 . 6o 685 6 Luglio i 1921 6 —
29—~ 8-1919 8 981 8 Dicembre 1921 7 I
20- 8-1g19 55 085 55 Novembre 1921 55 —
29~ 8-1919 48 880 48 Febbraio 1922 38 10
) 12— 4-1921 15 745 15 Settembre 1922 — 15
12— 4-1921 40 740 40 » 1922 — 40
Societd anonima ing. Nicola Romeo| 29- 8-1919 15 740 3 Giugno 1921 3 -
- Officine di Saronno 29~ 8-1919 12 R. 370 12 Settembre 1921 12 —
' 12— 4 -1921 4 » 4 » 1922 4 —
12~ 4-1921 22 R. 302 22 » 1922 — 2:
- 12- 4-1921 24 740 24 » 1922 —_ 24
Officine meccaniche - Milano 26- 7-1919 24 740 T3 Maggio 1921 3 —
26— 7-1919 12 835 12 Agosto 1921 12 —
29- 8-1919 30 896 30 Marzo 1922 26 4
12- 4-1921 4 940 4 Settembre » — 4
12- 4-1921 18 480 18 » » — 18
G. Ansaldo - Sampierdarena 26- 7-1919 36 745 28 Scttembre 1921 28 -
. 20~ 8-1919 24 835 24 Febbraio 1922 19 5
29— 8-1919 55 625 55 Scettembre 1922 — 55
12— 4-1921 10 745 10 Novembre » 10
Officine meccaniche italiane - Reg-| 29- 8-1919 19 740 16 Settembre 121 16 —
gio Emilia 12- 4-1921 20 040 20 » 1922 8 12
20- 9-1921 6 T. P. — » 1922 —_ 6
Officine meccaniche e navali - Na-| 26~ 7-1919 24 740 7 Luglio 1921 7 —
poli 29- 8-1919 10 740 16 Novembre 1921 16 —
12- 4-1921 26 940 26 Scttembre 1922 11 15
Henschel e Sohn -—- Cassel 17- 3-1922 25 740 — Settembre 1922 -— 25
Schwartzkopf - Berlino 17— 3-1922 25 625 — » 1922 - 25
TOTALT . . .} 500 271 291
Locomotive eleftriche.
Tecnomasio italiano Brown Boveri| 17- 1-1920 7 1 I 551 7 Agosto 1921 7 —
- Milano 24-11-1921 10 E. 551 — Ottobre 1922 — 10
24-11-1921 7 E. 431 — Ottobre 1922 - 7
24-11-1921 5 E. 321 — Ottobre 1922 — 5
12— 6-1922 4 E. 470 — Giugno 1923 — 4
12— 6-1922 4 E. 570 — Settembre 1923 — 4
Societa italiana Westinghouse-Vado| 13-11-1918 24 I’. 550 6 Marzo 1920 6 —
- Ligure 7- 4-1920 18 E. 431 18 Agosto 1921 — 18
Societd italiana L. Breda - Milano.| 17- 1-1920 12 E. 551 12 Agosto 1921 7 5
24-11-1Q921 23 E. 551 — Ottobre 1922 —-— 23
12- 6-1922 10 E. 472 — Maggio 1923 — 10
Officine meccaniche - Milano ...... 17- 1-1920 12 E. 551 12 Agosto 1921 3 9
24-11-192] 15 E. 551 — Ottobre 1922 — 15
Societd anonima ing. Nicola Romeo!} 17- 1-1920 15 E. 552 I5 Agosto 1921 — 15
- Saronno 17— 1-1922 18 Il 333 — Ottobre 1922 — 18
12- 6-1922 10 E. 471 — Settembre 1923 — 10
Societd anonima Giovanni Ansaldo| 17- 1-1920 14 E. 551 14 Agosto 1921 — 14
e C. - Comnigliano Ligure. 24-11-1921 10 E. 551 -— Ottobre 1922 — 10
Societa generale italiana accumu- 6- 3-1919 1 E. 431 1 Marzo 1921 1 —
latori elettrici - Milano '
Officine di Savigliano - Torino ....| 24-11-1921 E. 551 — Aprile 1923 — 8
Vickers - Terni-Roma .............. 24-11-1921 8 E. 551 — Aprile 1923 —
TOTALI 85 24 193
 —— = s e il e




Costruzione di nuovi veicoli
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presso I’industria privata.

QUANTITA DI VEICOLI

TIPO imasti - . . .
a ;?;?fuim ordinati Totale a costruire consegnati rimasti a costruire
al 30 giugno 1921 nel 1921-22 al 30 giugno 1922 | al 30 giugno 1922
Ordinazioni F. S.
7

| Carrozze . . .. . . . .. 947 - 947 566 381
| Carrozze postali . a 20 — 20 . I
Ca e scartamento )

{ Bagagliai . . . s normale 340 - 340 217 123
| Carrd 2.630 — 2.630 1.990 640
i Carrozze . . a 50 - 50 — 50

scartamento
| Carri . ridotto 250 4 254 254 —
Totale . 4.237 4 4241 3.028 1.213
Ordinazioni F. S. in conto gestione officine
Carrozz - 2 8 10 3 (1 6
- Ragagli .i .7 2 9 2
L

Carrd . . 103 14 117 27 (2) 10
Totae . 112 24 136 37 18

Totale comy ¢ssivo . 4-349 28 4-377 3.065 1.231

(1) Annullata P’ordinazione d! una carrozza.
(2) Annullata 1'ordinazione di 8o carri.

|

Annotazioni. — Si ordinarono inoltre all'industria privata 24 carrozze postali per conto del ministero delle poste c¢ telegrafi e destinate alle linee della Sardegna.
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Locomotive ed automotrici a vapore riparate nelle officine e nei depositi delle F. S. e nelle officine private,

negli esercizi 1920-21 e 1921-22.

Officine dello Stato :

Torino

Verona

................

Firenze

Siena

.............

Rimini

Pietrarsa . . . . . . ... ... ...

Taranto
Palermo

Foligno . . ..

Cagliari

................

Officine dei deposili . . . « . . . ...
Officine private :

Meccaniche-Milano

B. Breda-Milano

...........

Ing. Romeo Saronno . . . . . . . ...
Mecc. it.-Reggio Em.. . . . . . . . ..

......

Meccan.-navali Napoli

Ansaldo-Sampierdarena
Armstroﬁg-Pozzuoli ..........
Vickers-Terni-Spezia. . . . . . . . . ..
Acciajerie Termi. . . . . . . . . . . ..
Franco Tosi-Legnano
Warchalowski-Vienna

J. A. Maftei-Monaco

..........

----------

Karlsruhe. . .

.............

ToTALL .

m——

ESERCIZIO 1920-1921

ALLEGATO N. 11.

ESERCIZIO 1921-1922

Quantita di locomotive riparate

Quantita di locomotive riparate

per riparazione

per riparazione

[} <}
E 'g '§ § 'g ':2 g_ Totale g 'g 'Cf’ ;g - g % E_ Totale
E | & s | & | F¥ E | & | 85| 2 | R

21 120 6 1 3 151 24| 129 4 6 I 104

8 99 12 3| — 122 20 84 12 2| — 118

5 44 2 O 4 61 4 54 3 2 2 65

2| o3l 2] 3] — sofl — | 3| — 2| — 45

10 64 3 1| — 78 4 82 2 4 I 93

o 91 O 1 —_ 104 99 35 2 — 108

2 28 5 2 2 39 3 28 -, 1 33

2 25 4| = — 31 4 17 2 1| — 24

I 32 3 1 I 38 — 40 3 1 I 45

- 2 3 2| — 7 I 6 5| — — 12

57 | 548 46 20 10 681 62 | 582 37 20 6 707

— — — {2.005 [1.674 | 3.7390 — — — .186 |1.787 | 3.973

i
!

I 45| — — — 46 4 62 — — — 66

2 46 | — —_ — Bl 6 68 | — — — 74

2 o = | = | — 8 — 55| — | — | — 55

1 51 | — — — 52 2 67| — — — 69

2| 34| — | — | — 36 4] 45| — | — | — 49

- 3] — - - 13 3 14 — - - 17

— —_ — — — — 2 9| — — —_ I
— — — — — — — 51 — - — 5

- - - - - - - 3| — - - 3

— — — — — — — 8| — — — 8

— - — —_ — — 7 6| — — — 13

- - - - - - 4 — - - - 4

- - — - - - 3 — - - 8

— — —_ — — —_ — 2| — — _ 2

81 235 — [ — | — 243 37| M7 — | — | — 384

EEEEEE——E———
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ALLEGATO N.

3.

Materiale rotabile a scartamento ordinario atto al servizio e fuori servizio al 30 giugno 1921 ed al 30 giugno 1922.

A. — Locomotive e automotrics.

.

1. Atte al servizio:
pel servizio ordinario dei treni
nei depositi . - » »  straordin. dei treni

per manovre .

adibite ai treni-cantiere

II » alle manovre d’officina
date a nolo .

.............

in collaudo

in consegna ad altri servizi .

Totale . . .
2. Fuori servizi::
in riparazione nelle officine dei depositi . . .
F.s ..

private

» . » » »

» » « «

» attesa di entrare in riparazione .

Totale . . .

Congistenza complessiva (). .

—— e —————
al 30 giugno 1921 al 30 giugno 1922
a vapore elettriche Totale a vapore elettriche Totale
loco- | auto- | loco- | auto- |incom- 9::0511"‘:;? loco- | auto- | loco- | auto- |incom-|%sulla
motive | motrici | motive | motrici| plesso | stepza | motive | motrici | motive | motrici | plesso :&ﬁa
3 -351 475 143 29( 3.579| 544 [ 3-353 42 154 39 3-579 54»T
492 3 36 8 539, &3] 533 3] 34] 12) 582 87
542 I — | — | 543 &3] 578 I 3| — 582 8,4
—_— 3 — — 3] — — 6| — — 6] o1
27| — — — 27/ <ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>