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Questa relazione annuale, che propone la visione globale di un anno di vita dell’Azienda FS, 
costituisce — oggi in particolare — un prezioso punto di riferimento per la cognizione di un peculiare aspetto 
del problema dei trasporti che è alla ribalta dell’attualità del Paese.

È, infatti, imminente quella Conferenza Nazionale dei Trasporti da cui dovranno scaturire le indicazioni 
circa le scelte di fondo che si dovranno operare, nel settore, nei prossimi anni.

La volontà politica, è noto, punta sulla ferrovia come struttura fondamentale del sistema delle 
nostre comunicazioni. E questa relazione ci conferma che la scelta è per molti aspetti, ed in buona misura, 
operante: pur tra non poche difficoltà — legate prevalentemente alle difficoltà di finanziamento — 
si è lavorato molto anche per la ferrovia di domani. Le nuove linee, i nuovi mezzi, 
le nuove strutture tecniche, i nuovi metodi di gestione che sono già stati realizzati, o di cui 
si è portato avanti o intrapreso lo studio, mentre risolvono in buona parte i problemi contingenti 
costituiscono la testa di ponte per il rilancio della ferrovia di domani, che dovrà offrire un rinnovato grado 
di efficienza in una più razionale integrazione con tutti gli altri sistemi di trasporto.

Voglio ricordare infine che nel 1977 si è approfondito il dibattito attorno al problema della riforma 
dell’Azienda ferroviaria: riforma che sta trovando consensi anche a livello politico 
e che deve realizzare l’obiettivo di un migliore soddisfacimento delle esigenze della collettività, 
considerata la sua natura di servizio pubblico di primario interesse generale, anche 
mediante l’accentuazione del carattere aziendale nella gestione.

Mentre scrivo queste note, il Parlamento ha appena approvato lo stanziamento 
della prima parte del Programma Integrativo per 1.665 miliardi.

Con l’utilizzo di questa somma, di quelle a suo tempo stanziate con le leggi di finanziamento 
dei Piani in vigore e di quelle previste per la seconda parte del Piano Integrativo, l’Azienda FS si propone 
l’obiettivo del trasferimento, fin dal 1981, di una quota di traffico 
dalla strada alla rotaia, conseguendo nel contempo una maggiore produttività.

Dovrà, quindi, predisporre una razionale utilizzazione delle risorse disponibili grazie ad una nuova, 
migliore organizzazione del lavoro da cui discenda, in particolare, una maggiore regolarità dei servizi.

Sono queste, appunto, le premesse fondamentali alla riforma che si va concretamente auspicando: 
un discorso d’avvenire che non dobbiamo ignorare, mentre su questo volume prendiamo atto 
di quanto si è fatto nel ’77, un anno difficile che ha portato, comunque, avanti il discorso 
di lungo periodo per il rinnovamento delle ferrovie italiane.

Agosto 1978 Il Ministro
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Mentre nell’ambito del Piano Generale dei trasporti si preparano le scelte a lungo termine, 
(’Azienda FS (nonostante le perduranti incertezze circa l’entità e i tempi dei futuri finanziamenti) 
ha definito, nel corso del 1977, la propria strategia a breve e a medio termine che ha i suoi punti di forza 
nel recupero del traffico delle merci, nel potenziamento dei servizi per i viaggiatori pendolari, 
nell’organizzazione più produttiva e razionale del lavoro, nel miglioramento 
della regolarità della circolazione dei treni.

Sono quattro obiettivi indubbiamente molto impegnativi e qualificanti. Per accrescere la capacità 
di trasporto delle merci, (’Azienda intende orientare gran parte delle nuove correnti
di traffico nel settore intermodale. Ne consegue la necessità di attrezzare alcuni interporti e stazioni 
e di aumentare il numero dei carri specializzati e dei mezzi di trazione. Per il traffico dei pendolari, che 
nel 1977 ha toccato la vetta di 7,47 miliardi di viaggiatori-chilometro e tende ad ulteriori incrementi, 
(’Azienda punta alla costruzione di materiale rotabile idoneo, nonché ad alcuni potenziamenti 
dei tratti di linea direttamente interessati.

Il grande tema della razionalizzazione della produzione ha il suo fulcro nell’impiego 
più esteso delle tecniche dell’automazione. Anche la regolarità della circolazione dei convogli, che è 
al centro delle nostre preoccupazioni, è legata al miglioramento della tecnica dell’esercizio 
e ad altri provvedimenti organizzativi in fase di attuazione.

Tra gli avvenimenti più importanti del 1977 occorre ricordare: l’entrata in esercizio
dell’unità Mobile Sanitaria (un treno di cinque carrozze superattrezzate per i controlli clinici del personale); 
l’apertura di nuove linee, quali la prima tratta della Direttissima Roma-Firenze e la Fasano-Brindisi;
l’apertura della galleria S. Lucia nel quadro della variante Salerno-Nocera Inferiore; 
l’attivazione del raddoppio Varazze-Savona-Finale Ligure.

Altre realizzazioni ed interventi significativi ed importanti vengono illustrati nella relazione.

Se in alcuni settori non è stato possibile evitare disfunzioni e carenze, non è venuto mai meno l’impegno 
di ricercare un progresso e un miglioramento, d’altronde irrinunciabili per Un’Azienda come le FS.

Le pagine che seguono sono pagine essenziali che testimoniano il nostro lavoro,
il lavoro di migliaia di ferrovieri sorretti dalla coscienza di essere utili alla collettività e dalla speranza 
di riceverne in cambio quella fiducia e credibilità che costituiscono il premio migliore.

Ercole Semenza
Direttore Generale delle FS
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LA SITUAZIONE , 
ECONOMICA /

Apertosi >eón la pesante ipote­
ca deiz-cóndizionamenti imposti 
dalla grave crisi monetaria, il 1977 
ha fatto assistere ad una inversio­
ne del saldo della bilancia dei pa­
gamenti, ad una ricostituzione di 
non trascurabili riserve valutarie, 
ad una consistente decelerazione 
dell’ascesa dei prezzi, ad una ac­
celerazione delle entrate tributa­
rie, ad un aumento delle tariffe dei 
servizi pubblici.

Il raggiungimento di tali risulta­
ti ha dovuto però scontare — né 
poteva essere diversamente — 
specie nel secondo semestre, una 
decelerazione della domanda fi­
nale di beni di consumo, un bru­
sco mutamento della politica del­
le scorte, drasticamente ridotte: 
di ciò ha risentito pesantemen­
te l’attività produttiva e l’impiego 
dei fattori della produzione.

Pressoché stazionario è risul­
tato Il prodottq „.(^’agricoltura 
(—0,1%) sul quale ha inciso an­
che il negativo andamento clima­
tico.

Un contenuto incremento (più 
1,1%) ha manifestato l’attività se­
condaria soprattutto per la flessio­
ne verificatasi nella seconda metà 
dell’anno, che ha neutralizzato i 
precedenti progressi.

Positivo, invece, l'andamento 
produttivo nel settore terziario 
(+ 3,4%).

In definitiva, il prodotto interno 
lordo è risultato superiore a quel­
lo del ’76, valutato a prezzi costan­
ti, di oltre un punto e mezzo. Un 
dato positivo, quando si consideri 
che la necessità di allentare ten­
sioni o di riequilibrare situazioni 
non sostenibili aveva fatto venti­
lare la possibilità di un anno a 
sviluppo zero.

Se dunque il 1977 è stato l’an­
no della stabilizzazione ed ha 
messo in mostra la capacità del 
sistema di reagire positivamente 
ad interventi anticongiunturali an­
che di notevole respiro e corretta- 
mente articolati, ha tuttavia fatto ri­
saltare la difficoltà di passare dalle 
politiche di breve periodo, detta­
te da situazioni di emergenza, a 
politiche di più lungo periodo, in­
tese a riequilibrare strutturalmen­
te il sistema ed a ridurre le proba­
bilità di nuove « emergenze » a 
breve scadenza: la caduta della 
produzione industriale nel secon­
do semestre dell’anno né è una 
dolorosa riprova. |

Vi è certamente spazio per una 
ripresa: ma la fase di stallo con­
giunturale, con cui si è chiuso il 
1977 per l’econonpia italiana ed 
europea, non fa indulgere ad ec­
cessivi ottimismi.

In questo contesto, la situazio­
ne e le prospettive del traffico fer­
roviario sono risultate e risultano 
sempre più condizionate dalle vi­
cende dell’economia nazionale, a 
cui si aggiungono squilibri e ri­
tardi strutturali interni che ne con­
dizionano il funzionamento, e ciò 
malgrado gli sforzi in atto ed i pri­
mi consistenti significativi traguar­
di raggiunti nell’attuazione dei 
piani di miglioramento e potenzia­
mento della rete.

Si sono avuti così risultati alter­
ni, ma al tempo stesso rispondenti 
alla logica deflativa, nei settore 
viaggiatori (con aumento del nu­
mero dei viaggiatori e diminuzio­
ne circa in pari misura dei viaggia­
tori-chilometro), ed un aumento 
sia pur lieve nel traffico merci, 
sia nel numero delle tonnellate 
trasportate che in quello delle ton­
nellate-chilometro.

Una situazione sostanzialmente 
di stasi, quindi, anche per il setto­
re del trasporto ferroviario, che 
potrà essere decisamente influen­
zata in senso positivo da oculate 
scelte programmatiche in materia 
di investimenti, atte a rimettere in 
movimento quel ritorno al treno 
che era stata una caratteristica 
degli ultimi anni.

a;
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IN FASE
® DI; STABILIZZAZIONE 

il Lettore 
VIAGGIATORI

Passando all’esame più detta­
gliato dei risultati, si può osserva­
re analiticamente l’andamento dei 
vari settori. Nell’anno in esame so­
no stati trasportati circa 394 mi­

lioni di viaggiatori, cioè 1’1,00% in 
più rispetto al 1976.

I viaggiatori-Km, che risultano 
pari a 38,4 miliardi, sono invece di­
minuiti dell’1,8%. Ciò in quanto, 
mentre i viaggiatori con abbona­
mento, che si spostano su brevi di­
stanze (40 Km circa), sono consi­
derevolmente aumentati (+ 4% 
circa), i viaggiatori a tariffa ordina­
ria e r|?Totta, cui corrisponde una 
percorrenzjk media di circa 155 
Km, sono diminuiti (— 3,2%).

La percorrenza media, calcola­
ta per il complesso dei viaggiato­
ri, è passata quindi da 100,3 a 97,5 
Km tra il 1976 e il 1977, con una 
flessione del 2,8%.

I risultati mensili, confrontati con 
i corrispondenti dati del 1976, met­
tono in risalto che le variazioni 
gative più accentuate, sia p 
viaggiatori sia per i viaggiatori 
Km si riscontrano negli ultimimeli 
dell’anno, in concomitanza ciÒè

con le frequenti agitazioni dei sin­
dacati autonomi.

V’è da osservare, poi, che nel 
1976 si era verificato per i viaggia­
tori-Km un incremento di traffico 
“*“o elevato (+ 7,7%), con tar­

erò sulla diminuzione su- 
el 1975 (— 4,1%), e si era 

osi superato il livello dei 39 mi­
liardi di viaggiatori-Km, il più alto 
mai raggiunto. L’aggravarsi della 
situazione economica generale, 
con i suoi pesanti riflessi sul teno­
re di vita dei cittadini, ha portato



evidentemente ad una contrazio­
ne della mobilità, con riflessi ac­
centuati sui 
più lunga. E 
la si è a 
vi al trasp

Il consu 
esempio, nel 
2,4% circa (da f

li

fls.

*

«

■k _

avuto un 
a uniforme 
zioni (posi- 
lolto conte- 

eccezio- 
o 

o li- 
enti

che an­
dati con­

ggi a percorrenza 
la conferma di ciò 
che nei dati relati- 
orivato..™^—_ 

di benzina, per 
7 è diminuito del 

10.650 a 10.390 mi­
lioni di tonnellate) rispetto al 1976, 
anno in cui si era già 
una flessione pari al 

V’è da osservare, i 
che dal confronto 
cernenti le principali 
si deduce che il traffi 
viaggiatori nel 1977 
andamento abbastan 
nei vari Paesi: le vari 
tive o negative) sono 
nute e nessuna Rete 
ne della SNCF, h 
eguagliato nel 1977 
vello raggiunto in 
sia per i viaggiatori 
giatori-chilometro.
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POSITIVO ANDAMENTO 
DEL TRAFFICO MERCI

Per il trasporto merci i dati in­
dicano un incremento del traffico 
nel 1977 rispetto all’anno prece­
dente.

Infatti le tonnellate e le tonnel­
late-km sono aumentate rispettiva­
mente del 3,7% e del 4,3%.

In termini assoluti, si è passati 
rispettivamente da 48,4 a 50,2 mi­
lioni di tonnellate e da 16,4 a 17,1 
miliardi di tonnellate-km.

Il confronto tra le serie storiche 
concernenti il traffico ferroviario 
e alcune variabili economiche (per 
esempio, Prodotto interno lordo, 
Valore Aggiunto del settore indu­
striale, ecc.) dimostra l’esistenza 
di una notevole uniformità nell’an­
damento dei dati messi a raffronto.

In particolare, si riscontra una 
certa correlazione tra le tonnel­
late-km e l’indice della produzio­
ne industriale, confermato anche 
dai risultati più recenti.

L’indice della produzione indu­
striale infatti, che nel 1976 era au­
mentato del 12,4% rispetto al 1975, 

nell’anno 1977 risulta accresciuto 
solo dello 0,7%.

Un’altra variabile che condizio­
na notevolmente l’andamento del 
traffico merci è rappresentata dal­
l’interscambio con l’estero. L’ef­
fetto si manifesta più accentuata- 
mente per le FS dato che il traffi­
co internazionale, espresso in ton- 
nellate-km, rappresenta circa il 
60% del traffico complessivo; è 
evidente, quindi, che il minor in­
cremento del volume dell’inter­
scambio ha influito negativamente 
anche sul trasporto per ferrovia.

Nell'anno 1977, ad esempio, il 
volume totale delle importazioni 
ed esportazioni risulta aumentato 
soltanto dell’1,6% rispetto al 1976 
(da 262,4 a 266,6 milioni di ton­
nellate) mentre nel 1976 si era ve­
rificato un incremento del 9,1 per 
cento rispetto al 1975.
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TRAFFICO NEI PORTI - CARRI CARICATI

1° semestre 1976 n. 125.500 + 2° semestre 1976 n. 122.741 = totale 248.241
1° semestre 1977 n. 119.982 + 2° semestre 1977 n. 109.668 = totale 229.650

— 5.518 ——————— _13 073 _ tota|e _ 18.591

TRAFFICO NEI PORTI - CARRI SCARICATI

1° semestre 1976 n. 62.974 + 2° semestre 1976 n. 71.840 = totale 134.814
1° semestre 1977 n. 70.335 + 2° semestre 1977 n. 61.190 = totale 131.525

+ 7.361 —10.650 = totale —3.289

TRAFFICO Al TRANSITI DI CONFINE - IN ENTRATA

1° semestre 1976 n. 440.534 + 2° semestre 1976 n. 443.988 = totale 884.522
1° semestre 1977 n. 453.068 + 2° semestre 1977 n. 391.844 = totale 844.912

+ 12.534 —52.144 = totale —39.610

TRAFFICO Al TRANSITI DI CONFINE - IN USCITA

1° semestre 1976 n. 275.722 + 2° semestre 1976 n. 277.001 = totale 552.723
1° semestre 1977 n. 317.035 + 2° semestre 1977 n. 302.082 = totale 619.117

+ 41.313 + 25.081 = totale + 66.349

CARRI REFRIGERANTI CARICATI

1° semestre 1976 n. 51.039 + 2° semestre 1976 n. 56.616 = totale 107.655
1° semestre 1977 n. 52.153 + 2° semestre 1977 n. 53.243 = totale 105.396

+ 1.114 —3.373 = totale —2.259

CARRI CARICATI CON DERRATE

1° semestre 1976 n. 131.058 + 2° semestre 1976 n. 91.099 = totale 222.157
1° semestre 1977 n. 128.301 + 2° semestre 1977 n. 83.184 = totale 21+485

— 2.757 —7.915 = totale —10.672
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PROSPETTIVE 
DI SVILUPPO 
DEL TRAFFICO

Si è già detto dell’esistenza di 
una stretta correlazione — ve­
rificata in passato — tra l’anda­
mento del traffico ferroviario e 
quello di alcune variabili economi­
che, come ad esempio il Prodotto 
interno lordo, il cui aumento in ter­
mini reali nel 1977 è risultato del- 
1’1,7% (contro il 5,7% del ’76).

Le prospettive di sviluppo del 
traffico non possono quindi non 
tenere conto della situazione eco­
nomica ed in particolare del pre­
vedibile sviluppo delle variabili 
che influenzano maggiormente il 
trasporto ferroviario.

Per quanto concerne l’anda­
mento del traffico viaggiatori nel 
biennio 1978-1979, per le conside­

razioni sopra esposte, conferma­
te da un’analisi comparata delle 
serie storiche concernenti i viag- 
giatori-km e il Prodotto interno 
lordo, si ritiene che le previsioni 
possano essere formulate tenen­
do conto del prevedibile evolver­
si della situazione economica del 
Paese.

Secondo le elaborazioni formu­
late dall’lspe, il Prodotto lordo nel 
biennio 1978-1979 dovrebbe ac­
crescersi ad un tasso medio an­
nuo pari al 2,3%.

Pertanto, stimando il volume del 
traffico espresso in viaggiatori- 
km in funzione del Prodotto inter­
no lordo, col metodo della regres­
sione, si ottengono i valori 38,9 e 
39,5 miliardi rispettivamente per 
il 1978 e il 1979, con un incre­
mento nel biennio pari al 2,9%. 
Supponendo inoltre che la per­
correnza media rimanga presso­
ché costante nel biennio e pari a 
quella riscontrata nel 1977, si ot­
tengono per i viaggiatori traspor­
tati i seguenti valori: 399 e 405,1 

milioni che corrispondono, appun­
to, ad un incremento del 2,9% nel 
biennio.

Anche per il settore merci le 
prospettive per il prossimo biennio 
1978-1979 non possono non tene­
re conto della situazione econo­
mica e in particolare del prevedi­
bile sviluppo delle variabili che in­
fluenzano maggiormente il tra­
sporto ferroviario.

Poiché le previsioni formulate 
da più parti non consentono di 
ipotizzare una consistente ripresa 
della produzione nè dell’inter­
scambio, il traffico merci non do­
vrebbe subire nel biennio 1978- 
1979 variazioni di rilievo.

Al momento attuale non si ritie­
ne che i trasporti intermodali, no­
nostante il loro rapido sviluppo, 
possano, nel prossimo biennio, in­
cidere sui risultati complessivi del 
traffico in maniera da modificare 
la ripartizione di traffico fra i vari 
modi di trasporto.

Se si tiene conto della tendenza 
alla flessione manifestatasi nel pri­
mo semestre del 1978 e di una 
possibile ripresa della economia



nel 1979 si può ritenere che il vo­
lume del traffico merci sarà pari a 
16,3 miliardi di tonnellate-km nel 
1978 e a 17 miliardi nel 1979.

Infine, ipotizzando che la per­
correnza media nel prossimo bien­
nio rimanga all’incirca uguale a 
quella riscontrata per il 1977 (340,6 
km), si può prevedere che le ton­
nellate si attesteranno nel 1978 sui 
47,9 milioni e nel 1979 sui 49,9 mi­
lioni.

In conclusione, si può ragione­
volmente prevedere che nel 1979 
si avrà una variazione positiva, ri­
spetto al 1977, del 2,9% per i viag­
giatori-chilometro ed una sostan­
ziale stagnazione (— 0,6%) per le 
tonnellate-chilometro.

Queste prospettive però — è da 
ricordarlo ancora una volta — si 
basano sulla contingente situazio­
ne economica e sono quindi for­
mulate in funzione del perdurante 
stato di recessione: potrebbero 
avere delle variazioni anche sensi­
bili qualora si verificassero muta­
menti di fondo nell’andamento 
della congiuntura o, soprattutto, 
si realizzassero eventi modificanti 
fattuale organizzazione dell’intero 
comparto dei trasporti.
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La delj^qta situazione econ^j 
9 mica effe attraverso'ilnpstfb Pah 
'’Se ha influito notevolmente su? 
servizio dT traghettamento nello 
stretto di Messina, appesantito ul­
teriormente dal blocco totale del 
servizio, verificatosi dal 29 no­
vembre al 10 dicembre 1977 a cau­
sa di agitazioni sindacali. Una 

«^marcata flessione si è avuta così 
nel numero delle automobili e dei 
viaggiatori traghettati, oltreché in 
giallo di mezzi ferroviari. Un no­
tevole incremento si è,avuto inve­
ce nel trasporto degli autocarri, 
a conferma „' della validità della 
se’eltà\aziendal° 
flotta spQcialià 
traffico con l’r 
vizio, negli ulti 
navi bidirezionali^ 
ce ».

x Un forte incr 
Sporto

STRETTO DI MESSINA (10 navi)

1976 1977 %

Corse effettuate 44.146 45.472 + 3,00
Rotabili traghettati 656.186 621.980 — 5,21
Viaggiatori 10.744.016 9.893.403 — 7,92
Autovetture 514.810 459.777 — 10,69
Autocarri 175.332 212.980 + 21,47

(*) Dall'11/7 all’8/9 il servizio è stato rinforzato 
utilizzando la motonave Corinto.

1976 1977 %

Corse effettuate 2.770 2.754 — 0,60
Rotabili traghettati 54.387 48.277 — 11,23
Viaggiatori 521.761 577.071 + 10,60
Autovetture 161.781 174.807 + 8,05
Autocarri 9.398 10.782 + 14,72
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cremerò del traffico di autocarri, 
Verj®f quali si è in parte orientato 
'Mrasfporto merci. > ?

v^rnori difficoltà presenta il traf- 
xMP merci proveniente dalla Sar- 
.WFgna, che continui a mantenersi 
di discreto rilievo, con l^solit<um- 
Pennata invernale durante iCpe- 
nodo della campagna carcicmwha 
il cui svolgimento è risultato sod­
disfacente anche in considerazio­
ne delle coincidenze attuate per 
11 Proseguimento del prodotto ver­
so i mercati nazionali ed esteri.





COLLABORAZIONE 
INTERNAZIONALE

Nella direzione tracciata dalla 
decisione del Consiglio delle Co­
munità Europee del 20 maggio 
1975, i cui obiettivi finali riguar­
dano il risanamento finanziario 
delle aziende ferroviarie e la revi­
sione delle norme che ne disci­
plinano i rapporti con gli Stati, 
sono proseguiti i lavori comunita­
ri per dare concreta attuazione 
alle singole disposizioni contenu­
te nella decisione stessa.

In tal senso, nuovi passi sono 
stati compiuti con l’emanazione di 
un regolamento che permetterà di 
rendere comparabili le contabili­
tà e i conti delle aziende ferrovia­
rie, e con la presentazione al Con­
siglio di una proposta di normati­
va destinata a fissare prìncipi uni­
formi per il calcolo dei costi.

L’Azienda non ha mancato, in 
sede di elaborazione di tali misu­
re, di dare il proprio rilevante con­
tributo di consulenza e di collabo- 
razione, attraverso gli organismi 
interferroviari operanti neH’ambito 
della Comunità.

Ugualmente attiva è stata la par­
tecipazione delle FS alla stesura 
di un programma di cooperazione 
ferroviaria a breve termine, pre­
sentato dalle aziende ferroviarie 

della Comunità alla Commissione 
CEE.

Il miglioramento della coopera­
zione tra le aziende ferroviarie 
era stato sollecitato dalla stessa 
decisione del 20 maggio 1975, nel­
la considerazione che le iniziative 
che saranno assunte in tale setto­
re contribuiranno al raggiungi­
mento di migliori risultati finanzia­
ri per le ferrovie. In tale ottica la 
Commissione ha intensificato la 
sua collaborazione con le reti pre­
sentando in dicembre una relazio­
ne al Consiglio sull’avanzamen­
to dei lavori in materia di coope­
razione.

Altri progressi, nel quadro della 
politica comune dei trasporti, so­
no stati compiuti con l’instaurazio­
ne di una procedura di consulta­
zione in materia di infrastrutture 
di trasporto, alla quale sono inte­
ressate tanto le ferrovie quanto i 
trasporti stradali e per vie naviga­
bili interne.

La nuova decisione migliora 
sensibilmente la cooperazione tra 
la Commissione e gli Stati membri 
per quanto riguarda la comunica­
zione dei piani e dei programmi di 
sviluppo delle infrastrutture ai fini 
della valutazione dell’interesse co­
munitario.

La situazione generale delle fer­
rovie ha costituito l’oggetto di un 

approfondito rapporto elaborato 
dalla Conferenza Europea dei Mi­
nistri, altro organismo al quale le 
FS prestano assidua collabora­
zione. Dall’ampio dibattito scatu­
ritone sono emerse alcune linee 
di tendenza comuni verso la ne­
cessità di conferire maggiore pro­
duttività ai trasporti su rotaia, al 
fine di renderli competitivi e più 
economici per la collettività; di da­
re impulso alla cooperazione in­
ternazionale, anche mediante la 
creazione di Filiali, del tipo « In- 
terfrigo » ed « Intercontainer », per 
la gestione di determinati traffici; 
di diversificare l’offerta di traspor­
to in modo da aprire il campo a 
nuovi traffici che compensino le 
perdite derivanti dalla crisi del 
settore carbo-siderurgico; di ap­
plicare su vasta scala tecniche in­
termodali, al fine di realizzare una 
catena di trasporto suscettibile di 
offrire le prestazioni da porta a 
porta, in un quadro di utilizzazione 
ottimale delle infrastrutture e dei 
mezzi esistenti.
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RISULTATI 
DELLA GESTIONE

Il conto economico ha registra­
to un disavanzo di gestione di 986 
miliardi con un aumento di 110,3 
miliardi rispetto a quello accertato 
nell’esercizio precedente.

Tale aumento è il risultato diffe­
renziale di maggiori spese per mi­
liardi 440,6 e di maggiori entrate 
per miliardi 330,3.

I settori della spesa che hanno 
sensibilmente inciso sull’aumento 
del disavanzo sono stati quelli del 
personale (+ 215,2 miliardi), quel­
lo delle manutenzioni ( + 79,3 mi­
liardi), quello dei rinnovamenti 
(+ 45,7 miliardi), e quello dei ser­
vizi in appalto e delle forniture 
(+38 miliardi).

La maggiore spesa di miliardi 
215,2 nelle spese di personale è 
dovuta essenzialmente agli au­
menti della indennità integrativa 
speciale, nonché ai miglioramenti 
del trattamento economico del 
personale.

Un’altra causa di aggravio è co­
stituita dalla lievitazione dei costi 
relativi ai servizi in appalto e del 
costo della mano d’opera utiliz­
zata per i lavori di manutenzione.

Tra le entrate è da rilevare l’in­
cremento di 169,2 miliardi, accer­
tato, nel gettito dei prodotti del 
traffico dovuto ai maggiori introiti 
conseguenti all’aumento tariffario 
del 20% attuato con decorrenza 
1° marzo 1977.

Per quanto riguarda i rimborsi 
del Tesoro, ai sensi della norma­
tiva comunitaria, gli stessi hanno 
subito un incremento di 115,8 mi­
liardi. Le altre entrate hanno regi­
strato nel complesso un maggior 

gettito di 45,3 miliardi da attribuire 
essenzialmente agli utili di magaz­
zino e agli altri cespiti economici 
e patrimoniali dell’Azienda.

Agli investimenti sono stati de­
stinati, nel 1977, 752,8 miliardi di 
lire, così ripartiti:

— l’esecuzione del Piano di Interventi Straordinari (im-
porto dell’intero Piano 2.000 miliardi ripartiti in sei
anni dal 1975 al 1980) miliardi 400

— il rinnovamento degli impianti e del materiale ro­
tabile » 296,8

— la costruzione della direttissima Roma-Firenze » 50
— partecipazioni azionarie » 6

— Totale miliardi 752,8

RIPARTIZIONE PERCENTUALE DELLE SPESE CORRENTI

milioni rapporto %

Retribuzione personale FS 1.124.485,2 36,4
Oneri riflessi 403.344,4 13,0
Retribuzione incaricati 18.683,3 0,6

Totale spese di personale 1.546.512,9 50,0

Combustibile ed energia elettrica 45.160,7 1,5
Forniture, servizi appaltati e prestazioni
diverse 242.999,9 7,9
Manutenzioni 404.724,9 13,1
Rinnovamenti 285.000,0 9,2
Interessi passivi 298.002,6 9,7
Altre spese 266.321,1 8,6

1.542.209,2 50,0

Totale spese correnti 3.088.722,1 100,0
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(Tariffa ordinaria di corsa semplice e italiane, in vigore al 31 dicembre 1977)

J PREZZI 
RETI DEI

PER IL TRASPORTO DEI VIAGGIATORI 
PRINCIPALI PAESI EUROPEI

CONFWNTÓ TRA 
^^ULUi

RETI Km.
1® cl.

50
2® Cl.

Km.
1®cl.

100^ 
2® Cl.

Knu 
" Pel.

300 .'W
2® Cl.

Km.
1® cl.

500
2® cl.

Km.
Pel.

700 
2® cl.

Km.
Pel.

1.000
2® cl.

Km. 1. 
Pel.

.500 
2® cl.

ITALIA 1.450 850 2.900 1.650 8.700 4.900 14.500 8.100 20.300 11.300 26.000 14.200 28.500 15.300

FRANCIA 4.490 2.250 7.860 3.930 21.320 10.660 34.790 17.400 48.250 24.130 68.450 34.230 101.730 50.870

GERMANIA DB 4.000 2.450 Ì%.160 4.900 23.670 14.690 41.210 25.710 56.310 35.090 80.380 50.190 120.360 75.080

SVIZZERA 5.700 3.780 11.320 7.380 23.470 15.510 32.690 21.790 42.320 28.080 — —• — —

LUSSEMBURGO 2.600 1.780 5.070 3.420 —• — — — Hbf'SS — —

BELGIO 3.450 2.340 6.640 4.480 19.900 13.320 — — — ■ — —

OLANDA 4.980 3.620 8.680 6.110 16.890 11.770 — —• — —• —

AUSTRIA 4.580 3.440 6.980 5.040 16.940 11.670 26.890 18.310 33.750 22.880 44.050 Ì29.750 —
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COMMESSE 
ALL’INDUSTRIA

Nel 1977 sono state emesse or­
dinazioni (ter l’acquisto di mate­
riali di consumo e di scorta per 
un totale di 263 miliardi, contro 
252 miliardi nel 1976. A tali som­
me sono poi da aggiungere le 
commesse di rotabili per un tota­
le di 253 miliardi, nonché quelle 
per gli appalti di lavori, per 362 
miliardi.

Da tali dati risulta evidente co­
me l’Azienda ferroviaria si presen­
ti sul mercato come uno dei mag­
giori organismi economici nazio­
nali. Non a caso il settore ferro­
viario è fra quelli presi in consi­
derazione in tutte le programma­
zioni a livello governativo, come 
uno dei volani più idonei a contri­
buire a contrastare le difficoltà 
congiunturali.

Infatti il potenziamento delle 
linee ed il loro ammodernamento, 
oltre a dotare il paese di più ra­
pide ed efficienti comunicazioni, 
con tutti i conseguenti vantaggi 
per il commercio e per le attività 
produttive in genere, determina 
la messa in

ma
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(da quelle siderurgiche a quelle 
meccaniche, dalle elettriche alle 
tessili ecc.) direttamente interes­
sate all’esercizio ferroviario.

Inoltre, l’Azienda ferroviaria, che 
acquista notevoli quantitativi di 
materiali sia dall’industria specia­
lizzata ad alto livello sia da quel­
la a livello artigianale, nel caso di 
forniture per quantitativi molto ri­
levanti, cerca di ripartirle fra più 
fornitori, sempreché siano salva- 
guardati i risultati Jpenico-econo- 
mici (produzione standardizzata 
e di massa), oltre che per assicu­
rare lavoro ai dipendenti di più im­
prese, soprattutto per avere una 
garanzia di continuità nelle conse­
gne attraverso più fonti di riforni­
mento ed evitare situazioni di mo­
nopolio produttivo.

Da qui il gravitare intorno ad es­
sa di alcune migliaia di imprese 
appartenenti alla grande e alla 
piccola e media industria.

Il contributo della ferrovia al­
l’economia interessa perciò tutte 

le attività produttive comprese, in 
particolare, quelle del Mezzogior­
no in favore delle quali ( Azienda 
applica scrupolosamente la legi­
slazione preferenziale attualmen­
te vigente.

E ciò malgrado le difficoltà cui 
viene posta di fronte perché alcu­
ni materiali specificatamente di 
uso ferroviario (il cui « peso » sul­
la spesa generale, sia per quanti­
tà che per costo, è-'rfotevole, co­
me ad esempio: rotaie, apparec­
chiature elettriche di grande pre­
cisione, dispositivi di sicurezza 
ecc.) vengono prodotti esclusiva- 
mente da determinate ditte aven­
ti sede nelle zone del Centro Nord, 
per cui l’Azienda è costretta ad 
accedere ai mercati del Sud in più 
larga misura per gli altri materia­
li, in situazioni di acquisto non 
sempre facili.

Tre sono i maggiori problemi 
che ('Azienda deve affrontare nel 
settore degU-approvvigionamenti: 
la regolazione delle scorte, il loro 
dislocamento per agevolare l’af­
flusso di materiale agli impianti 
utilizzatori, ed infine quello rela­
tivo alla cosiddetta attività nego­
ziale.

Mentre per i primi due settori 
già da tempo si è intervenuti e tut­
tora si sta approfondendo l’esame 
delle varie situazioni — anche con 
l’impiego dei più moderni sistemi 
ed attrezzature di calcolo — per 
raggiungere i migliori livelli orga­

nizzativi, ristrettissime possibili­
tà d azione innovativa sono at­
tualmente possibili nell’ultimo set­
tore, rigidamente regolato dalle 
norme (spesso molto vecchie) 
della Contabilità Generale dello 
Stato.

In attesa di una necessaria pro­
fonda riforma che consenta pro­
cedure più snelle e più pronte, 
adeguate alle spiccate caratteri­
stiche dH^gjienda industriale che 
le FS presentano, l’Azienda si li­
mita a quegli opportuni interven­
ti che le sono consentiti da ridot­
tissimi margini di discrezionalità.

Le FS perseguono, poi, l’obiet­
tivo di sviluppare i •gÇTfori indu­
striali nei quali si è maggior­
mente debitori verso l’estero, or­
dinando, se del caso, anche acqui­
sti sperimentali.

Anche per quanto concerne gli 
acquisti fatti in comune dalle di­
verse Amministrazioni ferroviarie, 
le FS cercano di ottenere che 
vengano approvvigionati i mate­
riali per i quali l’industria naziona­
le è competitiva con quella este­
ra ed in grado di assicurarsi con­
tratti con le Ferrovie estere.

Infine collabora direttamente 
con l’industria fornendo, in vari ca­
si, la materia prima, quando la 
stessa è di sua produzione (come 
i rottami ferrosi), o allorché può 
acquistarla a migliori condizioni.
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INTERVENTI 
OPERATIVI 
PER MIGLIORARE 
LA REGOLARITÀ’ 
DI CIRCOLAZIONE 
DEI TRENI

marcia

Ki del servizio 
lettori in de­

rimangono tuttoraCertamente 
aperti complessi problemi che ri 
guardano latf^qplarità di 
dei treni e 
specie pejj _____
terminati perii53i?ciilRunta .

Tuttavia.mnOre^Bjisuperare le 
carenze struttùralilch^richiedono 
più ampii^^Ssw^Lprpgrammi di 
risaname^^H^lhsp^o, lunghi 
tempi tewi^rojj^alizzazione, si è 
cercat^^^iWminente di inter- 
venire^pè'r^ara’!^ he disfunzioni 
più

TuttafflaPro^mon appesantire 
ulterioffle'nteKlaMsituazione si è 
cercaT^pi^lirnitare l’istituzione di 
nuOjS^S^ÌIHànche se questo ha 
soes^lsiqnifl^to non poter ac- 
coaligiewi^@PXensìbiIi desideri

L’attivazione di numerose im­
portanti opere portate "a àcòmpi- 
mento, l'immissione in servizio 
di nuovi rotabili e le notevoli in- 
novazioni apportate ai programmi 
operativi hanno consentito anche

di varie categorie di utem^Wstò 
derata poi la mole di lavori i 
se di esecuzione sulleAlinee,||j| j 
ritenuto opportuno ¿alluni 
tempo di percorrenzaf^mai^m 
treni e assegnare maggiori 
valli di interruzioni p^^ram 
si sono diminuiti i serwalcor 
rozze dirette sia per 
ulteriormente, ove noMmQisI 
sabile, i treni a lunacWaBaaSjj 
sia per evitare il più possibile « 
manovre nelle principaliWàzìwi 
già fortemente impegnate.

A quest’ultimo propqsM^Xj è 
anche proceduto a nuo^Oecen' 
tramenti, attestando numei^osjjre
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e si è proseguito nella ricerca del­
la ima utilizzazione di ¡treni 
a materiale bloccato per elimina--'

I

traffico è minore, pur se di di­
screta importanza (esempi tipici, 
Roma-Pescara, « Pontremolese », 
Pisa-Firenze, ecc.).

Ciò conferma — a prescinde­
re da moltissime altre considera­
zioni — che i motivi dei ritardi so- 

\ 1 ,e,lv»,/,a,c uiwvaiv pei ci11ini,iasoprattutto strutturali e cioè 
re manovre di composizione £ ^dovuti all’intensità di traffico su 
scomposizione. ------- :

Ma tutto ciò non è stato sùffi- 
ciente a risolvere il problema del­
la regolarità della circolazione dei 
treni, anzi esso è andato assu­
mendo connotati che preoccupa­
no per la « regolarità dei ritardi » 
che si riscontran^ùn^poi^duran 

1
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te tutto l’anno, a 
non di punta.

Il fenomeno i 
que soprattutto 
cativo — gli itin 
e trasversali più 
è assai più ridotti 
vuto solo ad effL^. 
regolare marcia^ 
nerari citati — nell

alcüni itinerari.
I maggiori ritardi si hanno infat­

ti sulle tratte più impegnate dal 
traffico, specie se questo si svol­
ge a velocità eterogenea (Bolo- 
gna-Milano, Roma-Napoli).

II fatto più grave è, però, che 
ciò innesca un fenomeno psicolo-

rassegnazione ed impoten- 
pjexs.Qnalewf.ej.rjD_vJario che 

agjoperare, 
Ijajt^mpestivitá 

er^supplire alle in- 
ßutturali, convinto 
Froprio sforzo valga 

^cTa confronto del per- 
afnento permanente della cir-

colazione
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Al di là di queste valutazioni di 
larga massima (che trascurano in 
verità, molti altri dati importanti 
già citati, come presenza di lavori, 
rallentamenti, ecc.), resta il fatto 
che emerge nell’opinione pubbli­
ca una crescente intolleranza per 
questi ritardi man mano che essa 
si rende conto che sono sistema­
tici e non diminuiscono in manie­
ra sensibile, pur con l’avanzare 
dei vari piani di potenziamento e 
ammodernamento.

È necessario quindi porre rime­
dio in fretta a questo fenomeno 
prima che avvenga una crisi di 
sfiducia irreversibile nell’efficien­
za e nella capacità dell’Azienda 
FS, la quale, oltretutto, agli occhi 
della stragrande maggioranza dei 
cittadini rappresenta uno spec-

chio del funzionamento dello Stato 
e addirittura delle istituzioni.

Obiettivo primario ed urgente 
che si è perciò posto l’Azienda è 
quello di ottenere la regolarizza­
zione progressiva, almeno fino ad 
un certo « plafond » della circola­
zione dei treni viaggiatori.

Te presente che il pubbli­
tee treni anche meno 

ffidabili nell’ora di ar­
derà non tanto ad un 
ngamento degli orari 
na nuova ristruttura­
ndo soprattutto di in­
aine relazioni su altri 
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Contemporaneamente, (’Azienda 

punterà sull’estensione della « tec­
nologia di assistenza » più avanza­
ta ai Dirigenti delle linee più impe­
gnate che debbono essere liberati 
da ogni compito manuale super­
fluo (stesura di grafici, dispacci 
di effettuazione treni, ecc.) in mo­
do da potersi dedicare compieta- 
mente alla regolarità di circolazio­
ne dei treni (grafici automatici, an­
nuncio automa treni, ecc.).

Verrà poi stretto
controllo sull’andamento'dei tre­
ni (sia a posteriori che preventivo) 
da parte dei Dirigenti responsa­
bili ai vari livelli operativi in sede 
locale, mentre un ulteriore 
frollo sulla « dinamica » genera
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ORARIO 22 maggio 1977 - 27 maggio 1978

PROVVEDIMENTI DI 
PARTICOLARE INTERESSE NEL 
SERVIZIO INTERNO
— ristrutturazione dell’orario nella 
circolazione dei treni sulla linea 
Roma-Pescara che ha consentito più 
rapidi collegamenti tra le due città, 
estremi di orario più convenienti
e l'immissione di due nuovi treni, 
uno in coincidenza con le NT provenienti 
dalla Jugoslavia ed un nuovo 
rapido serale;
— diminuzione, a seguito del 
completamento dei lavori
di elettrificazione della Roma-Cassino- 
Napoli, dei tempi di percorrenza 
per molti treni della linea, 
una migliore regolarità di marcia ed un 
aumento della composizione 
dei convogli. In particolare si è avuto 
l’istradamento su questa linea 
della prima coppia di treni 
a lungo percorso tra Milano e Salerno, 
cominciando cosi a ridurre gli impegni 
della Roma-Formia-Napoli;
— istradamento, in conseguenza 
dell’apertura all’esercizio del tratto 
Settebagni-Città della Pieve della linea 
direttissima Roma-Firenze, di 72 treni 
per la nuova via con una sensibile 
riduzione dei tempi di percorrenza
(a 5 ore e 35 minuti per i treni più celeri 
tra Roma e Milano), altri 8 treni 
sono stati istradati parte sul nuovo, 
parte sul vecchio percorso, per 
esigenze di collegamento locali;
— istituzione di una nuova coppia di 
relazioni rapide tra Firenze e Roma;

— impostazione specializzata di
un ulteriore numero di treni espressi 
diretti in Sicilia sopprimendo 
numerose fermate sul percorso 
continentale di due treni tra Roma e 
l’isola con guadagni di percorrenza di 
38’ e di 92’; le fermate soppresse 
sono state assegnate a due treni tra 
Paola e Roma di nuova istituzione;
— istituzione di una nuova coppia di 
treni espressi tra Milano e Roma;
— effettuazione quadrisettimanale, 
anziché bisettimanale, della relazione 
rapida di fine settimana tra Roma
e Ancona, col nuovo ETR ad assetto 
variabile (Pendolino);
— istituzione del servizio estivo
tra Calalzo e Bari, del servizio invernale 
Milano-Roma, e del servizio 
permanente tra Udine e Roma.

PROVVEDIMENTI DI 
PARTICOLARE INTERESSE NEL 
SERVIZIO INTERNAZIONALE
— istituzione della nuova relazione 
«Remus» tra l’Italia e l'Austria 
con collegamenti diretti tra Vienna 
e Trieste, Venezia, Torino, Roma;
— ristrutturazione delle relazioni
« Riviera Express » ed « Italia Express »;
— effettuazione di nuove relazioni 
dirette tra la Francia Meridionale
e le Venezie;
— istituzione della relazione 
bisettimanale estiva tra

Hoeck Van Holland e Merano;
— attuazione di un collegamento estivo 
fra Belgio-Francia- Germania e Rimini 
(via Chiasso) con due treni;
— istituzione di 3 nuove relazioni dirette 
tra la Francia meridionale e le Venezie, 
ottenute mediante allacciamento
di vari treni delle linee 
Ventimiglia-Genova-Milano e 
Milano-Venezia;
— conseguimento, a seguito della 
esecuzione di importanti opere
su varie linee italiane,
dei seguenti acceleramenti di orario 
per alcuni treni, nelle relazioni: 
Nizza-Milano: 139'
Milano-Nizza: 95'
Marsiglia-Roma; 55’
Amsterdam-Roma: 30'
Parigi-Roma: 15'
Milano-Marsiglia: 10’
Marsiglia-Milano: 10'
Parigi-Venezia: 110'
Parigi-Milano: 40'
Amburgo-Roma: 78'
Calais-Roma: 129’
Roma-Amburgo: 42’
Roma-Calais: 100'

DATI STATISTICI CONSEGUENTI 
ALLA ENTRATA IN FUNZIONE 
DELL’ORARIO ESTIVO 1977
— percorrenza media giorna­

liera treni-km viaggiatori 647.270
Servizi diretti interni
— con carrozze 233
— con mezzi leggeri 428
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SERVIZI ACCESSORI VIAGGIATORI

SERVIZI AFFIDATI ALLA CICLT(1)

Treni aventi in composizione carrozze 
letti e ristorante 
in servizio interno
— letti 87
— ristorante (inclusi mezzi leggeri) 55

in servizio internazionale
— letti 96
— ristorante (inclusi mezzi leggeri) 28

Treni con servizio ristoro composti da
— carrozze ordinarie 96
— mezzi leggeri 17

Prenotazione posti sui treni viaggiatori
— stazioni ammesse alle

prenotazioni 357
— carrozze prenotabili 2.130

Teleprenotazione posti e Telebiglietteria
— stazioni collegate 68

n. terminali 171
— agenzie collegate 16

n. terminali 23

(1) Compagnia Internazionale 
delle Carrozze Letti e del Turismo.

Cuccette in servizio interno
— relazioni servite 83
— treni con i quali circolano

carrozze cuccette 234
— carrozze cuccette prenotabili 255
— carrozze cuccette impiegate

giornalmente
per questioni di turno 368

Cuccette in servizio internazionale
sono stati trasportati 368.527 viaggiatori 
contro i 497.104 del corrispondente 
periodo del 1976,
con una flessione del 25,8%.

Autovetture al seguito
sono state trasportate 30.731 auto 
rispetto alle 37.849 del 1976 
con una flessione del 18,8%.

Treni auto-cuccette
sono stati effettuati 477 treni
rispetto ai 446 del corrispondente 
periodo del 1976 (+ 6,95%).

TRENI STRAORDINARI

Pasqua 1977 Ferie estive Feste natalizie

— Traffico lavoratori da e per l’estero 41 92 137

— Viaggiatori ordinari 408 454 311

— Militari 40 23 21

— Traffico d’Agenzie 143 589
Per l’attuazione dei treni indicati
sono state impiegate, in eccedenza
al normale fabbisogno, n. carrozze 509 798 1.004
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PROVVEDIMENTI 
ÌPER RAZIONALIZZARE 
E INCREMENTARE

noto come la priorità che si 
deve dare al servizio viaggiatori 
restringa in margini molto angusti 
le risorse produttive destinate al 
servizio merci, condizionandone 
sia la capacità che la regolarità. 
Ma dobbiamo anche riconoscere 
che, a causa della struttura trop­
po capillarmente diffusa del traffi- 
cp merci, non sempre quelle già 
modeste risorse sono impiegate 
nel modo più produttivo.

Il miglioramento della qualità 
del servizio merci costituisce no­
toriamente uno dei problemi più 
difficili per (’Azienda. Anche se nel 
1977 non si sono registrati risul-

► .tati di speciale jjjiieyo si sono però 
"^¡Sresi prpvvediTft^Wft^significativi,

capackdfódetenQinare effetti futu­
ri notevoli.
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sere soltanto il risultato unaj^fesf poiché è da attendersi che an- 
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faccia leva, al tempo stesso, sul ------- —KS|—--------------------
potenziamento degli impianti e dei 
mezzi e sui miglioramenti organiz­
zativi.
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'STRICK

ad accrescere la capacità di pro­
duzione ed a conferire regolarità 
ed affidabilità al serviizo ferro­
viario.

Perciò ogni passo che si fa in 
tale direzione è importante e si­
gnificativo; e nel 1977 qualcosa di 
notevole è stato fatto.

Così, ad esempio, la promozio­
ne dei traffici a treno completo, 
che da alcuni anni costituisce una 
delle costanti della politica del- 
l’Azienda, sul piano commerciale 
ed organizzativo, ha fatto registra­
re un ulteriore successo con l’au­
mento dell’11 per cento ottenuto 
nel 1 semestre dell’anno rispet­
terai corrispondente periodo del

Con l’orario estivo 1977 è stata 
istituita una rete di un centinaio di 
treni merci, denominati «rapidi 
speciali », destinati a collegare, 
con servizi di elevate prestazioni 
qualitative, i principali centri di 
produzione e di concentrazione 
del traffico.

Obiettivo è di veder progressi­
vamente estesa ed infittita questa 
rete di servizi e, soprattutto, di po­
terla qualificare commercialmen­
te, facendola evolvere dall’attuale 
carattere di sistema operativo « a 
tini interni » per l’inoltro dei tra- 

; a quello di vera e propria 
offèrta al pubblico » di un ser­

vizio ad orario prefissato e garan-



Sempre sul piano del migliora­
mento organizzativo si sono mos­
si altri due provvedimenti: la ri­
strutturazione della rete dei treni 
« omnibus » — di quelli cioè che 
fermano in tutte le stazioni per rac­
cogliere sia le piccole partite sia 
quelle in carri completi — secon­
do criteri di maggiore produttività 
e la progressiva estensione del 
cosiddetto sistema di « lotisse- 
ment » che, attraverso la sempre 
più affinata individuazione e de­
limitazione dei bacini di traffico, 
persegue l’obiettivo della più ra­
zionale ed efficiente programma­
zione degli inoltri, specialmente in 
traffico internazionale.

Per quanto riguarda il traspor­
to merci combinato strada-rotaia, 
nel 1977 si è conclusa la ristruttu­
razione della Soc. CEMAT per il 
nuovo ruolo di Società di promo­
zione del traffico combinato stra­
da-rotaia sia nazionale sia interna­
zionale.

Cosicché i primi servizi nazio­
nali, fra Milano e Reggio Calabria 
e fra Milano e Bari, hanno potuto 
prendere avvio nel 1978 e vi sono 
validi motivi per ritenere che si 

tratta di un momento veramente 
importante per l’evoluzione della 
politica dei trasporti nel nostro 
Paese. Ed a quest’ultimo riguardo 
non può essere certo passata sot­
to silenzio, per il suo significato e 
per il peso che è destinata ad 
avere, l’opzione fondamentale a 
favore del trasporto combinato, 
accolta nel «Quadro di riferimento 
per il Piano Generale dei Traspor­
ti » che proprio di recente ha visto 
la luce.

A livello internazionale, la co­
stituzione del « Comitato Misto 
Strada-Rotaia », nel quale le FS si 
sono viste attribuire una posizione 
eminente, segna un’altra tappa 
importante della evoluzione delle 
idee a favore del trasporto combi­
nato, nell’ambito dei Paesi della 
CEE, sia presso le reti ferroviarie 
sia negli ambienti del trasporto 
stradale.

Del resto, un sintomo eloquen­
te di quest’ultimo fenomeno si può 
anche riscontrare negli atti della 
« Conferenza del traffico e della 

circolazione » di Stresa, una delle 
più tradizionali quanto prestigio­
se tribune da cui si dibattono i 
problemi del trasporto da una an­
golazione spiccatamente stradale.

Orbene, all’ultima conferenza di 
Stresa si è individuato nel traspor­
to combinato strada-rotaia uno 
dei rimedi allo spreco di risorse 
che caratterizza il trasporto merci 
nel nostro Paese: il che è quanto 
le FS vanno dicendo da anni.

Per quanto riguarda il prossimo 
futuro, ulteriori notevoli modifiche 
sono state introdotte nell’imposta­
zione del nuovo orario treni merci 
in circolazione sulla rete FS. La 
maggiore variazione è rappresen­
tata dalla già citata ristrutturazione 
della rete dei «treni omnibus» alla 
luce del progetto di riorganizzazio­
ne del servizio merci sulla base 
del « lotissement », che prevede 
la suddivisione della rete in zone 
o bacini di traffico. I treni omnibus 
saranno utilizzati unicamente per 
l’inoltro dei carri sui percorsi ter­
minali, in modo da non confonde­
re le loro funzioni con quelle dei 
treni di categoria superiore, attra­
verso i quali si provvede all’inol­
tro « porta a porta » dei carichi.

Per la ristrutturazione degli «om­
nibus» sono stati seguiti indirizzi 
diversi per le varie zone, tenendo 
conto delle caratteristiche delle 
linee e del relativo traffico. Alcuni
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sono stati impostati con doppie 
corse ordinarie facenti perno sul­
la stazione di smistamento o di 
manovra, per altri è stato previsto 
un servizio di spola di tipo non 
alternativo. Su alcune linee sono 
stati programmati servizi unidire­
zionali, in altri casi si è provvedu­
to alla divisione delle linee in più 
tratti, lasciando scoperti dalla cir­
colazione degli omnibus i tratti su 
cui non esistono stazioni abilitate 
al servizio merci a carro.

In pratica, il servizio tradiziona­
le è stato mantenuto solo dove 
esistono particolari impegni. Nel 
settore dei merci rapidi speciali, 
rapidi e diretti, sono stati intro­
dotti adattamenti allo scopo di una 
ulteriore migliore utilizzazione dei 
convogli. L’avvio del programma 
consentirà di ridurre di circa un 
terzo l’impegno in treni-chilome­
tro ed in ore-treno relativamente 
alla sola rete dei treni «omnibus».



TRAFFICO MERCI
INTERNO

Treni derrate
Per quanto concerne i treni derrate 
destinati all’interno, sono stati adottati 
opportuni accorgimenti allo scopo 
di adeguare l’effettuazione di 
tali treni alle reali necessità di trasporto, 
tenendo presenti anche eventuali 
previsioni sulle varie campagne 
ortofrutticole che si svolgono nel Paese. 
È stata aumentata la rete 
dei treni straordinari per derrate 
in partenza dal sud, in relazione 
alle reali necessità di trasporti 
dei prodotti ortofrutticoli 
verso i vari mercati nazionali.

Trasporti in containers
Sono stati confermati i collegamenti 
mediante treni specializzati, 
già previsti nel 1976 e sono stati resi 
ordinari i nuovi collegamenti:
— Torino Smistamento-Fiumetorto;
— Livorno Calambrone-Roma 
Smistamento/Napoli Smistamento, 
già posti in atto lo scorso anno 
con treni straordinari.
Inoltre sono stati realizzati 
i seguenti nuovi collegamenti 
con frequenza settimanale:
— Pomezia S.P.-Bicocca
— Rivalta Scrivia-Livorno Calambrone

Altri trasporti
Nell’impostazione dell'orario 
dei treni merci sono state adottate 
varianti di grande rilievo, tra cui 
la più importante è la ristrutturazione 
della rete dei treni merci omnibus. 
Nel settore dei treni rapidi speciali, 
rapidi e diretti, sono stati introdotti 
adattamenti allo scopo di ottenere una 
migliore utilizzazione dei treni stessi.

INTERNAZIONALE

Treni derrate
L’impostazione d’orario dei treni 
specializzati per il trasporto dei 
prodotti ortofrutticoli, opportunamente 
modificata, ha consentito di inoltrare 
in maniera soddisfacente il traffico 
derrate, che per quanto riguarda 
quello in esportazione ha registrato 
una lieve flessione rispetto all’anno 1976.

Treni T.E.C.
(Trasporti Europei Combinati) 
È aumentata la periodicità 
(da 1 a 2 giorni la settimana) della 
coppia di treni specializzati per l’inoltro 
dei trasporti di carri caricati 
su vagoni ultrabassi 
sulla relazione Colonia-Verona.

Altri treni
Transiti italo-francesi 
(Ventimiglia-Modane)
I trasporti di prodotti ortofrutticoli 
verso la Francia sono aumentati 
sensibilmente, con un quantitativo totale 
mai raggiunto finora (38.021 
trasporti nel 1977 contro i 25.913 
del 1976).
Al riguardo è da mettere in evidenza 
l’istituzione di un treno 
con caratteristiche TEEM da Bologna 
Ravone a Rungis (Parigi), con 
arrivo in tempo utile per il mercato 
del mattino seguente alla data 
di partenza da Bologna.
Inoltre è stato istituito un nuovo treno 
ordinario da Ventimiglia a Novi S. Bovo 
per merce ordinaria proveniente 
dalla Francia. Sono stati invece 
soppressi dal 18/7 al 24/9/77 i treni 
navetta per auto al transito di Modane.

Transiti italo-svizzeri
(Domodossola-Luino-Chiasso)
Allo scopo di ridurre i tempi d’inoltro 
delle derrate in esportazione, 
è stato istituito un treno TEEM periodico 
Villa Literno-Chiasso-Basel-Kòln; 
inoltre è stata aumentata la rete 
dei treni straordinari per Chiasso: 
un treno da Villa Literno ed uno 
da Bologna Ravone. Il traffico derrate 
per i transiti italo-svizzeri ha subito 
comunque una flessione, nonostarlte le 
buone comunicazioni esistenti 
e gli sforzi per assicurare 
un regolare andamento del servizio.
Per il ritorno dei carri vuoti per derrate 
si è provveduto con due treni ordinari 
per Bologna S.D.: uno da Luino 
e l’altro da Domodossola. 
Soddisfacente il proseguimento 
dei trasporti provenienti da Chiasso 
con un nuovo treno da Milano Farini.

Transiti italo-austriaci
(Brennero-Tarvisio)
Per i trasporti in esportazione sono state 
realizzate le seguenti innovazioni:
— istituzione di due nuovi treni 
TEEM periodici:
Villa Literno-Brennero-Munchen Siid;
— istituzione di due treni straordinari 
Bologna-Ravone-Brennero;
— la relazione TEEM 620
Bologna Ravone-Tarvisio-Vienna 
prevista per il solo orario invernale 
è stata estesa anche all'erario estivo.

Transiti italo-jugoslavi
(Gorizia e Villa Opicina)
Non sono state necessarie modifiche 
di rilievo in quanto l'impostazione 
dell’orario attuato negli anni precedenti 
ha risposto sufficientemente 
alle esigenze del traffico 
interessante tali transiti.
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Dall’elencazione che segue è 
possibile rendersi conto dell’am­
piezza dei settori di intervento e 
della rilevanza delle realizzazioni 
più significative compiute nell’an­
no in corso o programmate per 
il 1978, alle quali, per l’attività di 
progettazione, sono da aggiunge­
re numerose altre analoghe opere 
in fase di studio.

Si prosegue nei quadruplica- 
menti, nei raddoppi, nella sistema­
zione di stazioni e nella costru­
zione di nuovi scali merci (per eli­
minare i fenomeni di congestione 
che derivano dalle strozzature esi­
stenti nella capacità di traffico del­
le linee, dei nodi ed ai valichi di 
confine), nel potenziamento degli 
impianti di servizio (per assicura­
re infrastrutture di appoggio ade­
guate alle maggiori esigenze 
quantitative e qualitative del traf­
fico), nei lavori di presidio o con­
solidamento del corpo stradale e 
di miglioramento delle caratteri- 
che dell’armamento (per ottenere 
maggiore regolarità di esercizio, 
velocità più elevate e migliore 

comfort di viaggio), nel migliora­
mento degli ambienti e delle con­
dizioni di lavoro (anzitutto per tu­
telare l’integrità fisica del perso­
nale).

Allo stesso tempo si lavora per 
elevare la potenzialità e migliora­
re l’efficienza di un complesso di 
infrastrutture le cui dimensioni so­
no intuibili, se si considera che 
oggi sono in esercizio 16.414 km 
di linee (compresi 237 km di linee 
marittime), con 29.571 km di bina­
rio, 43.626 ponti e 1.934 gallerie 
(della complessiva lunghezza, ri­
spettivamente, di km 326 e di 
km 1.069).

Se la mole delle opere di inge­
gneria civile è notevole, altrettan­
to impegnativi sono i criteri segui­
ti nel realizzarle.

Da quelli progettuali, che si 
preoccupano del corretto inseri­
mento dei nuovi insediamenti nel 
territorio o nel tessuto urbanistico 
interessato, della ricerca delle so­
luzioni ottimali sul piano tecnico­
economico, della funzionalità del­
le realizzazioni anche per la ridu­
zione dei costi di esercizio, a quel­
li esecutivi, intesi, attraverso le 
tecniche e le metodologie costrut­
tive più avanzate, a raggiungere 
i migliori risultati in fatto di effi­
cienza e durata delle opere.

Nel settore dell’armamento, per 
il quale l’Azienda porta avanti au­
tonomamente gli studi e le speri­
mentazioni necessarie per il pro­
gresso tecnologico, si punta, in­
tensificando i rinnovamenti, alla 
sostituzione degli armamenti leg­
geri per avere binari con rotaie 
da 60 Kg/m sulle linee principali 
e da 50 Kg/m sulle linee comple­
mentari. Tali tipi di armamento, 
infatti, con rotaie saldate a barra 
unica senza soluzione di continui­
tà, nemmeno in corrispondenza 
degli scambi, con sistematici con­
trolli dell’assetto geometrico (ef­
fettuati da apposite vetture di ri­
lievo e registrazione) e con op­
portuni cicli per i lavori mecca­
nizzati di rettifica, permettono di 
raggiungere — con elevatissimo 
comfort di marcia — le più alte 
velocità consentite dai tracciati, 
che mirano al traguardo dei 200 * 
250 Km/h.
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NUOVE OPERE

COMPIUTE NEL 1977

Linee
ultimazione e attivazione del raddoppio 
del tratto Savona-Finale Ligure 
di circa 17 km (della Sampierdarena- 
Confine Francese), con la costruzione 
di 5 gallerie, 8 ponti-viadotti 
e vari sottovia, sottopassaggi 
e cavalcavia; ultimazione e attivazione 
dei tratti di raddoppio Pescara P.N.- 
Tollo Canosa (km 14) e Fasano-Ostuni 
(km 19), sulla Bologna-Lecce; 
e della variante a doppio binario 
Salerno-Nocera Inferiore (15 km, di cui 
10,6 in galleria) per eliminare 
il valico di Cava dei Tirreni

Armamento
esecuzione di lavori di rinnovamento 
e rifacimento per 
complessivi 730 km di binario

Impianti
ultimazione di lavori di potenziamento 
e sistemazione dei dispositivi di piazzale 
e degli impianti viaggiatori e merci 

nelle stazioni di Venezia S. Lucia, 
Mestre Sm. (2a fase), Udine, Parma, 
Grosseto, Roma Sm. (fascio 
partenze Nord), Roma Settebagni 
(compreso il rinnovamento della linea 
merci Settebagni-Roma Smistamento- 
Roma Tiburtina), Bari Lamasinata, 
Reggio Calabria (1“ fase), 
Messina C.le e Catania C.le

Fabbricati di servizio
costruzione di un impianto 
per la manutenzione corrente delle 
vetture a Milano Greco Pirelli 
e di due fabbricati viaggiatori a 
Tarvisio C.le e a Vado Quiliano, 
quest’ultimo connesso con il raddoppio 
Sampierdarena-Confine Francese; 
costruzione di una Squadra Rialzo 
a Bologna Ravone, sistemazione 
degli impianti del Deposito Locomotive 
di Napoli Campi Flegrei, costruzione 
della squadra Rialzo di Taranto 
S. Nicola, impianto del fascio binari 
per pulizia carrozze a Lecce 
e ampliamento del Magazzino 
Approvvigionamenti a Messina

Ripristino e consolidamento 
di ponti, gallerie e opere di difesa 
della rete ferroviaria
sostituzione di vecchie travate 
metalliche con altre di nuovo tipo, 
atte al transito dei nuovi pesi assiali, 
su varie linee della rete, 
tra cui Novara-Domodossola, 
Legnago-Monselice, Orte-Falconara, 
Roma-Cassino, Potenza-Metaponto; 
sistemazione delle fondazioni del ponte 
a 13 luci sul Po (Asti-Chivasso), 
costruzione di un nuovo ponte in ferro 
sul fiume Rienza (Fortezza-S. Candido), 
costruzione del nuovo ponte 
sul Dogna (Udine-Tarvisio), 
sistemazione della galleria di Monte 
Adone tra Monzuno Vado e Pianoro 
(Firenze-Bologna), ricostruzione 
del ponte sul canale di Bientina 
(Firenze-Pisa), sistemazione di 9 ponti 
della Metaponto-Reggio Calabria

Miglioramento ambienti di lavoro 
completamento di opere varie 
per complessivi 14 miliardi circa 
in tutti i Compartimenti
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IN PROSECUZIONE O IN PROGRAMMA PER IL 1978

Prevista l’esecuzione di importanti 
opere, contemplate nel Piano Ponte 
e nel Piano di Interventi Straordinari, 
per le quali sono stati assunti nel 1977 
impegni di spesa per complessivi 
180 miliardi circa.

Raddoppi
completamento del raddoppio del tratto 
Contesse-Giampilieri, sulla 
Messina-Catania, la cui sede stradale 
è stata ultimata nel 1976; ulteriore 
sviluppo dei lavori per il raddoppio 
di numerose linee della rete, fra cui: 
Torino-Modane, fra Bussoleno 
ed Exilles; Udine-Tarvisio, fra 
Bivio Vat e Tarcento; Pescara-Ortona, 
Casalbordino-Porto di Vasto e 
Torre a Mare-Mola di Bari della linea 
Adriatica; Nogara-Verona Ca' di David 
della Bologna-Verona; Villa S. Giovanni- 
Reggio Calabria; Catania Ognina- 
Guardia Mangano della Messina- 
Catania; Cagliari-Decimomannu; 
sviluppo dei lavori per la ricostruzione 
della linea Cuneo-Breil-Ventimiglia 
e ripristino della tratta Narni-Terni 

della Orte-Falconara; inizio dei lavori 
di raddoppio della tratta Vasto-Termoli 
della linea Adriatica

Quadruplicamenti
Melegnano-Rogoredo della 
Bologna-Milano; Firenze-Prato; 
Torino Lingotto-Trofarello

Impianti
potenziamento e sistemazione 
degli impianti a Torino Orbassano 
(2“ fase della nuova stazione 
smistamento), Novara Smistamento, 
Milano C.le (adeguamento dei dispositivi 
d'armamento), Prosecco, Sestri 
Levante, Pescara C.le e Pescara P.N., 
Roma Prenestina, Napoli (impianto 
terminale nell'ex Officina Granili), 
Reggio Calabria, Palermo Brancaccio

Opere varie
costruzione di un cavalcavia 
nella stazione di Finale Ligure e 
conseguente soppressione 

di un passaggio a livello (linea 
Sampierdarena-Confine Francese) 
ultimo tratto lato mare della galleria 
S. Bernardino (sulla stessa linea); 
realizzazione di un ponte obliquo a 5 luci 
sul fiume Sinello per il raddoppio 
Casalbordino-Porto di Vasto, 
della linea Ancona-Bari, e di due 
viadotti, da 10 e 18 luci, per il raddoppio 
della Cagliari-Decimomannu

Fabbricati di servizio
miglioramento degli ambienti di lavoro 
e realizzazione di nuovi dormitori 
per il personale nell’intera rete

Officine
inizio dei lavori di 2a fase per la 
realizzazione della grande Officina 
di Saline in Calabria; completamento 
dei lavori di T‘ fase per la costruzione 
dell’officina Grandi Riparazioni 
dei mezzi di trazione Diesel a S. Nicola 
di Melfi in Basilicata; sviluppo 
dei lavori di 2" fase per il nuovo 
deposito Locomotive di Ancona
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IL
QUADRUPLICAMENTO
DELLA ROMA-FIRENZE

II 24 febbraio 1977 è stata uffi­
cialmente attivata la prima metà 
della Direttissima, da Roma a Cit­
tà della Pieve, con l’apertura al­
l’esercizio dei tratti da Roma Ti- 
burtina a Gallese (circa 55 km) 
e da Orte a Città della Pieve (circa 
64 km) e delle relative intercon­
nessioni alla linea preesistente.

Questa prima parte di Direttis­
sima finora realizzata, compren­
dente alcune delle estese più diffi­
cili della nuova linea, ha richiesto 
la costruzione di 17 gallerie per 
complessivi km 41,8 e di 37 via­
dotti per complessivi km 18,7 
(34% e 15% circa, rispettivamen­
te, della lunghezza della tratta at­
tivata).

Per quanto riguarda il program­
ma dei lavori in corso e le previ­
sioni per il 1978, completate le 
opere resesi necessarie per le ec­
cezionali difficoltà idrogeologiche 
incontrate nella perforazione de­
gli ultimi due chilometri della gal­
leria di Orte (m 9.317), verso la



fine dell’anno o agli inizi del 1979, 
sarà utilizzabile l’intero tratto di 
quadruplicamento tra Roma Ti- 
burtina e Città della Pieve di circa 
134 km, pari al 53% dei 252 km 
di quadruplicamento da Roma a 
Firenze (Rovezzano).

Saranno inoltre sviluppati i la­
vori nel tratto di circa 19,5 km tra 
l’interconnessione di Figline Val- 
darno e l’innesto sulla vecchia li­
nea a Sant’Andrea di Rovezzano, 
alla periferia di Firenze, e nel trat­
to di 51,5 km da Città della Pieve 
all’interconnessione di Arezzo 
Sud.

Circa le previsioni a più lungo 
termine, avuta presente la situa­

zione attuale dei lavori affidati e 
considerati i presumibili tempi di 
inizio dei restanti, si può traccia­
re il seguente quadro:
— Città della Pieve-Arezzo Sud: 

ultimazione 1980, attivazione 
1981;

— Arezzo Sud-Figline: ultimazio­
ne fine 1982/inizio 1983, attiva­
zione 1983;

— Figline-Rovezzano: ultimazio­
ne fine 1979/inizio 1980, atti­
vazione 1980.

Quindi — sempreché l’esecu­
zione dei lavori e la disponibilità 
dei finanziamenti procedano se­
condo quanto programmato — si 
dovrebbe conseguire l’attivazione 
dell’intera linea Direttissima da 
Roma a Firenze nel 1983.
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REALIZZAZIONI DEL 1977

Impianti di elettrificazione
— Sottostazioni elettriche di 
conversione: attivate 12 nuove SSE, 
di cui 5 sulla nuova linea Settebagni- 
Città della Pieve, 5 sulla Ciampino- 
Caserta, 2 sulla Treviglio-Cremona; 
portati a termine i potenziamenti
delle SSE di Roseto, Caserta, Cerignola, 
Zappulla, Gallarate, 
Bolzano, Padova, Moggio, Falconara;
— Nuove elettrificazioni: completate 
le elettrificazioni delle linee: Cassino- 
Caserta (km 77), Treviglio-Cremona- 
Codogno (km 92), Ravenna-Rimini
(km 50);
— Elettrificazioni di raddoppi: attivate 
all'esercizio a trazione elettrica
i raddoppi Varazze-Savona-Finale L.M. 
(km 28), Pescara P.N.-Francavilla M. 
(km 10), Exilles-Salbertrand (km 4) e la 
variante a doppio binario Salerno- 
Nocera Inferiore (km 17);
— Quadruplicamento di linee: 
elettrificato ed attivato all’esercizio 
a trazione elettrica il nuovo ponte 
sulla Laguna Veneta tra Venezia Mestre 
e Venezia S.L.; attivato all’esercizio
il tratto di linea 
Prato-Calenzano (km 4)

Impianti di sicurezza e segnalamento
— Apparati Centrali Elettrici: attivati 
apparati a pulsanti (ACEI) relativi
a 22 stazioni (tra cui Mondovi, Udine, 
Savona Mongrifone, Napoli 
Campi Flegrei, Palermo C.le, Gela, 
Cassino) e alla linea DD Roma-Firenze; 
attivati 2 apparati centrali elettrici 
a leve singole (ACE), per un totale 
di 37 leve; adottati provvedimenti 
migliorativi, come la trasformazione 
del segnalamento semaforico o luminoso 
a luci abbinate in 
segnalamento a luci sovrapposte 
(30 stazioni) e la realizzazione 
della intallonabilità a comando 
delle casse di manovra applicate 
ai deviatori incontrati di punta dai treni 
a velocità superiore o uguale 
a 60 km/h (25 stazioni);
— Blocco automatico; esteso ad 
ulteriori 143 km di linea, essendo 

stato attivato sulle tratte Orte- 
Bassano in T., Orvieto-Baschi 
2" Bivio Orte Nord-1" Bivio Orvieto Nord 
(DD Roma-Firenze), Milano Lambrate- 
Milano Greco Pirelli, Magenta-Vittuone, 
Ronco S.-Alessandria, Albissola- 
Savona S. Dòria-Savona Mongrifone- 
Spotorno, Savona Maschio, 
Savona Santuario, Udine C.le-Udine 
Parco e su alcune tratte del nodo 
di Salerno; attrezzati con il blocco 
elettrico manuale 95 km di linea 
(tratti Mozzecaria-S. Antonio Mantovano, 
Albissola-Varazze, Finale Ligure 
Marina-Spotorno Noli, Decimomannu- 
Villasor, Caravaggio-Olmeneta 
e Montanaro-Rodallo;
— Ripetizione continua del 
segnalamento in macchina: esteso 
ad ulteriori 110 km di linea
e precisamente nei tratti Treviglio- 
Romano, Orte-Bassano T., Orvieto- 
Baschi (linea lenta Roma-Firenze), 
2" Bivio Orte Nord-1" Bivio Orvieto Nord 
(DD Roma-Firenze) e Ronco 
Scrivia-Alessandria;
— Passaggi a livello: soppressi 70 
su varie linee della rete; altri 93 
(già chiusi ad orario) collegati
con i segnali di partenza delle stazioni 
limitrofe mediante apparati di consensi 
dislocati in 52 posti di guardia 
che manovrano, in loco o a distanza, 
le barriere degli attraversamenti; 
attivati altri 6 PL con semibarriere 
e segnali luminosi lato strada;
introdotte migliorie varie 
su numerosi attraversamenti

Impianti di telecomunicazione
— Ultimati i lavori per la posa dei cavi 
per telecomunicazioni sulle linee 
Bari-Brindisi, Treviglio-Cremona, 
Ferrara-Ravenna, Tarvisio-Pontebba, 
Larino-Termoli e Borgo S. Lorenzo- 
Marradi; completati i lavori
per rimpianto di sistemi 
ad alta frequenza a 12 canali lungo 
le linee Napoli-Battipaglia, Bari-Brindisi, 
Ferrara-Rimini ed Alessandria-Acqui; 
ultimati gli impianti di diffusione sonora 
di Milano C.le e Roma Termini, 

l’impianto di ricerca persone di Roma T.; 
l’impianto di amplificazione della sala 
riunioni per i Servizi LE.
e Lavori di Roma Villa Patrizi;
— Centrali telefoniche: eseguiti i lavori 
di potenziamento delle centrali 
telefoniche automatiche e delle 
rispettive linee di giunzione in rete 
compartimentale con l’attivazione
di 1.000 attacchi di utenze, 
per la maggior parte a carico del 
Piano di Interventi Straordinari

Impianti di elaborazione dati
— Realizzato al Centro elettronico 
unificato di Roma Prenestina
il potenziamento dell’elaboratore 
elettronico per il « controllo domanda 
merci » e per il « controllo 
gestione scorte », nonché l’adeguamento 
del Sottosistema Trasmissione dati 
con il collegamento di tutti i terminali 
previsti per i controlli;
— Potenziato l'elaboratore utilizzato 
per il « controllo rotabili Officine »
al Centro elettronico del Servizio 
Materiale e Trazione; ammodernate le 
unità a disco nel Centro elettronico 
direzionale di Roma Villa Patrizi

Meccanismi speciali
— Rinnovo di ascensori, montacarichi, 
montavagoni e scale mobili
nei Compartimenti di Milano, Roma, 
Napoli e Firenze; rinnovo di carrelli 
trattori, di rimorchi e di carrelli elevatori 
sull’intera rete; rinnovo di una stadera 
a ponte della portata di 80 t., 13 m., 
per pesatura carri a Roma Tiburtina; 
impianto di pesatura automatico 
per veicoli stradali da 80 t.
nei Magazzini Approvvigionamenti 
di Milano, Napoli e Roma Tiburtina; 
installazione di stadere portatili 
automatiche per la pesatura di colli 
in piccole partite in 50 stazioni; 
impianti per la rilevazione automatica 
di incendi nel Centro Elettronico di 
Roma Villa Patrizi; impianti teleindicatori 
a Caserta, Villa S. Giovanni, 
Reggio Calabria, Venezia S.L., Savona 
Mongrifone e Livorno
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PREVISIONI 
PER IL 1978

Impianti di elettrificazione
— Sottostazioni elettriche: costruzione 
di 9 nuove Sottostazioni su linee
già elettrificate (Villanova d’Asti, 
Bergamo, Limone, S. Cassano, Verbania, 
Finale L., Monzuno, Torre dei Passeri, 
Eccellente); costruzione dei soli 
fabbricati per altre 5 SSE nuove su linee 
già elettrificate (Montevarchi, Nocera I nf., 
Pesaro, Venezia S.L., Arquata); 
costruzione di 12 nuove SSE sulle 
linee oggetto di elettrificazioni: 4 sulla 
Ferrara-Rimini; 2 sulla Vicenza-Treviso;
5 sulla Bari-Taranto; 1 a Ciampino 
a completamento della elettrificazione 
della Ciampino-Caserta; potenziamento 
delle SSE di Milano C.le, Voghera, 
Montebello, S. Giorgio di Nogaro, 
Sampierdarena, Ferrara, Cesena, 
La Spezia, Camucia, Chiusi, Giuncano, 
Campoleone, Fondi, Torre Annunziata, • 
Battipaglia, Telese, Apice, Savignano, 
Foggia, Omignano, Sambiase, 
Reggio Gallico, Cefalù, Roccalumera; 
inizio dei lavori di potenziamento 
delle SSE di Desenzano, Lancenigo, 
Udine, Castel Madama e Acireale;
— Nuove elettrificazioni: proseguimento 
o ultimazione dei lavori di 
elettrificazione delle tratte Ferrara- 
Ravenna (km C4ràate-Saregna - 
(krgJI4) e delie linee Vicenza-Treviso

'EtettrSQazione.-djaraCfdcppi: 
ùrtiffrazioné 'dei. lavora de elettrificazione 
della tratta Francavilfa M.-Tolto e 
inizio di quelli da Tollo alla galleria 
di Ortona; inizio delle opere, subordinate



ai lavori dell’armamento, per 
l’elettrificazione della tratta Terni-Narni 
(km 13); proseguimento dei lavori 
di elettrificazione della tratta 
Coritesse-Giampilieri, la cui ultimazione 
è prevista nel 1978, e dei lavori di 
elettrificazione per il quadruplicamento 
dell’intera tratta Firenze-Prato, 
subordinati al completamento della sede 
e deH’armamento

Impianti di sicurezza e segnalamento
— Apparati centrali elettrici: attivazione 
di numerosi ACEI di piccole stazioni 
sparse nei vari Compartimenti; 
proseguimento dei lavori per 
l’esecuzione degli ACEI di Milano C.le, 
Prato e Villa S. Giovanni nonché
di due apparati di nuova concezione 
sulla linea Bologna-Milano (Modena e 
Lavino); affidamento dei lavori per la 
realizzazione dei nuovi ACEI, tra i quali 
quelli di Reggio Calabria, Castelfranco 
Veneto e Nocera Inferiore;
— Blocco automatico: attivazione 
del blocco automatico a correnti 
codificate in alcuni tratti della Torino- 
Milano e della Torino-Alessandria, 
mentre proseguiranno i lavori sulle linee 
Genova-La Spezia e Bardonecchia- 
Modane; inizio dei lavori per la 
realizzazione del blocco automatico
a correnti codificate banalizzato 
sulla linea Angri-Battipaglia;
— Dirigente Centrale Operativo: 
attivazione del DCO della linea 
Bologna-Prato, mentre proseguiranno
i lavori degli impianti di telecomando e 
regolazione della circolazione 
nell’ambito del nodo di Genova e sulla 
DD Roma-Firenze; inizio dei lavori 
per il telecomando degli impianti della 
nuova linea Caltagirone-Gela e della 
linea Valsavoia-Caltagirone;
— Impianti di automazione: 
completamento degli studi per 

l'automazione dell’impianto di , 
smistamento di Bologna S. Donato, 
per il cui affidamento si è in attesa 
del necessario finanziamento 
previsto nel Piano Integrativo: 
— Passaggi a livello: prosecuzione 
dei sistematici interventi sui 
passaggi a livello intesi ad ammodernare 
i dispositivi di chiusura ed a realizzare 
il collegamento con i segnali

Impianti di telecomunicazione
— Cavi per telecomunicazioni: posa 
dei cavi sulle linee Alessandria-Acqui- 
S. Giuseppe di Cairo, Campobasso- 
Vairano, Napoli-Pozzuoli-Villa Literno. 
Roccaraso-Carpinone, Brindisi-Taranto. 
Vicenza-Treviso, Asti-Acqui, 
Melfi-Cervaro e Genova-Stassano. 
con previsione di ultimazione entro
il 1978; inizio dei lavori di costruzione 
ed impianti cavi in corso di 
programmazione su alcune linee 
della rete;
— Impianti telefonici in alta frequenza: 
ultimazione dei lavori per l’impianto
di sistemi AF a 12 canali sui tratti 
di linea: Cremona-Codogno, Acqui- 
S. Giuseppe e Torino-Pinerolo, nonché 
dei lavori per l’ampliamento del sistema 
AF a 120 canali Brennero-Verona- 
Bologna-Roma, Milano-Verona e 
Roma-Bari e per l’impianto dei sistemi 
AF a 120 canali Bari Reggio C.; inizio 
dei lavori per l’impianto dei sistemi AF 
a 120 canali 
m corso di programmazione;
— Impianti vari di telecomunicazione:
ultimazione dei lavori per la 
realizzazione del si s t ra-treno
sulla DD Roma-Firenze (ffioma-Cniusi) e 
per l'adeguamento .di quelli esistenti 
sulla vecchia linea, nonché per il 
completàmento dei sistemi di allarme 
con la fonia di servizio lungo i tratti 
Milano-Roma e Napoli-Reggio C.;- 

rinnovo impianti di diffusione sonora 
in tutti i Compartimenti: rinnovo 
ponte radio Reggio C., Messina.
Villa S. Giovanni; radio collegamenti con 
l'uso di radiotelefoni per quasi tutti 
i Compartimenti; impianti di ricerca 
persone negli scali di alcuni 
Compartimenti; potenziamento delle 
centrali telefoniche e delle giunzioni 
in rete « 8 » ed esecuzione della 
maggior parte dei lavori riguardanti 
le 4 fasi del potenziamento 
della rete intercompartimentale

Impianti di elaborazione dati
— Ampliamento delle attuali 
configurazioni di macchine di vari 
Centri, in relazione all'approvazione 
del prolungamento triennale del 
piano di sviluppo
delle elaborazioni elettroniche

Meccanismi speciali
— Rinnovo di ascensori, montacarichi, 
montavagoni, carrelli trasbordatori, 
scale mobili nei compartimenti di Torino, 
Milano, Verona, Venezia, Firenze.
Roma e Napoli; rinnovo e potenziamento 
dei carrelli trattori, di rimorchi 
e di carrelli elevatori interessanti 
l’intera rete; rinnovo di 9 stadere 
a ponte di vecchio tipo con altre 
di nuova fornitura delLL4ù4aife4i40 t 
e con tavolato di 9.5oS»<Jmcuarno 
di pesaim^fljjapletamenteBlettronico 
da 80 ^ nuAa Spezia N/Bgliarina; 
eg^truzionTdi un convoglio! per 

[-ra verifica e prove di collaudo per le 
' sottostazioni elettriche esistenti 

nel Compartimento di Reggio C.;« 
installazione di bascule automatic'he 
in 52 stazioni della rete;

'impianti te’leindicatori nelle stazioni di 
Roma Termini, Brescia. Paola, 
Lamezia Terme, Catania, Cagliari, 
Bologna e Rimini ¿Essa



L’EVOLUZIONE 
TECNOLOGICA 
DI COSTRUZIONE 
ALLA BASE 
DEL RINNOVAMENTO 
DEL MATERIALE 
ROTABILE

La rapida evoluzione delle tec­
nologie interessanti le costruzioni 
ferroviarie, segnatamente i rota­
bili elettrici, e l’esigenza crescen­
te di fornitura di energia sul ma­
teriale rimorchiato, hanno via via 
accentuato nell’ultimo decennio 
la problematica sui termini tecni­
co-economici del rinnovamento 
del parco di trazione e viaggiato­
ri, mettendola in relazione:
— alle caratteristiche dell’eserci­

zio prevedibili nel futuro a me­
dio termine;

— alla economia globale di ge­
stione;

— alla unificazione e tipizzazione 
del parco;

— alla prevedibile evoluzione 
dell’industria produttrice nei 
vari settori;

— alla adattabilità di determinati 
moduli fondamentali ad esi­
genze, anche differenziate, ai 

fini di una « serizzazione » dei 
componenti più importanti (an­
che da un punto di vista eco­
nomico).

È comprensibile come una sin­
tesi di tali criteri debba essere 
fatta dalle strutture tecniche e tec­
nico-economiche delle Aziende 
utilizzatrici tenute a decidere sulle 
scelte di base. L’introduzione del­
l’elettronica di potenza e di rego­
lazione negli equipaggiamenti di 
trazione ha delineato nuove ed in­
teressanti prospettive nella con­
cezione costruttiva dei rotabili e 
sulle possibilità pratiche di eser­
cizio, ed ha, in potenza, delineato 
soluzioni pratiche e di logica uni­
versale per tutti i sistemi di ali­
mentazione in catenaria, in ciò ri­
spondendo a domande più o me­
no perentorie che derivano dalle 
esigenze attuali ed in prospettiva 
del traffico ferroviario nazionale 
ed internazionale.

Parallelamente ai vantaggi po­
tenziali suddetti, acquisibili sul 

piano pratico dell’esercizio, se ne 
prospettano altri sul piano della 
affidabilità in servizio, intesi a rea­
lizzare anche miglioramenti di ge­
stione sia sul piano della dispo­
nibilità media annuale del rotabi­
le, sia sugli oneri di manutenzione 
e riparazione.

La più importante tendenza 
evolutiva legata allo sviluppo de­
gli azionamenti a tiristor! è, per le 
locomotive, l’aumento dell’indice 
di potenza massima e la sua inte­
grale utilizzazione in campi di ve­
locità molto estesi, il cui limite in­
feriore è caratterizzato da uno 
sfruttamento pratico del coeffi­
ciente di aderenza sempre più 
elevato, come consentito appun­
to dall’introduzione dei suddetti 
moderni sistemi di alimentazione/ 
regolazione degli equipaggiamen­
ti di trazione.

La complessità e l’impegno di 
una progettazione completa di un 
rotabile, con i relativi oneri di tem­
po e finanziari, portano ad orien­
tarsi sempre più verso tipi di co­
struzione modulare, peraltro già 
da qualche decennio seguiti per 
specifiche apparecchiature. Tale
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indirizzo dovrà essere esteso an­
che a «complessi importanti» sia 

parte meccanica che di parte 
elettrica per una logica di dilata­
zione delle serie costruttive (van­
taggio nei costi) anche con appli­
cazioni a rotabili nettamente dif­
ferenziati dal punto di vista del­
l’impiego in esercizio.

Il problema è quindi di studiare 
* unità di trazione » polivalenti 
con cui « comporre modularmen­
te » mezzi di trazione che coprano 
1 Più vasti campi di impiego e di 
servizio.

Su tali tracce e con tali intendi­
menti è già da qualche anno con­
centrato l’impegno dell’Azienda e 
ln particolare dei settori specializ- 
zati nella progettazione del nuovo 
materiale rotabile di trazione e ri­
morchiato, per tradurre, con la sol­
lecitudine e la tempestività neces­
sarie, in risposte concrete e coe- 
renti a tali indicazioni l’articolazio­
ne delle eventuali ordinazioni di 
materiale rotabile (rinnovamento 
e Potenziamento del parco) che 
dovessero scaturire da disponibi- 
l'fà di finanziamenti.

ROTABILI ENTRATI IN SERVIZIO E PREVISIONI 1978

1977
Immessi

1978 
Previsioni

Locomotive E 656 45 87
Locomotive diesel da treni 22 25
Locomotive diesel da manovra 64 54
Prototipi di treni per servizi suburbani — 6
Motrici per servizi suburbani 44 44
Rimorchi per treni suburbani 30 40
Automotrici ALn 668 49 35
Automotori da manovra 3 45
Carrozze (di vari tipi) 367 392
Bagagliai 17 17
Carri (di vari tipi) 1.949 2.243

RADIAZIONE ROTABILI

1977 1978
Effettuate Previsioni

Locomotive a vapore 80 100
Locomotive elettriche 60 50
Locomotive diesel da manovra 1 5
Automotrici termiche 50 50
Automotori da manovra — 2
Carrozze a cassa di legno 10 10
Carrozze a cassa metallica 40 40
Postali a cassa di legno 20 10
Bagagliai a cassa di legno 25 30
Carri merci a scartamento normale 1.500 2.000
Carri merci a scartamento ridotto — 4
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L’esperimento ha il fine di forma­
re treni pesanti, al limite delle 
2000 t, per avere conferma dal­
l’esercizio delle .maggiori possi­
bilità offerte da lr futuro aggancio 
automatico euFope^T rispetto agli
organi

rotaia
miche fra co
ciano ad alta velocità.. , , . .. .. .E stata inoltre sviluppata 
tensa attività di programmazione 
- realizzazione di matonaie per, 
rasporto merci, equipaggiatj_co 
ggancio automatico <g|69/

™iW®tWi1laJS. Lucia.



ATTIVITÀ DELL’ISTITUTO SPERIMENTALE

L'annoso problema di una diversa 
e più idonea sede per l'istituto 
Sperimentale, ospitato fin dal suo 
sorgere nella vecchia stazione 
pontificia di Trastevere, con il 
conseguente mancato ritmo 
di rinnovamento ed aggiornamento 
dei mezzi tecnico-scientifici di ricerca, 
ne ha pesantemente condizionato 
l’attività nel corso del 1977.

Misure di sicurezza per gli operatori 
hanno addirittura obbligato 
a sospendere l'attività di qualche settore 
e a porre mano ad opere 
di rifacimento non più dilazionabili.

Comunque, l’istituto Sperimentale 
ha messo in atto ogni accorgimento 
per assicurare la più ampia 
e completa collaborazione ai Servizi 
dell’Azienda e per continuare — nei 
limiti del possibile — l'opera 
di sperimentazione e di collaudo.

Per quanto riguarda i lavori 
e l’attività di studio e di ricerca, 
continuati o intrapresi 
nel corso del 1977, quelli di 
maggiore interesse riguardano:
— completamento dei disegni esecutivi 
per la costruzione di un carrello
per il rilievo dei profili delle gallerie, 
che consentirà un più rapido 
aggiornamento dei dati riguardanti 
le linee ferroviarie;
— installazione di un impianto 
di acquisizione dati
da un mìni-calcolatore 
(l'impianto è destinato a regolare 
lo svolgimento delle prove di scarica 
delle pile elettriche nonché 
delle prove di coibenza 
dei carri frigoriferi in camera termica);
— studi su ruote monoblocco;

— studi su rondelle elastiche 
rotte in opera;
— inizio studi sul danno cumulativo 
nelle prove di fatica;
— predisposizione degli apparati 
elettronici alla stazione (presso 
Settebagni) per il rilevamento e la 
registrazione delle sollecitazioni
nel conglomerato bituminoso, nel quadro 
degli studi relativi al sub-ballast 
impiegato nella DD Roma-Firenze;
— allestimento di un laboratorio mobile 
su roulotte da utilizzare presso
i cantieri-lavori per le prove di 
immediata esigenza cantieristica;
— proseguimento degli studi
ed esperienze di ventilazione dei 
containers frigoriferi da 20’ e dei carri 
refrigeranti a ghiaccio idrico;
— esecuzione con la vettura-laboratorio 
mobile di numerosi controlli, dal 
punto di vista dell'inquinamento
delle acque di scarico di molti impianti 
ferroviari nonché della efficienza 
chimica delle apparecchiature di 
depurazione;
— stesura del nuovo testo 
che disciplina il trasporto di 
materie radioattive;
— partecipazione attiva al 
miglioramento del regolamento 
internazionale per il trasporto di merci 
pericolose (RID) con la presentazione 
di proposte che, in gran parte,
hanno avuto una favorevole accoglienza;
— consulenza, nelle varie Commissioni 
nazionali, nel campo della normativa 
dì trasporto su strada e via mare 
delle merói pericolose, con particolare 
riguardo agli esplosivi, agli infiammabili, 
ai gas compressi e alle
materie radioattive.

65





DE
razione del

S — proprio

a comunque 
icosa di es- 
mutato e si 

sicurare al- 
tanziale au-
no sgancia­

LA STRUTTURA 
DELL’ ZIENDA 

OLITICA 
RSONAL

d

roposte.
le cose q 

rà esse 
ttutto

na re, 
ne

Nel 
forma 
temente 
litico-sind 
getto di di
iniziative pa 
cazioni sindacò 
la stampa ai qu 
interessata l’opinione pubblici.

La questione non è nuova ed es­
sa pone addirittura radici nello 
stesso passaggio dall’esercizio 
privato a quello pubblicò poicne 
sin d’allora si lava della ma|g- 

nomia da con­
ferire alle ferrovie, dei maggiori o 
minori poteri di intervento da at­
tribuire al Ministro, di cose insom­
ma di cui si discute tuttor^ Il pro­
blema ferroviario esiste ed ha mo­
tivazioni complesse, che non pos­
sono essere disattesa Y

Il nodo è ovviamente politico: si 
tratta quindi di scelte che non 
competono all’Azienda, anche se 
pure essa farà presente

ema
i è p 
la rib
formato c
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ri, di rivendi-

terventi sul-
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Riforma strutturale che val- 
a configurarle come Un’Azienda 

di tipo diverso, con spiccati con­
notati industriali e commerciali 
che assicurino loro una presenza 

' “jiù dinamici e incisivi 
.... __ parto dei trasporti e nei
quadro delle compjpssive esigen­
ze della collettività — stanno ope­
rando un ampio decentramene di 
competenza decisionali ed opera­
tive dagli organi centrali a quelli 
periferici in tutte le branche di at-* 
tività, in primis quella attinente al­
l’amministrazione del perdonale.

In pratica tutti gli atti riguardanti 
il rapporto di lavoro dei.f ingoli fer­
rovieri, dalla sua costruzione alla 
sua estinzione, sara o demanda­
ti alla competenza d li organi pe­
riferici, creando ini modo il pre­
supposto essenz«l per conse­
guire quegli ausA obiettivi di 
celerità e snellez* sono alla

base di una concreta ed economi­
ca gestione amministrativa.

Saranno riservati alla compe­
tenza degli Uffici Centrali le sole 
questioni attinenti alla normativa e 
agli indirizzi di carattere generale. 
Assume particolare rilievo nel­
l’ambito di tale decentramento, per 
i suoi indubbi risvolti di carattere 
sociale, l’esigenza, di assicurare 
massima celerità o, al limite, asso­
luta contestualità alla liquidazione 
delle pensioni; e ciò si potrà otte­
nere — come del resto in altri set­
tori di lavoro — con i sistemi (co­
me l’elaborazione elettronica) che 
le moderne tecnologie mettono a 
disposizione.

Ai fini di un reale decentramento 
saranno, poi, modificate le attuali 
competenze degli organi periferici 
e saranno adottati tutti quei prov­
vedimenti organizzativi volti a con- B 
ferire omogeneità e unitarietà di 
trattazione a branche di attività at- 
tualmente frazionate fra vari Uffici; I 
sarà inoltre promossa la unifica-

e presso un solo Ufficio Cen- 
e (per l’emanazione della nor- 
ive e per il necessario coordi- 
ento) con corrispondenti Uni-

(per quanto attiene 
tiva) di tutte le que-

m
n
tà periferiche I 
l’attività operativa)
stioni inerenti la « sicurezza azien-,

a



date » (antinfortunistica, malattie 
professionali, ambiente di lavoro, 
mense, ecc.).

Il via alla pratica attuazione di 
tali indirizzi è già stato dato con 
l’inserimento dell’elaboratore elet­
tronico tra le attività del Servizio 
che amministra il personale FS. Ciò 
ha consentito da un lato la realiz­
zazione di nuovi programmi appli­
cativi mediante i quali è stato pos­
sibile sostituire alcune procedure 
manuali con altrettante procedure 
meccanizzate, dall’altro l’installa­
zione di terminali video presso tut­
ti gli Uffici periferici con il compito, 
allo stato attuale, di fornire loro 
dati di ogni tipo statistico o dati 
particolareggiati relativi ad ogni 
singolo dipendente in attività o che 
abbia cessato il servizio da non ol­
tre cinque anni.

Le informazioni attualmente 
contenute negli archivi elettronici 
sono purtroppo poche e occorre 
quindi potenziare l’uso degli ela­
boratori per ottimizzarne le attivi­
tà; è perciò in corso, da parte di un 
Gruppo di Lavoro costituito da 
funzionari deli’Azienda e di una 
ditta specializzata, lo studio e la 
realizzazione di un nuovo sistema 
informativo integrato le cui prime 
applicazioni si potranno avere nel 
secondo semestre del 1979.

La cosiddetta «politica» del per­
sonale (assunzioni, corsi profes­
sionali, ecc.) in Un’Azienda dì va­
ste dimensioni come le FS assume 
un rilievo del tutto particolare, con 
riflessi importanti anche all’ester­
no, nel settore occupazionale del 
Paese, attualmente in grave crisi.

L’Azienda FS ha recentemente 
indetto numerosi concorsi pubblici 
per attuare un vasto programma di 
assunzioni di personale delle varie 
qualifiche, al fine di fronteggiare 
sia l’esodo dovuto al normale col­
locamento in quiescenza previsto 
dalle norme dello Stato Giuridico, 
che quello derivante dall’applica­
zione della legge 336/1970 a favo­
re degli ex combattenti ed assi­
milati.

L’espletamento di un servizio 
sempre più intenso e la concreta 
realizzazione del programma di in­
terventi straordinari per il poten­
ziamento della rete richiedono in­
fatti il più ampio impegno lavora­
tivo del personale ferroviario di 
tutte le qualifiche e, in particolare, 
di quelle dell’esercizio.

Per fronteggiare una tale parti­
colare situazione, si stanno com­
pletando sollecitamente tutti i con­
corsi già iniziati, ma è altresì ne­
cessaria una proroga della facoltà 
di assumere personale oltre orga­
nico, che le attuali norme legislati­
ve limitano al 31 dicembre 1978. 

In tal senso (’Azienda ha predispo­
sto un apposito disegno di legge, 
ora all’esame del Parlamento, per 
la proroga di tale facoltà fino al 
31.12.1985.

La gravosità dei compiti da af­
frontare richiederà inoltre notevoli 
sforzi nei campo della istruzione 
professionale, sia per consentire il 
rapido inserimento nell’attività la­
vorativa dei nuovi assunti, sia 
per l’aggiornamento del rimanente 
personale. Si deve tener conto che 
nell’ultimo decennio è stata rinno­
vata oltre la metà del personale, il 
che ha spesso ostacolato od im­
pedito il processo di graduale ac­
quisizione da parte dei più giovani 
delle preziose esperienze e cono­
scenze possedute dai più anziani.

In questa situazione di evidente 
difficoltà viene a giocare un ulte­
riore ruolo negativo la grave ca­
renza di quadri dirigenziali e diret­
tivi che si è prodotta a seguito del 
DPR 748/1972, carenza cui è asso­
lutamente necessario porre rime­
dio anche con provvedimenti im­
mediati di carattere eccezionale, 
onde evitare il pericolo di stasi del­
ie attività aziendali.
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RELAZIONI AZIENDALI

L’organizzazione di convegni, 
la partecipazione a mostre, 
la realizzazione di documentari 
cinematografici, lo svolgimento di 
campagne di propaganda, 
l'organizzazione di viaggi stampa sono 
curati dall’ufficio Relazioni Aziendali 
che svolge presso le FS attività 
di Relazioni Pubbliche sia sul 
Piano nazionale 
che su quello internazionale. 
L’Ufficio R.A. provvede anche, 
sul piano interno, alla Pubblicazione del 
Periodico Aziendale « Voci 
della Rotaia », alla realizzazione di 
documentari didattici e informativi, 
all’organizzazione della
“ Giornata Nazionale del Ferroviere »

Mostre
— Samoter - Verona
— Fiera Internazionale

Agrumaria - Reggio Calabria
— Manifestazione GATT - Aosta
— Celebrazione Centenario Fondazione 

Mutua Nazionale
Personale di Macchina - Milano 

~~ Fiera Campionaria
Internazionale - Padova 
Fiera Internazionale - Trieste

— Addio al Vapore - Crema
— TRAMAG - Padova
— Mostra della Stampa

e dell'informazione - Roma 
Transport-Expo 77 - Parigi

Relazioni pubbliche
Organizzazione delle seguenti 
manifestazioni:
— Inaugurazione 1“ Tratta DD - 

Roma-Firenze
— R.I.V. Gruppo di Lavoro

« Prescrizioni di carico » - Venezia
— Commissione Finanze Pool 

Wagon Lits - Venezia
— Sottocommissione 9/A UIC - Firenze
— Congresso MOROP
— Riunione FS-EUROFIMA - Roma
— Visita M. Burke - Commissario CEE 

ai Trasporti - Roma
— Inaugurazione nuovo Ponte 

sulla Laguna - Venezia

Cinema
Produzione:
— 2 documentari sui lavori

di costruzione della Direttissima
— 1 numero speciale del cinegiornale 

sull’inaugurazione della Direttissima
— 2 cinegiornali
Diffusione:
— 2.000 films proiettati in scuole, 

ambasciate, industrie, ferrovie estere, 
manifestazioni ed Enti vari

Stampa
Realizzazione del volume « FS 1976 »; 
note illustrative sulla r tratta della 
Direttissima Roma-Firenze 
realizzate per la cerimonia inaugurale; 
note stampa in occasione di 
viaggi stampa e avvenimenti vari: 
ACEI di Palermo;
Raddoppio Fasano-Brindisi;
Raddoppio Cagliari-Decimomannu;
Raddoppio Varazze-Finalmarina; 
Elettrificazione della Cassino-Caserta; 
Elettrificazione della Treviglio-Cremona; 
ACEI di Udine; apertura della galleria 
S. Lucia della Salerno-Nocera

Rapporti con la stampa
Viaggi Stampa:
— a Città della Pieve,

per l’inaugurazione del 1° tratto 
della DD Roma-Firenze

— a Parigi, in occasione della
« Giornata dell’Italia » alla 3a edizione 
della «Transport Expo»

Conferenze Stampa:
— a Roma con la partecipazione 

del Segretario Generale dell'U.I.C. 
M. de Fontgalland e di numerosi 
giornalisti italiani e stranieri
in occasione della presentazione 
della 1“ tratta della DD Roma-Firenze;

— a Genova ed Aosta, per l’annuale 
« Conferenza Stampa Estera 
Alta Italia;

— a Venezia, in occasione della 
inaugurazione
del nuovo ponte translagunare

Foto
Realizzate 2.350 fotografie 
in bianco e nero e 1.975 a colori 
di impianti, mezzi e lavori in corso; 
13.880 copie distribuite a 
giornalisti e privati

Pubblicità
Interventi redazionali sulla stampa 
nazionale, quotidiana e periodica, 
per illustrare e propagandare servizi, 
problemi ed attività delle FS

Giornale Aziendale
Stampa e distribuzione
per abbonamento di 150 mila copie 
del mensile illustrato, a 44 pagine, 
« Voci della Rotaia »
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I migliorameì^liche si sono po­
tuti avere nel tr^s rtó‘ferroviario 
a seguito delle o porcate a ter­
mine nel corso d nno b thè so­
no stati illustrati^ apitoli prece­
denti 0 dalia attuazione, su 

78el complesso di in- 
rventi previsti dai Piani in corso. 
Intanto prosegue la realizzazio­

ne dei programmi relativi ai vari 
finanziamenti concessi e lo stato 
dei lavori e delle forniture è il se­
guente (al 31 marzo 1978):
PIANO PONTE (400 miliardi) 
(Legge n. 52/1973)
IMPIANTI FISSI
Progetti presentati ed im­
pegni di spesa assunti 
contabilmente 
A

assunti

%
La

0 
98,6%

ROTAmaceria
Progetti presentati

ni di spesa
c<i|tabilmefite

alti affidati

QUADRUPLICAMENTO LINEA 
ROMA-FIRENZE
(400 miliardi - Leggi n. 1089/1968 
e n. 409/1975)
Progetti presentati ed im­
pegni di spesa assunti 
contabilmente
Appalti affidati (riferiti al­
la aliquota appaltarle) 
Lavori eseguiti
PIANO DI INTERVENTI 
STRAORDINARI (P.I.S.)
(2.000 miliardi - Legge 377/1974)
IMPIANTI FISSI
Progetti presentati ed im­
pegni di spesa assunti 
contabilmente 
Appalti affidati 
Lavori eseguiti
MATERIALE ROTABILE
Progetti presentati ed im­
pegni di spesa assunti 
contabilmente 
Appalti affidati 
Lavori eseguiti

91,2%

96,7%
79,6%

53,7%
31,1%
16,7%

97,6%
97,4%
46,6%

Di particolare interesse risulta 
la situazione nei riguardi dei Piano 
di Interventi Straordinari che, a tre 
anni dalla sua approvazione (Leg­
ge 14 agosto 1974 n. 377), è in pie­
no svolgimento.

La ripartizione nei due settori è 
rimasta quella originaria, e cioè di 
1.250 miliardi per gli impianti fissi 
e 750 per il materiale rotabile, ma 
i rincari verificatisi hanno creato 
una complessa situazione conta­
bile per il materiale rotabile già or­
dinato e nuove difficoltà per l’at­
tuazione del programma dei lavori 
agli impianti fissi, a suo tempo 
previsti.

Così, mentre per le opere «di li­
nea» (armamento, elettrificazione 
e passaggi a livello, quadruplica- 
menti e raddoppi) gli stanziamenti 
sono stati sostanzialmente quasi 
tutti impegnati o lo sono stati in 
buona parte, sensibili ritardi si re­
gistrano nel settore dei nodi ferro­
viari e delle stazioni, in quello de­
gli impianti fissi della trazione ed 
infine, anche se in misura minore, 
in quello degli impianti di sicurez­
za e segnalamento.

Alcuni lavori, a cui si è dovuto 
rinunciare, saranno inseriti nel 
nuovo Piano di potenziamento e

\
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IL PIANO POLIENNALE 
ED IL PROGRAMMA 
INTEGRATIVO

miglioramento della rete, in di­
scussione al Parlamento.

È noto infatti che (’Azienda FS 
ha presentato alla fine del 1976, 
come previsto dalla Legge di fi­
nanziamento del P.I.S., un proget­
to aziendale di Piano Poliennale di 
Sviluppo che doveva trovare verifi­
ca e definizione nel Piano Gene­
rale dei Trasporti.

Il progetto di Piano Poliennale 
presentato dalle FS era, come si 
è più volte affermato, una proposta 
che rispondeva sostanzialmente 
ad una logica « funzionale » delle 
esigenze dell’Azienda; prevedeva 
però la piena disponibilità per le 
richieste delle Regioni e degli Enti 
locali e soprattutto per un suo ra­
zionale coordinamento con gli altri 
mezzi di trasporto.

Il Piano è rimasto a lungo al­
l’esame del Parlamento, per i molti 
problemi sollevati che sono risul­
tati di non facile soluzione, non es­
sendo stato, tra l’altro, ancora pre­
sentato il Piano Generale dei Tra­
sporti cui il Piano Poliennale 
avrebbe dovuto fare necessario ri­
ferimento.

Del progetto di Piano Poliennale 
faceva parte integrante un piano 
preparatorio denominato Piano In­
tegrativo (P.l.) — originariamente 
di 2.000 miliardi — il cui scopo era 
quello di « rifinanziare » le opere 
del Piano di interventi Straordinari 
non eseguibili per i rincari, di com­
pletare funzionalmente le stesse in 
attesa dell’approvazione del Piano 
Poliennale vero e proprio, di pro­

seguire nella costruzione di nuovo 
materiale rotabile.

Il completamento «funzionale», 
in particolare, comprendeva, nella 
prima stesura, il proseguimento 
delle « fasi » di realizzazione di al­
cune opere, lavori di rinnovo, e 
— soprattutto — nuovi tratti di rad­
doppio e di quadruplicamento, 
nonché l’estensione del blocco 
automatico con ripetizione in mac­
china lungo alcune linee, oltre ad 
altri apparati di sicurezza.

Successivamente si è fatta im­
pellente la necessità di dare al P.I., 
una più precisa finalizzazione a 
medio termine, coerente il più 
possibile sia con i problemi azien­
dali più urgenti sia con il momento 
economico del Paese.

Le esigenze di risparmio ener­
getico, di maggior ruolo del tra­
sporto su rotaia, di decongestione 
stradale attorno ai grossi centri ur-
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del trasporto di pendolari; ammo- 
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Il problema essenziale .di questo 
traffico è la limitata capacità di ul­
teriore espansione oltréAih certe 
tetto mensile' che può collocarsi 
attorno ail 1l400/1500 ^milioni di tonn-km. ,_lL 

È pur wéró ehg il traffico mèrci 
ne l^97/7*hareg ¡strato un certo au-

^rcentupl^|d^ fiale traffico 
¡spetto alla ffdtllità delle metóijrà 
^¿ortateO Be < è <lbfeòl 
W- ■nkltjlaldi sotto diJtiella^j

40°/ò)Wfb/ «
Occorrerebbe quindi aumentare 

tale percentuale portandola entro 
5 anni ad un valore’intermediq ri­
spettila quello che il Piano Polien- 
nale/fissava per il 199oF^rn,iJiardi 
di/tonn-km). Tenuto conto che un 

 

»incremento notevoli ^iE^rà ave­
re solo dopo l'esecuzione di gran­
di lavori di infrastrut^S (propri 
del Piano PqliÉibaljga^viluppo 
successivo ài Piano Integrativo) 
un obiettivo realistico’è quello di 
trasportare entro^H 'l 982 21/22 mi­
liardi di tonn-km, irypoicolare 
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Il traffico nel settóre intermoda- 

 

le a treni bloccati comporta la ne­
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più moderna tecnologia negli scali 
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va—2000 carri/giorno —dei nuovi 
scali di Cervignano e Caserta);

— il potenziamento ai transiti 
(Ventimiglia, parco Roja; disponi­
bilità operativa parziale di Domo­
dossola II; completamento del rad­
doppio Torino-Modane; avvio del 
raddoppio Udine-Tarvisio, ecc.);

— il potenziamento degli scali 
merci « polmone » (per aumentare 
la capacità di selezionamento e di
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trasporto e prevedeiWl’attuazione 
dei provvedimenti wonseguenti 
(sollecita costruzione delle nuove 
officine di riparazione previste«alaw. 4

Sud; miglioramenti tecnologici ne­
gli impianti esistenti, ecc.)*

traffico pendolare

Il traffico pendolare ha 
sciuto negli ultimi 3/4 anni

conc­
ia se­

guito della crisi energetica) un 
notevole e costante incremento at­
torno al 7-8% annuo. In particola­
re sono in aumento gli abbona- 
rnenti ridotti (studenti e impiegati



H



statali) e settimanali (operai) ri­
spetto a quelli ordinari (6 giorni, 
mensili e intera rete). Questo traf­
fico ha toccato nel 1977 i 7,47 mi­
liardi di viaggiatori-chilometro.

In occasione dello studio azien­
dale per il Piano Poliennale era 
stato previsto per il 1990 un traffi­
co abbonati di 9 miliardi di viagg.- 
km. Se continuasse l’attuale tasso 
di incremento, tale limite sarebbe 
raggiunto prima del 1980.

Com’è noto, il traffico pendolare 
si svolge oggi in condizioni di dif­
ficoltà per la mancanza di materia­
le rotabile (occorrerebbero per un 
traffico di 7,47 miliardi di viaggia­
tori-km almeno 1.300 mezzi spe­
cializzati — essenzialmente car­
rozze ed elettromotrici — mentre 
in atto ne esistono poco più di 
1.000) e per l’insufficienza degli 
impianti fissi.

Obiettivo essenziale è non solo 
quello di far fronte alle esigenze 
del traffico pendolare prevedibile 
al 1982 (circa 8,549 miliardi di viag­
giatori-km pendolari), ma di assi­
curarne una rinnovata efficienza e 
regolarità senza intralciare il traffi­
co viaggiatori a lungo percorso e 
quello merci.

Per realizzare tali obiettivi oc­
corre:

— il rinnovo in tempi brevi del 
parco rotabile specializzato, per 
dotarlo di materiali bidirezionali, 
ad alta accelerazione e ad alta ca­
pacità (« quaterne » di elettromo­

trici e rimorchi, materiale navetta a 
piano ribassato ed a due piani, 
carrozze intermedie atte a treni 
navetta anche per linee non elet­
trificate). Ciò consentirebbe di mi­
gliorare la velocità commerciale (e 
dunque il servizio), di attenuare il 
conflitto con treni veloci e di dimi­
nuire le manovre negli impianti, 
particolarmente quelli di testa;

— il quadruplicamento dei tratti 
nevralgici in prossimità dei nodi e 
l’attuazione di una tecnologia 
avanzata negli altri tratti più affati­
cati con banalizzazione della cir­
colazione;

— interventi più urgenti e mas­
sicci nei nodi per un loro migliora­
mento tecnologico;

— l’introduzione del blocco au­
tomatico su tutte le linee più traf­
ficate per un raggio di circa 50 km 
attorno ai nodi più importanti;

— la ristrutturazione degli orari 
attorno ai grandi nodi interessati 
dal traffico pendolare, « paralle- 
lizzando » progressivamente le 
« tracce » di orario dei convogli 
nei tratti terminali, ossia omoge­
neizzando la velocità del traffico 
pendolare e di quello a lungo per­
corso (come fatto sulla Piacenza- 
Milano).

TECNOLOGIA ED AUTOMAZIONE 
PER UNA ORGANIZZAZIONE 
DEL LAVORO PIÙ PRODUTTIVA 
E RAZIONALE

Entro il 1982 è necessario esten­
dere la sperimentazione e l’impie­
go di sistemi e tecniche di eserci­
zio tali da ridurre sensibilmente il 
bisogno di personale su alcune re­
lazioni pilota, onde disporre di ele­
menti per un intervento più gene­
ralizzato quando la situazione oc­
cupazionale sarà meno grave di 
adesso.

Per realizzare tali obiettivi oc­
corre:

— l’estensione progressiva del­
l’automatizzazione con semibar­
riere ai Passaggi a Livello (PL) su 
linee complementari e secondarie 
e la semaforizzazione dei PL meno 
importanti delle linee secondarie;

— la prosecuzione della sop­
pressione dei PL sulle linee fonda­
mentali a mezzo di opere sostitu­
tive;

— l’estensione degli apparati 
centrali elettrici ad itinerari per la 
manovra di scambi e segnali nelle 
stazioni ancora con deviatoi a ma­
no o dotati di più cabine;

— l’attuazione di concreti espe­
rimenti di nuovi sistemi di eserci­
zio su almeno 3 linee della rete se­
condaria a Dirigente Unico con ri­
dottissimo impiego di personale 
(scambi a molla, blocco conta as­
si), impianti impresenziati o par­
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zialmente presenziati con unico 
agente, agente unico di macchina 
e solo capotreno sui treni, ecc.;

— l’estensione del telecomando 
circolazione (CTC) su itinerari al­
ternativi impegnanti linee comple-
mentari o secondarie;

— l’estensione del telecoman­
do circolazione nei nodi (DCO);

— l’attuazione di esperimenti di 
manutenzione meccanizzata su li­
nee secondarie; potenziamento ed 
estensione delle attrezzature di la­
vaggio automatico delle carrozze 
nei Parchi;

— un maggior grado di automa-
zione nelle officine di manutenzio­
ne e riparazione del materiale ro­
tabile;

— l’estensione e la generaliz­
zazione per i servizi pendolari e lo­
cali di materiale bidirezionale a 
porte automatiche richiedente mi­
nor impegno di personale di scor­
ta e di manovra.

* * *
Il Programma Integrativo (cosi 

è stata definita la nuova stesura 
del Piano Integrativo) comprende, 
al momento, circa 3.500 miliardi di 
opere fisse, di cui 1.900 per « rifi­
nanziamento » e 1.600 di « provve­
dimenti aggiuntivi », mentre per il 
parco rotabili sono previste varie 
ipotesi di finanziamento a parte.

I PRIMI 
PROVVEDIMENTI
(AGOSTO 1978)

Mentre il presente volume era in 
ultima fase di realizzazione, si so­
no avuti due rilevanti avvenimenti.

La Camera ha approvato una ri­
soluzione con la quale si chiude la 
lunga istruttoria sul Piano Polien­
nale e si impegna il Governo a pre­
disporre tutte le relative misure di 
attuazione sulla base delle indica­
zioni e delle scelte prospettate nel 
corso del dibattito.

In essa, in sintesi, il Governo 
viene impegnato ad operare in par­
ticolare: in favore del Mezzogiorno 
e delle Isole; per il potenziamento 
di linee alternative alla « direttissi­
ma »; per la soluzione del traffico 
ferroviario (pendolare in particola­
re) nelle grandi aree metropolita­
ne; per la riqualificazione del tra­
sporto merci su rotaia; per l’appli­
cazione rii nuove e moderne tec­
nologie e, in questa ottica, per lo 

sviluppo della ricerca; per il com­
pletamento del Piano di Interventi
Straordinari, realizzando con ur-
genza la spesa dei residui accu­
mulati per gli impianti fissi.

Successivamente il Parlamento 
ha, per ora, approvato un d.d.l 
che assegna alle Ferrovie una pri­
ma franche di 1.665 miliardi di lire 

Sul piano generale la suddivisio­
ne del suddetto stanziamento 
— che dovrà essere sottoposto al­
l’approvazione dei vari organi 
competenti — è la seguente: 1.400 
miliardi al parco del materiale ro­
tabile, di cui 250 per la copertura 
finanziaria degli oneri di revisione 
prezzi delle commesse di materia­
le rotabile in corso; nonché al-
l’integrazione occorrente per l’al­
lestimento di una nave traghet­
to da destinare ai collegamenti 
Continente-Sardegna (per la co­
struzione di tale unità — la quinta 
nei servizi di collegamento ferro­
marittimo con la Sardegna — la 
spesa prevista è di 40 miliardi, a 
fronte di una disponibilità di 12 mi- 
liardi allo scopo destinata nel pre­
cedente programmà); 1.150 per il fi­
nanziamento di ulteriori occorren­
ze, con particolare riguardo alle 
locomotive elettriche ed alle vet­
ture impiegate in servizi viaggiato­
ri suburbani e pendolari; 200 mi­
liardi per gli impianti fissi di sicu­
rezza e di segnalamento a tecnolo­
gia avanzata, che consentirannb 
da una parte l’attivazione di opere
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già iniziate e non interamente fi­
nanziate e dall’altra il raggiungi­
mento di aumenti di produttività; 
65 miliardi per il completamento 
delle tre nuove officine FS pro­
grammate nel Sud. Le nuove for­
niture assicureranno la continuità 
delle commesse, sino al 1980, al­
l’industria nazionale costruttrice.

Gli stabilimenti industriali del­
l’Italia meridionale ed insulare as­
sorbiranno il 45% dello stanzia­
mento per il materiale rotabile, co­
sì come alle infrastrutture del 
Mezzogiorno saranno destinati 80 
dei 200 miliardi per gli impianti di 
sicurezza e di segnalamento.

I 1.665 miliardi saranno iscritti 
nel bilancio dell’Azienda FS in mi­
sura pari a 400 miliardi per il 1978, 
580 miliardi per il 1979 e 685 mi­
liardi per il 1980.

Lo stanziamento previsto dallo 
schema di d.d.l. rientra, come si è 
detto, nel progetto di « Piano Po­
liennale di Sviluppo 1978-1990 del­
le FS » per la parte relativa al 
« programma integrativo dei piani 
precedenti » e riguarda principal­
mente il materiale rotabile. Un se­
condo d.d.l. — che sarà predispo­
sto verosimilmente entro il 1978 — 
sarà dedicato principalmente agli 
impianti fissi, in modo da configu­
rare totalmente gli stanziamenti 
del programma integrativo 1978- 
1982, per il quale è stata proposta 
la cifra globale di circa 5.000 mi­
liardi di lire.



IMPIEGO DEI FONDI RELATIVI AL PIANO-PONTE DI 400 MILIARDI 0)

Elettrificazione
Elettrificazione a c.c. 3 kV linea Ciampi- 
no-Caserta. Costruzione SSE di Berga­
mo, Itri, Sessa Aurunca e Paola e po­
tenziamento SSE di Palmi.
Somme programmate 22.502
Spese approvate 21.997

Raddoppi
Chiomonte-Bussoleno; Exilles-Chiomon- 
te; Narni-Terni; Pescara P.N.-Galleria di 
Ortona; Roma Trastevere-Roma S. Pie­
tro; Fasano-Ostuni; Eccellente-Rosarno 
(integrazione); Villa S. Giovanni-Reggio 
C.; Calatabiano-Guardia Mangano-Cata- 
nia C.le; Contesse-Giampilieri; Cagliari- 
Decimomannu; progettazione altri rad­
doppi.
Somme programmate 72.950
Spese approvate 72.328

Quadruplicamenti
Milano Rogoredo-Melegnano; Mestre- 
Venezia S.L.; Settebagni-Chiusi; Figline 
Valdarno-Firenze Rov.; progettazione al­
tri quadruplicamenti.
Somme programmate 47.300
Spese approvate 43.493

Rettifiche di tracciato
Linea Cosenza-Sibari in corrispondenza 
del valico di S. Marco Poggiano. Varian­
te al Valico di Cava dei Tirreni (integra­
zione).
Somme programmate 5.200
Spese approvate 1.060

Nodi ferroviari e stazioni
Ulteriore fase di costruzione del nuovo 
scalo smistamento Torino Orbassano. Si­
stemazione scali, stazioni, impianti, ser­
vizio carrelli stradali, impianti merci, do­
ganali, terminali servizi containerizzati, 
fascio binari per la pulizia carrozze in 
numerose stazioni della rete, tra cui Pa­
lermo Brancaccio, Messina, Bari, Can­
cello, Roma Ostiense, Roma Trastevere, 
Pescara, Gorizia, Vicenza, Verona, Tori­
no Airasca, Novara Smistamento, Caglia­
ri e Sassari. Costruzione approdo per 
N.T. bidirezionali a Messina.
Somme programmate 42.053
Spese approvate 31.153

Impianti di segnalamento e sicurezza
Blocco automatico tratta Messina-Villa- 
franca. Apparati ACEI: Catania C.le e Pa­
lermo C.le.
Somme programmate 2.300
Spese approvate 2.107

Telecomunicazioni
Sostituzione e rinnovamento cavi linea 
Metaponto-Reggio C. e Cervaro-Potenza 
Inf. Estensione intera rete sistemi A.F. ed 
ampliamento terminali elaborazione elet­
tronica.
Somme programmate 8.900
Spese approvate 8.900

Fabbricati di servizio 
ed ambienti di lavoro
Acquisizione aree per la nuova officina 
intercompartimentale IE di Catanzaro Li­

do; 2a fase costruzione sede IREF ad An- 
guillara Sabazia. Costruzione ed adatta­
mento di magazzini merci. Attrezzatu­
re per magazzini approvvigionamenti. 
Allestimento Unità Mobile di Medicina 
Preventiva. Ammodernamento e poten­
ziamento attrezzature uffici sanitari. Am­
modernamento e miglioramento degli 
ambienti di lavoro in tutti i Comparti- 
menti della rete.
Spese programmate 31.334
Spese approvate 30.140

Altri lavori e « riserva » impianti fissi
Costruzione e sistemazione degli im­
pianti riparatori di materiale rotabile. 
Soppressione P.L. Esperimenti e prove 
regolazione automatica della circolazio­
ne linee e nodi.
Somme programmate 34.461
Spese approvate 27.082

Parco rotabili
Costruzione di 51 locomotive elettriche 
Gr. E 656, 40 loc. diesel da treno, 50 loc. 
diesel da manovra Gr. D245, 25 quater­
ne automotrici TE, 40 automotrici ALn 
668, 100 carrozze per pendolari, 970 car­
ri pianali a carrelli, 50 carri a 2 piani per 
trasporto auto.
Somme programmate 133.000
Spese approvate 133.000

(1) Spese approvate dal Consiglio di Ammini­
strazione FS al 31 marzo 1978. Le cifre sono 
espresse in milioni di lire.

IMPIEGO DEI FONDI RELATIVI AL PIANO DI 2.000 MILIARDI*2)

Opere d’arte, manufatti della linea 
e impianti d’armamento
Lavori vari al corpo stradale sulle linee 
Genova-Ventimiglia, Ancona-Rimini, Fog­
gia-Potenza, Metaponto-Reggio C., Batti- 
paglia-Reggio C., Palermo-Messina. Pon­
ti e viadotti su linee varie, rinnovamenti 
binario sulle linee fondamentali dei Com­

partimenti di Torino, Verona, Roma 
(sud), Napoli, Reggio C.
Somme programmate 26.100
Spese approvate 20.317

Elettrificazione
Elettrificazione a c.c. 3 kV Treviglio-Cre- 
mona e Cremona-Codogno, Vicenza-Tre- 

viso, Ferrara-Rimini, Cassino-Caserta, 
Bari-Taranto; trasformazione in c.c. del­
la linea a c. tr. Alessandria-S. Giuseppe 
di C.; adeguamento delle condutture di 
contatto a linee dei Compartimenti di

(2) Spese approvate dal Consiglio di Ammini­
strazione FS al 31 marzo 1978. Le cifre sono 
espresse in milioni di lire.
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Torino, Verona, Venezia, Roma sud, Na­
poli, Reggio C.; costruzione o potenzia­
mento di sottostazioni elettriche di con­
versione o ambulanti dei Compartimenti 
di Torino, Milano, Bologna, Roma sud, 
Napoli, Bari, Reggio C., Palermo; com­
pletamento telecomando sottostazioni 
elettriche del nodo di Roma Nord.
Somme programmate 72.000
Spese approvate 64.131

Raddoppi
Chiomonte-Bussoleno, Udine-Tarvisio, 
Ospedaletti-S. Lorenzo a Mare, Verona- 
Bologna, Vezzano-Parma, Orte-Nera 
Montoro, Pescara P.N.-S. Severo, Bari- 
Brindisi-Lecce, Cancello-Lavorate-Bivio 
Taverne, Messina-Bicocca, Messina-Pa- 
lermo, Cagliari-Decimomannu.
Somme programmate 240.700
Spese approvate 109.093

Quadruplicamenti
Torino P.N.-Trofarello, Roma Casilina- 
Ciampino, Pioltello-Limito-Treviglio, Ge­
nova Sampierdarena-S. Limbania-Geno- 
va Brignole; completamento della Firen- 
ze-Prato, Settebagni-Chiusi sud, Figline 
Valdarno-Firenze Rovezzano, Milano Ro- 
goredo-Melegnano.
Somme programmate 158.000
Spese approvate 117.475

Rettifiche di tracciato
Rocca d’Evandro-Venafro-Capriati al 
Volturno.
Somme programmate 10.000
Spese approvate 64

Nodi ferroviari e stazioni
Completamento dei lavori degli scali di: 
Torino Orbassano, Alessandria Smista­
mento, Campo di Trens (Vr), Vicenza, Bo­
logna S. Donato, Civitavecchia, Roma 
Trastevere, Roma S. Pietro, Roma Ostien­
se, Roma Settebagni, Roma Smistamen­
to, Roma Tiburtina, parco vetture Roma 
Prenestina, Reggio Calabria. Ulteriore 
fase dei lavori di sistemazione a: Torino 
Airasca, impianti terminali di Milano, Ve­
nezia, Padova, Gorizia, Prosecco, Pesca­
ra, Cagliari, Sassari. Sistemazione scali, 
stazioni, piazzali, impianti di servizio, 

impianti merci, allungamento binari di in­
crocio e precedenze in numerosi nodi 
della rete tra cui Novara Smistamento, 
Arcore, Benza, Verona, Trento, Porde­
none, Ventimiglia, Genova Campasse, 
Sestri Levante, Ravenna, Modena, Livor­
no, La Spezia, Ancona, Falconara, Sul­
mona, Napoli, Taranto, Lecce, Bari, Villa 
S. Giovanni, Palermo Brancaccio, Bicoc­
ca, Catania.
Somme programmate 304.000
Spese approvate 123.170

Impianti di segnalamento e sicurezza
Blocco automatico con ripetizione «con­
tinua » dei segnalamento sulle linee dei 
Compartimenti di Torino, Milano, Verona, 
Venezia, Genova, Bologna, Firenze, Ro­
ma nord; completamento blocco auto­
matico con banalizzazione della circola­
zione tra Napoli e Battipaglia; ripetizione 
« puntiforme » del segnalamento sulla 
Verona-Brennero; blocco semiautomati­
co su linee complementari dei Compar­
timenti di Milano, Verona, Venezia, An­
cona, Napoli, Bari, Reggio Calabria; cen­
tralizzazione delle manovre con apparati 
ACEI in numerose stazioni; completa­
mento delle segnalazioni automatiche 
della circolazione in corrispondenza del 
nodo di Genova; automazione smista­
mento carri a Bologna S. Donato; com­
pletamento del comando centralizzato 
della circolazionesulle lineeParma-Bolo- 
gna-Prato, Roma-Formia; impianti C.T.C. 
(Controllo Centralizzato Traffico) e C.C.L. 
(Controllo Centralizzato Linee) di Napoli, 
Reggio Calabria e Palermo.
Somme programmate 87.500
Spese approvate 41.819

Telecomunicazioni
Sistemazione e rinnovamento impianti e 
cavi telegrafonici su varie linee della 
rete complementare di tutti i Comparti- 
menti.
Somme programmate 17.500
Spese approvate 9.558

Fabbricati di servizio 
ed ambienti di lavoro
Sistemazione dei magazzini approvvigio­
namenti a Napoli Poggioreale, Messina, 

Cagliari; costruzione nuovi depositi a 
Napoli, Bari, Taranto, Palermo e Caglia­
ri; sistemazione officine del Servizio La­
vori di Bologna, Ancona, Roma, Napoli, 
Bari, Reggio Calabria, Palermo, Caglia­
ri; ammodernamento e potenziamento 
officine legnami di Pontassieve, Livorno 
e Foligno; completamento officina inter- 
compartimentale IE di Catanzaro; mi­
glioramento degli ambienti e delle con­
dizioni di lavoro in tutti i Compartimenti 
della rete.
Somme programmate 163.400
Spese approvate 81.297

Altri lavori
Costruzione e sistemazione di numerosi 
impianti riparatori di materiale rotabile 
(officine Grande Riparazione, Depositi e 
Rimesse locomotive, Squadre Rialzo); 
fornitura di macchinari ed attrezzature 
tecnologiche di manutenzione; soppres­
sione e ammodernamento P.L.; mecca­
nizzazione dei lavori in linea; apparec­
chiature per la sperimentazione dei ro­
tabili.
Somme programmate 170.800
Spese approvate 104.928

Parco rotabili e « riserva »
Costruzione di 180 locomotive elettriche 
da treno gruppo E 656, 40 locomotive 
diesel da treno gruppo D 345, 125 loco­
motive D 245 e automotori D214 diesel 
da manovra; 42 treni elettrici leggeri a 
4 elementi per pendolari; 100 automotrici 
termiche gruppo 668; 570 carrozze per 
servìzi ordinari, 300 carrozze specializ­
zate per pendolari; 8.050 carri merci di 
vario tipo, 20 bagagliai; una nave tra­
ghetto per i collegamenti con la Sarde­
gna; costruzione di prototipi, complessi 
elettrici leggeri sperimentali a 4 elementi 
per servizi suburbani, un complesso a 4 
elementi per treni suburbani con alimen­
tazione chopper, 2 locomotive elettriche 
con alimentazione ad inverter, 4 locomo­
tive elettriche gruppo E 666; apparec­
chiature varie per ripetizione a bordo dei 
segnali, controllo velocità collegamenti 
treno-terra.
Somme programmate 750.000
Spese approvate 732.187
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GENNAIO
• Si dà il via ai lavori di elettrificazione 
della linea Bari-Taranto. La spesa per la 
realizzazione dell’opera è di 15 miliardi 
ed è compresa nel Piano di Interventi 
Straordinari.
• Il maltempo che imperversa su gran 
parte della penisola causa numerosi 
danni alle linee della rete; in particolare 
resta chiuso per alcuni giorni il transito 
del Brennero e viene interrotta la linea 
Genova-Roma.
• Viene inaugurato il primo tratto Fa- 
sano-Ostuni (20 km) del doppio binario 
tra Bari, Brindisi e Lecce. I lavori sono 
costati circa 4 miliardi di lire.

FEBBRAIO
• Ad Elmas ha luogo la cerimonia di 
inizio dei lavori per il raddoppio della 
Cagliari-Decimomannu. Il raddoppio 
consentirà, con una radicale modifica 
del tracciato, velocità notevolmente su­
periori a quelle.attuali e, soprattutto, un 
rilevante snellimento del traffico sulle di­
rettrici per Chilivani e Iglesias.

CRONACA DI UN ANNO

• Viene ufficialmente inaugurato il pri­
mo tratto della Direttissima Roma-Firen- 
ze: Settebagni-Città della Pieve di 138 
km. È una tappa importante che viene 
raggiunta superando ostacoli e difficoltà 
di ogni genere. Il treno inaugurale ar­
riva a Città della Pieve dove il Ministro 
Ruffini scopre un cippo marmoreo in me­
moria dei 13 lavoratori caduti nel corso 
della realizzazione dell’opera. Il giorno 
precedente il Direttore Generale, Inge­
gner Mayer, e M.de Fontgalland avevano 
tenuto una conferenza stampa per la pre­
sentazione della nuova linea a numerosi 
giornalisti italiani e stranieri.
• Nuovo ACEI a Palermo: comanda 
l'intero nodo da Palermo Brancaccio a 
Palermo C.le, Bivio Oreste e Notarbar- 
tolo con 226 pulsanti, 56 scambi, 64 se­
gnali e 2 passaggi a livello.

MARZO
• Entrano in vigore le nuove tariffe fer­
roviarie che comportano un aumento me­
dio del 20 per cento. Aumentano anche 
il supplemento rapido (10 per cento), 
cuccette e vagoni letto (dal 10 al 40 per 
cento).
• Si dà inizio alla seconda fase dei la­
vori di costruzione dell’officina Ripara­
zioni per locomotive elettriche a Saline 
Joniche (Reggio Calabria). Il complesso 
si compone di un capannone-officina di 
55 mila mq, di un fabbricato centrale ter­
mico di 1.750 mq e di impianti tecnolo­
gici vari.
• Viene riattivata al traffico la linea 
Agrigento-Palermo, rimasta interrotta a 
dicembre del 1976 a causa di gravissimi 
danni provocati dal maltempo.

APRILE
• Alla presenza del Sottosegretario ai 
Trasporti, on. Degan, si svolge a Trieste 
il 2° Convegno internazionale sui tra­
sporti nella CEE.
• Entra in funzione, presso l’officina 
Grandi Riparazioni di Foligno, un impian­
to di depurazione, costato circa 200 mi­
lioni, per il trattamento degli scarichi 
continui industriali, di quelli provenienti 
dai reparti lavaggio, sgrassaggio e sver­
niciatura, nonché degli scarichi civili.
• Per il periodo pasquale vengono im­
messi sulla rete oltre 400 treni straordi­
nari e vengono rinforzati i convogli nor­
mali con l’impiego di oltre 500 carrozze.
• Nel corso della 3“ edizione della 
«Transport Expo» di Parigi, per la pri­
ma volta viene dedicata una « Giornata » 
all’Italia. Nell'occasione le FS organizza­
no un viaggio stampa cui partecipano 
una trentina di giornalisti delle più im­
portanti testate italiane. A Parigi i gior­
nalisti visitano lo Stand FS e partecipano 
ad una conferenza stampa tenuta dal Se­
gretario Generale dell’U.I.C. M. de Font­
galland. Il Ministro Ruffini ha modo, poi, 
di illustrare ai giornalisti presenti il nuo­
vo Piano Poliennale FS già presentato in 
Parlamento.
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costa. La spesa 
170 miliardi.
l’elettrificazione

che ha compor-

MAGGIO
• Entra in funzione la nuova linea di 
raddoppio della Varazze-Savona-Finale 
Ligure Marina, il cui tracciato si allonta­
na notevolmente da quello antico, che 
seguiva fedelmente la 
globale è stata di oltre
• Viene inaugurata 
della Cassino-Caserta,
tato, tra l'altro, la costruzione di tre nuo­
ve sottostazioni di conversione. Notevoli 
sono i benefici conseguenti all’attivazio­
ne a T.E. La linea che rappresenta di fat­
to il quadruplicamento, via Cassino, del­
la Roma-Napoli, consentirà infatti velo­
cità di 130-150 km/h, contro gli 80-90 
precedenti.
• Il primo convoglio a trazione elettri­
ca transita sulla Treviglio-Cremona.
• Il Consiglio dei Ministri nomina il 
dr. Ercole Semenza nuovo Direttore Ge­
nerale delle FS. Il dott. Semenza succe­
de all’ing. Mayer, che lascia il servizio 
per raggiunti limiti di età.
• Si dà il « via » alla elettrificazione 
della Treviso-Vicenza. Per elettrificare i 
60 km a doppio binario, sostituire e rin­
forzare l'armamento, verranno spesi cir­
ca 14 miliardi.
• Viene attivato il nuovo impianto 
ACEI di Udine. Costo: un miliardo e due­
cento milioni di lire.
• Entra in vigore, con l’ora solare, il 
nuovo orario estivo. I miglioramenti che 
esso prevede, specie nei collegamenti 
internazionali, vengono illustrati nel cor­
so dell’annuale conferenza-orario della 
Stampa Estera Alta Italia, che quest’an­
no si svolge in due tempi. A Genova, do­
ve viene illustrata la nuova veste tipo­
grafica dell'orario, che da quest’anno è 
edito direttamente dalle FS, e ad Aosta 
dove i giornalisti, ospiti della Regione, 
visitano anche i locali impianti ferro­
viari.

• Un gruppo di tecnici ferroviari ame­
ricani a bordo del nuovo elettrotreno 
« Pendolino » compie il percorso Roma- 
Ancona, interessandosi alle sue partico­
lari prestazioni anche in vista di even­
tuali commesse del nuovo mezzo da 
parte delle loro Amministrazioni.

GIUGNO
• Si riuniscono ad Atene i 19 Ministri 
europei dei Trasporti che affrontano il 
problema delle comunicazioni a breve e 
a lungo termine, con particolare riguardo 
a quelle dirette verso il Medio Oriente. 
Per l’Italia, partecipa alla riunione il Sot­
tosegretario on. Degan
• Il dott. Gaetano de Campora viene 
nominato Vice Direttore Generale delle 
FS.
• Ad Alessandria Smistamento viene 
dato inizio — per la prima volta sulla re­
te FS — al nuovo sistema di manovra dei 
carri basato sull'indicazione codificata 
dell’istradamento e della stazione desti­
nataria. Si tratta del cosiddetto « lotisse- 
ment » dei trasporti merci.
• Entra in esercizio il doppio binario 
tra Pescara P.N. e Francavilla a Mare. 
L’opera, che fa parte del raddoppio della 
linea Adriatica, ha richiesto 5.000 giorna­
te lavorative ed una spesa di oltre 1 mi­
liardo di lire.
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LUGLIO
• Vengono appaltati i lavori del primo 
tronco della «Pontebbana», cioè quelli 
relativi al tratto Vat-Tarcento. Dureranno 
circa 3 anni e la spesa sarà di circa 8 mi­
liardi.
• Viene inaugurata a Gela la nuova 
stazione ferroviaria, realizzata dal Mini­
stero dei Lavori Pubblici con una spesa 
di circa 6 miliardi e mezzo.
• Il Governo del Venezuela decide di 
affidare un'importante commessa ferro­
viaria alla CIPEV, società emanazione 
della SOFEREST, consorzio formato dal­
le FS ed altri Enti italiani: si tratta della 
direzione dei lavori per la costruzione di 
circa 700 km di ferrovia, che dovranno 
congiungere Caracas con le altre loca­
lità del nord-est del Paese.
• « Ciao Italia », un documentario ci­
nematografico realizzato dall’ufficio Re­
lazioni Aziendali, dopo aver vinto a Pa­
rigi il 1° Premio al « Festival du Film sur 
les Transport de surface », vince la sedi­
cesima Rassegna del Film Turistico a 
Bardonecchia, viene premiato alla Ras­
segna del Documentario ad Ovada e al 
3° Festival del Documentario Turistico a 
Montecarlo.
• Il Consiglio di Amministrazione ap­
prova l’emissione di un prestito obbliga­
zionario di 200 miliardi destinato al fi­
nanziamento del Programma di Inter­
venti Straordinari.

AGOSTO
• L’operazione « vacanze in Sarde­
gna», predisposta in collaborazione con 
la Società Tirrenia ed il Ministero della 
Marina Mercantile, si conclude positiva- 
mente. Le attese sulla banchina di im­
barco a Civitavecchia sono ridotte al mi­
nimo, le prenotazioni obbligatorie assi­
curano un tranquillo viaggio alle migliaia 

di turisti motorizzati che affluiscono per 
le vacanze nell'isola.
• L’Azienda attua un vasto programma 
di treni straordinari nel periodo dell’alta 
stagione estiva. Vengono immessi sulla 
rete 268 convogli straordinari sui colle­
gamenti nazionali e 172 su quelli inter­
nazionali.

SETTEMBRE
• A seguito di un rimpasto della com­
pagine governativa l’on. Vito Lattanzio 
viene nominato Ministro dei Trasporti e, 
ad interim, della Marina Mercantile. L’on. 
Attilio Ruffini assume la titolarità del Di­
castero della Difesa.
• Vengono modificate, con un provve­
dimento approvato in via definitiva, dalla 
Commissione Trasporti della Camera le 
norme giuridiche relative ai danni subiti 
dai viaggiatori e dalle cose trasportate 
dalle Ferrovie dello Stato: sarà, così, più 
facile per i viaggiatori ottenere il risarci­
mento.
• Con l'entrata in funzione di terminali 
a Milano Centrale e Roma Termini, colle­
gati con il sistema elettronico della 
SNCF, viene esteso il servizio di preno­
tazione dei « posti letto » anche sui treni 
in partenza dalla Francia.
• Le FS partecipano a Parigi alla Con­
ferenza internazionale degli orari ferro­
viari per il biennio 1978-1979. Si concor­
dano miglioramenti anche per le rela­
zioni che riguardano l’Italia.
• Entra in vigore il nuovo orario inver­
nale 1977-78.
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OTTOBRE
• Si tiene in tutta Italia la « 19a Gior­
nata del Ferroviere ». Vengono conse­
gnati 7.121 diplomi e medaglie ad «An­
ziani» della rotaia, 1.075 diplomi «Be­
nemeriti » della rotaia, medaglie e diplo­
mi a 69 mutilati e invalidi per cause di 
servizio, 41 medaglie d’oro a ferrovieri 
che si sono distinti per atti di valore. 
In tutti gli Impianti viene inoltre reso un 
particolare omaggio ai caduti sul lavoro.
• Viene aperta al traffico la galleria 
ferroviaria S. Lucia sulla Salerno-Nocera 
Inferiore (linea Napoli-Villa S. Giovanni), 
la ottava del mondo per lunghezza. La 
costruzione della galleria ha richiesto 
molto tempo per le gravissime difficoltà 
che si sono dovute superare, specie per 
il fatto che la parte iniziale della galleria 
è stata realizzata sotto l’abitato di Sa­
lerno.
• L’ondata di maltempo che investe il 
Piemonte provoca danni gravissimi alla 
rete ferroviaria, soprattutto nella Val 
d’Aosta. Anche in Liguria e Lombardia i 
danni sono gravi: il crollo di un ponte 
sul fiume Toce blocca il transito ferro­
viario della linea del Sempione.

NOVEMBRE
• Viene inaugurato il nuovo tratto a 
doppio binario tra Fasano e Brindisi. 
L’opera, portata a termine in poco più di 
due anni e mezzo, è costata circa 15 mi­
liardi, con un contributo di 3 miliardi del­
la Cassa per il Mezzogiorno, e l’impiego 
di 50 mila giornate lavorative.
• Si incontrano il Ministro, on. Lattan­
zio, ed il Commissario per i Trasporti del­
la CEE, Richard Burke; vengono esami­
nati gli orientamenti della Comunità eu­
ropea per il settore, enunciati nel pro­
gramma 1978-80.
• Viene inaugurato a Venezia il nuo­
vo ponte translagunare con la corsa 
di un treno speciale tra Mestre e Ve­
nezia S. Lucia.
• Hanno inizio a Sassari i lavori di co­
struzione del primo lotto del nuovo De­
posito Locomotive e della Officina Ripa­
razioni.
• Una violenta, improvvisa nevicata e 
la conseguente gelata bloccano il nodo 
ferroviario di Bologna, tagliando quasi 
in due l’intera rete ferroviaria italiana. 
Grazie all’impegno di tutto il personale 
ferroviario il traffico viene ripristinato in 
tempi brevissimi.

DICEMBRE
• Viene attivata la nuova stazione di 
Gemona nel Friuli gravemente lesionata 
dalle scosse sismiche nel '76. L’opera è 
costata 203 milioni circa.
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