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*Giunto al termine di queste sommarie premesse al mio rapporto su
I'andamento e i risultati del primo anno dell’esercizio ferroviario di Stato,
mi sia pur lecito esprimere all’ E.V. la piena fiducia ch’io nutro, che ogni
successivo anno segnera un progresso sensibile e decisivo nell’andamento
della nuova azienda. Invero, compiuta ormai la unificazione dei vari ele-
menti che concorsero a costituirla e rialzate, mercé i benefici provvedimen-
ti recentemente attuati, le condizioni economiche e morali del personale,
le forze vive di cui disponiamo potranno, d’ora innanzi, essere pii facilmente
indirizzate al perfezionamento d'ogni ramo dell’esercizio: e questo .....in-
dubbiamente si svolgera ogni giorno di pit in modo corrispondente all’in-
teresse e alla legittima aspettativa del Paese,,.

(Dalla lettera in data 15 novembre 1906 dell’Ing. RICCARDO BIANCHI a/
Ministro det Lavori Pubblici, On. Prof. EMANUELE GIANTURCO, in
accompagnamento alla ' Relazione sull'andamento dell’ Amministrazione
delle Ferrovie dello Stato nell’ Esercizio 1905-1906,,).
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Messaggio del Ministro dei Trasporti

E ventura che il compimento del primo cinquantennio di vita dell’ Azienda delle Fer-
rovie dello Stato coincida con un momento di piw intensa attivita, quale fanno prevedere
1 suot programmi di sviluppo e di miglioramento gia in atto, e pit ancora il progresso
economico e civile di tutto il Paese, che pongono per essa le condizioni ed insieme I'esi-
genza di nuove mete. L’ avvenimento é ricordo di una svolta profonda negli orientamenti
della politica italiana e nella concezione dei compiti ¢ delle funzioni dello Stato, ed ha ad
un tempo rilievo storico intrinseco come punto di trapasso ad un’epoca di pii celere ritmo,
di pii fervide impulst, di pite larghe prospettive.

Nessuno quindi puo avere maggior titolo di « Ingegneria Ferroviaria», che é voce
ed espressione dei tecnici ferroviari ttaliani, a vivere la celebrazione dell’ avvenimento,
nel quale deve anche ravvisarsi la celebrazione della stessa tecmica, le cui ricerche e le
cut conquiste hanno consentito lo svolgersi del progresso dei mezzi di trasporto ferro-
viario, dalle prime quasi rudimentali vaporiere ai moderni elettrotreni, che contendono
vittoriosamente sulle grandi distanze il primato della velocita agli altri mezzi di tra-
sporto terrestre.

E un cammino assai lungo, contrassegnato dal sacrificio di quanti vi hanno speso
Popera dell'ingegno o Uenergia delle braccia, cammino che rappresenta, con fedelta ai
rapidi progressi compiuti in tutti i campi, il faticoso ma deciso procedere della civilta
verso forme di vita in cui sempre pin largamente si afferma il dominio dell’'uomo sulla
materia.

Sotto questo riguardo puo ben dirsi che la ferrovia rispecchia, oltre che Iaspetto este-
riore del mondo contemporaneo, caratterizzato dalla meccanizzazione che ogni giorno pii
profondamente lo penetra, anche le aspirazioni pids autentiche del tempo nostro, pervaso
da tanta ansia di rinnovamento e di elevazione, quasi a fare argine contro il pericolo
di un abbrutimento, cui il progresso meccanico fatalmente finirebbe col condurre, ove non
ripetesse © suot valor: da quelli dello spirito.

Nata infatti nel fermento delle nuove idee, quando le prime conquiste pratiche della
scienza dischiudevano all’attivita umana piie vasti orizzonti, la ferrovia accompagna,
con la stessa evoluzione tecnica che ne dilata a mano a mano le possibilita, il progres-
stvo dispregarst delle conceziont politiche e sociali di pit larga partecipazione di tutts
alla cosa pubblica. Mezzo di immensa efficacia, subito assume nella vita economica ¢
ctvile un posto ed una funzione di primaria importanza, che condiziona ogni possibilita
di sviluppo industriale, agricolo, commerciale: ma docile strumento del comune benessere,
mai divenne bene di pochi, come accadde d’altri ritrovati, bensi fu, come resta, al servizio
dell’intera collettivita.

Questo carattere squisitamente sociale della ferrovia ricevette in Italia il suo ricono-
scimento solenne, ¢ conseguentemente un'accentuazione, cinguanta anni or sono, con la
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costituzione delle Ferrovie dello Stato, che unificando le preesistenti aziende ferroviarie,
le quali assolvevano ai loro pubblici compiti perseguendo privati scopr di lucro, assegnava
al nuovo organismo finalita esclusivamente pubbliche, rilevandone cosi anche formal-
mente Ualtissima funzione di mezzo di civile progresso, essenziale alla vita di uno Stato
moderno.

Da allora, I’ Azienda ferroviaria ha operato al servizio del Paese, con piena rispon-
denza alle aspettative di quanti si erano battuti per giungere al contrastato provvedi-
mento. Difficolta iniziali di ogni genere furono superate dalla capacita organizzativa
dei suot dirigenti, dallo slancio e dal sentimento di dedizione al dovere di tutto 1l suo per-
sonale. St provvide a sviluppare per quanto possibile la rete che dai 12.537 del 1906 rag-
giunse nel 1922 1 chilometri 16.344; si potenziarono le linee, si miglioro il materiale rota-
bile e di trazione, si istitutrono servizi sempre pin efficienti, e cio mentre si seguivano,
e talvolta precorrevano, it progressi che la tecnica andava altrove realizzando, talché,
quando la grande guerra sconvolse I'’Europa, U'Italia disponeva di un’atirezzatura ferro-
viaria che fu in grado di assolvere anche le gravi esigenze di quel difficile momento.

L’opera di progressivo potenziamento, continuata nel periodo successivo tn cui le
maggiori cure furono rivolte specialmente allelettrificazione, é stata interrotta e in gran
parte annullata dagli immani disastri della nuova guerra, che ha visto 1 mezzi di offesa
prescegliere con particolare accanimento a proprio bersaglio gli impianti ferroviari:
interrotta, ma non fermata, ché anzi tanto maggiore ¢ pit rapida ¢é stata attivita di
ricostruzione quanto pin vaste ¢ profonde furono le rovine, mentre su di essa si é per
tempo innestato tutto un vasto programma di miglioramento, ormai in fase di alacre
realizzazione.

Tutto cio é motivo di legittimo orgoglio per ' Amministrazione ferroviaria, per i suot
dirigenti, per © suoi tecnici, per il suo personale, v quali pero ben sanno che la loro fatica
non é conclusa, perché U'urgere della vita continuamente impone nuovi sforzi di adegua-
mento alle nascenti o aumentate esigenze, nuovi obiettivi di progresso.

Ad essi, nella ricorrenza del cinquantennio della costituzione dell’ Azienda, alla
quale sempre si dimostrarono legati da vincoli, olire che di dipendenza, di affctto, per
cut particolarmente si nobilita 1l loro lavoro, vada il mio cordiale saluto e, insieme,
Vaugurio che il nuovo cinquantennio di vita non altro possa annoverare che conquiste
di civile progresso sulle vie luminose e costruttive della pace e delle piiv larghe realiz-
zazioni sociali.

Roma, giugno 1955.
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Presentazione

del Direttore Generale delle F. S.

Nel solco lineare e fecondo d’una tradizione pluridecennale che lo vuole fervidamente
partecipe delle vicende dell’ Azienda ferroviaria statale, 1l Collegio degli Ingegneri Ferro-
viari Italiani é oggi in primo piano nell’attuazione di iniziative volte a dar lustro e
risonanza alla ricorrenza del Cinquantenario delle Ferrovie dello Stato.

Invero Uavvenimento che ricorre é ben degno di alta e solenne celebrazione. Non
soltanto perché I’ Azienda compie tn quest’anno mezzo secolo di vita e perché nel corso
della sua esistenza ha esteso e potenziato la sua rete ed ha reso eminenti servizi al po-
polo italiano, ma perché cio é avvenuto in presenza ¢ malgrado © ricorrenti formidabili
eventi che hanno profondamente travagliato la Nazione, con immancabili ed infine tra-
giche ripercussiont sul complesso ferroviario.

Abbiamo, quindi, accolto con vivo compiacimento I'idea del Collegio Ingegneri Fer-
roviari Italiani d’inserire, fra le altre manifestazioni celebrative del Cinquantenario delle
F.S., ledizione di questo speciale fascicolo del suo maggiore organo di stampa.

In esso il proponimento evocativo é comseguito in forme di singolare efficacia. Il
fascicolo ¢ aperto da una sintesi magistrale della vita delle F.S., dalla loro costituzione
at nostri giorni, dettata dal Sen. Prof. Guido Corbellini con I'autorita che a lui deriva
dal lungo inestimabile apporto di opere e d’ingegno al progresso dell’ Azienda e dalle al-
tissime funzioni ricoperte in essa ed al governo di essa.

Indi, dalle altre pagine, la storia piis concreta delle F. S., quella scritta, cioé, dalle
opere realizzate nel corso del cinquantennio, € offerta ai nostri occhi dalla sola documen-
tazione fotografica del cammino percorso nei pite importanti settori aziendals.

Storia, dunque, senza parole, ma estremamente densa di eloquenza. Giacché ai tecnici
di oggt, ogni figura ricorda o dice — e diva alle generaziont di domani — quale somma
di studi e di esperienze e quale concorso di tenace dedizione abbia richiesto 1l raggiun-
gimento dell’attuale stadio.

Il nostro pensiero, grato e reverente, st volge, percio, agli artefici pidv tllustri ed ai
piiv oscuri del processo evolutivo dell’ Azienda, ed il loro esempio c¢’induce fermamente a
credere che il Cinquantenario che celebriamo sara soltanto una luminosa tappa del pro-
gresso delle F.S., costantemente protese ad assecondare 1l mirabile sforzo del Paese verso
il suo immancabile divenire economico e sociale.

Roma, giugno 1955 /ﬁ 1
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CARTA DELLA RETE F.S. DOPO L'INTEGRAZIONE AL 1° LUGLIO 1906

Linee a doppio binario km 1.917 - Lince a semplice binario km 11.157 - Sviluppo totale delle linee
km 13.074 - Linee elettrificate km 178, di cui 40 a doppio binario.




CARTA DELLA RETE F.S. AL 1° LUGLIO 1955

Linee a doppio binario km 4.264,5 - Linee a semplice binario km 12.648,8 - Sviluppo totale\declle linee
km 16.913,3 - Linee elettrificate km 5.921,3, di cui km 3.142,6 a doppio binario” e km' 2.778,7 a ‘seniplice
binario - Linee in corso di clettrificazione km 830 — Linee in corso di raddopnio km 181.






Le Ferrovie

dello Stato

compiono cinquanta anni di vita

Sen. Prof. Ing. GUIDO CORBELLINI

Ordinario di Trasporti al Politecnico di Milano
Presidente della 7° Commissione del Senato della Repubblica

1 - Il primo cinquantennio di attivita della pilt grande
azienda industriale italiana, si compie il 30 Giugno 1955 (}).

Ancora adolescente seguivo con vivo interesse le discus-
sioni sugli indirizzi economici, politici e sociali che, nei primi
anni di questo secolo, maturarono il grande avvenimento
della gestione statale delle ferrovie italiane.

Mio Padre, allora ingegnere della 148 Sezione dipendente
dal Servizio Manutenzione e Lavori della Rete Adriatica
in Ancona, ripeteva spesso in famiglia i commenti, i giudizi
e le speranze dell’ambiente in cui viveva; dopo averlo ascol-
tato mi sentivo fin da allora spinto a ricercare nuovi ele-
menti che saziassero la mia aviditd di conoscenze ferro-
viarie.

A pin di mezzo secolo di distanza, nella piena maturita
degli anni, i ricordi lontani mi fanno sentire piu1 vivo l'or-
goglio di avere appartenuto dalla nascita alla grande famiglia
ferroviaria. Essa mi. ha poi accollo {ra i cuoi dirigenti
appena laurecato; ed ho percorso uno ad uno tutti i gradini
della sua gerarchia fino al giorno in cui, chiamato dal
Presidente Alcide De Gasperi come suo collaboratore du-
rante il primo e piu difficile periodo della ricostruzione nazio-
nale, dovetti assumere, nel Ministero per i Trasporti, la
responsabilita politica delle Ferrovie dello Stato.

A) Come si addivenne all’esercizio di Stato

2 - Lo sviluppo economico ¢ sociale dei pubblici ser-
vizi e la necessitd di dare ad essi una adeguata organizza-
zione si prospettarono nella loro entita agli uomini respon-

(1) I’importanza finanziaria ed economica dell’ Amministrazione del-
le F. S. si puo valutare sinteticamente con le seguenti cifre globali rela-
tive al preventivo di spesa per I'esercizio finanziario 1955-56 che si rife-
risce al 51° anno della sua vita:

1. — Patrimonio aziendale al 31/12/1954 (comprese le

attivita finanziarie e le gestioni speciali): . . circa miliardi  3.750
2. - Bilancio Economico:
a) spese dell’esercizio . e e e e e e e 306,7
b) attivita collaterali (gestioni speciali ed autonome) » 193,3
Totale miliardi  500,0
3. — Personale di ruolo al 31/12/1954 no 161,570
4. — Suiluppo acella rete esercitata km 16,567
5. — Materiale rotabile:
a) Locomotive, automotrici e clettrotreni . . . n° 4,889
b) Carrozze e bagagliai . . . . . . . . . .. » 11.719
¢) Carri delle F. S. e privati C e e e o . . . » 134,881
8. — Viaggiatori-km nel 1954 .+ « . . . milioni 21.458
7. - Tonnellate-km di merci trasportate nel 1954 » 12.862

La spesa complessiva annua di 500 miliardi ha il valore del 18,5%,
della spesa totale dello Stato (comprese le sovvenzioni e contributi ad
aziende autonome) che viene prevista in miliardi 2.725,8 (articolo 25
della Legge di approvazione del Bilancio dello Stato per'esercizio 1955-56).

Le Ferruvie dello Stato costituiscono per importanza economica la
piu grande azienda industriale dello Stato e rappresentano una delle
maggiori aziende ferroviarie del mondo, sia per sviluppo chilometrico
che per intensita di traffico.

sabili del Parlamento e del Governo, fin dai primi anni della
proclamazione dell’Unita Nazionale.

Soltanto nel 1865 fu perd possibile addivenire ad un
primo ordinamento generale di quel preminente servizio
pubblico che era costituito dalle esistenti attivita ferroviarie.
Furono create in quell’anno quattro reti ferroviarie distinte,
ognuna assegnata ad apposita societd privata (3).

Tale ordinamento rimase invariato per poco pitt di un
decennio.

Si era formata in quell’epoca nell’opinione pubblica e
nel Parlamento una forte corrente favorevole al riscatto delle
Reti concesse per passarle all’esercizio statale. Le non flo-
ride condizioni finanziarie delle societd concessionarie e la
neccessitd di stabilire un efficace indirizzo unificato delle
aziende ferroviarie, ancora tra loro troppo eterogenee, deter-
minarono il Governo ad assumere provvisoriamente la ge-
stione diretta delle Reti principali (1878) (3).

Nello stesso anno fu nominata un’apposita Commissione
parlamentare per lo studio di un piano organico nazionale
di sistemazione ferroviaria mediante concessioni e con I'in-
carico di compilare gli schemi delle relative Convenzioni (4).

(%) Cfr. Le Ferrovie Italiane, Storia politica ed cconomica, ANTONIO
CRrispo. — Edizione Giuffré; Milano, 1940,

Storia delle Ferrovie Italiane, FILIPPO TAJANI. Edizione
Garzanti — 1939,

Il Centenario delle Ferrovie a cura della D. G. delle F. S.,
Istituto De Agostini, Novara 1940,

Atti Parlamentari (1861-62 ¢ 1864-65), Camera dci Deputati
e Senato).

La legge 14 Maggio 1865 n° 2279 divise la allora esistente rete nei
seguenti quattro gruppi:

1. — Gruppo del Piemonte, della Liguria, del Veneto e dell'Italia
Centrale, concesso alla Societd per le Ferrovie dell’ Alta Ilalia;

2. — Gruppo della Toscana e degli Stati Pontifici: alla Societd
per le strade ferrate romane;

3. - Ferrovie del versante adriatico a Sud di Bologna fino alle
Puglic alla Societd delle ferrovie Meridionals;

4. — Gruppo Calabro-siculo: alla Societd Vittorio Emanuele.

Lo sviluppo complessivo delle ferrovie concesse al 10 Luglio 1865
cra di km 5.104,

Si noti che la rete italiana doveva avere successivi ed immediati
aumenti con l'ultimazione di lavori in corso: nel 1865 furono aperti
all'esercizio 422 km di nuove linee tra cui la Orte-Roma; nel 1866
ne furono aperti altri km 415 tra cui la Porretta-Pistoia; nel 1867 altri
300 ed alla fine del 1870, dopo la presa di Roma, la rete, con I'assun-
zione delle ferrovie pontificie, sali complessivamente a km 6,904,

(®) I Ministero Minghetti-Spaventa presentd un primo progetto di
legge di nazionalizzazione delle ferrovie che non fu approvato dalla
Camera e che provoco le sue dimissioni (18 Marzo 1878). Il successivo
ministero Depretis, con Zanardelli Ministro dei L. PP., fece approvare
subito dopo dal Parlamento una nuova legge (Legge 29 Giugno 1876)
in base alla quale le ferrovie dovevano venire esercitate dallo Stato;
cid che avvenne gradualmente dal 1878 al 1879, Con legge 29 Luglio 1879,
durante il Ministero Cairoli, fu approvato anche un grande programma
di nuove costruzioni ferroviarie.

(%) Contemporaneamente al passaggio delle reti ferroviarie allo Stato
fu nominata una Commissione parlamentare per lo studio di un nuovo
assetto da darsi alla gestione ferroviaria. Il primo progetto ebbe lunga
elaborazione e fu presentato al Parlamento il 18 Gennaio 1883 (Ministro

— 15 —



3 - Le Convenzioni entrarono in vigore il 1° Luglio
1885 con la costituzione di tre grandi reti ferroviarie gestite
da Societa private (3).

Non & senza significato rilevare che gia nel 1885, dopo
il breve esercizio statale, pur riconoscendo la necessita del
ricorso all'industria privata (che peraltro era costretta ad
attingere i propri mezzi finanziari in gran parte da capitali
stranieri), si volle prevedere la eventualita del riesame, non
troppo lontano, di un possibile ritorno alla gestione statale
dell’intera rete nazionale.

Si affermava allora che le ferrovie non erano altro che
strade nazionali meccanizzate, come del resto veniva chia-
ramente espresso dalla legge organica sui lavori pubblici
del 1865. 11 movimento dei treni costituiva un elemento
essenziale caratteristico ed insostituibile di questa nuova
strada e quindi doveva venire effettuato dallo stesso ente
pubblico che curava la costruzione e la manutenzione della
strada nazionale, e cioé¢ dallo Stato (8).

In quell’epoca non sembrava di doversi accettare senza
limiti il criterio di considerare la gestione delle ferrovie alla
stregua di una qualsiasi attivita industriale a carattere pri-
vatistico e quindi con una predominante funzione econo-
mica; perché essa, in regime di rigido monopolio, assumeva
invece la funzione di un ben definitivo servizio sociale.

Le ricordate Convenzioni prevedevano una loro durata
massima di 60 anni. Tale durata fu peraltro ripartita in
tre periodi di 20 anni ognuno, alla fine dei quali era concessa
la facolta a ciascuno dei contraenti di richiedere la cessazione
del contratto mediante il preavviso di due anni.

L’esercizio privato delle ferrovie nazionali, che si ini-
zio con il 1° Luglio 1885, ebbe vita per il solo primo ven-
tennio, perché il Governo Zanardelli, assecondando il voto
della Camera, in relazione alla facolta contrattuale, comunico
la disdetta delle Convenzioni alle societa esercenti il 30
Giugno 1903.

4 — Si addivenne alla disdetta delle Convenzioni dopo
ampie discussioni e molte critiche e con suggerimenti mol-
teplici, espressi da larghi strati dell’'opinione, pubblica che
ebbero notevoli riflessi in Parlamento.

Baccarini, quarto Gabinctto Depretis); esso subi delle varianti e com-
pletamenti e fu ripresentato al Parlamento nel 1884 (Ministro Genala,
quinto gabinetto Depretis) e finalmente fu approvato nell'aprile 1885
(Legge 27 Aprile 1885 n° 3048).
(8) Le Convenzioni del 1885 ripartirono le ferrovie nazionali in tre
grandi reti, ognuna delle quali gestita da una societa privata:
1. Rete Adriatica (km 4.131) concessa alla Societd Ferrovie Meri-
dionali;
2. Rete Mediterranea (km 4. 046) concessa alla Societd per le
Strade Ferrate del Mediterranco;
3. Rete Sicula (km 597) concessa alla Societd per le Strade Ferrate
della Sicilia.
Altri 1,750 km di linee furono date in concessione a societa minori.
I.o Stato, a mezzo di una propria Direzione Generale del Ministero
dei LL. PP, si riservo il controllo finanziario ed economico delle gestioni
¢ quello tecnico dell'esercizio.
Lo sviluppo della Rete italiana, che nel 1865 eradi 5.104 km, all’atto
delle Convenzioni del 1885 sali a km 10.524 e cioé fu piu che raddoppiato.
() L’articolo 11 — 1° Comma del titolo II della legge 20 Marzo 1865
n° 224 (soppresso 63 anni dopo e cioé con la creazione dell’ Azienda
Autonoma dclle Strade Statali — 7 Magygio 1928) recitava: «non pus
esservi strada nazionale fra duc punti del territorio che siano collegati da
una ferrovia », Cio significava che la strada ferrata veniva considerata
strada nazionale dove questa mancava, e ne assumeva le funzioni. Si
riteneva inoltre che non soltanto la costruzione e la manutenzione della
strada ferrata dovesse venire assunta dallo Stato come per le strade
nazionali, ma anche l'esercizio del nuovo mezzo meccanizzato.

I1 risultato del referendum svizzero del 20 Marzo 1898
che approvd la nazionalizzazione delle ferrovie elvetiche
aveva avuto larga eco in Italia, non soltanto perché dei
tronchi importanti erano stati lasciati ancora all’esercizio
privato, ma sopratutto perché alcune linee di interesselocale
venivano assegnate in concessione ai rispettivi Cantoni. Si
poneva in tal modo il problema di natura squisitamente
politica della assunzione diretta di pubblici servizi da parte
delle comunita locali.

11 Presidente Pelloux, nel suo primo governo, pochi mesi
dopo il referendum svizzero, dovette tener conto di questi
orientamenti; egli promulgd contemporaneamente due im-
portanti provvedimenti che assumevano un chiaro signi-
ficato sociale. Con il primo di essi () fu nominata una Com-
missione Parlamentare per lo studio delle modalita di at-
tuazione dei pubblici servizi municipalizzati nell’ambito co-
munale; mentre con il secondo fu nominata un’altra Com-
missione Parlamentare incaricata di fare studi sul riordina-
mento delle strade ferrate nazionali (%).

Mancavano ancora piit di 4 anni per giungere alla data
del 30 giugno 1903 utile per la prima disdetta delle conven-
zioni ferroviarie; ma gia si precisavano le direttive della
nuova politica sui pubblici servizi che doveva concretarsi
con la promulgazione, durante il Governo Giolitti, della
Legge del 1903 relativa alla municipalizzazione dei pubblici
servizi (°) ed alla successiva legge del 1905, promulgata
durante il primo Governo Fortis, relativa alla creazione delle
Ferrovie dello Stato ().

5 — Nel fervore di rinnovamento della politica dei pub-
blici servizi che si ebbe in Italia sul finire del secolo passato e
nei primi anni di questo secolo & stata dunque concepita,
e poi costituita, la piu grande azienda statale di cui oggi
celebriamo il primo mezzo secolo di vita.

Fu un’opera non facile né semplice. La discussione par-
lamentare sul provvedimento istitutivo durd a lungo ed
ebbe larga eco nel Paese. I1 personale esecutivo delle grandi
societd private esercenti non si ritenne sufficientemente tu-
telato dalla legge in elaborazione nei riguardi dei suoi futuri
rapporti di impiego con lo Stato, specialmente per quanto
riguardava la liberta di sciopero ().

Durante la discussione alla Camera dei Deputati esso
proclamod prima lo ostruzionismo al traffico (25 Febbraio
1905) e poi lo sciopero generale ferroviario (16 Aprile 1905).

Queste agitazioni, che paralizzarono i servizi, diedero mo-
tivo ad allarmi ed a preoccupazioni nell’opinione pubblica.

Esse diedero anche luogo a vivaci dibattiti parlamentari.

(") D. M. 31 Ottobre 1898 relativo alla nomina della Commissione
Luchini di Studio della municipalizzazione dei pubblici servizi. (Gazz.
Uff. dicembre 1898),

(8) D. M. 1° Novembre 1898 n° 274 relativo alla nomina della Com-
missione di Studio intorno al riordinamento delle Strade Ferrate.

(%) Legge 29 Marzo 1903 n° 103,

(19) Iegue 22 Aprile 1905 n° 137 sull’'ordinamento delle S. F. dal 1°
Luglio 1905,

D. R. 15 Giugno
tonoma declle F. S,

(1Y) Lrarticolo 17 della Legge in esame stabiliva le sanzionidisciplinari
per coloro che avvessero abbandonato o non assunto l'ufticio o prestato
l'opera propria in modo da interrompere o perturbarne la continuita ¢
regolarita e stabiliva che sarcbbero stati considerati dimissionari. (Cfr.:
Atti della Camera dei Deputati 17 Aprile 19035),

Tale articolo derivava dalla disposizione contemplata nella legue
sai Lavori Pabblici del 1865 n. 224: « Qualunque macchinista o condut-

1905 n, 250 sulla costituzione dell’Amm.ne Au-
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mente unificata, crearono nei primi tempi delle gravi diffi-
colta di esercizio che ebbero dei riflessi nocivi sulla efficienza
dei servizi. Ritardi di treni, avarie alle merci, deficienze di
materiale disponibile e di personale, guasti alle locomotive
determinarono una situazione dei trasporti ferroviari che fu
chiamata « disservizio » e che diede motivo a larghe e vivaci
proteste, lamentele e critiche (1%). Reagl ad esse tutta la
grande famiglia ferroviaria con rinnovato fervore di pre-
stazioni e di attivita (17). Di cid si fece interprete auto-
revole il Direttore Generale nella lettera di presentazione
della relazione al Ministro sul primo esercizio finanziario
di Stato (1905-1906) (1),

Ma cid non ostante si deve rilevare che dal punto di vista
economico i risultati dei primi anni di gestione statale ri-
sultarono costantemente in attivo ().

(18) Nella lettera che I'Ing. Riccardo Bianchi (presentazione della
relazione sull’andamento del Servizio per I'esercizio 1905-1906) indiriz-
zava al Ministro dei LL. PP. On.le Emanuele Gianturco il 15 Novembre
1906 si legge:

« Le locomotive avute in dotazione sono inadatte, vecchie e destinate
alla demoliziones... « Aggiungasi la deficienza degli impianti nelle
stazioni che limita l'utilizzazione del materiale rotabile; il cattivo stato
di manutenzione in cui furono trovati gran parte dei rotabili (donde la
inevitabile giacenza inoperosa di un grandissimo numero di riparandi)
ctca... «Le speranze che imprudentemente si erano fatte nutrire sui
miglioramenti che dall’esercizio di Stato si sarebbero ottenuti appena
avviato, erano troppo radicate in tutti percheé si potesse dal pubblico sof-
frire disservizi che nella maggior parte dei casi gia si erano avuti negli
anni precedenti, ma che erano stati facilmente dimenticatis.

Nella Relazione poi si ricorda il terremoto delle Calabrie del
Settembre 1905 che apportd gravi danni alla linea Battipaglia-Reggio
e Sant'Eufemia-Catanzaro e richiese treni di soccorso e materiale rota-
bile utilizzato per il ricovero delle popolazioni; I'alluvione del Dicem-
bre 1905 che danneggid gravemente la Taranto-Reggio; e 'eruzione del
Vesuvio dell’aprile 1905 che rese difficoltosi i servizi del Compartimento
di Napoli per la tumultuosa massa di fuggiaschi da trasportare e dove
la condotta delle locomotive divenne difficile a causa della cenere che
oscurava la visuale dei macchinisti e causava riscaldi alle boccole, ai
cuscinetti delle ruote ed ai mccanismi dellz locomotive,

(") Un doloroso episodio rattristd in quei giorni la famiglia ferro-
viaria: la morte del Capo Servizio della Trazione Ing. Guglielmo Cappa
ucciso nel suo Ufficio in Via Boncompagni con un colpo di pistola
sparatogli contro da un macchinista (1° Settembre 1905).

(18) Il Direttore Generale Ing. Riccardo Bianchi, cosi si esprimeva:

« Intanto, poiché i risultati ottenuti in questo primo anno di esercizio
(inferiori forse all’aspettazione dei molti che purtroppo non possono,
non sanno, o non vogliono rendersi conto delle innumerevoli difficolta
che si ebbero a superare, ma; ripeto, assai notevoli se si valutano codeste
difficolta) suno innanzi tutto dovuti al buon volere ed alla abnegazione
del personale, che, nella grande maggioranza, ha fin dagli inizi cooperato
come meglio poteva all'andamento decll’Azienda, sebbene il suo stato
d'animo fosse nei primi tempi tutt'altro che normale, reputo mio dovere
segnalare cid all’alto apprezzamento della E. V. il cui giudizio sara per
il personale stesso argomento di conforto nell’ora presente e di incorag-
giamento per 'avvenire ». . .

« Mi sia pur lecito esprimere all'E. V. la piena fiducia che io nutro
che ogni successivo anno, segnerd un progresso sensibile e decisivo nel-
I'andamento dell’Azienda »,

7 - L’aumento dei traffici che si sviluppd nei primi
anni di gestione statale fu rapidamente soddisfatto con
miglioramenti tecnici ed organizzativi radicali. Il presti-
gio della grande azienda ferroviaria italiana si elevd ra-
pidamente ed ebbe aperti riconoscimenti anche oltre con-
fine (39).

Mi limito a ricordare alcune realizzazioni che si imposero
subito all’attenzionc del mondo dei tecnici specializzati.

L’Istituto Sperimentale di nuova costituzione a Roma
derivd dalla riunione, in una grande Sede Centrale, dei
laboratori gia esistenti in Ancona (sulla resistenza dei mate-
riali) e a Bologna (chimico ed elettrotecnico) della R. A.
con quelli di Torino (ex R. M.), di Firenze (ex R. A.) e di
Palermo (ex R. S.).

Esso amplio ed approfondi la loro attivita elevandone il
tono a vera dignita scientifica con le ricerche specializzate
e le esperienze in materia di tecnica ferroviaria sotto la
guida illuminata del suo primo Direttore Ing. Claudio
Segre, della ex R. A., che nel 1926 divenne Accademico
dei Lincei. (unico Accademico ferroviario di questo cin-
quantennio) ().

I’ Ufficio Studi del Materiale ferroviario, che fu costituito
a Firenze alle dipendenze del Servizio Materiale e Trazione,
confermo le brillanti tradizioni degli uffici che lo prece-
dettero () e presentd subito all’attenzione dei tecnici i pro-
getti delle nuove locomotive F. S. ed i primi tipi di auto-
motrici a vapore. Queste ultime costituirono un esperimento

(%) Impegni internazionali di rilievo si dovettero assumere per la
osservanza delle norme costruttive e sulle modalita di esercizio cumula-
tivo prescritto dall’Unitd Tecnica delle Strade Ferrate che, istituita tra
le grandi societa ferroviarie europee nel 1882, ebbe successivamente un
riconoscimento ufficiale dai singoli Governi. Essa porto alla Convenzione di
Berna ratificata dagli Stati aderenti il 18 maggio 1907 ma che fu concor-
demente rispettata dalle Societd ferroviarie anche negli anni immedia-
tamente precedenti alla ratifica.

L’Italia dopo I'apertura all’esercizio della Galleria dcl Frejus (Set-
tembre 1871) e di quella del Sempione (Aprile 1906) cra ormai cntrata
definitivamente nel traffico internazionale ferroviario europceo.

(31) 11 Centro ferroviario di indagine geognostica istituito fin dal 1350
dalla Societd delle F, Meridionali in Ancona diretto prima dall'Ing.
P. Lanino e poi dall'Ing. Segré, aveva portato un grande contributo
scientifico ai rilevamenti nei difficili tracciati delle costruzioni ferroviarie
del bacino dell’Ofanto, dell’Abruzzo, e poi lungo il Lario. I.’Azienda F.S.
inizi0 metodici studi anche sui combustibili, sugli olii minerali e¢ sulle
acque potabili, sulla ventilazione delle gallerie, sugli impianti elettrici,
sui materiali metallici, sui terreni e sui materiali da costruzione ecc.

I.’Ing. Claudio Segré (1883-1928) passO nel 1885 alla R. A. in Ancona,
(Direzione Lavori) dove istitui I'Istituto Sperimentale di cui fu I'anima-
tore.

(3) I due centri di studi delle locomotive e del materiale rotabile
csistenti a Torino della ex R.M. (L'Ufficio d'Arte istituito a Torino
nel 1872 dalla Societa per le Ferrovie dell’Alta Italia) fu poi passato nel
1885 alle Strade Ferrate del Mediterraneo e quello di Firenze (creato
nel 1882 dalle Strade Ferrate Meridionali dal 1885 esercenti la R. A.)
vennero fusi in un unico Ufficio Studi.

(1%) RISULTATI DEL BILANCIO DI ESERCIZIO NEI PRIMI ANNI DI GESTIONE, IN MILIONI DI LIRE.

P .. 1905 | 19086 1907
Iisercizi finanziar
1906 1907 1908 I
Intrate a) .. ................ 351,9 422,5 464,2
Spese b) L. e ‘ 292,86 ' 344,3 385,1
| Cocfliciente di servizio bja . ... .. 0,81 0,81 0,82

1908 1909 1910 1911 ‘ 1912 1913 1914 . 1915
1909 1910 1911 1912 ' 1918 1914 1915 1916
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3956 | 413,7 | 422,2 | 442,9  457,8 | 4652 | 491,2 667,4 H
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di avanguardia attentamente seguito per i possibili suoi svi-
luppi avvenire (33).

In base agli studi ed agli esperimenti dinamometrici
sulle locomotive (¥) fu subito rapidamente attuato un ampio
programma di costruzione di nuove locomotive, si che
nel 1905-1906 ne furono aggiudicate ben 567 unita. Al 30
Giugno 1906 erano in costruzione ed ordinate 1244 carrozze
a carrelli e 20.623 carri merci (3).

In quei primi anni di rinnovamento della struttura fer-
roviaria italiana destd grande interesse, in campo nazionale
ed internazionale, l'esperimento effettuato con tremo spe-
ciale il 7 Febbraio 1907 che trasportava da Parma a Pia-
cenza i congressisti della 13* Riunione della Societa Italiana
per il Progresso delle Scienze. Tale treno fu trainato dalla
locomotiva 6801 F. S. (la prima del nuovo gruppo progettata
dall'Ufficio Studi di Firenze e la millesima costruita dalla
Ditta Breda) che raggiunse e sostenne la velocita, per quel-
I’epoca eccezionale, di 120 km/ora (3¢).

Anche nel campo della trazione elettrica in cui I'Italia si
trovava gia all’avanguardia (*¥’), furono completati gli studi
delle locomotive trifasi gr. 50 (la costruzione delle quali fu af-
fidata alla Societa Westinghouse) e fu poi concretato un pro-
gramma quinquennale (1906-1911) di nuove elettrificazioni ()

(%3) Le prime automotrici a vapore con caldaie a tubi d’acqua del
tipo Serpollet, di cui al 1° Luglio 1905 ne esistevano soltanto due esem-
plari sperimentali, furono impiegate tra il 1905 e il 1908 sulle vicinali
intorno a Roma. 11 loro buon comportamento fece prendere, fin dal 1908,
la importante decisione di ordinarne ben 100 esemplari sn vista dei miglio-
ramenti del servizio con treni economici su molte linee come fu allora dichia-
rato nella relazione di ordinazione (Cfr. Relazione dell’Amm.ne delle F. S.
esercizio 1905-1906 e 1906-1907),

Gli studi e gli esperimenti eseguiti nel 1905-1908 con le automo-
trici ebbero notevole importanza per gli sviluppi futuri della trazione
ferroviaria italiana.

(3) Cfr. Risultati delle prove di trazione eseguite coi nuovi tipi ds loco-
motive, Roma 1908. A curadella Direzione Generale delle F. S. (Servizio
Materiale ¢ Trazione).

— Cenni sulle locomotive a vapore delle Feryovie dello Stato Italiano
dal 1905 al 1911 ¢ notszie sugli esperiments delle locomotive a grande velo-
citd, Roma 1911,

(38) Cfr. Relazione al Ministro dei LI,. PP. per I'esercizio 1906-1907,

L'imponenza delle ordinazioni assume, a tanta distanza di tempo
un significato veramente eccezionale, perché esse dopo quasi cinquanta
anni trovano riscoutro in cifre analoghe soltanto nelle ordinazioni relative
alla recente ricostruzione ferroviaria dopo le distruzioni della guerra
1940-45,

In quella lontana epoca lo sforzo fatto risultd certamente superiore
alle possibilitd tecniche dell'industria costruttice italiana, percheé le con-
segne del nuovo materiale non avvennero con il ritmo che le richieste
del traffico esigevano. Al ritardo nelle forniture non imputato a causa di
forza maggiore (come gli scioperi di natura politica ed economica del 1906-
1907, e le crisi di alcune industrie meccaniche) concorse, come fu
ufficialmente affermato, 'accaparramento da parte dei fornitori di ordi-
nazioni superiori alla potenzialita dei loro stabilimenti. Alcune commesse
furono allora passate ad industrie straniere (50 locomotive schema 0-3-0
del tipo Midland furono comprate usate da societa ferroviarie inglesi;
24 locomotive gr. 640 F. S. a vapore surriscaldato, schema 1-3-0 furono
ordinate alla Casa Tedesca Schwartzkopff. Tuttavia il dinamismo rico-
struttivo delle F, S, ebbe in quei lontani anni un aspetto veramente
imponente, che ancora oggi ¢ degno di rilievo.

() Cfr. Un secolo di progresso scientifico staliano 1838-1939, So-
cietd Italiana per il progresso delle Scienze: Volume II - Roma 1939 -
G. CORBELLINI, Il Contributo staliano al progresso della tecnica des tra-
sports terrestri.

(37) Cfr. nota 15,

(%) Oltre alla progettazione degli impianti idroelettrici di Morbegno
e di Rochemolles furono progettate le elettrificazioni delle linee Ponte-
decimo-Busalla e Bardonecchia-Modane con trazione trifase ed un com-
plesso organico di elettrificazioni delle seguenti linee: Pontedecimo-Busalla
Savona-S. Giuseppe-Ceva; Gallarate-Arona; Gallarate-Laveno-Luino ;
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che dovevano aggiungersi alle linee elettrificate durante le ge-
stioni private sulla linea Milano-Gallarate-Varese, a terza
rotaia e corrente continua a carattere metropolitano (1° Ot-
tobre 1901) e Lecco Colico-Sondrio e Colico-Chiavenna a
corrente trifase 50 Hz e 3500 V (1° Settembre 1902).

La prima nuova linea elettrificata di tale programma fu
quella del valico dei Giovi da Pontedecimo a Busalla (Ot-
tobre 1913) il cui successo mise le F. S. italiane all'avanguar-
dia nel campo delle elettrificazioni ferroviarie (39).

Ma non soltanto negli studi dell’esercizio e nel materiale
rotabile I'impulso innovatore dei primi anni della gestione
statale fu notevole, perché anche nelle costruzioni delle opere
civili dei grandi impianti ferroviari, fin da quei primi anni,
vi fu un rigoglioso sviluppo di realizzazioni notevoli ().

8 — Il fervore di opere eseguite e programmate confermo
la previsione fatta dall’Ing. Bianchi nel 1906 di una rapida
sistemazione e del potenziamento dei servizi.

La efficienza dell’Azienda si manifestd nel terremoto
calabro-siculo del 30 Dicembre 1908 in cui le Ferrovie dello
Stato, pur dovendo provvedere al rapido ripristino delle
linee interrotte, specialmente nel tratto tra Bagnara e Reg-
gio, nella linea Jonica e negli impianti intorno a Reggio e
intorno a Messina, sia verso Catania che verso Palermo, fu
prodiga di tempestivi ed efficaci aiuti di materiale e di tra-
sporti per le popolazioni, distribuendo abbondanti mezzi di
soccorso. Eppure anche sui propri impianti molti ferrovieri
dell’esercizio e della Direzione compartimentale di Reggio
C. erano rimasti vittime della sciagura e avevano perduto
persone di famiglia rimanendo senza tetto.

Tre anni dopo un altro avvenimento storico impegno le
Ferrovie dello Stato. La guerra libica non soltanto richiese
che le F. S. soddisfacessero, in un anno di intenso lavoro,
alle esigenze dei trasporti militari della radunata nei porti
meridionali e siculi per lo sbarco a Tripoli (5 Ottobre 1911)
e per i rifornimenti durante le operazioni; ma la sua orga-
nizzazione centrale e periferica fu anche utilizzata per il
rifornimento e la fornitura dei combustibili alla marina
militare, sia per le navi da guerra che per quelle addette al
trasporto delle truppe per un periodo di tempo che si pro-
lungd notevolmente oltre la data della pace di Losanna (3).

9 - Il primo decennio della gestione ferroviaria si & matu-
rato durante un poderoso sforzo organizzativo e di trasporto
che dovette affrontare nuove impreviste e gravi difficolta.

Milano-Lecco; Bardonecchia-Modane; gallerie intorno a Genova; Domo-
dossola-Iselle; Usmate-Bergamo; Napoli-Salerno e Torre Annunziata-
Castellammare; Pistoia-Bagni della Porretta.

(39) Al 15 Agosto 1915, coll'attivazione della trazione elettrica anche
nella succursale dei Giovi, la rete elettrificata italiana aveva raggiunto
lo sviluppo di 500 km,

(30) I1 Servizio delle Costruzioni delle F. S. completo i progetti ese-
cutivi delle nuove linee da costruire gia decretate con le leggi 24 Dicembre
1903 no 501, 30 Giugno 1904 n° 293 e 9 Luglio 1905 n° 413 ed inoltre
riprese gli studi della direttissima Roma-Napoli, e della linea a dentiera
Cosenza-Paola. Furono eseguiti nuovi studi di grandi stazioni (Verona P.
N., sistemazione di Napoli, di Bologna, di Mestre, di Venezia S. Lucia),
raddoppi di linee e ampliamenti di piazzali. Fu eseguito il completamento,
dello studio della Bologna-Verona e della rete complementare sicula. Fu
inoltre provveduto anche alla sorveglianza dei lavori di linee concesse
all'industria privata .

(31) Pace di Losanna (18 Ottobre 1912). Le F. S. organizzarono dopo
la pace ed esercitarono con proprio personale e dirigenza le ferrovie a
scartamento ridotto della Tripolitania,
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formidabile e disciplinato esercito di combattenti affian-
cato ai nostri soldati sul fronte e che mise a disposizione
dello Stato una organizzazione efficiente e tempestiva per
i rifornimenti alle popolazioni e per un efficace ausilio alle
necessita industriali e produttive del Paese.

Non ¢ dunque sullo sforzo sostenuto per i trasporti
effettuati dal 24 Maggio 1915 a tutto il 1919 (3); neé sul
sacrificio dei ferrovieri caduti per la Patria (3®) e nemmeno
sul contributo diretto che la grande organizzazione ferro-
viaria diede ai rifornimenti civili, nel difficile periodo delle
operazioni militari, che mi sembra necessario indugiare,
essendovi al riguardo una larga e docuinentata bibliogra-
fia (%9). Piuttosto ritengo doveroso di intrattenermi, sia pure
brevemente, su alcune attivitd particolari che non furono
messe in evidenza come avrebbero meritato negli studi e
nelle pubblicazioni sullo storico periodo della guerra 1915-18.

11 - La collaborazione diretta delle F.S. con le forze
armate si manifestd subito molto efficace con l'utilizzazione
degli impianti ferroviari per la costruzione di materiale
bellico. A tal fine si organizzarono, con turni intensivi, le
officine del materiale rotabile per provvedere, oltre che alle
necessita ferroviarie rese pin gravi dai traffici militari, anche
alla costruzione e riparazione di materiale per conto di
arsenali e cantieri, assumendosi, in aggiunta, la costruzione
diretta di proiettili per bocche da fuoco di medio e grosso
calibro (%),

Gia durante il primo anno di guerra si riconobbe neces-
sario di assegnare ad un unico Ministero le attivita dei traf-
fici terrestri e marittimi. Fu allora istituito il Dicastero per
i Trasporti Marittimi e Ferroviari (R.D. 22 Giugno 1916
1. 756) nel Gabinetto Boselli e con Ministro 1'On.le Enrico
Arlotta (42).

I'esercizio navigazione delle F.S. che effettuava il ser-
vizio delle linee postali tra il continente e le isole di Sicilia

(3%) I trasporti ferroviari di guerra sono stati: piu di 15 milioni di
soldati, 2 milioni di feriti ed ammalati, pit di 1 milione di quadrupedi.
22 milioni di tonnellate di viveri, foraggi, munizioni ¢ materiale ecc.

(3%) Ai ferrovieri di Stato caduti per ia Pacria nella guerra 1915-1918,
fu ecretto un monumento all'ingresso del Ministero dei Trasporti (ex
Villa Patrizi di Roma) opera insigne dello scultore Accademico Arturo
Dazzi — L'episodio eroico ael fuochista ferroviario, medaglia d’oro, En-
rico Toti, bersagliere, che mutilato di una gamba mori combattendo a
quota 85 a Monfalcone nel 1916, costituisce I'espressione piu saliente
della dedizione al dovere di tutti i ferrovieri nella guerra 1915-1918,

(40) Oltre allo studio dell'Ing. P. LANINO (vedinota 37), cfr. Col.
C. VERRL, Le ferrovic ¢ la difesa del Paese, Torino 1924 « Bollettino Tecnico
ai guerra dell’Arma del Genio », Luglio 1919, Il ripristino delle comuni-
cazioni ferroviarie nelle terre liberate e redente — MINISTERO DELLA MARI-
NA, I treni armats della Marina per la protezione costiera, Roma, 1928,

(1) Degna di menzione ¢ la organizzazione attuata con tre turnidi
lavoro giornaliero nelle officine ai Verona (dove dal 1915 al 1917 fui
chiamato alavorare), di Rimini, Firenze, Napoli, Torino per la costruzione
di proiettili da 76 mm e poi granate di acciaio da 148 per obice campale
¢ 210-A e 305-17 per mortai; nonché¢ la Scuola di operaie per il munizio-
namento istituita presso le Officine Veicoli di Roma Trastevere dove
furono abilitate al lavoro al tornio 829 operaie, successivamente utilizzate
in officine militari o private. Furono inoltre costruiti affusti di arti-
glieria e carriaggi, piattaforme e paioli per cannoni, adattamenti posa-
minc nelle navi traghetto e nelle navi requisite per trasporti miiitari ecc.

(%2, 11 nuovo Ministero cbbe vita fino a circa un anno dopo la cessa-
zione delle ostilita. Iisso, dopo 1'On.le Arlotta, fu diretto dal Ministro
Ing. Riccardo Bianchi dal giugno 1917 al Maggio 1918 (che ritornd cosi
a dedicarsi ai trasporti ferroviari) e poi da altri Ministri dei quali
ultimo (23 Giugno 1919-13 Marzo 1920) fu 1'On.le Roberto de Vito,
vivente. 11 Ministero fu soppresso il 21 Marzo 1920 (R.D.I.. n. 304 del
21 Marzo 1920) perché¢ fu nuovamente ripristinato il Ministero dei Tra-
sporti.

e Sardegna, nonché del traghetto ferroviario attraverso lo
Stretto di Messina (%), cedette al Ministero della Marina
Militare alcune delle proprie navi con gli equipaggi, impie-
gate per servizi di scorta al naviglio di trasporto dei riforni-
menti dell’esercito combattente o come navi ausiliarie (le
navi traghetto furono impiegate come posa mine). Il per-
sonale marittimo delle Ferrovie dello Stato, (anche esso
tutto militarizzato come quello dell’esercizio ferroviario) rese
segnalati servigi ed ebbe perdite, gravi, di navi e di uo-
mini (4).

Anche nel pieno fervore delle operazioni militari prose-
guirono gli studi e la costruzione di nuovi impianti e di
nuovo materiale. La elettrificazione del valico tra Busalla
e Romnco, che era stata ultimata nel luglio 1915, fu estesa,
nel Maggio 1916, al tratto da Sampierdarena a Genova e
ai raccordi al porto; furono eseguiti ampi rinnovamenti del-
I’armamento e potenziati nuovi impianti specialmente ri-
chiesti dalle esigenze di guerra () con adeguate attrezza-
ture (apparati centrali) e con aumenti di binari.

Tra le pin difficili situazioni create dai trasporti mili-
tari nelle ferrovie, superate con sacrificio ed abnegazione
del personale, mi sembra doveroso ricordare non solo quelle
di rifornimento delle truppe per l'offensiva nel Trentino e
dell'Isonzo (*) ma sopratutto i trasporti ferroviari militari
e di esodo delle popolazioni durante i dolorosi giorni del
ripiegamento delle truppe dopo Caporetto (13 Ottobre-5
Novembre 1917). Ricordo che i treni gremiti percorrevano
lentamente lunghi tratti maturando intere giornate di
ritardo senza che si potesse dare il cambio al personale di
scorta e di macchina che si sacrificd, come sempre, con
slancio ed abmnegazione. Vennero poi i trasporti richiesti
dalla resistenza sul Piave e dall'offensiva sull’Astico che
I’anno successivo portd al ripiegamento ed al tracollo del-
I’esercito nemico a Vittorio Veneto.

11 sacrificio dei ferrovieri e la loro efficace, spontanea e
disciplinata attivita sono stati elementi essenziali del con-
seguimento della vittoria in lunghi tre anni di rischi e di
estenuante lavoro.

La fatica dei ferrovieri non si arresto con la firma del-
I'armistizio del 3 Novembre 1918. Oltre alla ricostruzione
di quanto la guerra aveva distrutto (e la documentazione ¢é

(4%) Ricordo che il servizio navigazione delle F.S. fu istituito con

JT.cgge 5 Aprile 1908 n. 111 ed ebbe successive modifiche (I,. 30 Giugno

1912, n° 685) prima di esserc assorbito nel nuovo Ministero dei Trasporti
Ferroviari e Marittimi.

(4%) Nel primo anno di guerra si ebbero le gravi perdite per azioni
belliche della nave di linea Cittd di Palermo (8 Gennaio 1918), Citld di
Messina e Cittd di Siracusa (23 Giugno 1916), utilizzate come incrociatori
ausiliari, e quelle di 5 piroscafi da carico silurati da sommergibili nemici
e del traghetto Scilla affondato per urto contro una mina. Al 30 Giugno
1916 le F.S. disponevano ancora di 7 piroscafi per un totale di 14 mila
tonnellate di stazza lorda, per il servizio fra le isole e il continente; di
n. 6 navi traghetto e di 6 navi da carico (per un totale di 20,480 t.s.1.).
Avevano inoltre in servizio 3 rimorchiatori e 7 pontoni. Al 30 giugno
1918 le F.S. disponevano di 54 navi per complessive 192.554 tonn. di
stazza lorda e di 60 rimorchiatori e motoscafi. La flotta F.S. era aumen-
tata con i piroscafi austro-ungarici, tedeschi e greci requisiti o sequestrati
durante ¢ dopo la guerra.

(4%) Tra gli altri sono degni di citazione i lavori per la costruzionc
delle nuove Officine Iocomotive di Foligno, quelli per 'ampliamento
delle Officine di Vicenza ¢ Bologna, dei Depositi Locomotive di Milano-
Lambrate, di Foggia ¢ di Messina. Questi grandi impianti, anche ogyi
funzionanti in piena cfficienza, dimostrano la larghezza di vedute che
ispird i loro progetti.

(48) 2 Maggio-30 Luglio 1916 rifornimenti alla testa di ponte di
Gorizia (estate 1916); offensiva della Bainsizza e sull'Isonzo del 1917,
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portante di ottenere I’anno seguente (1921) il riconoscimento
ufficiale della giornata lavorativa di 8 ore, che veniva estesa
dal campo del lavoro industriale anche nel settore dei tra-
sporti ferroviari.

I1 D.M. 23 Febbraio 1921 disciplind definitivamente le
modalitd per la compilazione dei turni di servizio del per-
sonale di macchina e dei treni in relazione alle disposizioni
relative alle 48 ore settimanali. In attesa del ricordato
decreto normativo, la giornata di 8 ore lavorative fu ini-
ziata nell'ottobre del 1920. Tale applicazione richiese un
laborioso studio d’adattamento della organizzazione azien-
dale.

Durante questo periodo fu necessario aumentare il
personale con la assunzione in servizio, specialmente mnel
1921, di ex combattenti e di mutilati della guerra. La com-
pleta sistemazione derivante dal decreto del 1921 portd ad
un aumento del personale di ruolo che al 30 Giugno 1921
rayggiunse il totale di 234.637 agenti (%4).

Successivamente alla importante meta sindacale rag-
giunta, i ferrovieri richiesero la istituzione di una adeguata
rappresentanza del personale nella suprema amministra-
zione della Azienda, che fu in un primo tempo accordata,
ma poi tolta subito dopo. Cid diede motivo a nuovo mal-
contento ().

Ho ricordato questo primo periodo di agitazioni ferro-
viarie di carattere sindacale, perché a mio avviso esso deve
considerarsi distinto dalla grave crisi che subi successiva-
mente la famiglia ferroviaria, quando le agitazioni si tra-
sformarono in manifestazioni politiche sempre piit frequenti
e violente e clie durarono fino all'autunno del 1922 (3¢).

(%4) Aggiungendo a questa cifra il personale non addetto all'escr-
c1zivo ¢ quello della navigazione, si ha la cifra di 240.915 agenti. F
questa la quantita pin clevata di personale ferroviario raggiunta nel
cinquantennio.

(%5) Con R.D.L. 2 Febbraio 1920 n. 130 fu modificata la legge orga-
nica del 7 Luglio 1907 con una completa trasformazione della struttura
degli organi dirigenti della amministrazione. Fu stabilito che il Presidente
del Consiglio di Amministrazione fosse un estraneo alla Azienda, e si
creo la carica di Amministratore Generale (a cui fu preposto I'Ing. Raf-
facle De Comne¢) e di Direttore di Esercizio (a cui fu preposto I'Ing. Carlo
Crova, gia Capo del Servizio Movimento). Di tale Consiglio di Ammini-
strazione dovevano essere membri effettivi 5 rappresentanti del personalc
cleggibili dalla classe. 1a applicazione di questo Decreto diede origine a
gravi controversie fra il personale e I'’Amministrazione per le maodalita
da seguire nella nomina dei rappresentanti del personale nel Consiglio di
Amministrazione, scelti da un consessn elettorale di delegati di categoria
(che fu chiamato parlamentino ferroviario), 1a crisi del primo Governo
Nitti (21 Maggio 1920) condusse alla sospensione della applicazione del
Decreto n. 130, Con R.D.I,. 31 Marzo 1920 n. 304 (secondo Governo
Nitti) fu anche abolito il Consiglio di Amministrazione previsto dal
decreto del 2 Febbraio 1930 e la struttura del C. di Amministrazione
ritorno come era quella precedente. I1 R. D. n. 304, 1920 disposc inoltre
la soppressione del Ministero dei Trasporti Marittimi ¢ Ferroviari con il
ripristino del Ministero dei Trasporti. 1,'Ing. Raffaele De Corn¢ fu allora
collocato a riposo, ¢ I'Ing. Carlo Crova fu nominato Direttore Generale
(1° Settembre 1920). l.a mancata ammissione dei rappresentanti dcl
personale nel Consiglio di Amministrazione alimento le agitazioni che
assunsero, successivamente, piu vaste dimensioni.

(88) Gli scioperi ferroviari di carattere esclusivamente politico ¢bbero
le loro prime motivazioni in occasione del movimento operaio che porto
alle occupazioni delle fabbriche (14 Settembre 1920) ¢ si estesero negli
anni successivi, con sempre pit intensa‘frequenza, fino allo sciopero del
19 Agosto 1922 ¢ ai successivi scioperi ed ostruzionismi della fine dello
stesso mese. Ricordo che soltanto nel primo semestre 1920 le astensioni
dal lavoro per motivi di solidarieta con altri lavoratori per gli scioperi
in occasione della festivita del 10 Maggio o per altri motivi furono piu
di 30 (Cfr., Relazione annuale sull'esercizio delle Ferrovie dello Stato nel-
"anno finanziario 1919-20),

23

13 - Dobbiamo riconoscere che anche in quegli anni
tumultuosi della vita italiana l'opera costruttiva dell’Am-
ministrazione ferroviaria non fu trascurata nella sua parte
specificatamente tecnica. Nel 1920 difatti fu completato lo
studio del programma di elettrificazioni per complessivi
6.000 km di rete.

I trasporti di guerra avevano ormai collaudato le attrez-
zature della trazione elettrica ferroviaria italiana special-
mente nel sistema trifase della rete ligure-piemontese.

Nella riunione di Trento dell’Associazione Elettrotecnica
Italiana tenutasi subito dopo la liberazione (15 Settembre
1919) fu posto il tema sulla scelta del sistema da applicare (¥).

Qui non ripetiamo le discussioni che in quei giorni tanto
ci appassionarono. Possiamo perd confermare il giudizio di
allora e cioé che la nostra trazione trifase deve considerarsi,
nella storia delle elettrificazioni ferroviarie, come un sistema
di esercizio elettrico di avanguardia, che si affermo in Italia,
su indirizzi stranieri, per merito di tecnici italiani, secondo le
possibilita di produzione e di trasformazione dell’energia
elettrica, caratteristiche dell'epoca in cui nacque (al prin-
cipio del secolo) (%).

La rigidita delle velocita obbligate non costitui in queghi
anni un ostacolo grave alla estensione del sistema, limitan-
dolo, come era stato da molti ritenuto, ai soli valichi; perché
anche su linee pianeggianti si ottenne una sufficiente ela-
sticitd di servizi quando si realizzarono (1920 - locom.
gr. 330 F.S.; 1922 - loc. 331 F.S.) 4 velocita di regime (2
con motori in parallelo e in cascata e 2 con commutazione
di poli). La bonta del sistema fu riconosciuta anche all’estero;
perd esso non fu esteso altrove e rimase solo nell'esercizio
italiano.

La tecnica aveva rapidamente progredito dopo oltre un
ventennio di applicazioni. Il riuscito esperimento della cor-
rente continua a 4.000 Volt sulla Cirie-Lanzo (1920) e il
problema di applicazione della frequenza industriale alla
trazione ferroviaria costituirono gli studi predominanti di
quegli anni (). Da essi ebbero origine le successive elettri-
ficazioni che, dopo vari esperimenti con sistema trifase,
applicarono in Italia, in modo sistematico, la corrente con-
tinua a 3.000 V sulle nuove linee da elettrificare.

La estensione della elettrificazione si ebbe perd sol-
tanto dal 1927 con l'applicazione sperimentale della cor-

(87) Cfr. Nota 15,

(%8) Cfr. « L’elettroteenica » 15 giugno 1919 pag. 357 e seg. Riunione
di Trento dell’A. I, I. Atti A. K. I. parte I*, 5 Febbraio 1920. A. BARBAGE-
LATA, La discussione di Trento ¢ la questione del sistema. — La trazionce elet-
trica nclle Ferrovie dello Stato, Settembre 1927, Pubblic. per le onoranze
di A. Volta, — Rendiconti del 11 Congresso Nazionale Ingg. Italiani,
Roma 1931, Lo sviluppo dei mezsi di trazione elettrica delle F.S. — S, R1s-
SONE, 11 contributo italiano al progresso della tecnica des trasports, G. COR-
BELLINI, Volume II dell'opera, Un secolo di progresso scientifico italiano
1839-1939, Societa Italiana per il progresso delle scicnze, Roma 1939.

(5%) Ia discussione di Trento dell’A..1. dcl 1919 fu ripresa nel 1922
dall’ Association Internationale des Chemins de Fer nel Congresso di
Roma che approvo la seguente conclusione: « I1 Comitato riconosce che,
ora, come prima, non si potrebbe raccomandare I'uso di un sistema in
tutti i casi. Sin da ora si pud scegliere tra parecchi sistemi che han dato
prova della loro bonta nclle condizioni di esercizio pilt complesse. Si
deve tuttavia riconoscere che essi sono suscettibili di grandi perfeziona-
menti ulteriori ». Fu appunto in virt di tali perfezionamenti che la
trazione clettrica a corrente continua a 3.000 V" ebbe in Italia la esten-
sione ed il successo fin da quei lontani anni previsti dai tecnici — Cfr.,
Atti della XLIV Riunione Annuale dell’A.E.I., Bologna 1940, Mcmoria
dell'Ing. F. D. SpaNt, Lo sviluppo della trazione clettrica nel primo venticin-
quennio
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15 — Dal punto di vista strettamente tecnico si deve
peraltro notare che il periodo che ci interessa & stato carat-
terizzato da una intensa attivita di miglioramento degli im-
pianti e del materijale rotabile che consenti di ottenere note-
voli realizzazioni nel progresso dei trasporti ferroviari (*).

Ia grande affluenza di viaggiatori italiani e stranieri in
pellegrinaggio a Roma per l'anno giubilare 1925 ebbe a
disposizione servizi ferroviari che furono oggetto di lar-
go apprezzamento (9. In quell’epoca vi fu la prima isti-
tuzione di una coppia di treni notturni tra Roma e Milano
(Via Sarzana) con sole carrozze letto (1° ottobre 1925).

I lavori in corso furono proseguiti alacremente special-
mente nel compimento delle due direttissime (Roma-Napoli
e Firenze Bologna), e degli impianti ad esse relativi.

La Bologna-Verona fu inaugurata nel 1924; la Roma-Na-
poli, i di cui lavori erano stati iniziati fin dal 1907, fu ultimata
e inaugurata nel 1927 con la trazione a vapore nel tratto
Roma-Villa Literno ed elettrica a corrente continua a terza
rotaia nel tratto metropolitano successivo fino a Napoli
Porta Garibaldi ("!); la Firenze-Bologna, iniziata nel 1913, fu
ultimata ed inaugurata a trazione elettrica nell’Aprile 1934.
Le grandi stazioni di Napoli (1925) di Firenze (1935) e di
Milano (1931) furono pure completate sollecitamente ed
inaugurate con solennita ().

Lo sviluppo della produzione agrumaria della Sicilia
richiese di costruire due grandi navi-traghetto a 3 binari,
le quali, messe in cantiere nel 1929, entrarono in servizio nel
1931. Esse furono dotate di propulsione Diesel-elettrica e
furono considerate come espressione di avanguardia del-
I'architettura navale specializzata (%3).

Al 30 Giugno 1933 la rete elettrificata aveva raggiunto
lo sviluppo di 1.456 km.

16 - I.a crisi economica internazionale che si verifico
dopo il 1931 portd dirette comnseguenze sullo sviluppo di

(%) Tra le principali provvidenze devesi ricordare che I'assetto tarif-
fario del 1925 (D. I,. 6 aprile 1925 n, 372) riportd il Bilancio aziendale
nella normalita economica.

(70) Cfr. Organizzazione dci servizi delle comunicazioni nell’ Anno Santo
MCMXXV a cura dell'Ufficio Stampa delle Ferrovie Stato, Roma 1926,

(1) Sulla direttissima Roma-Napoli fu per la prima volta in Italia
autorizzata la velocita massima di piena corsa dei treni di 120 km/ora
resa possibile dai piu accurati aggiustaggi meccanici delle locomotive a
vapore (gr. 685) ¢ dai miglioramenti dell'armamento pesante adottato
del tipo F.S. Furono inoltre migliorate in quella occasione le norme di
frenatura dei treni rapidi. (Cfr. Nwovi abachi di frenatura dci treni, G.
CORBELLINI, « Riv. Tecn. Ferr. It.» 15 Luglio 1919),

(7®) Gli esperimenti dinamometrici ed oscillografici eseguiti nello
scorcio di tempo dal 1925 al 1930 allo scopo di aumentare la velocita
dei treni portarono alla importante determinazione di ridurre lo scarta-

1930-31 | 1831-32 l‘

1932-33

25

tutti i traffici. Essa influl quindi nocivamente anche sulle
attivita delle Ferrovie dello Stato che dal 1932-1933 denun-
ciarono nuovamente un disavanzo, sia pure lieve, del bilancio
di esercizio (). Questa crisi diede tuttavia motivo di mettere
nel suo giusto risalto I'effetto della concorrenza che si era
gia sviluppata tra i trasporti automobilistici e quelli fer-
roviari (). Furono percid rapidamente portati a termine gli
studi del comportamento tecnico di esercizio di un partico-

1’ Ing. CESARE ODDONE
Direttore Gencerale dall’ll giugno 1924 al 30 aprile 1931,

lare tipo di automotrice con motore a benzina iniziati sulla
linea Cerignola-Cerignola Citta, che avevano ripreso con
mezzi moderni i vecchi esperimenti del 1905 con le automo-
trici a vapore (7%).

mstallata di 7.000 Cav. ognuna, a propulsione Diesel-clettrica, destarono
vivo interesse al XV Congresso Internazionale di Navigazione di Venc-
zia. Cfr.: Miglioramcenti recenti del traghetlo ferroviario atiraverso lo stretto
di Messina. G. CORBELLINI e C. PRUNERI, « Atti del XV Congresso In-
tern. di Navig. Venezia, 1931 »,

(") I risultati economici dell'esercizio ferroviario furono i seguenti:

[ ' 1938-39 U

1 1933-34 [ 1934-35 | 1935-36 | 1936-37 1937-38
‘ i - — e ,
Entrate (mil.) A ................ 4.166.2 3.495,3 ‘ 3.128,8 ‘ 3.887,6 2,769,1 3 315,5 3.706,5 4,181,4 4.271,1 |

ol

\l Spese (mil) B................ 3.684,4 3.428,9 3.156,4 4 3.063,5 2.953,9 i 2.991,6 3.005,9 3.419,4 | 3.519,2 ‘
: J ‘
- Co | | i ' ‘
| Coefliciente di esercizio ~~ ........ 0,88 | 0,93 | Lot | 1,08 1,07 0,90 0,81 0,82 0,82 |

mento del binario in rettitilo da mm.1445 a mm 1435, La prima applica-
zione del nuovo scartamento fu effettuata sulla allora costruenda diret-
tissima Prato-Bologna (1931) ¢ poi estesa a tutta la Rete.

(3) Nel 1927 fu abolito il Servizio Navigazione e I'esercizio dclle
navi-traghetto fu affidato al Servizio Mater. ¢ Traz. delle F.S. Le nuove
due navi Scilla ¢ Cariddi di 4.000 tonn. di dislocamento con una potenza

(78) Nell'esercizio 1932-33 si rilevod che oltre il 13% del traffico merci
ferroviario veniva gia assorbito dai trasporti automobilistici.

(78) 11 primo esperimento fu escguito con una automobile dotata di
motore Deutsche-Werke da 160 HP. (cfr. Esperimenti con automotrici
a molore a scoppio, Ing. A. NALDINT « Rivista Tec. Ferrov. Italianc »
Dicembre 1925),
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Contemporaneamente si addivenne alla istituzione dei
cosi detti treni-leggeri, che costituirono una interessante in-
novazione tecnica nel campo dei servizi viaggiatori, con
frequenti fermate ed elevata velocita comierciale e che
destd vivo interesse nel campo ferroviario internazionale.
I treni leggeri ebbero inizio dal 10 Marzo 1932 (??). Una ulte-
riore iniziativa fu quella della istituzione dei treni popolari
che pure furono iniziati nella stessa primavera del 1932.

1/ Ing. Luicl VELANI
Direttore Generale dal 1° maggio 1931 al 17 luglio 1944,

Nell’anno successivo si addivenne alla ordinazione di
76 nuove automotrici con motori a combustione interna e
di due automotrici elettriche. Questa fu la prima fornitura
del nuovo materiale leggero italiano. Contemporaneamente
furono iniziati i collegamenti ferroviari automobilistici per
il trasporto delle merci (1 marzo 1933) e si estesero gli
impieghi delle casse mobili anche per i servizi interni ter-
restri, oltre che per trasporti in collegamento marittimo-fer-
roviario.

Devesi ascrivere a questa epoca l'inizio di una nuova
attivita tecnico-commerciale delle Ferrovie dello Stato che
sentirono in pieno la necessita di agire nel campo dei tra-

("7) I tremni leggeri crano costituiti da poche vetturc (da 2 a 3 al
massimo) senza bagagliaio, ed avevano percio un peso molto inferiore
alla prestazione delle locomotive per cssi impiegate. Tale composizione
consentiva dclle energiche accelerazioni che, aggiunte a frenature pure
decise, riducevano al minimo il perditempo di avviamento ¢ frenatura.
I.a loro composizione, determinata dal limitato traflico di viaggiatori
nelle stazioni. rendeva possibile fermate ridotte ad un tempo interiore
ai trenta sccondi. Tali treni avevano orari molto ristretti con velocita
commerciale clevate ed in definitiva costituirono la base sperimentale per
I'impiego di automotrici apposite dotate di motori a combustione interna
(vedi nota 76).

sporti in un nuovo regime di concorrenza sempre pin larga
ed intensa.

11 monopolio di fatto della ferrovia nei trasporti terrestri,
in quegli anni, si dimostrdé chiaramente destinato a cessare.

Doveva stabilirsi percio una nuova politica di concorrenza
oppure di collaborazione, la quale, se pure stentd ad affer-
marsi, si impose subito all’attenzione dei tecnici ferroviari
responsabili.

Vi fu allora un fiorire di nuove iniziative e di ammo-
dernamento dei mezzi di trasporto ferroviario. Vennero mi-
gliorati i servizi ed estesi rapidamente i mezzi pit moderni
di circolazione dei treni come listituzione del Dirigentc
Unico per le linee secondarie (Aprile 1932, linea Fabriano-
Urbino); e quella del Dirigente Centrale per le linee a traffico
intenso 1933 (Stazione di Bologna); furono esperimentati
ed estesi ripetitori dei segnali in cabina del macchinista
(1934); i blocchi automatici con circuiti elettrici di bina-
rio (*); gli studi sull’armamento si intensificarono per au-
mentare la velocitd dei convogli stabilendo due velocita
distinte, una per i treni pesanti e I’altra per le automotrici (%) ;
furono rinnovati e perfezionati i mezzi di ricerca sperimen-
tale sul materiale rotabile e sugli armamenti (*°); furono
studiati (1933-1935) nuovi tipi di locomotive elettriche
veloci (gr. E. 428; gr. E. 636; velocita da 120 a 100 km ora) e
nuovi tipi di elettromotrici per velocita fino a 160 km ora:
di freni automatici per treni merci e viaggiatori; e gli
elettrotreni (1936) con velocitd massima normale di 160
km-ora ai quali fu applicato il condizionamento dell’aria.

Uno di tali elettrotreni sperimentali a tre elementi con
una potenza complessiva installata di 1.200 kW su 120 ton-
nellate di peso, in una prova eseguita il 5 dicembre 1937
raggiunse la velocitd massima di 201 km ora sul rettifilo
Campoleone-Sezze della direttissima Roma-Napoli.

Treni sperimentali di materiale normale trainati da loco-
motive elettriche Ii. 428 raggiunsero i 158 km ora nella
primavera 1938; la massima velocitd media raggiunta sul
percorso di oltre 200 km, tratto IL.avino-Rogoredo della
Bologna-Milano, fu di kmj/ora 176 in una corsa di prova
con elettrotreno, effettuata senza fermate sulla I‘irenze-
Milano il 20 ILuglio 1939, nella quale raggiungemmo la
velocita massima di 203 kmjora nel tratto Cadeo-Piacenza.

I'urono intensificate le utilizzazioni dei mezzi di trazione
e del materiale rotabile; l'istruzione professionale, che fu
sempre curata negli anni precedenti, ebbe nuovi sviluppi
con corsi speciali di abilitazione e di addestramento; corsi
di servizio, corsi di perfezionamento per il personale di ruolo
e corsi di apprendistato artigiano per figli ed orfani di fer-
rovieri (%1).

Questo rinnovamento, stimolato dalla nuova situazione
economica che si era sempre pitt manifestata per effetto della
concorrenza stradale, ebbe le sue pin manifeste espressioni

("8) Cfr. « Rivista Tecnica Ferrovie Italiane» Ing. G. BELLOMI,
L'unita teenica per gli impianti degli apparali centrali elettrici ¢ di segna-
lamento, 15 Giugno 1933,

(79 Cfr. Velocita rageiunzibili sw rotaic, (5. CORBELLINI, « Riv. Tec.
Ferr. Ital.» 15 Agosto 1935,

(®0) Una nuova carrozza dinamometrica delle F.S.; una carrozza per
visita linee; una carrozza per prova freni; una carrozza oscillografica,
una carrozza per studi sui ponti in ferro, furono attrezzate nel 1934 ed
impiegate per studi spesso originali ¢ di avanguardia, con il concorso ¢
Iappoguio del Consiglio Nazionale delle Ricerche.

(81) I corsi di perfezionamento furono tenuti presso I'Istituto Indu-
striale G. Feltrinelli di Milano.
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nelle celebrazioni del centenario delle Ferrovie Italiane del-
I'Ottobre 1939, in occasione delle quali fu organizzata una
esposizione a Roma di 1nateriale ferroviario. Il successo
ed i riconoscimenti italiani e stranieri del lavoro compiuto,
che fu personalmente stimolato dal Direttore Generale Ing.
Luigi Velani(®), ¢ da ascriversi alla seria preparazione
tecnica ed all’appassionato lavoro di tutti i ferrovieri ita-
liani, dai Dirigenti, ai progettisti, agli esecutori.

Le Ferrovie dello Stato nella seconda guerra mondiale
1939-1945.

17 - La quasi improvvisa invasione tedesca della Po-
lonia (1° ottobre 1939) aveva portato notevoli perturbamen-
ti ai traffici internazionali. Pur tuttavia il grave avveni-
mento militare non ebbe riflessi diretti sulla economia fer-
roviaria italiana e sui bilanci di esercizio delle F. S. (%), le
quali continuarono a seguire le direttive autarchiche, allora
predominanti, nel campo dei propri consumi ed in quello
del rifornimento delle materie prime; autarchia gia deli-
neatasi negli anni precedenti durante la guerra etiopica
(18 novembre 1935-16 luglio 1939) e la guerra civile spagnola
(16 luglio 1936-1° aprile 1939) (8¢).

Nessuna attivita di evidente preparazione militare si
manifestd nei traffici ferroviari, a differenza di quanto av-
venne nel periodo immediatamente precedente la prima
guerra mondiale.

Le difficoltd generali incontrate nel rifornimento delle
materie prime ferrose si ripercossero naturalmente sull’A-

(83) A sostituire I'Ing. Cesarc Oddone nel Maggio 1931 venne chia-
mato alla carica di Direttore Generale I'Ing. Luigi Velani (nato a Lucca
nel 1877). L'Ing. I.. Velani proveniva dal Servizio Trazione della Rete
Adriatica dove ecra entrato nel 1900, Passato al Servizio Trazione delle
F.S. si occupo delle prime esperienze dinamometriche sulle locomotive
(vedi nota 64) e durante la guerra 1915-18 fu Capo dell’ Ufficio Trasporti
Militari; Capo Servizio del Personale ¢ poi Vice Direttore Generale a
Roma (26 Giugno 1924). Si deve all'opera dell'Ing. Velani tutto lo svi-
luppo tecnico raggiunto dalle F.S. nel lungo periodo della sua direzione
che si protrasse fino alla sua nomina, in piena guerra, di Commissario
Ministeriale della Citta aperta di Roma nel Dicembre 1943. L'Ing. Velani
fu nominato Senatore nel 1940.

(8) Se ci limitiamo a considerare il solo hilancio di esercizio delle
F. S. negli anni finanziari dal 1939-40 al 1943-44 rileviamo che soltanto
da questo ultimo anno finanziario cominciarono a veriffcarsi i forti
disavanzi, come risulta dalla seguente tabella:

zienda ferroviaria che tra l'altro provvide a demolire le
strutture metalliche delle grandi tettoie delle vecchie sta-
zioni (Torino, Vicenza, Brescia, Genova P. P., Roma Tra-
stevere-Istituto Sperimentale ecc.) per ricuperare i relativi
rottami. Degna di nota fu, a mio avviso, soltanto l'orga-
nizzazione ferroviaria per l'approvvigionamento nazionale
del carbone.

Non potendosi piu effettuare i necessari trasporti ma-
rittimi, fu allora organizzato un servizio di tradotte con
treni carbone che, dai bacini minerari tedeschi, attraverso i
valichi alpini della Svizzera (Sempione e Gottardo) e della
Germania (Brennero e Tarvisio), smistavano in Italia le
scorte necessarie ai vari centri di consumo. Tale servizio
divenne veramente impegnativo ed intenso. Nell'inverno
del 1939 esso fu svolto con una regolaritd rimarchevole e
degna di menzione.

Si pud affermare in complesso che, dal punto di vista
ferroviario, i trasporti di truppe italiane per la occupazione
dell’Albania, al sud verso la Puglia (Ottobre 1940) e al
nord, verso Lubiana (primavera 1941) e i pochi traffici mi-
litari per le scorte e i materiali, non diedero la sensazione
completa della gravitd dei prossimi avvenimenti che si
stavano invece maturando.

A differenza della precedente grande guerra i ferrovieri
non furono militarizzati e 1’attivitd tecnica amministrativa
non ebbe ripercussioni degne di rilievo. Le Esposizioni di
materiale rotabile del Centenario Ferroviario, le esperienze
sui nuovi elettrotreni ad alta velocitd, gia ricordate, nonche
la partecipazione a congressi nel campo della tecnica fer-
roviaria ed altre iniziative tecniche e sperimentali prosegui-
rono senza apparenti difficolta ed interruzioni.

La stessa sensazione si conservd nel campo ferroviario
anche dopo la dichiarazione di guerra alla Francia (10 Giu-
gno 1940) ¢ la breve durata delle conseguenti azioni mi-
litari che condussero all’armistizio del 24 Giugno 1940.

La pesantezza dello sforzo richiesto alle ferrovie italiane
si manifestd evidente soltanto alla fine dell’anno 1940 per
i trasporti militari necessari alla spedizione in Grecia e
durante quelli dell’anno successivo (1941) (%) conseguenti

e di altri gas (idrogeno, ammoniaca, butano ecc.) Cfr.: Lezioni di lecnica
dei trasporti, G. CORBELLINI, 1941 (Pag. 409 a pag. 421). In quei periodo
fu dato inoltre notevole sviluppo al predisposto programma di elete
trificazione della rete, che fu ampliamente illustrato al Convegno dell-
Scienze tenuto a Bologna nell'ottobre 1940 dal Direttore Generale Ing.
Luigi Velani. Cfr.: La frazione clellrica ferroviaria ¢ Vautarchia: Rend.

1942-43

1939-40 ‘ 1940-41 1941-42 1943-44 ]’ 1944-45 1945-46 |i
l} Entrate (milioni) A . 5.447,0 | 7.265,7 | 9.788,7 12.414,0 | 6.7756 | 7.634,0 32.833,1
i | ‘
i Spese (mllloni) B. 4.258,8 5.514,0 7.450,4 8.353,8 8.357,6 15.277,0 46.592,5 ‘
|
“ Coefficiente di esercizio © . . . 0,78 0,76 0,76 0,67 1,28 2,00 1,42
A

(34) Tra le attivitd tecniche piu caratteristiche di questo periodo de-
vonsi annoverare gli studi e le esperienze intese alla utilizzazione nelle
locomotive di ligniti picee, e dei carboni nazionali del Sulcis (semidi-
stillati chiamati carbocotto) ¢ dell’Arsa; sull'uso dei gassogeni nelle auto-
motrici con motore a scoppio, sulla importante realizzazione dell'impianto
di Rovigo per l'impiego del metano sulle automotrici stesse (che anche
oggi rappresenta una iniziativa di avanguardia); sull’'uso di leghe me-
talliche a base di alluminio nelle linee primarie di distribuzione di energia
clettrica; sull'utilizzazione del metano liguido su particolari automezzi;

della XXVII Riunione della S. 1. P. S,, Vol. IV Fasc. I, Bologna 4-11
Settembre 1938,

(8%) Dopo la occupazione militare italiana della Grecia le Ferrovic
dello Stato ebbero lincarico di collaborare con l'esercito per la ricostru-
zione delle linee ferroviarie e fu appositamente creato per tale scopo
presso I'Ambasciata Italiana di Atene un Ufficio Coordinamento Comuni-
cazioni nel luglio 1941, (Cfr.: Atti della S. I. P. S,, Riunione di Roma:
Le aflermazioni dell'ingegneria italiana ncl primo anno di occupazionc
della Grecia, Settembre 1942).
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alla dichiarazione di guerra alla Jugoslavia ed in seguito ai
trasporti per i rifornimenti militari relativi alla campagna
libica 1940-1942.

I'esaurimento rapido delle risorse dell’economia na-
zionale si ripercosse allora direttamente, ed in modo assai
grave, sull’'organizzazione ferroviaria che nella prima meta
del 1941 comincid a manifestare segni evidenti di logora-
mento e di stanchezza.

Cid nonostante i risultati economici aziendali di eser-
cizio si dimostrarono sempre soddisfacenti; ma il logorio
del patrimonio, specialmente del materiale rotabile, risultava
evidente per deficienza nella sua manutenzione e nel suo
rinnovamento.

I.e riduzioni dei servizi civili, le limitazioni dei consumi,
le difficoltd di riparazione del materiale si aggravarono per-
cid rapidamente. Ad esse si aggiunsero le prime e gravi
distruzioni dei bombardamenti a cui furono sottoposti gli
impianti ferroviari ed il materiale mobile nell’anno suc-
cessivo (1942) e che si intensificarono in maniera sempre
crescente, specialmente in precedenza e durante l'offensiva
di Tunisia e per tutto il successivo periodo fino allo sharco
delle truppe alleate a Gela (9 Luglio 1943). Dopo questa
data non ¢ pin possibile riassumere in succinta esposizione
tutte le gravi vicissitudini dell’organizzazione ferroviaria
italiana che fu il piti diretto bersaglio delle azioni aree
distruttive degli eserciti alleati marcianti verso il nord
dell'Ttalia.

Durante il periodo di disorientamento derivante dal-
l'occupazione militare alleata delle linee ferroviarie sicule,
che durd fino alla occupazione di Palermo (23 Luglio 1943),
le attivita di trasporto dell’isola perdettero ogni contatto
con il resto dell’Italia; i pochi tronconi ancora in esercizio
furono esercitati sotto il controllo militare dell'esercito
alleato avanzante. Nel restante territorio nazionale le azioni
aeree, che avevano preso di mira in special modo gli impianti
ferroviari, paralizzarono quasi completamente i traffici;
mentre le distruzioni sistematiche di retrovia eseguite da-
gli eserciti in ritirata, che compivano requisizioni, aspor-
tazioni e saccheggi, furono cosi gravi da sconvolgere comple-
tamente la rete ferroviaria non soltanto dell'Italia meridio-
nale ma anche di quella del centro e settentrionale.

In questa condizione di vero sfacelo della rete ferroviaria
italiana si giunse alla storica data del 25 luglio 1943 in cui
avvenne la nomina del primo governo nazionale di Pietro
Badoglio (®%).

18 — Giunto a questo punto della schematica ed in-
completa rievocazione storica delle pint notevoli vicissi-

(48) Nel primo gabinctto Badoglio al Ministero delle Comunicazioni,
in sostituzione del Ministro Peverclli, fu nominato il Gen. di Div, Ing.,
Federico Amoroso, provenicnte dall’Arma del Genio, gia mio compagno
di studi a Roma. Mi piace qui ricordare che il nuovo Ministro mili-
tare proveniva dalla grande famiglia fcrroviaria, cssendo stato suo
Padre (pure ingegnere) Capo del Serv. Racionceria delle F S, 11 nuovo
Ministro mi ordind di assumere provvisoriamente la carica di Capo del
Compartimento di Napoli ¢ coordinatore dei trasporti  ferroviari meri-
dionali. Fgli mi chiese subito un rapporto riservato sulla disastrosa
situazione delle Ferrovic dello Stato.

Dallo sbarco di Salerno (9 settembre 1943) alla liberazione di Napoli
(19 ottobre 1941), alla 1csistenza sulla linca Gotica, allo sbarco di Anzio
della V armata alleata (7 gennaio 1944), alla entrata in Roma delle
truppe allcate (4 giugno 1944) ed alla successiva liberazione di Firenze
(3 agosto 1944), la storia delle devastazioni ferroviacic si identifica cen
le azioni militari delle armate avanzanti ¢ con le distruzioni provocate
da quelle in ritirata.

tudini della grande azienda ferroviaria di Stato nel primo
cinquantennio della sua vita, ritengo che con ben altra
profondita di documentazioni, di ampiezza di trattazione
e di ricerca si debba ricordare 1'ultimo decennio che in tutti
noi & ancora vivo nella memoria.

Qui posso limitarmi a ricordare, soltanto, che dopo 1'8
settembre 1943 e fino alla cessazione dello stato di guerra
(25 aprile 1945), tutta la rete italiana, seppure amministra-
tivamente divisa in due direzioni distinte (una meridionale
in aumento di territorio e l'altra settentrionale in diminu-
zione) era da entrambe le parti controllata direttamente
dalle forze militari contrastanti e quindi la gerarchia ferro-
viaria doveva obbedire da entrambe le parti agli ordini
preminenti degli eserciti combattenti (*7).

Specialmente nell’Italia settentrionale essa ebbe le pitl
gravi mutilazioni, che culminarono con il trasferimento for-
zato della Direzione Generale da Roma a Verona nella pri-
mavera del 1944, eseguito per ordine e sotto controllo del-
I'autorita militare occupante.

Fino a tutto il 30 giugno 1944 sono stati raccolti gli
elementi tecnici ed economici dell'azienda ferroviaria nella
relazione annuale dell’esercizio 1943-44; mentre i succes-
sivi sono ancora in faticoso stadio di elaborazione. In queste
condizioni una indagine storica completa si presenta an-
cora difficile.

Mi sento percid costretto di limitarmi a ripetere quanto
scrissi su questo periodo veramente fortunoso delle atti-
vita ferroviarie italianc all’attuale Direttore Generale delle
1. S, Ing. Giovanni di Raimondo (*).

« Ho vissuto come lei, come tutti i ferrovieri, la passione
che ricade nel periodo dell’anno finanziario 1943-1944.

I dati che oggi vengono pubblicati e che mi si presenta-
no, ne danno una visione eloquente. La relazione rispecchia
in modo evidente la situazione tragica di un esercizio fer-
roviario svolto mentre le battaglie pitt aspre si combatte-
vano sul sacro suolo della Patria: situazione che obbediva
a necessitd imperiose dettate da esigenze di guerra e che

(87) I due governi dell’Italia de! sud e dell'Italia del nord diedero alle
rispettive gestioni ferroviarie degli ordinamenti distinti; il primo era a
carattere quasi csclusivamente militare (in esso fino alla liberazione di
Roma nel Ministero delle Comunicazioni assunse la carica di Sottesegre-
tario di Stato per le ferrovie, la motorizzazione civile ed i trasporti in
concessione, il Generale Ing. Giovanni di Raimondo (16 novembre 1943-
18 giugno 1944). Anche il secondo cra direttamente controllato dal-
I'esercito occupante pur mantenendo loriginaria struttura ammini-
strativa.

(*8) I’'Ing. Giovanni di Raimondo, n. a Raugusa nel 1892, provienc
dall’Arma del Genio dove svolse la sua brillante carriera di Ufficiale
di Stato Maggiorc. Con D. 18 aprile 1940 n. 391 fu nominato Membro ag-
gregato del Consiglio di Amministrazione delle F. S, in rappresentanza
del Ministero della Guerra (Direzione Supcriore Trasporti).

1’8 settembre 1943 segui il primo Governo Badoulio a Brindisi e fu
nominato S. Scgretario alle Comunicazioni come ¢ stato detto, Dopo la
libcrazione di Roma divenne Direttore Generale delle F. S, (D, 1.
20, 7. 1944 n° 2035), carica che copre tuttora.

Si deve al dinamismo della sua opera ed alla autorita che seppe ac-
(uistarsi presso gli eserciti alleati se egli fu in grado di darc subito un
incremento efficace alla prima riorganizzazione militare ¢ civile nellc
ferrovie dell'Italia Meridionale. Come Dircttore Generale prosegui con
energia costante I'oncra della ricostruzione ferroviaria, sia durante il
periodo delle ostilita, dopo la liberazione di Roma, che in quello suc-
cessivo dell’armistizio ¢ della pace, che ¢ ancora in pieno sviluppo di
potenziamento ed ammodernamento,

Le Ferrovice italiane debbono alla sua decennale opera instancabile
la attuale eflicienza e la loro moderna struttura dopo cessere risorte da
una distruzione che per la sua gravita non ha avuto nessan precedente.
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era controllata, nelle due parti in cui era divisa I'Italia,
dagli eserciti in campo.

Essa richiedeva il fervore di una affannosa e difficile
ricostruzione nella Rete meridionale estesa fino alla linea
gotica, ottenuta spesso con mezzi provvisori o con estrema
difficolta per la mancanza delle attrezzature e dei materiali
indispensabili; mentre nella parte settentrionale della pe-
nisola proseguiva con metodica inesorabilita l'opera demo-
litrice dei mezzi strumentali e degli impianti, attuata dagli
eserciti in ritirata ed efficacemente contrastata dall’azione
partigiana.

In tale situazione tutti i ferrovieri, dal Capo all’'ultimo
gregario, compirono con abnegazione il loro dovere: per
questo essi vanno additati alla riconoscenza della Patria.

Sono certo che nelle successive relazioni finanziarie avra
pieno risalto il sicuro e rapido progresso della ricostruzione
della grande rete ferroviaria di Stato, che, per virti dei
ferrovieri, con la fiducia del Governo ed il sacrificio dei
contribuenti, dovra ritornare tecnicamente e finanziariamen-
te un organismo industriale veramente sano per essere stru-
mento efficace della ripresa economica del Paese ».

Nella guerra 1915-1918 il sacrificio dei ferrovieri ebbe
per simbolo la figura eroica di Enrico Toti; nella guerra
1940-1945, assai piu cruenta e distruttrice, i ferrovieri han-
no avuto il loro giovane eroe nell'Ing. Elio Bernabei im-
molato nelle Fosse Ardeatine di Roma il 22 marzo 1944 (*).

La ricostruzione ferroviaria (1945-1955)

19 — Abbiamo fin qui riassunto per sommi capi la
storia dei primi quaranta anni della vita ferroviaria italia-
na mettendo sopratutto in evidenza come essa si sia sem-
pre inserita nelle vicende economiche, politiche e sociali
del nostro Paese. Cid costituisce per noi elemento di gran-
de importanza perché dimostra come la tecnica e la eco-
nomia dei trasporti ferroviari ed il loro organico sviluppo
siano sempre stati strumenti essenziali di un efficace af-
fermarsi della vita moderna in tutte le sue manifestazioni
civili e militari. Lo sviluppo di un paese moderno ¢ legato
alla efficienza dei propri traffici, cosi come lo sviluppo dei
traffici & strettamente connesso con l'aumento del benes-
sere dei popoli.

Era percid naturale che nel generale e profondo rilas-
samento determinato dalle distruzioni di guerra che ave-
vano portato dovunque miseria e dolori, la grande famiglia
ferroviaria si fosse trovata unita a tutto il popolo nello
sforzo comune di costruire dalle macerie la nuova economia
nazionale.

Le Ferrovie italiane, il 25 aprile 1945 avevano gli im-
pianti distrutti per oltre il sessanta per cento ed il nateria-
le rotabile per oltre il settanta per cento: le numerose pub-
blicazioni apparse negli anni successivi alla guerra e tutta
la documentazione in possesso dell’Amministrazione delle
Ferrovie dello Stato, che mette in evidenza la gravita delle

(®) I'Ing. Elio Bernabei nato nel 1907, laureato a Roma, entrd nel-
I'Istituto Sperimentale delle F. S. in seguito a concorso nel 1933, Fu mio

allievo nel Corso di Istruzione per Allievi Ispettori tenutosi a Firenze nel
1934,

distruzioni e la rapidita delle ricostruzioni, debbono venire
raccolte, studiate e divulgate (%).

La loro conoscenza deve andare oltre il limitato campo
degli specialisti, per espandersi nel grande pubblico che
deve essere messo in grado di apprezzare quale ¢ stato
l'immane sforzo compiuto da tutta la organizzazione fer-
roviaria italiana per ricostruire rapidamente il grande stru-
mento necessario alla normale attivita del nostro Paese.

I’ Ing. GIOVANNI DI RAIMONDO
Direttore Generale della Ricostruzione,

Non riteneo di doverne qui parlare, perché credo che
spetti ad altri, che non abbia vissuto come me tutta intera
la tragedia dei primi passi di una ricostruzione che in al-
cuni aspetti sembra ancora oggi miracolosa, il generoso
compito di esaltare l'opera di tutti i ferrovieri italiani
negli ultimi dieci anni ora trascorsi. Mi limito a rilevare
soltanto che gia nel Giubileo del 1950 i pellegrini italiani
e stranieri che convennero a Roma rimasero meravigliati
dell'immane opera compiuta (°).

Se ritorno con il pensiero al turbinoso periodo di disagio

Apparteneva al Gruppo Romano di ILaurcati Cattolici ed c¢ra un
promettente cultore della ricerca applicata. Di intelligenza versatile
¢ di animo mite era un diligente e serio funzionario da tutti assai stimato.

(*0) Oltre alle numerose pubblicazioni apparse, ¢ sufficiente riferirci
a quanto ¢ stato illustrato nelle ultime annate di questa Rivista « Inge-
gneria Ferroviaria ».

Dobbiamo essere lieti di aver avuto da cosi autorevole fonte tutti
gli elementi della storia della ricostruzione ferroviaria che costituisce il
massimo vnore della grande azienda di Stato e che ha dimostrato di quale
dinamismo possa essere capace la sua ampia e perfetta organizzazione
che deve essere additata come esempio a coloro che troppo facilmente di-
menticano.

() La ricostruzione economica dell’Azienda non ¢é stata cosi rapida
come (uella patrimoniale ed organizzativa sopratutto perché la grave
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e di agitazioni che caratterizzd la vita ferroviaria italiana
subito dopo la prima guerra vittoriosa 1915-18 e lo con-
fronto con quello testé passato dopo la seconda guerra mon-
diale,non posso cle sentire il senso di orgoglio di essere an-
che io un modesto figlio della grande famiglia che, negli
ultimi anni di questo cinquantennio, ha saputo contenere
le proprie aspirazioni e sopportare propri disagi con serena
e consapevole dignita, anteponendo le esigenze improroga-
bili della ricostruzione, al disagio proprio e delle proprie

svalutazione monetaria e la concorrenza autostradale rendono meno
agevole raggiungere il necessario equilibrio tra le spese di esercizio ed
i prodotti del traffico. Le tariffe che gid venivano stabilite per legge

1946-47 | 1947-48 |

!

Entrate (milioni) A

Spese  (milioni) B

1,48 1,48 ‘ 1,38

. ‘ 59.886,2 | 104.849,9’ 126.018,1
I
: . ... B i
‘ Coefficiente di es: rcizio 5 ‘

|
4
1

1948-49 \ 1949-50

149.555,1
89.093,6 | 155.539,4 { 187.377,5 | 207.642.6 ; 205.683,8

famiglie, frenando la impazienza umana che si era maturata
in una vita estenuante di rischi e di sacrifici. Essa seppe at-
tendere, nel duro lavoro della ricostruzione, affinché la rina-
scita della Patria fosse anche determinata dal rapido ritorno
della normalita nei traffici ferroviari. E questo il titolo di
maggiore onore che negli ultimi e pin drammatici anni
del cinquantennio di vita dell’amministrazione ferroviaria,
deve tributarsi a tutti i ferrovieri di ogni livello gerarchico
dal loro capo all'ultimo lavoratore.

equivalenti al loro costo effettivo. Comunque ¢ degno di rilievo che il
coefficiente di esercizio degli ultimi anni dopo la ricostruzione, tende
gradualmente a diminuire dal valore massimo raggiunto che é equiva-

os1sz | { DATt PREVENTIVI |
1851-

i
| 1950-51 1952-53 | 1953-54 -~ — ——————
( | | 1954-55 | 1955-56 |
l 162.775,3 | 172.973,7 | 186.102,8 | 205.481,2 | 248.400 | 253.900 :

; !

226.607,4 234.818,5|261.74o,3 290 800 | 306.600 '
) o _ A i
\ l | | |
l‘ 1,27 1,31 ' 1,26 1,27 ! 1,18 1,21 |

sono oggi determinate con Decreto Presidenziale; ma esse non vengono
ad assumere valori corrispondenti a quelli che dovrebbero risultare da
una semplice economia di mercato. I,’aspetto sociale delle tariffe ferro-
viarie non consente ancora il rendere i prezzi dei trasporti ferroviari

lente e quello massimo che si ebbe dopo la guerra 1915-18 (nell'esercizio
1921-22 risultd un coefficiente di esercizio di 1,46) come conseguenza di
svalutazione e distruzioni belliche nctevolmente minori di quelle subite
nella guerra 1940-45, come risulta dalla precedente tabella.




TIPI BASILARI D'ARMAMENTO

Modello R.A. 36 S (Rotaia da m 9)
(Anno 1905)

g_.

>

o
— 13
o

Appoggio intermedio

7%
9
8 \t( m‘"o «Q
N
- o~
4 _@sse neytro. I Q
3¢ dete foralura —_‘r:l 45

3 91 | N
M. o‘ ‘/-%V\.
:17
|

Elementi della rotaia

Area della superficie . . . . . . . . . .. cm® 46,1

Momento d'inerzia in rapporto all’asse neutro cm* 1018
cm® 154

Momento di resistenza . . . . . . . . . .
kg 36,1

Peso della rotaia per ml . . . . . . . . .

Tipo di posa

Ro/aie o= m.9. Poss con /2 /roverse per comparsy

—T
34T84+BD 64,112

12l 641, 80| B4 84 .. 84 BuJ{_ﬁa

|

— 31 —.



32

Giunzione appoggiata
delle rotaie su piastre SB,

con ganasce marca GS. 4

e piastrine P. 40.

260

Sezione C D

Modello F.S. 46,3 (Rotaia da m 12)

(Anno 1907)

Appoggio intermedio

I U S
2
o]
Xe |
1
2| o
L)
Elementi della rotaia
Area della superficic e e
Momento d'inerzia in rapporto all’asse neutro
Momento di resistenza

cm?® 59,28
cu? 1663,68
cmd 217,28
kg 46,3

Peso della rotaia per ml.
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TIPO DI POSA CON GIUNZIONI SFALSATE A m.12 SU 60 APPOGGI CON ATTACCHI INDIRETTI

0T [ 36000
gla AS0 :g 15 J L 36000 |
yuuwiy duy
R . e e’ < —
a a a
—j—‘-socl 16 = 600 <+600 l— 36 = 600 J 4 wo«l-—
.

N.B. Lnterasse tra gl eppoggr & leo della lunghezze di Particolare a |_. ' 1 ,
cempals deyli appogg: di giunzione I

Le quole assunts di cm 60 per I' nlerasse trascura la ed elligui. | !

luce prescrilta nella giunzione e le I10!leranze di lun- ' . | \ |
H

ghezzo della roltaie Jo 600 e 600 —te 600 1 600 ]

] swe A50 3815
£

r
L
|

- S 1 o e —

Giunzione appoggiata delle rotaie
su piastrone marca 50 P. 2, con ganasce marca 49 G. 3.




36

Tipo 60 (Rotaia da m 48)
(Anno 1954)

Appoggio intermedio
. |
[N
L
g 3
TRy
:‘.
A
R~ 120 A
o] Aemevlro . . [wle,
‘1 _‘V V_m/afi{u/v . _1: 3
:‘j
s m
1~ R o
-
: —
~ | —
° =
~ 5
SA A s
5 v < “
It 5
- \ Wl
| b N
/00 I 25
/50

Elementi della rotaia

Peso della rotaia per ml. . . . . . . . . . . . . .. ... ... kg 60,332
Area della sezione . . . . . . . . . . .. .00 0.0 cm 76857
Momento d’inerzia rispetto all’asse neutro orizzontale . . . . . . . cm® 3047,7472
Momento d’inerzia rispetto all’asse neutro verticale . . . . . . . . cm* 5125870
Modulo di resistenza rispetto all’asse neutro orizzontale . . . . . . cmd 334,696
Modulo di resistenza rispetto all’asse neutro verticale . . . . . . . ocm® 68344
Modulo di utilizzazione ‘Z ) 4,35

TIPO DI POSA CON GIUNZIONI SFALSATE A m.12 SU 80 APPOGGI CON ATTACCHI INDIRETTI

10000 10000 48000 LT
i
!
48000 il
u U J J W u H U ]
Aol At e
4'3600 I 16 = 600 | 4'a600 L 36« 600 - 4-600-1‘—

Dsarticolare a
degl appogey ot grunzione ed attigur

I‘—SGC—T——S!O —T?bO"r— 510 _T‘— 560

SiglaA.60 gg 6 : : | : ;

' I
18 Literasse tro gl &ppoggr ¢ o8 VEo dells (ungherrs | | I | | |
o cEIMPIHS \ | | i
L @ quots Issuntd or cm 60 per (mnterssse !
troscursd (3 (vce prescritid nells grunzione  PR— 600 ——d—— (00— —= 600 0 ——]

' |

el lolleranze o (unghezrs oklo 7ol |
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Sezicne AD

Alzata visto dall’ interno del binario

Giunzione appoggiata dellerotaie su piastrone marca 60 P. 2, con ganasce marca 60 G.

Element dah

C: % nterasse min - 1777 mm. "‘,
[+ 4057181 mm (1) L L R o
. OV Sy B T - ~ - . S~
S « 1435 mm o= L eerimsest P— ;:',“Inr.‘f’ w2 T T el P25 9r
§ w - ——— 7.:)1,»,:7 '.“7"7) - - - — — ) A
A 14100 mm - 2 — el e TT s =4 23
L pe . ki ﬁ Seerizooge . B we T+ -
o:6°5034 (tga.0.12) < N ~ T g e -
iy e
¢ =45 h \::;;:«.::. =
1) Vokore oo gm tracoals ol progette / -
corecdle der nuovs scombe

Tracciato geometrico dello scambio semplice tg. 0,094 con raggio m 400 (S. 60/400/0,094/d. o s.) - Velocita sul ramo
deviato fino a km/h 60.



C T T e i o tnow’
—a* e —— 72 ' 078
B »
» A o
. . —»a»——-— — — - > - —_— ;a__'_ v\d N fm— e — - — e — e .
Elementi dati F T ~
o« 6°5034 (lgex -0.12) L _nut » — o)
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S + 1835 mm e Nge T TN~
A+ 10600 mm i - T o — -~ ~
& : 1820 mm 3 ™ Mg T T~ ~-
U I — et e
* < [
~I-
SCHEMA CUORE DESTRO
i :l g| 3 150 Tracciato geometrico dello scambio semplice
v - T /«/‘“m' T tg. 0,12 con raggio m 250 (S. 60/250/0,12 -d. o s.)
.- - - - - Re! - -
m ' ™ — W - Velocita sul ramo deviato fino a km/h 46.
- — - — c.;,;‘ st
s — ] - ~
T 9| = — !
* —
10" =
'Y - ¢ . “‘l
C

Cuore semplice tg. 0,12,
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Sezione E-F

Sezione I-L

Sezione della controrotaia e sezione verso il tallone del cuore dello scambio tg. 0,12,

Telaio degli aghi dello scambio destro (scambio sinistro simmetrico) - Tipo con aghi elastici lunghi m 8,90

ricavati da barre.

R

XXX

Sezione sul cuscinetto di scorrimento. g / pa







PONTI

Alcuni esempi caratteristici dei vari tipi di ponti
costruiti dalle F. S. nel cinquantennio

Opere in muratura

Ponte sul fiume Isonzo
presso Salcano, ad
un’arcata di m 85 di
luce, ribassata di 1/5.

Ponte promiscuo, per strada e ferro-
via, sul Po a Torreberetti (linea
Alessandria-Novara), a 21 luci di
m 20 ciascuna.

— 41 —
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Ponte sul Ticino presso Pavia (linea Mila-
no-Genova) a 5 archi di luce m 45 cia-
scuno, ribassati di 1/5, in conglomerato
cementizio senza armatura.

Ponte sul Volturno (linea Vairano-
Isernia) a 14 archi ribassati
(1/4), di m 16,25 di luce.

Ponte sull’Arno presso S. Ellero (linea Chiusi-
Firenze) a 2 luci di m 44 ciascuna.
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Ponte sull’Aniene (linea
Roma Smistamento-
Tiburtina) con un ar-
co di luce di m 32,47
sull’'obliquo, in con-
glomerato cementizio
leggermente armato.
Costruito con cernie-
re temporanee, bloc-
cate dopo gli assesta-
menti.

Viadotto di Castellaneta (linea Bari-
Taranto) a 9 archi, di cui 7 della
luce di m 25,50, alto m 72,60 sul
fondo valle.

Viadotto sul Rio Bagno
(linea Montepescali-
Asciano) a 3 archi a
tutto sesto, di luce
m 29 ciascuno, in cal-
cestruzzo leggermen-
te armato.
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Opere in cemento armato

Ponte sul Bisenzio (linea Firenze-Pi-
stoia), con impalcatura a travi con-
tinue su 3 luci, di m 19 le laterali e
m 26 la centrale.

Viadotto obliquo sulla stazione di Roma Smistamento,
con impalcatura a travi continue su 7 campate,
lungo m 213. Le nervature sono solidali con i due
piedritti intermedi, mentre sugli altri appoggiano
mediante dispositivi pendolari in cemento armato
con superfici di contatto in acciaio fuso.

r

Cavalcavia di Terralba a Genova, con impalcatura a

travi continue di tre campate ciascuna, solidali
con i piedritti intermedi.
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Ponte sul fiume Foro (linea Ancona-Foggia) con im- Ponte sul torrente Agogna (linea Castagnole-Asti-
palcature a 3 nervature portanti, a 5 luci di m 14 Mortara) a parapetti portanti, su due luci di m
ciascuna, solidali alle 4 pile intermedie. 17,80 ciascuna.

Viadotto di Recco (linea Pisa-Genova) per tre binari, in curva di raggio m 400, a 6 arcate di luce m 42,20
ciascuna, con timpani a giorno.
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Ponte sul torrente Platano nella stretta di Romagnano
(linea Napoli-Potenza) a 3 luci di m 12,60 ciascuna,
con impalcatura a travi in ferro a doppio T in-
corporate nel calcestruzzo ed impalcatura supe-
riore di protezione contro la caduta di massi.

Ponti in ferro

Ponte sullo Stura (linea Torino-Milano) a sei luci
del tipo a travi gemelle, della lunghezza totale
di m 99,50.

Ponte sul Tacina (linea Metaponto-Reggio Calabria)
a 5 luci di oltre m 20 ciascuna, con travi maestre
a parete piena.
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Ponte promiscuo sul Po a Mezza-
nacorti (linea Milano-Genova) a
10 travate indipendenti, chiuse,
a grandi maglie triangolari, a
passaggio inferiore ferroviario
e passaggio superiore stradale,
della portata di m 75 ciascuna.

Ponte promiscuo sul Ticino presso
Sesto Calende (linea Milano-
Domodossola) a travata conti-
nua chiusa, a passaggio inferio-
re ferroviario ed intermedio
stradale, su 3 luci di m 76,50-
95-76,50.

Ponte sul Rio Vicano presso Ronciglione (li-
nea Orte-Civitavecchia) con arco paraboli-
co a 3 cerniere, di 119 metri di luce.




GALLERIE

Sagome e caratteristiche eccezionali
di alcune gallerie

Imbocchi lato Genova
Porta Principe della
galleria « Traversata »,
costruita nel dopoguer-
ra per il quadruplica-
mento della linea fra
questa stazione e quel-
la di Genova Brignole.
In questa galleria, i
cui due imbocchi cen-
trali hanno la luce com-
plessiva di circa 46 m,
si sviluppa per oltre
300 m il piazzale di
stazione.

Imbocchi lato Genova Brignole della
stessa galleria « Traversata »
nella quale si sviluppa per circa
200 m anche il piazzale di questa
altra stazione.
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Sbocco dei due fori lato
Porta Principe nella
camera di biforcazio-
ne della galleria « S.
Rocco ».

55
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1 due lati della « Stazione delle precedenze » ubicata a meta circa della galleria dell'« Appennino ». Questa
galleria, che sviluppa 18.510 metri, ¢ la piu lunga del mondo a doppio binario. La « Stazione delle prece-
denze », anch’'essa unica al mondo, ¢ lunga m 154, larga m 17 e alta m 9,12. In ciascuna delle sue estremita si
apre inoltre una galleria ad un solo binario, lunga m 448,30, che si raccorda, allo sbocco, con la linea principale,
dimodoché i treni ricoverati possono proseguire senza regresso.
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FABBRICATI D'ESERCIZIO

Alcuni fabbricati viaggiatori architet-
tonicamente rappresentativi di concezioni
ispirate a tendenze dell'epoca od a motivi
tradizionali dell’architettura locale od a
caratteristiche naturali dell’ambiente.

Alessandria ai primi del secolo.

Bologna nell’aspetto esterno originario.

Genova Brignole (1905).
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Napoli Mergellina (1925).

59

Napoli Centrale dopo i
restauri del 1925.

Napoli Piazza Garibaldi
(1925).
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Venezia S. Lucia (1911).

Venezia S. Lucia (1954).

Roma Trastevere (1911).




Catania dopo i lavori di
restauro ed ammo-
dernamento del 1924.

Forli (1927).

Livorno (1912).

Sassari (1927).

61
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Bolzano (1928).

Brennero (1928). Frascati (1931).

Falconara (1930). Bardonecchia (1933).




Milano Centrale (1931).

Le coperture di Milano Centrale viste dal lato cam-
pagna.

Reggio Emilia (1936).
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Ferrara (1949).

Caserta (1950).

Levanto (1949).

Yerona Porta Nuova (1948).



Ancona (1950).

Ravenna (1952).
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Terni (1951),

Senigallia (1953).

Vado Ligure (1951).

Foggia (1951).
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Sedi di uffici

Roma - La Direzione Generale delle F. S,

La Direzione Compartimentale di Venezia.

73
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La Direzione Comparti-
mentale dj Palermo.

Depositi Locomotive

La rimessa del Deposito Locomotive di Roma S. Lorenzo.
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La rimessa del Deposito
Locomotive di Palermo.

Uffici e dormitori dello
stesso Deposito di Fog-
gia.

Rimesse e officina del
Deposito Locomotive
di Foggia.
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Il Deposito Locomotive di Catanzaro
Marina.

I1 Deposito Locomotive di--Reggio Calabria.

L’officina del Deposito Locomotive di Livorno. 11 Deposito Locomotive di Bussoleno, primo impianto
del genere attrezzato per la trazione elettrica.
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Tipi di magazzini d'approvvigionamento

Viale interno del Magazzino Approv-
vigionamenti di Roma Tiburtina.

Un interno dello stesso Magazzino
di Roma Tiburtina.

Interno del Magazzino Approvvigio-
namenti di Cagliari.



IMPIANTI

Centrali in esercizio n

La centrale di Morbe-
gno nell’anno 1926
con i gruppi turbina-
alternatore (da 1500
kVA) originali.

La stessa centrale nell’'anno 1929 con i nuovi gruppi turbina-alter-
natore da 4500 kVA.
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La centrale del Sagittario.

Invaso e gruppo regolatore della centrale di Suviana.
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Linee primarie

(Sviluppo complessivo attuale: km di terne 9.200).

Linee alla tensione di 60 kV

Doppia terna su palificazione Doppia terna su palificazione unica Sestri Levante-La Spezia (1925).
unica Sangone - Alessandria
(1922)

Doppia terna su palificazione unica Doppia terna su palificazione sepa- Terna Cuneo-S. Dalmazzo (1931).
Torre del Lago-Vaioni (attra- rata Bologna-Porretta (1927).
versamento del Lago di Mas-
saciuccoli, 1927).
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Sottostazioni per I'alimentazione della linea di contatto

S.S.E. di trasformazione per il sistema trifase

(Attualmente in esercizio 55 sottostazioni fisse e 15 ambulanti)

Fabbricato della vecchia S.S.E. di Bellano (1903). La prima ed unica S.S.E. ambulante con trasformatore
da 500 kVA delle linee della Valtellina (1903).

Trasformatore a raffreddamento ad
aria da 300 kVA della S.S.E. di
Bellano (1903).

La S.S.E. di Calolzio (linea Monza-Lecco, 1915).
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La S.S.E. di Limone Piemonte (1931).

La S.S.E. di Vipiteno (1933).

Una S.S.E. ambulante del sistema
trifase a frequenza ferroviaria.
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11 fabbricato della S.S.E. di Scalea (1937). Interruttori extrarapidi autorichiudenti della S.S.E. di
Riccione (1939).

Il quadro di manovra della S.S.E. di Cascina (1940). Trasformatori della S.S.E. di Trento (tensione prima-
ria 130 kV, potenza unitaria 2850 kVA) (1941).

Raddrizzatori a vapori di mercurio e sala quadri della nuova S.S.E. di Morbegno (1953).
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Portali di amarro e sezionatori delle primarie (a sinistra) e interruttore primario e trasformatori di potenza
(a destra) della nuova S. S.E. di Bellano (1953).

Fabbricato e reparto trasformatori della S.S.E. di Ferrara (1954).

Vista panoramica della S.S.E. di Treviglio; a fianco una coppia di
« ampolle esanodiche » a chiusura ermetica, d’'uno dei suoi
complessi raddrizzatori (1954).
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Linea di contatto del sistema tri-
fase con sovrastanti linee prima-
rie a 60 kV sulla rete ligure-pie-
montese (1928).

93

La prima linea di contatto del sistema a corrente continua 3 kV sul
tratto Cervaro-Foggia della linea Benevento-Foggia (1927).

Nuova linea di contatto a sospensione longitudinale
sulle linee della Valtellina (1931).
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IMPIANTI DI SEGNALAMENTO E SICUREZZA

Segnali di protezione

Segnale di protezione a disco .
girevole.

Segnale semaforico di prima ca-
tegoria a piantana diritta, di-
sposto a via impedita.

Segnale semaforico a tre ali so-
vrapposte: l'ala superiore da
l'indicazione di via libera.
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Segnale semaforico di 1a categoria
a candeliere con ala di avviso
accoppiata all'ala alta.

Segnale permanentemente luminoso di 1a categoria a
candeliere su piantana indipendente.

Cuffia (aperta) dei segnali per-
manentemente luminosi tipo
F.S., contenente relé schermo
e complesso di alimentazione.

Segnali permanentemente luminosi istallati su portale,



Segnali permanentemen-
te luminosi e segnali
semaforici istallati su
portale.

Segnale permanentemente luminoso a luci abbinate,
istallato su portale.

Relé¢ schermo
per segnale per-
manentemente
luminoso tipo
F. S., lato lente.

Lo stesso relé
schermo visto
da tergo.



.oy =

. e -

——— g —

Manovre per deviatoi

Manovra elettrica da deviatoio,
tipo A.E.G. - O.M.S.

Manovra elettrica da deviatoio, tipo F. S.
(Gruppo motore, frizione, contatti di con-
trollo e di fine corsa).

Manovra idrodinamica tipo Bianchi
per deviatoi.

Vista esterna della manovra elettrica da deviatoio,
tipo F. S.

Manovra elettrica da deviatoio tipo F. S. con motort
a corrente alternata e trasmissione a pendolo cen-
trifugo.



Cabine per apparati centrali

Cabina isolata per apparati centrali idrodinamici.

Cabina a portale per apparati centrali elettrici.

Cabina isolata per apparati centrali elettrici.

Cabina addossata per apparati centrali elettrici,
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Interno di cabina idrodinamica.

Piccolo banco di manovra F. S.
a 10 leve.

Banco di manovra per apparati centrali
tipo A.E.G.-O.M.S.
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Banco di manovra elettrico tipo Westinghouse della
Stazione di Roma Termini

Banco di manovra elettrica con un ordine di leve per
una stazione di media importanza.

Banco a leve e chiavi per impianti di segnalamento
su linee dotate di blocco semiautomatico.
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Banco di manovra per apparato con comando
ad itinerari e banco del Dirigente per una
grande stazione.
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Strumenti di blocco e relé del segnalamento

Strumento di blocco tipo Cardani (aperto ¢ chiuso).

Strumento di blocco tipo F. S. 1938 (chiuso e aperto).

Vecchio tipo di relé di ~consert
(aperto e chiuso).
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IMPIANTI DI TELECOMUNICAZIONI

Impianti telegratfici

Macchina telegrafica
Morse.

Traslatore telegrafi-
co Hipp.

Tasto telegrafico.

Tavolo telegra-
fico di stazione
con apparati
Morse.

Traslatore tele-
grafico Baudod.
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Posto di lavoro per dirigente con microfono e diffu-
sore sonoro.

Centrale telefonica automatica di Bologna.

Canali per telefonia A.F. fra Verona e Milano. Tavolo intermediario telefonico a 4 posti di operatore.
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Loc. Gr. 60, a vapore saturo, a 2
cilindri a semplice espansione -
Pressione di lavoro kg/cmq
13 - Distribuzione Walschiert -
Sforzo massimo di trazione kg
2,600 - Velocita massima km/h
60 - Peso in servizio t 34,4 -
Anno di costruzione 1907.
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Loc. Gr. 640, a vapore
surriscaldato, a 2
cilindri a semplice
espansione - Pres-
sione di lavoro
kg/cmq 12 - Distri-
buzione Caprotti -
Sforzo massimo di
trazione kg 10.000
- Velocita massima
km/h 100 - Peso in
servizio t 54,5 -
Anno di costruzio-
ne 1907

Loc. Gr. 625, a vapore sur-

riscaldato, a 2 cilindri a
semplice espansione -
Pressione di lavoro kg/
cmq 12 - Distribuzione
Walschiert - Sforzo mas-
simo di trazione kg 10.200
- Velocith massima km/h
80 - Peso in servizio
t 53,9 - Anno di costru-
zione 1910,
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Loc. Gr. 685, a vapore
surriscaldato, a 4 ci-
lindri a semplice
espansione - Pres-
sione di lavoro kg/
cmq 14 - Distribu-
zione Walsch#iert -
Sforzo massimo di
trazione kg 11.300 -
Velocita massima
km/h 110 - Peso in
servizio t 70,8 - An-
no di costruzione
1911,

Loc. Gr. 690, a vapore surri-
scaldato, a 4 cilindri a sem-
plice espansione - Pressione
di lavoro kg/cmq 12 - Di-
stribuzione Walschiéert -
Sforzo massimo di trazione
kg 12.400 - Velocita massima
km/h 130 - Peso in servizio
t 87,2 - Anno di costruzione
1911,

Loc. Gr. 745, a vapore surriscaldato, a 2 cilindri a semplice espansione - Pressione di lavoroe
kg/cmq 12 - Distribuzione Walschidert - Sforzo massimo di trazipne kg 14.500 - Velocita mas-
sima km/h 75 - Peso in servizio t 68,5 - Anno di costruzione 1914,
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Loc. Gr. 685, a vapore surriscalda-

to, a 4 cilindri a semplice espan-
sione - Pressione di lavoro kg/
cmgq 12 - Distribuzione Caprotti -
Sforzo massimo di trazione kg
11.300 - Velocita massima km/h
120 - Peso in servizio t 72,1 - An-
no di costruzione 1922.

Loc. Gr. 940, a vapore surriscaldato,

a 2 cilindri a semplice espansione
- Pressione di lavoro kg/cmgq 12
- Distribuzione Walschiert — Sfor-
zo massimo di trazione kg 14.700 -
Velocita massima km/h 65 — Peso
in servizio t 84 - Anno di costru-
zione 1922.

Loc. Gr. 746, a vapore surriscaldato, a 4 cilindri a doppia espansione - Pressione di lavoro kg/cmq 14 - Distri-
buzione Walschiert — Sforzo massimo di trazione kg 14.000 - Velocita massima km/h 100 - Peso in ser-

vizio t 93,8 - Anno di costruzione 1922.
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Loc. Gr. 746, a vapore surriscaldato, a 4 cilindri a doppia espansione - Pressione di lavoro kg/cmq 14 -
Distribuzione Caprotti - Sforzo massimo di trazione kg 14.400 - Velocith massima km/h 100 - Peso in
servizio t 93,8 — Anno di costruzione 1926.

Loc. Gr. 744, a vapore surriscaldato, a 2 cilindri a semplice espansione - Pressione di lavoro kg/cmgq 12
- Distribuzione Walschiert - Sforzo massimo di trazione kg 15.500 - Velocita massima km/h 75 - Peso
in servizio t 71,3 - Anno di costruzione 1927

Loc. Gr. 625, a vapore surriscaldato, a 2 cilindri a semplice espansione - Pressione di lavoro
kg/cmq 12 - Distribuzione Caprotti - Sforzo massimo di trazione kg 10.200 - Velocita
massima km/h 80 - Peso in servizio t 53,9 - Anno di costruzione 1929,
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Loc. Gr. 691 (gia Gr. 690), a vapore surriscaldato, a 4 cilindri a semplice espansione - Pressione di
lavoro kg/cmq 14 - Distribuzione Walschiert — Sforzo massimo di trazione kg 14.500 - Velocita
massima km/h 130 - Peso in servizio t 94,6 - Anno di trasformazione 1929.

¥
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Loc. Gr. 683 (gia Gr. 685), con due preriscaldatori Franco, a vapore surriscaldato, a 4 cilindri a semplice
espansione - Pressione di lavoro kg/cmq 14 - Distribuzione Caprotti - Sforzo massimo di trazione
kg 11.300 - Velocita massima km/h 110 - Peso di servizio t 77 - Anno di trasformazione 1941.
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Loc. Gr. 740, a vapore surriscaldato, a 2
cilindri a semplice espansione -
Pressione di lavoro kg/cmq 12 - Di-
stribuzione Walschi#iert — Sforzo mas-
simo di trazione kg 14.700 — Velocita
massima km/h 60 - Peso in servizio
t 66 — Anno di costruzione 1911.

Loc. Gr. 735, a vapore surriscaldato, a 2
cilindri a semplice espansione -
Pressione di lavoro kg/cmq 12 - Di-
stribuzione Walschéert — Sforzo mas-
simo di trazione kg 14.700 - Velo-
cita massima km/h 60 - Peso in ser-
vizio t 63,7 - Anno di costruzione
1917.

Loc. Gr. 480, a vapore surriscaldato,’a 2 cilindri a semplice espansione - Pressione di lavoro kg/cmg
12 - Distribuzione Walschiert - Sforzo massimo di trazione kg 21.000 - Velocita massima km/h
60 - Peso in servizio t 84,3 — Anno di costruzione 1923.






Digitized by GOOS[Q



120

Loc. Gr. 880, a vapore surriscaldato, a 2 cilindri
a semplice espansione - Pressione di lavoro
kg/cmq 12 - Distribuzione Walschéert - Sforzo
massimo di trazione kg 7.600 — Velocita mas-
sima km/h 75 - Peso in servizio t 50,9 — Anno
di costruzione 1916.

Loc. Gr. 896, a vapore surriscaldato, a 2 cilindri a semplice espansione - Pressione di
lavoro kg/cmq 12 - Distribuzione Walschiiert — Sforzo massimo di trazione kg 13.500 -
Velocita massima km/h 40 - Peso in servizio t 59,5 - Anno di costruzione 1921.

Loc. Gr. R. 302, a vapore surriscaldato, a 2 cilin-
dri a semplice espansione - Pressione di la-
voro kg/cmq 12 - Distribuzione Walschiert
- Sforzo massimo di trazione kg 7.800 - Ve-
locita massima km/h 50 - Peso in servizio
t 37,5 - Anno di costruzione 1922,



LOCOMOTIVE ELETTRICHE

(1905 N. 6 - 1955 N. 1511)

A corrente alternata trifase 3300 — 3600 V -16,7 Hz

Loc. Gr. E. 550 - Potenza oraria kW 1500 - Velocita
massima km/h 50 — Peso totale t 62 - Anno di
costruzione 1908.

oc. Gr. E. 380 - Potenza oraria kW 1250 - Velocita massima
km/h 71,2 - Peso totale t 64,6 - Anno di costruzione
1905.

Loc. Gr. E. 332 - Potenza oraria (alla velocita di km 75)
kW 2000 - Velocita massima km/h 100 - Peso totale
t 92,8 — Anno di costruzione 1917.

oc. Gr. E. 330 - Potenza oraria (alla velocita di km 75)
KW 2000 - Velocita massima km/ h 100 - Peso totale
t 73 - Anno di costruzione 1914,
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Loc. Gr. E. 333 - Po-
tenza oraria kW 1600
- Velocita massima
km/h}75 - Peso to-
tale t 75 - Anno di
costruzione 1927,
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Loc. Gr. E. 431 - Potenza oraria
kW 2000 - Velocitah massima km/h
100 - Peso totale t 90 — Anno di co-
struzione 1922.

Loc. Gr. E. 554 - Potenza ora-
ria kW 2000 - Velocita mas-
sima km/h 50 - Peso totale
t 76 - Anno di costruzione
1928.
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Loc. Gr. E. 432 - Potenza oraria kW 220G - Velocita massima km/h 100 - Peso totale
t 93 - Anno di costruzione 1928.
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A corrente alternata 10.000 V a frequenza industriale

(Questo sistema fu attuato, a titolo sperimentale, sulla linea Roma-Sulmona nel 1927. Non ebbe altre applicazioni e fu
trasformato in corrente continua 3.000 V nel 1950).

" Loc. Gr. E. 470 - Potenza oraria kW
2000 - Velocita massima km/h 100 -
Peso totale t 92 — Anno di costruzio-
ne 1925,

Loc. Gr. E. 472 - Potenza oraria kW 2000
- Velocita massima km/h 75 - Peso to-
tale t 88 - Anno di costruzione 1925.

Loc. Gr. E. 570 - Potenza oraria kW 1360 - Ve-
locita massima km/h 50 - Peso totale t 76 -
Anno di costruzione 1925.
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A corrente continua 650V - terza rotaia

(Questo sistema, limitato alla linea Milano-Varese-Porto Ceresio, ¢ stato trasformato in corrente continua 3.000 V nel 1951).

! Loc. Gr. E. 220 - Potenza oraria kW 220 - Veloci-
td massima km/h 50 - Peso totale t 27,2 - An-
no di costruzione 1912.

Loc. Gr. E. 320 - Potenza oraria kW 1200 -
Velocita massima km/h 95 - Peso totale
t 71,8 - Anno di costruzione 1912,

Loc. Gr. E, 321 - Potenza oraria kW
1160 - Velocita massima km/h 95 —
Peso totale t 66,9 - Anno di co-
struzione 1923.

Loc. Gr. E. 620 - Potenza oraria kW
700 - Velocita massima km/h 70 -
Peso totale t 54 - Anno di costru-
zione 1925.
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L.oc. Gr. E. 428 (001 - 122) - Potenza oraria kW 2800 - Velocita massima km/h 150 - Peso totale
t 128 - Anno di costruzione 1934.

Loc. Gr. E. 624 — Potenza oraria kW 600 -
Velocita massima km/h 100 - Peso
totale t 63 - Anno di costruzione 1935,

|
Loc. Gr. E. 428 (204 — 242) - Potenza oraria kW 2800 - Velocita massima km/h 150 — Peso totale t 128 — Anmi
di costruzione 1939. ‘
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Elettromotrici ed elettrotreni a c.c. 3000 V

(Consistenza attuale: elettromotici N. 282 - elettrotreni N. 18)

Elettromotrice Gr. E 10-E 60 a c.c. 650 V, terza
rotaia - Potenza oraria kW 595 - Velocita
massima km/h 110 - Peso totale t 70 - Posti
54 — 62 - Anno di costruzione 1932. Questo
gruppo, in servizio sulle linee Varesine, &
stato trasformato nel 1951 nel sistema a c.c.
3.000 V filo aereo, assumendo la nuova sigla
di E 623.

Elettromotrice Gr. ALe 792 - Potenza o-
raria kW 400 - Velocita massima kmh
130 - Peso totale t 36,8 - Posti 79 -
Anno di costruzione 1936.

Elettromotrice Gr. ALe 882 - Po-
tenza oraria kW 400 - Velocita
massima km/h 130 - Peso to-
tale t 36,8 - Posti 88 - Anno di
costruzione 1937,

Elettromotrice Gr. ALe 402 - Po-
tenza oraria kW 400 - Velocitd
massima km/h 130 - Peso totale
t 36,8 — Posti 40 - Anno di co-
struzione 1938.
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Elettromotrice Gr. ALe 400 - Po-
tenza oraria kW 400 - Velocita
massima km/h 130 - Peso totale
t 35 - Posti 40 - Anno di costru-
zione 1939.

Elettromotrice Gr. ALe 883 - Potenza oraria kW 760 - Velocita massima km/h 110 - Peso totale t 55,8 —
Posti 88 - Anno di costruzione 1942.

Elettromotrice Gr. ALe
840 - Potenza oraria
kW 760 — Velocita mas-
sima km/h 150 - Peso
totale t 56 — Posti 84
- Anno di costruzione
1949.



132

Elettrotreno Gr. ETR 200 - Potenza oraria kW 1200 - Velocita massima km/h 180 - Peso
totale t 117 — Posti 100 - Anno di costruzione 1938.

Elettrotreno Gr. ETR 300 - Potenza oraria kW 2280 - Velocita massima km/h 180 - Peso totale t 311 -
Posti 160 — Anno di costruzione 1952.
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Automotrice Gr. ATR
- 2 motori Diesel
veloci - Potenza cav
800 - Velocith mas-
sima km/h 160 - Pe-
so in servizio t 105 -
Posti I 38 - II 77 -
Anno di costruzione
1940 (FIAT).

Automotrice Gr. ALn 990 - 2 motori Diesel - Potenza cav 480 - Velocitd massima km/h 130 -
Peso in servizio t 47,76 — Posti 111 90 - Anno di costruzione 1947 (0.M.).

Automotrice Gr.
RALnN 60 (scart. rid.
per la Sicilia) -
2 motori Diesel -
Potenza cav 370 -
Velocita massima
km/h 50 - Peso in
servizio t 28,5 - Po-
sti III 60 - Anno di
costruzione 1947
(FIAT).
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Automotrice Gr. ALn 880 - 2 motori Diesel - Potenza cav 460 - Velocith massima
km/h 130 - Peso in servizio t 43,29 - Posti III 80 -~ Anno di costruzione 1947 (BREDA).

Automotrice Gr. ALn 444 - 2 motori Diesel - Potenza cav 300 - Velocith massima km]h 130 - Peso in ser-
vizio 't 37,08 - Posti I 44 —- Anno di costruzione 1948 (O.M.).
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Carrozza di III classe ti-
pPo 1918 - Posti 79 —
Tara t 31,5 - Freno au-
tomatico Westinghouse
- Riscaldamento a va-
pore Heintz.

A cassa metallica
Telaio portante - Cassa con ossatura di profilati - Coilegamenti chiodati

Carrozza di I e II classe tipo 1921 - Posti 50 - Tara t 40,9 - Freno automatico Westinghouse - Riscaldamento
a vapore Heintz ed Haag.

Carrozza di I e II classe tipo 1924 - Posti 50 - Tara t 40,9 - Freno automatico Westinghouse - Riscaldamento
a vapore Heintz ed Haag.
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Carrozza di III classe tipo 1924 - Posti 80 - Tara t 41,8 - Freno automatico Westinghouse - Riscaldamento a
vapore Heintz ed Haag (di questo tipo sono state costruite anche carrozze di I e Il classe).

Carrozza di 1, II e IlI classe tipo 1934 - Posti 62 - Tara t 4 - Freno automatico Breda - Riscaldamento a
vapore Westinghouse.

Carrozza di III classe tipo 1936 - Posti 86 - Tara t 22,3 - Freno automatico Breda - Riscaldamento a va-
pore Westinghouse.
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Carrozza di III classe tipo 1937 - Posti: 80 — Tara t 42,3 - Freno automatico Breda - Riscaldamento a vapore
Westinghouse (di questo tipo sono state costruite anche carrozze miste di I e II classe).

Carrozza di III classe tipo 1946 - Posti 80 - Tara t 35,5 — Freno automatico Breda — Riscaldamento a vapore
Westinghouse ed elettrico (le unita di questo gruppo sono parzialmente munite di boccole a rulli ed im-
pianto d’illuminazione autonoma).

Carrozza di 11l classe tipo 1947 (per linee secondarie) - Posti 76 — Tara t 23 - Freno automa-
tico Breda - Riscaldamento a vapore Westinghouse ed elettrico.
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Carro refrigerante tipo 1935 - Portatat15 - Tara t 1!
Sola condotta freno.

A cassa metallica

Carro refrigerante tipo 1935 - Portata t 15 - Tara t 15,1 -
Freno Breda regolabile per treni merci e viaggiatori
e per veicolo carico e vuoto.

Carro per trasporto merci e derrate tipo 1937 - Port:
t 19 - Tara t 11,3 - Freno automatico Breda regol
bile per treni merci e viaggiatori e per veicolo ¢
rico e vuoto.

Carro per trasporto merci e derrate tipo 1946, con boc-
cole a rulli - Portatat 17 - Tara t 12,5 - Freno Breda
regolabile per treni merci e viaggiatori e per veicolo
carico e vuoto.

Carro refrigerante tipo 1946 con boccole a rulli - Por-
tata t 15 - Tara t 15,4 - Freno Breda regolabile per
treni merci e viaggiatori e per veicolo carico e vuoto.



] A cassa metallica

Carro tipo 1937 - Portata t 20 — Tara
t 9,6 - Condotta freno o freno
Breda regolabile per veicolo ca-
rico e vuoto.

Carro tipo 1940 - Portata t 22 - Tara
t 8,7 — Freno automatico Breda
regolabile per veicolo carico e

! Vuoto.
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A cassa di legno
con ossatura metallica

Carro tipo 1906 - Portata t 19 - Tara
t 8,9 — Sola condotta freno.

Carro tipo 1910 - Portata t 18 — Tara
t 9,2 - Freno automatico Breda
regolabile per veicolo carico e
vuoto.
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Per trasporti speciali

Carro tipo 1906 - Portata t 40 - Tara t 17,2,

Carro tipo 1925 per carichi voluminosi - Portata t 40 — Tara t 27,1 - Sola condotta freno.

Carro tipo 1927 per carichi voluminosi - Portata t 32 - Tara t 20,3 - Sola condotta freno.

Carro tipo 1932 per carichi voluminosi - Portata t 40 - Tara t 51.
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TRAGHETTO DELLO STRETTO DI MESSINA

1905: Navi N. 4 - dislocamento complessivo t 2.518 - portata carri N. 24

1955: Navi N. 6 - dislocamento complessivo t 17.570 - portata carri N. 131

Evoluzione del naviglio nel cinquantennio
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NN/T ¢ Calabria»s e ¢« Sicilia», entrate in servizio nel 1905, radiate rispettivamente negli anni 1927 e 1933.

Caratteristiche: ponte ad 1 binario della capacita di 6 carri — apparato motore a vapore — propulsione a ruote —
lunghezza m 52,70 — larghezza m 8,50 — immersione a pieno carico m 2,40 — dislocamento corrispondente t 665 —
velocita normale a pieno carico nodi 11,5.
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NN/T «Reggio» e « Aspromonte », entrate in servizio rispettivamente negli anni 1910 e 1922. L'« Aspromonte »
fu affondata in azione di guerra il 2 dicembre 1942; la « Reggio» ¢ stata radiata nel 1950.
Cavratteristiche: ponte ad 1 binario della capacita di 8 carri — apparato motore a vapore la prima e Diesel la seconda
— propulsione ad elica — lunghezza m 77, 62 — larghezza m 10,45 — immersione a pieno carico m 2,80 — dislocamento
corrispondente t 1.262 — velocita normale a pieno carico nodi 12,5.
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N/T «Villa», entrata in servizio nel 1910 con caratteristiche gemellari alla « Reggio »; riammodernata nel 1953.

Cavratteristiche variate: ponte a 2 binari della capacitd complessiva di 13 carri — apparato motore costituito da 2
motori Diesel direttamente accoppiati ai 2 alberi porta elica.
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N/T « Messina », entrata in servizio nel 1924.

Casatteristiche: ponte a 3 binari della capacita complessiva di 19 carri — apparato motore costituito da 2 motori Diesel
dircttamente accoppiati ai 2 alberi porta elica — lunghezza m 93,30 — larghezza m 11, 85 — immersione a pieno
carico m 3,25 — dislocamento corrispondente t 2.209 — velocitd normale a pieno’ carico nodi 11.
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N/T «Scilla» entrata in servizio nel 1931. Affondata il 1° maggio 1943 nel porto di Messina e recuperata
nell’agosto 1945, rientro in servizio, dopo radicali lavori di ripristino, il 2 febbraio 1948.

Caratleristicke: ponte a 3 binari della capacita complessiva di 25 carri — apparato motore costituito da 3 gruppi
generatori Diesel-elettrici e da 2 motori elettrici di propulsione azionanti direttamente le due eliche — lunghezza

m} 109,10 — larghezza m 17,20 — immersione a pieno carico m 3,80 — dislocamento corrispondente t 4.000 — velocita
normale a pieno carico nodi 15,5.
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NN/T «Secondo Aspromonte » e « Mongibello », entrate in servizio nel 1948.

Carvatteristiche: ponte a 3 binari della capacita complessiva di 19 carri — apparato motore costituito da 2 motori Diesel
direttamente accoppiati ai 2 alberi porta elica — lunghezza m 93,85 — larghezza m 12 — imunersione a pieno carico
m 3,75 — dislocamento corrispondente t 2.799 — velocita normale a pieno carico nodi 12,75.
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N/T « Cariddi », entrata in servizio nel 1932 con caratteristiche gemellari alla n/t « Scilla». Affondata nei pressi di
Messina il 16 agosto 1943 e recuperata il 29 luglio 1949, rientrd in servizio il 24 novembre 1953, dopo complessi
e radicali lavori di ripristino che ne hanno potenziato e ammodernato le caratteristiche.

Caratteristiche attuali: ponte a 4 binari della capacita complessiva di 36 carri — apparato motore costituito da 3
gruppi generatori Diesel-elettrici e da 2 muotori elettrici di propulsione azionanti direttamente le due eliche — lun-
ghezza m 123,10 — larghezza m 17,20 — immersione a pieno carico m 3,90 — dislocamento corrispondente t 4.500 —
Velocita normale a pieno carico nodi 15,5.
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Le navi attualmente in servizio

La N/T «Villas, .
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La N/T «Secondo Aspromonte s,

La N/T « Mongibello ».
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DIAGRAMMI E GRAFICI D'ESERCIZIS

Circolazione dei treni
PERCORRENZA TOTALE ANNUA IN TRENI-CHILOMETRO
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PERCORRENZA MEDIA GIORNALIERA DEI TRENI VIAGGIATORI
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TORINO

MILANO . . . .

FIRENZE . . . .
FIRENZE . . .
fa

8. GIOVANNI . . ..

Poligno
TEMONTOLA . « o & &

CHIUSE . .e.. .

Viterbo

ORTE . ..

NAPOLI

o

1

MILANO-FIRENZE-ROMA
2 3 46 67 8 01011 1313 14 16 16 17 18 10 20 21 23 2834

2 3 46 67 8 6 1011 12 13 14 16 16 17 18 10 30 21 33 3334

RIPRODUZIONE, DALL'ORIGINALE, DELL'ORARIO GRAFICO DEI TRENI VIAGGIATORI

SULLA LINEA MILANO-ROMA IN VIGORE IL 1° LUGLIO 1905,



MILANO - PIACENZA - BOLOGNA - FIRENZE - ROMA

1 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24_-‘_
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. - -—— - - EEE—— bl

RIPRODUZIONE, DALL'ORIGINALE, DELL'ORARIO GRAFICO DE! TRENI VIAGGIATORI
SULLA LINEA MILANO-ROMA IN VIGORE IL 1° LUGLIO 1955.
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Traffico viaggiatori
QUANTITA VIAGGIATORI
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Traffico merci

PESO DELLE MERCI ACCETTATE PER IL TRASPORTO
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DIAGRAMMI DEL PERSONALE

QUANTITA MEDIA PER CHILOMETRO ESERCITATO
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SPERIMENTAZIONE

Alcune attrezzature dei laboratori

Laboratorio di elettrote-
cnica e fisica-tecnica
- Banco taratura con-
tatori Landis e Gyr.

Laboratorio di geologia e petrografia - Gruppo mo- Laboratorio materiali da costruzione non metallici -
lino Deval. Macchina per prova trazione cementi.

— 164 —
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Laboratorio di chimica
metalli ferrosi - For-
ni per la determina-

zione del carbonio ne-
gli acciai.

165

Laboratorio di metallur-
gia e metallografia -
Pulsatore per prove
dinamiche.
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Laboratorio di chimica
metalli non ferrosi -
Banchi di analisi elet-
trolitica.

Laboratorio legnami -
Apparecchio per esa-
mi istologici.
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Laboratorio tessuti e carte - Usometro Cesconi.

Laboratorio di merceologia - Durometro Rokwell.

Laboratorio combustibili solidi e
gassosi - Apparecchio di Leitz.
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Laboratorio combustibili liquidi e lubrificantli - Cen- '

Laboratorio acque e disincrostanti - Apparecchiatura
trifuga assiale,

per studi resine scambiatrici di ioni.

Laboratorio vernici - Super-
centrifuga Sharples..
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Centro del Freddo - Ca-
mera isotermica.

Centro del Freddo - Ap-
parecchi per misura
coibenza veicoli.
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Centro studi corrosione - Termo-
bilancia Chevenard.

Laboratorio di spettrografia - Spettrografo a reticolo ARL.

Laboratorio di spettrografia - Altra apparec-
chiatura dello spettografo a reticolo ARL.
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Igiene e profilassi

Disinfezione e lavaggio di carri mer-
ci sulle apposite platee.

Irrorazione di D.D.T. in una casa cantoniera ad opera
di una squadra motorizzata addetta alla profilassi
antimalarica.

Altra squadra in azione in una piccola stazione di
linea secondaria.
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Sala di oculistica.

Gabinetto radiologico.

Altro aspetto del gabinetto radiologico.
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Treno schermografico

a4

Le carrozze costituenti il treno schermografico,

Sala d’attesa per visitandi.

Gabinetto di visita e di esame radiografie.
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Spogliatoi.

La sala schermografica.

Altro aspetto della sala schermo-
grafica.
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Trieste

Anconi

Verona

Bolzano
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Messina

Bari

Alloggi in due quartieri di Palermo.

Tipo piu recente di casa cantoniera doppia con allog-
gi ad ingresso indipendente.
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I1 collegio femminile di
Bellaria per scuola di
avviamento a tipo
commerciale - scuola
tecnica commerciale -
scuola media - corso
professionale per sarte
e maglieriste.

Collegio maschile di Porto San Giorgio per scuola di avviamento a tipo industriale - scuola tecnica indu-
striale — istituto industriale.



11 refettorio.

189

11 padiglione estivo dello stesso col-
legio.

Un dormitorio estivo.
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Un’aula scolastica e la sala da pranzo della stessa sezione femminile.

Colonie montane

Le 6 colonie montane
dispongono complessi- %
vamente di 1.800 posti
edaccolgono annualmen-
te in piu turni 4.500 fan-
ciulli,

_ La colonia montana di Ballabio.
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La colonia alpin
monte.

a di LimoneYPie-

La colonia mont

ana di

pPian di Doccia (Pi-
stoia).



La colonia montana di Acerno.

La colonia montana di Gambarie sull’Aspromonte (Reggio Calabria).
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Colonie marine

La colonia montana di
Ficuzza (Palermo).

Le 9 colonie marine dispongono complessivamente di 4.800 posti ed accolgono annualmente in piu turni

circa 10.600 fanciulli.

La colonia marina di Riccione vista dall’arenile.
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La colonia marina di Ca-

lambrone (Livorno)
vista dal mare.

I1 refettorio

Ingresso e prospetto lato monte.
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Stabilimento balneare a Ladispoli del Dopolavoro di Roma.



Attivita ricreativa

225 sedi sociali - 50 sale cinematografiche - 200 biblioteche - 3 complessi bandistici, ecc.

I1 cinema-teatro « ltalia » del Dopolavoro di Roma.

La sala del cinema-teatro « Italia »,

201
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La sala cinematografica del Dopolavoro di Reg-
gio Calabria.

I1 cinema all’aperto del Dopolavoro
di Bologna.

Ingresso del cinema-teatro del Dopolavoro di Palermo.
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Attivita assistenziale

170 mense, refettori e bar - 6 alberghi diurni - 7 nidi d'infanzia - scuole e laboratori artigiani.

La mensa del Dopolavoro di Milano
nella sede degli Uffici comparti-
mentali.

Il bar del Dopolavoro di Brescia.

Altra mensa del Dopolavoro di Milano.
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Roma: i bimbi del nido d’infanzia « Anna di Rai-
mondo » hanno ricevuto la Befana.

Gaia refezione al nido d’infanzia di Sulmona.
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