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TRENI PUBBLICI E PRIVATI.
IL CENTENARIO DELLA NAZIONALIZZAZIONE
DELLE FERROVIE

Un momento storico

E passato un secolo da quando I’11 aprile 1905 il disegno riguar-
dante la nazionalizzazione delle ferrovie, destinato a divenire la legge
n. 137, veniva presentato alla Camera'. Era catalogato come progetto
transitorio e rimandava ad un altro definitivo di esercizio ferroviario.
Otto giorni dopo, il 19, la Camera lo approvava, il 22 il compito toc-
cava al Senato; in entrambi i casi la maggioranza a favore della na-
zionalizzazione fu schiacciante. La legge 22 aprile 1905, n. 137 san-
civa il passaggio all’esercizio pubblico. Il primo dei ventotto articoli,
di cui la legge constava, indicava la data del 1° luglio per il passaggio
di mano dell’esercizio. Com’¢ noto la nazionalizzazione, in un primo
momento, fu limitata a 10.586 km., mentre ne vennero esclusi 2.056
chilometri di proprieta delle Meridionali situate nel nord-est della pe-
nisola, destinati ad entrare nel patrimonio statale I’anno successivo.

Nazionalizzazione-privatizzazione andata e ritorno

Nell’Ttalia del Novecento si sono succedute due sole nazionaliz-

! Sulla vicenda complessiva della statalizzazione dell’esercizio ferroviario, cfr. I'or-
mai anziano A. Para, Classe politica e intervento pubblico nell’eta giolittiana. La na-
zionalizzazione delle ferrovie, Napoli 1973; e 1 piu recenti S. La Francesca, La na-
zionalizzazione delle ferrovie, in Finanza e diritto pubblico in Italia tra °800 e *900.
Atti della seconda giornata di studio «Luigi Luzzatti» per la storia dell’ltalia contem-
poranea (Venezia, 25 novembre 1994), a cura di P. Pecorari, Venezia 1995, pp. 116-
147; A. CastacNoLl, Lo Stato ferroviere, in Una rivista all'avanguardia. La «Riforma
sociale» 1894-1935. Politica, societa, istituzioni, economia, statistica, a cura di C. Ma-
landrino, Firenze 2000, pp. 343-378; V. GUADAGNO, Le ferrovie in eta giolittiana: po-
bitica, societa, economia, Roma 2003; e S. Maccl, Le ferrovie, Bologna 2003.
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zazioni. Quella delle ferrovie venne decisa nel 1905, l’altra, concer-
nente I'industria elettrica, accompagno la formazione del primo cen-
trosinistra all’inizio degli anni Sessanta. Entrambe giunsero al traguardo
al termine di dibattiti lunghissimi e molto accesi e riflettono, altresi,
alcune delle istanze piu significative della politica e dell'economia del
loro tempo. Per tutte e due oggi si parla di un ritorno al privato, in
forme e con modalita diverse e probabilmente anche con risultati che
si prefigurano diversi®.

La nazionalizzazione delle ferrovie ha rappresentato uno degli eventi
cardine dell’epoca giolittiana All’inizio del secolo il trasporto per fer-
rovia era di gran lunga il pilt importante per il paese. Intorno alla fer-
rovie ruotava lintera vita economica dell’Italia. Il clamore suscitato
dalla vicenda della nazionalizzazione e linteresse che riusci a calami-
tare testimoniano il rilievo della questione. Durante il dibattito parla-
mentare, da pil parti venne sollevata l'esigenza di anteporla a qual-
siasi contrapposizione politica.

Parlare oggi di nazionalizzazione appare fuori moda; non a caso
anche le celebrazioni avviate finora in sottotono nella storica sede di
Villa Patrizi rispecchiano un atteggiamento quasi imbarazzato da parte
dei responsabili dell’azienda ferroviaria’. Limpegno in direzione del
processo di privatizzazione sembra molto piu sentito dell’intenzione
di ricordare un momento della vita del paese nello scorso secolo, che
in realta costituisce un passo decisivo da pitt punti di vista.

La prevalenza dei privatisti

Il mondo politico italiano e la maggioranza del Parlamento nei pri-
missimi anni del secolo, all’epoca del governo Zanardelli*, guardavano

2 Sul processo di privatizzazione delle ferrovie italiane, cfr. S. Macet, La difficle
privatisation des chemins de fer italiens (1985-1995), in Les chemins de fer en temps
de concurrence. Choix du XIXe siecle et débats actuels, numero monografico della
rivista «Revue d’histoire des chemins de fer», 1997, 16-17, pp. 284-302.

3 Lemissione di un francobollo e la pubblicazione di un volume celebrativo co-
stituiscono le uniche due iniziative messe in cantiere dall’azienda ferroviaria per fe-
steggiare il centenario (1905. La nascita delle Ferrovie dello Stato, a cura di V. Ca-
stronovo, Milano 2005, con saggi di A. Castagnoli, A. Giuntini e S. Piccolo). Ben
un migliaio di bozzetti hanno partecipato al concorso bandito per la scelta dell’im-
magine per il francobollo.

* Per una recente messa a punto storiografica del governo Zanardelli, cfr. Alle ori-
gini dell’eta giolittiana. La «svolta liberale» del governo Zanardelli-Gioltti 1901-1903,
a cura di R. Chiarini, Venezia 2003.
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ancora all’esercizio privato come l’unica possibile soluzione del pro-
blema. Era nota ’avversione dello statista, primo ministro dal febbraio
del 1901, nei riguardi dei grandi monopoli privati nei servizi pubblici;
ma d’altro canto la vocazione zanardelliana era orientata verso il li-
berismo anche in ambito ferroviario.

II processo di maturazione nei riguardi della maggiore convenienza
dell’opzione pubblica fu lungo e difficile; avviato verso gli ultimi anni
del secolo, si spinge, con fasi alterne, fino alla legge di nazionalizza-
zione. Si apre, in pratica, quando nel 1897 Quirino Nofri® per la prima
volta con un ordine del giorno invitava il governo, senza suscitare
nessun tipo di interesse particolare, a ridiscutere radicalmente la scelta
privatistica®.

Nessuno si dichiarava soddisfatto dei patti esistenti fra societa pri-
vate e Stato, senza perd automaticamente ritenere la scelta di nazio-
nalizzare come il passo decisivo in grado di risolvere una questione
che comunque appariva spinosa. Né le performances offerte dalle com-
pagnie private suscitavano compiacimento. Non solo, ma circolava an-
che una forte perplessita relativamente alla possibilitd di trovare in-
terlocutori validi fra le societd in maniera tale da poter concludere dei
nuovi accordi accettabily’.

Dunque si registrava una sostanziale concordanza sulla necessita di
rivedere le Convenzioni, ma che la risposta dovesse essere la gestione
pubblica non sembrava per niente scontato. Tanto che le Meridionali
nel 1901 rilanciavano con un progetto di allungamento della conven-
zione, che prevedesse «una piu vasta sfera decisionale nell’ambito del
sistema misto, ritenuto ancora come 'unico possibile e valido» oltre
a maggiori responsabilitd e utili anche piu alti a fronte di un canone
fisso a beneficio dello Stato®.

Con il 1903 lentamente comincia a prendere forma un orienta-
mento pill favorevole rispetto ad una possibile nazionalizzazione. I
sostenitori dell’esercizio pubblico aumentano la propria influenza e
cominciano progressivamente ad imporsi. Oltre alle considerazioni sul
maggior vantaggio economico e sociale che la nazionalizzazione, se-

5 Socialista, nato a Pietrasanta nel 1861 e morto nel 1937, Nofri fu uno dei mas-
simi dirigenti del sindacalismo ferroviario italiano. Operaio della societa dell’Alta Ita-
lia, venne eletto in Parlamento nel 1900 e nel 1909. Su di lui, cfr. la voce di L. GUEr-
RINI in Il movimento operaio italiano. Dizionario biografico 1853-1943, 111, a cura
di E Andreucci e T. Detti, Roma 1977, pp. 692-695.

¢ Arri ParRLAMENTARL, Camera dei Deputati. Discussioni, 4 giugno 1897.

7 Arr1 PARLAMENTARI, Camera dei Deputati. Discussiont, 6 dicembre 1900.

8 Papa, Classe politica e intervento pubblico nell’eta giolittiana, pp. 58-59.
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condo molti, comportava, si faceva strada una sorta di sentimento col-
lettivo improntato all’ineluttabilitd: le societd private non avevano di-
mostrato di essere in grado di sapere gestire adeguatamente il sistema
ferroviario italiano, quindi andavano sostituite e nessun altro soggetto,
se non lo Stato, poteva farlo’.

Cosi che non fosse negli intendimenti governativi rinnovare la fi-
ducia accordata nell’ormai lontano 1885 alle societd private, lo stesso
ministro Balenzano non lo nascondeva affatto, quando nel marzo del
1903 un gruppo di deputati — De Martino, Brunicardi, Riccio, Pan-
tano, Nofri e Turati — lo interrogavano al fine di sapere di pid a pro-
posito di ventilate trattative per una proroga dei patti ferroviari che
stavano andando in scadenza.

Si trattava di un drappello composito di parlamentari. De Martino
e Riccio appartenevano allo schieramento della destra moderata; il
primo aveva anche rivestito I'incarico di sottosegretario ai Lavori Pub-
blici nel 1896 in una precedente compagine governativa. Pantano in-
vece proveniva dai banchi dell’estrema sinistra e Brunicardi, militante
anch’esso nella sinistra, presentava da ingegnere una solida compe-
tenza nelle questioni ferroviarie, avendo a lungo diretto, fra I’altro, il
«Giornale dei lavori pubblici». Tnfine ’appartenenza al Partito socia-
lista di Nofri e Turati & nota.

Nell’occasione 'uomo politico responsabile del Dicastero dei La-
vori Pubblici, pur riconoscendo che le Convenzioni non erano state
un affare per nessuno dei due contraenti, escludeva nettamente I'ipo-
tesi di proroga, ma affermava di non avere neppure 'intenzione di
anticipare la disdetta.

In definitiva la posizione governativa era a favore di un termine
naturale degli accordi, senza affrettarne la conclusione, perché ancora
’opinione prevalente, di cui si faceva interprete, era che «nei limiti del
possibile, debbasi evitare I’esercizio di Stato»!°

Nella posizione assunta da Balenzano si rifletteva la scarsa simpa-
tia da parte di Zanardelli e dell’intero governo nei confronti della na-
zionalizzazione. Convinto comunque di scaricare le societa esercenti
la rete, il gruppo di potere governativo fra il 1901 e il 1903 guardava
con favore all’ipotesi di contrarre nuove Convenzioni con altre so-
cieta, ridiscutendone anche i termini in modo complessivo.

° In questo modo, riflettendo probabilmente una visione del problema piuttosto
diffusa, argomentava A. BruNicaRDI, Il momento attuale del problema ferroviario,
in «La riforma sociale», 1903, 2, pp. 146-164.

1o AtT1 PARLAMENTARL, Camera dei Deputati. Discussioni, 24 marzo 1903.
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Nel dibattito che si snoda nell’aula parlamentare nella primavera
del 1903 si scorgono con chiarezza le singole posizioni. Soprattutto
quanti si rivolgevano al ministro gli chiedevano insistentemente di vo-
ler lasciare la questione ferroviaria «completamente impregiudicata»,
secondo la formula utilizzata da Nofri, cioe di evitare di porre alcuna
ipoteca su nessuna delle soluzioni possibili, affinché fosse il Parla-
mento a decidere e non il governo.

Pantano invece non accettava mediazioni rispetto all’immediata di-
sdetta, che secondo lui andava inviata alle compagnie private, avendo,
affermava criticando le Convenzioni del 1885, «espiato per venti lun-
ghi anni Ierrore gravissimo allora commesso».

Nella stessa direzione andava la discussione svoltasi il 23 maggio,
quando una mozione presentata dallo stesso Pantano, che puntava il
dito con estrema risolutezza contro le societd esercenti, cercava di im-
pedire al governo qualunque passo poi irreversibile, senza un previo
confronto parlamentare. La paura era evidentemente che Zanardelli
celasse dietro il lungo incerto tergiversare |'intenzione di chiudere la
questione con un colpo di mano extraparlamentare, senza tener conto
della levata di scudi che stava montando contro I’esercizio privato. Il
primo ministro veniva accusato di procurare ad arte un silenzio, die-
tro al quale in realtd potevano nascondersi trattative clandestine.

Mano a mano che il confronto si allargava, si intensificavano le
voci favorevoli alla nazionalizzazione, ritenuta dagli intervenuti I'u-
nica strada per poter attuare una vera politica dei trasporti. L'ottica
del servizio pubblico si stava lentamente imponendo. Un’ipotesi che
prevedesse le due nature, quella pubblica e quella privata, insieme in
una gestione mista non riusciva a raccogliere che scarsi consensi. Su
un tale fronte si schierava anche I’economista De Viti de Marco, che
con toni pilt moderati, ma comunque simpatizzante dell’opzione na-
zionalizzatrice, invitava a non concedere un assegno in bianco alla
Stato e ad agire con prudenza per I'enorme rilevanza della faccenda,
in un contesto generale — politico e in termini di opinione pubblica
— del quale non era in grado di valutare la sicura propensione a schie-
rarsi con decisione.

Un elemento di debolezza, perdurante in questa fase, patito da
quanti propugnavano la nazionalizzazione delle ferrovie era rappre-
sentato dal ventaglio differenziato di ipotesi preso in considerazione.
Non convergere su un’unica opzione rendeva lo schieramento meno
compatto e quindi meno convincente. Dalla forma collettiva disegnata
da Nofri e dai soc1ahst1, all’ente amministrativamente autonomo im-
maginato in vari modi, fino alla compartecipazione dello Stato agli
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utili'’; il nuovo soggetto responsabile delle ferrovie mutava proteica-
mente e ognuno vedeva 'esercizio ferroviario dal proprio angolo di
visuale.

Condotto sul filo di un dichiarato pragmatismo, che tendeva a evi-
denziare meno possibile le divisioni ideologiche di partenza, il dibat-
tito parlamentare conosceva altri momenti cruciali nel corso della prima
meta del 1903. All'inizio di giugno Balenzano era di nuovo bersaglio
degli attacchi dei nazionalizzatori; a spalleggiarlo, nell’occasione, giun-
geva anche il presidente del Con31g110, Zanardelli, la cui opinione a
proposito della questione ferroviaria non era cambiata.

Anche i piu tiepidi nei riguardi della nazionalizzazione, ormai sa-
pevano di non poter pitl proporre il rinnovo automatico delle con-
venzioni, ma erano altrettanto consapevoli che ridiscuterle avrebbe fi-
nito per orientare la barra verso la gestione pubblica. Cosi I'unico ge-
nerico impegno, che Zanardelli prendeva, consisteva nella promessa di
presentare entro il 30 novembre successivo proposte per I'ordinamento
delle ferrovie.

Ancora la maggioranza parlamentare oscillava visibilmente. Al mo-
mento della votazione di una radicale mozione presentata da Pantano,
favorevole alla disdetta immediata delle convenzioni, il grosso dei de-
putati — 237 contro 56 con 16 astenuti — preferiva voltargh le spalle
— pur con la promessa da parte del Governo di risolvere la questione
entro cinque mesi — e dunque rimandare ogni decisione ad un altro
momento. Appariva significativo, comunque, che insieme con la sini-
stra votasse anche una parte del centro-destra guidato da Carmine e
Guicciardini'?,

Le posizioni dei socialisti

Fieri avversari delle grandi compagnie ferroviarie, i socialisti scal-
pitavano per giungere prima possibile alla fine della gestione privata.
Eppure anche all'interno del Partito Socialista non erano mancati i
contrastl.

! Su questa ipotesi, cfr. gli scritti di P. CARMINE, La guestione ferroviaria in Ita-
lia, in «La riforma sociale», 1897, 9, pp. 825-860; Esercizio ferroviario e progresso eco-
nomico, in «Nuova antologia», 1901, fasc. 697, pp. 98-119; e Politica ferroviaria, in
«Nuova antologia», 1902, fasc. 721, pp. 108-126. Carmine nel 1903 si convertir al-
Iipotesi statalista.

12 Att1 PARLAMENTARI, Camera dei Deputati. Discussioni, 2 e 3 giugno 1903.
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La linea nei riguardi della questione ferroviaria era stata dibattuta
in occasione del congresso di Imola nel 1902, Gia nel 1901 Quirino
Nofri aveva proposto un’inchiesta parlamentare sull’esercizio delle fer-
rovie, in previsione della scadenza delle Convenzioni ferrov1arle, cer-
cando dunque di affrettarne la fine. All'inizio del 1902 poi il movi-
mento dei ferrovieri, allora la categoria pili sindacalizzata del paese,
aveva organizzato una serie di agitazioni, che avevano dato una spinta

notevole al processo di maturazione e di consapevolezza rispetto alla
questione della nazionalizzazione. In ballo vi era la pubblicazione dei
ruoli organici, richiesta inserita nel memoriale che i ferrovieri avevano
presentato alle societa il 16 gennaio'.

Nella cittadina romagnola, che ospitd il settimo congresso sociali-
sta, la scelta a favore dell’esercizio pubblico prevalse su quella che so-
steneva la gestione privata'®. Sostenitore dell’idea vincente era Quirino
Nofri, che alla fine aveva vinto la sfida con Arturo Labriola, schie-
rato sul versante opposto'. Secondo il giudizio di Melis, I'imposta-
zione di Nofri era «imprenditoriale e aziendalistica», improntata ad
una visione «efficientistica e antiburocratica»'.

Fra il 1902 e il 1904 nel partito si consolida un progetto di na-
zionalizzazione, che conduca alla creazione di un’azienda ferroviaria
autonoma sotto la sola sorveglianza del ministro dei Lavori Pubblici.
Lidea di fondo consisteva nella creazione di un organismo poco bu-
rocratizzato e nel quale il ruolo dei lavoratori giungeva fino quasi a
sfiorare la cogestione.

Fu un cammino lungo e tortuoso, giunto a compimento soprat-
tutto grazie all'impegno profuso da Nofri, che riusci ad avere ragione
delle numerose e profonde divisioni ancora esistenti'®. Se 'opposizione
alle societd private rappresentava un terreno comune per tutta la si-

1* Congresso nazionale del Partito socialista italiano (Imola 6-7-8 settembre 1902),
Sul problema ferroviario. Relazione di Quirino Nofri, Imola 1904.

1 Sulle agitazioni del 1902 e su quelle successive del 1905, cfr. A. Riosa, 1! sin-
dacalismo rivoluzionario in Italia e la lotta politica nel Partito socialista dell’eta gio-
littiana, Bari 1976, pp. 217-243.

15 PARTITO SOCIALISTA ITALIANO, Rendiconto del 7 Congresso nazionale, Imola,
6-7-8-9 settembre 1902, Roma 1903.

1 Congresso nazionale del Partito socialista italiano (Imola 6-7-8 settembre 1902,
Le convenzioni ferroviarie e il Partito Socialista. Relazione di Arturo Labriola, Imola
1902.

7 G. MELIs, Burocrazia e socialismo nell’Italia liberale, Bologna 1980, pp. 57 e 59.

'8 Congresso nazionale del Partito socialista italiano (Bologna 8-9-10-11 aprile
1904), Azione del partito in rapporto al problema ferroviario. Relazione e conclusioni
di Quirino Nofri, Imola 1904.
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nistra, la modalita gestionale da sostituire alle concessioni non trovava
concordi tutti gli avversari dell’esercizio privato. Trevisonno in occa-
sione del congresso bolognese del 1904 sparava a zero contro il pro-
getto di nazionalizzazione di Nofrl, che bollava come «infelice anti-
socialistica concezione dell’esercizio statale delle ferrovie»'®, auspicando
invece la gestione diretta da parte dei ferrovieri.

I socialisti erano invece compattamente contrari alla formazione di
un Consiglio d’amministrazione composto da funzionari, preferendo
piuttosto una composizione per un terzo su indicazione del governo
e due terzi sulla base di rappresentanti oltre che dei lavoratori anche
di enti e organizzazioni imprenditoriali.

La componente radicale, che predicava un atteggiamento di rigido
rifiuto, approdo al progetto di Nofri non senza recalcitrare e mostrare
riluttanza. Nel marzo del 1904 il progetto veniva tradotto in disegno
di legge® e nell’ottobre Nofri riusci ad inserire ufficialmente Ieserci-
zio ferroviario di Stato nel programma politico del partito.

Giolitt protagonista

Il vento cambia con l'arrivo di Giolitti alla guida del Governo nel
novembre del 1903. Che lo statista stesse maturando la decisione de-
finitiva a favore della nazionalizzazione, I’aveva intuito anche Einaudi
che nell’ottobre auspicava fermamente che la nuova azienda ferrovia-
ria nascesse dotata di criteri aziendali’. Da parte loro i socialisti nel
settembre avevano intensificato la propria campagna a favore del pas-
saggio di mano della gestione ferroviaria con una serie di conferenze
tenute da Sacchi, Nofri, Turati, Bissolati, Pantano e Alessio in alcune
citta italiane?,

La svolta indiscutibilmente avveniva grazie all'uomo politico di
Dronero, il quale piazzava due fidati sostenitori della nazionalizza-
zione, Luzzatti e Tedesco, rispettivamente al Tesoro e ai Lavori Pub-

19 N. TreVISONNO, Il Partito Socialista e la questione ferroviaria, Chieti 1904,
p. 26.

2 Progetto di amministrazione auntonoma delle Strade Ferrate dello Stato, in ATT1
ParLAMENTARIL, Camera dei Deputati. Disegni di Legge, 17 marzo 1904.

2 L. ENaupy, Tariffe e costo d’esercizio nelle nuove convenzioni ferroviarie, in
Cronache economiche e politiche di un trentennio (1893-1925), vol. II (1903-1909),
Torino 1959, pp, 88-91.

2 Come riporta L. GUERRINI, Organizzazioni e lotte dei ferrovieri italiani, Fi-
renze 1957, p. 179.
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blici®. Che si trattasse di una scelta strategica, del resto, lo afferma lo
stesso Giolitti nelle sue memorie?.

Persuaso del principio che i trasporti ferroviari dovessero essere
gestiti dallo Stato e altrettanto timoroso dell’eccessivo acutizzarsi dei
contrasti fra le compagnie private ed il personale, gid in occasione
della presentazione del programma di governo, all’inizio di dicembre,
elaborava un primo progetto di nazionalizzazione, che nella sua vi-
sione rappresentava 1l terreno di confronto iniziale per la trattativa
con le societd private.

Nell’ottica del nuovo primo ministro le ferrovie occupavano uno
dei primi posti nell’ agenda governativa e dunque andavano conside-
rate una assoluta prioritd: «In molta parte 'economia del nostro Paese
dipende pure dall’ordinamento delle ferrovie», affermava Giolitti al
debutto in Parlamento della sua compagine, sottolineando subito dopo
'opzione statalista®.

Fra la fine dell’anno e il marzo dell’anno successivo i giochi erano
fatti. Giolitti forzd la mano al Parlamento e all’opinione pubblica.
Non esisteva una maggioranza chiara e definita a favore della nazio-
nalizzazione, enti e organismi che si erano pronunciati in tutta la pe-
nisola si erano equamente divisi fra le due alternative. Per questo cerco
di ridurre al minimo la discussione a Montecitorio, anche per non ri-
schiare di incappare in una sconfitta che appariva almeno possibile.
Vincenzo Saporito, apertamente schierato a favore dell’esercizio pri-
vato, accusd nelle sue memorie di neghittositd i componenti della
Commissione — Rubini, Guicciardini, Stelluti Scala —, che lui stesso
aveva presieduto, e i quali, pur parteggiando come lui per il rinnovo
delle concessioni, finirono poi per restare in silenzio durante il dibat-
tito: «Non esisteva pitt — scrisse il deputato siciliano — il Parlamento;
esisteva la volonta del Giolitti subordinata a quella dei socialisti».

I violenti scioperi dei ferrovieri nel 1904, che avevano incrociato
le braccia proprio per fare pressioni a favore della nazionalizzazione,
non fecero che alimentare una convinzione ormai invincibile. La strada
era aperta e non prevedeva il ritorno. Lo stesso scioglimento delle Ca-

3 La FrRANCESCA, La nazionalizzazione delle ferrovie, p. 153.

* G. Grovrrti, Memorie della mia wvita, vol. I, Milano 1922, pp. 189-190.

2 Att1 PARLAMENTARI, Camera dei Deputati. Discussioni, 3 dicembre 1903.

% V. SapPor1TO, Trenta anni di vita parlamentare. Delusioni e speranze per la pa-
tria, Roma 1926, p. 213. Lo stesso autore, in coincidenza della votazione finale, in-
terveniva di nuovo, sempre pitl contrario alla nazionalizzazione: Le liguidazioni fer-
roviarie, in «Nuova antologia», 1905, fasc. 795, pp. 334-340.
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mere nel 1904 all’indomani del primo sciopero generale italiano sem-
brava giocare per la medesima squadra.

11 17 marzo 1904 il ministro Tedesco presentava in Parlamento un
disegno di legge comprendente le norme fondamentali per I'esercizio
di Stato con un’azienda autonoma ed Einaudi, con la consueta pun-
tualitd, lo criticava subito, reputando la nuova creatura ferroviaria
ideata non sufficientemente autonoma e commentando che «tanto cat-
tivi sono 1 frutti della inframmettenza parlamentare, che tutti son d’ac-
cordo nella necessita di non fornirle nuova esca»?

Le dimissioni e gli sviluppi della vicenda

Nel gennaio 1905 le modalita di attuazione della nazionalizzazione
prendevano definitivamente corpo. Giolitti aveva il pallino della si-
tuazione in mano, nonostante la difficoltd delle trattative con le com-
pagnie. Il mese successivo, il 21 febbraio, la messa a punto del dise-
gno di legge prevedeva finalmente anche la sistemazione del perso-
nale?. La previsione di sanzioni disciplinari e penali per gli sciope-
ranti scatend la reazione del movimento dei ferrovieri, che risposero
con ostruzionismo e lo sciopero, che nel marzo fu esiziale per il go-
verno, costretto alle dimissioni. Nofri accusava il capo del Governo
di aver proposto 'esercizio pubblico «di malavoglia» per il semplice
disimpegno da parte delle societd private, con il rischio, dunque, di
mettere 1n piedi un «assetto affrettato od abborracciato»?

Nonostante la caduta del Governo Giolitti nel marzo del 1905, la
scadenza delle Convenzioni era ormai vicina, la fretta giocava a favore
di quanti si stavano impegnando per il provvedimento di nazionaliz-
zazione. Il successore di Giolitti, Fortis, non cambio rotta rispetto alla
soluzione da dare alla questione ferroviaria. Ai Lavori Pubblici, al po-
sto di Tedesco, veniva destinato Carlo Ferraris, mentre Carcano sosti-
tuiva Luzzatti al Tesoro. Il disegno di legge presentato nel marzo aveva
natura provvisoria e tutto sommato appariva agile nella struttura®; in

¥ 1. ENaubl, Tecnicismo e parlamentarismo nel progetto sull’esercizio di stato
delle ferrovie, in Cronache economiche e politiche di un trentennio (1893-1925),
p. 116.

28 AT PARLAMENTARI, Camera. Discussioni, 1° e 27 febbraio 1905.

» Q. Norry, Le ferrovie allo Stato o alla nazione?, in «Critica sociale», 1905, 2,
p- 17.

% Arr1 PARLAMENTARIL, Camera. Discussioni, 24 marzo 1905,
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definitiva la nuova normativa «era ispirata a esigenze esclusivamente
efficientistiche e ignorava la domanda di partecipazione popolare al
controllo del capitale pubblico» che invece voleva il movimento dei
ferroviers®..

Il ruolo delle Commission:

Nel 1896 veniva nominata dal ministro dei Lavori Pubblici Lacava
la prima della lunga serie di Commissioni incaricate di condurre un’a-
nalisi della questione degli istituti previdenziali e dello stato norma-
tivo e retributivo del personale. La poltrona di presidente andd a Laz-
zaro Gagliardo, fautore dell’esercizio di Stato e alleato politico di Gio-
litti; 1 risultati vennero consegnati alla Camera il 21 febbraio 1899%2.

Nel frattempo era stata nominata una nuova Commissione 1’11 no-
vembre 1898, incaricandola di studiare i provvedimenti necessari a sta-
bilire, come si diceva allora, il nuovo ordinamento del sistema ferro-
viario italiano in vista della scadenza delle concessioni. Installatasi nel
febbraio successivo, venne presieduta anch’essa dallo stesso Gagliardo,
«che, per la popolarita acquistata tra i ferrovieri ed il prestigio che
aveva 1n vasti settori politici, costituiva 'uvomo chiave del momento»*;
ma che mori nel marzo successivo e che ebbe in Fedele Lampertico
il suo successore. Anche Lampertico abbandono nel luglio del 1900,
favorendo lo sfarinamento della Commissione; fino alla fine dell’anno
permase una situazione di stallo, il grave rallentamento dei lavori fa
pensare ad un tipico insabbiamento politico. Suddivisa in cinque sot-
tocommissioni operanti su altrettante materie — esercizio tecnico, ta-
riffe, gestione finanziaria, costruzione di nuove linee e personale - la
Commissione, orientata verso un approdo privatistico della questione,
procedette cosi lentamente da ingenerare sospetti.

La nomina di Saporito a presidente forniva un certo impulso ai la-
vori, la cui fine, su indicazione del ministro Saracco, doveva essere
prevista per il gennaio dell’anno successivo. In realta di rinvio in rin-
vio si giunse alla fine del 1902, quando finalmente dieci corposi vo-
lumi contenevano i risultati dei lavori e un orientamento pronunciato
a favore dell’esercizio privato, sul quale sicuramente aveva pesato ’o-

3! Papa, Classe politica e intervento pubblico nell’eta giolittiana, p. 125.

32 Atti della Reale Commissione d’inchiesta sui rapporti tra le societa esercenti le
te principali reti di strade ferrate del Regno e il loro personale, Roma 1899.

33 Papa, Classe politica e intervento pubblico nell’eta giolittiana, p. 35.
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pinione del presidente stesso™. La posizione assunta dalla Commis-
sione suscitava reazioni di segno contrapposto®. Allo stesso parla-
mentare siciliano andava anche la presidenza della successiva Com-
missione, datata marzo 1900, cui venne affidato il compito di nflet-
tere sui riscatti con le compagnie private. Al momento di emettere un
parere sul riscatto delle Merndionali, la Commissione si divideva in
due parti uguali; il presidente stesso si opponeva ad un riscatto rite-
nuto troppo elevato.

Il nodo del personale

Combeattivi, ben organizzati da anni* e riottosi ad accettare im-
posizioni di sorta, i ferrovieri con I'inizio del secolo scendono sul
piede di guerra, organizzando una serie di agitazioni, che scuotono
il paese. In virtti di un percorso che li rende piu forti e compatti
con la nascita, nel 1900, di un’unica organizzazione confederata dei
lavoratori, i ferrovieri conseguono successi significativi con le agi-
tazioni del 1902, quando la loro pervicacia non si piega neppure
davanti al decreto di militarizzazione di Giolitti, obbligato poi a
concedere miglioramenti retributivi¥’. L'ottenimento del ruolo or-
ganico da parte delle compagnie ferroviarie private, con il conse-
guente aumento degli stipendi, rappresentava un’altra significativa
pagina della storia del movimento dei ferrovieri negli anni imme-
diatamente precedenti il provvedimento di nazionalizzazione: «Fu
questo lo snodo — ha scritto Adriana Castignoli — che permise di
piegare verso la nazionalizzazione, perché era la diretta conseguenza
dell’incapacita delle Compagnie private a gestire il personale ferro-

3 Atti della Commissione per lo studio di proposte intorno all’ordinamento delle
Strade Ferrate, Roma 1905.

3 A. CasiaTl, Sull’ordinamento ferroviario in Italia, in «La riforma sociale», 1903,
8, pp. 659-692.

% Sulla storia della categoria si rimanda a E. Finz1, Alle origini del movimento
sindacale: i ferrovieri, Bologna 1975; G. DE LORENZO, La prima organizzazione di
classe dei ferrovieri, Roma 1977; e G. CHECCOZZz0-S. STEFANELLL, La mutua dei mac-
chinisti e fuochisti. Una storia nella storia del movimento dei ferrovieri, Milano 1987.
Ma occorre consultare anche il lavoro biografico di S. Magcar, 1! tormento di un’i-
dea. Vita e opere di Cesare Pozzo. Dal sindacato al socialismo (1853-1898), Venezia
1998.

% GuERRINI, Organizzazioni e lotte dei ferrovieri italiani (1862-1907), pp. 189-
198.
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viario e perché dimostrava che I'unica via d’uscita era I'intervento
dello Stato»*,

La vasta adesione assicurata al primo sciopero generale indetto nel
settembre del 1904, cui i ferrovieri parteciparono in massa; e quella
garantita all’altra grande agitazione organizzata nell’aprile del 1905,
testimonia una capacitd di mobilitazione straordinaria, nonostante le
molte divisioni che ancora permanevano all’interno dello schiera-
mento.

Un provvedimento sofferto

Giunta al termine di un confronto aspro dai toni spesso sopra le
righe e prolungato nel tempo, la nazionalizzazione delle ferrovie si
presenta come un intervento dettato dall’esigenza di operare un sal-
vataggio ritenuto necessario. Il livello del degrado era tale da obbli-
gare in pratica lo Stato ad intervenire®.

La decisione di nazionalizzare le ferrovie rispose ad un evidente
bisogno di mutare drasticamente rotta rispetto alla gestione della prin-
cipale infrastruttura del tempo. Se da una parte & vero che il dibat-
tito precedente aveva a lungo impegnato i politici, le compagnie pri-
vate e tutti i soggetti interessati a questo cruciale passaggio della sto-
ria italiana; dall’altra & possibile registrare nella fase finale della vicenda
una precipitazione che rese frettolosa ogni scelta.

Sui risultati immediati pesd dunque ’emergenza, che influi in ma-
niera decisiva sulle scelte alla base della costruzione della nuova im-
presa pubblica. Mancavano ancora le linee guida, né si sapeva quale
sarebbe stato I'approdo. Si giunse ad un passaggio cosi delicato per
la vita del paese «precipitevolmente, senza alcuna idea di quello che
potra essere 'ordinamento delle nuove ferrovie»®.

Occorreva salvare a tutti i costi le ferrovie e non esistevano sulla
carta vere alternative; la votazione finale nell’aprile del 1905 rappre-

38 CastaGNoLL, Lo Stato ferroviere, p. 361.

% Si vedano a questo proposito i due famosi articoli di Maggiorino Ferraris: L'a-
narchia ferroviaria in Italia, in «Nuova Antologia», 1905, fasc. 794, pp. 298-318; e
Lo sfacelo ferroviario in Italia, ivi, 1906, fasc. 818, pp. 360-399. Considerazioni si-
mili appaiono anche in un altro articolo dello stesso autore sempre sulla stessa rivi-
sta: Come si viaggia in Italia ed all’estero, 1905, fasc. 793, pp. 145-167.

“ G. PAGLIARINO, Le concessioni ferroviarie in Italia dal 1885 al 1905, in «Eco-
nomia e storia», 1974, 4, p. 509.
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sentd soltanto «una presa d’atto dello stato dei fatti e dell’assenza di
altre prospettive»*!

Le liguidazioni e la questione delle Meridionals

Alle societa ferroviarie toccd complessivamente una cifra a titolo
di indennizzo pari a circa 500 milioni. In parte 'ammontare necessa-
rio alla statizzazione fu reperito mediante una serie di prestiti otte-
nuti tramite la Cassa Depositi e Prestiti, che nell’operazione com-
plessiva veniva a giocare un ruolo fondamentale; in parte si ricorse ad
accantonamenti su esercizi precedenti e furono rastrellati con il n-
sparmio attraverso 1’emissione di certificati ferroviari di credito ad un
interesse del 3.65% per un ammontare complessivo di 250.000 lire. 11
Parlamento concedeva al Governo, con la I. 25 giugno 1905, n. 261,
Iautorizzazione a reperire il denaro necessario al riscatto delle reti fer-
roviarie.

L'emissione dei certificati rappresentd un punto estremamente de-
licato affrontato da Luzzatti, timoroso di riversare sul mercato finan-
ziario italiano una quantitd anomala di nuovi titoli. Lidea del mini-
stro era di far subentrare lo Stato alle compagnie nei debiti che esse
avevano contratto con la Cassa di risparmio delle province lombarde.
Il progetto veniva presentato nel dicembre del 19042, 11 piano non
miglioro lo stato delle relazioni con le societ, con le quali le tratta-
tive restarono spigolose.

Mediterranea e Meridionali vennero liquidate in due tornate di-
stinte. Sulla questione della cessione delle linee appartenenti alle se-
conde — che ammontavano a 2016 km. — si accese un lungo e annoso
dibattito che verteva soprattutto sulla onerositd della cifra richiesta
dalla compagnia ferroviaria, oggetto di lunga trattativa. La Commis-
sione Saporito, con solo la meta dei membri favorevole, aveva calco-
lato la quota di riscatto in 4.5 milioni all’anno, che per i 60 anni con-
cordati superavano abbondantemente 1 200 milioni, cifra ritenuta ge-
neralmente troppo elevata.

Il vasto confronto divise, com’era gid successo per la questione
della titolarita dell’esercizio, la platea di addetti ai lavori®. Le pole-

4 La FRANCESCA, La nazionalizzazione delle ferrovie, p. 164.

2 ATT1 PARLAMENTARI, Camera Discussioni, 8 dicembre 1904.

* Fra le voci favorevoli, registriamo anche quella di F. Tajani, L'esercizio ferro-
viario di Stato in Italia, in «Giornale degli economisti», 1906, gennaio, pp. 80-91, au-
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miche furono dure e non risparmiarono neppure il primo ministro
Fortis, che venne accusato di collusione con le Meridionali. In effetti
il comportamento del Governo non risultava convincente rispetto al-
Ieffettiva volonta di chiudere la vicenda con un accordo per I’assor-
bimento della rete gestita, che si snodava in gran parte lungo la co-
sta adriatica.

Il riscatto delle Meridionali tardd per le eccessive pretese della so-
cieta, che impedi di stringere subito 'accordo con il Governo. Le dif-
ficolta opposte convinsero i responsabili governativi a nominare il 22
aprile una Commissione apposita, presieduta da Gaspare Finali, cui
venne affidato il compito di sciogliere un nodo che si era fatto sem-
pre pitt complicato. Alla Commissione venne ingiunto di riferire en-
tro 1 10 maggio ed in effetti i risultati furono presentati sollecita-
mente.

Dirimere la spinosa questione non fu un compito facile. Un’indi-
cazione comunque il gruppo di esperti la dette all’'unanimita, cioe che
le condizioni di base per il riscatto apparivano decisamente esagerate
e dunque da rigettare, «salvo che la Societa non consenta migliorarne
in corrispettivo ed in misura proporzionata al vantaggi certi, che ora
verrebbe a ricavare dal riscatto»*.

A quel punto, nell’lmpos51b1hta di addivenire al riscatto, tornava a
galla la tentazione di stipulare una nuova convenzione e protrarre il
rapporto con la compagnia. In molti pensavano che alla lunga sarebbe
stata finanziariamente meno pesante una nuova convenzione piutto-
sto che un riscatto.

Quando il ministro Ferraris nel maggio del 1905 cerco di chiudere
la questione delle liquidazioni, incontrd una resistenza invincibile. Il
rappresentante governativo si trovo a fare i conti anche con una certa
ostilitd nei riguardi del riscatto diffusa nell’opinione pubblica e dello
stesso Parlamento, mai interamente convinto della bonti della solu-
zione nazionalizzatrice. D’altro canto trovava molti consenzienti I'o-
pinione che la concorrenza con una societa privata potesse migliorare
la prestazione dell’azienda di Stato. Insomma si immaginava un si-
stema misto imperniato su due attori ferroviari principali, uno pub-
blico e I’altro privato. Dunque non dispiaceva del tutto e a tutt che

tore di un noto volume di storia delle ferrovie italiane: E Tajani, Storia delle ferro-
vie italiane a cento anni dall’apertura della prima linea, Milano 1939.

“ Commuissione reale incaricata di riferire sul riscatto delle Strade ferrate meni-
dionali (Regio Decreto 22 aprile 1905). Relazione, Roma 1905, p. 18.
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le liquidazioni finissero per coinvolgere solo una parte dei gestori della
rete ferroviaria.

Nel corso dei primi mesi del 1906 la questione volgeva finalmente
ad un esito definito. Rapide trattative fra il 27 febbraio e il 5 marzo
1906 convincevano le Meridionali a cedere, rappresentando un suc-
cesso per il nuovo governo. Il progetto di legge per il riscatto delle
Meridionali veniva presentato dal Governo Sonnino il 2 aprile 1906
e perfezionato qualche mese dopo il ritorno al potere di Giolitti, su-
scitando in Nofri stupore per la repentina, e sospetta, improvvisa con-
clusione®. 1l dibattito parlamentare avveniva il 6 luglio. Finalmente
nell’estate, con le leggi n. 324 e 325 del 15 luglio, ’estenuante tira e
molla aveva fine ed era possibile procedere alla nazionalizzazione in-
tegrale. Rispetto alle esigenze iniziali, le Meridionali erano state co-
strette a venire a pill miti consigli, accordando allo Stato uno sconto
di un milione all’anno.

Nell’ottobre del 1906 erano stati pagati in conto liquidazione 435
milioni, 355 dei quali mediante certificati al 3.65% e 80 milioni cash.
Al 30 giugno 1913 le liquidazioni devolute alle compagnie ferroviarie
ammontavano a 495 milioni e dal 1° luglio 1906 complessivamente le
somme erogate erano state 1196 milioni, in otto anni il Tesoro aveva
erogato la somma di 1688 milioni.

I finanziamenti

La decisione di nazionalizzare ed ammodernare le ferrovie mise a
dura prova la politica finanziaria nazionale. Si tratto, in definitiva, di
un impegno di enorme entita: nel marzo del 1906 il governo Sonnino
presentava un programma ferroviario che prevedeva un piano di in-
vestimenti di oltre 1.300 milioni.

Lobiettivo che il direttore Bianchi si era prefissato, di dimostrare
cioé che anche un’azienda statale poteva oltrepassare ’ordinaria ge-
stione per attuare un programma di investimenti su piu anni decisa-
mente impegnativo sul piano organizzativo e tecnico, venne puntual-
mente centrato.

Oltre ad attingere abbondantemente alle casse statali, ancora gene-
rose fino alla guerra di Libia, furono emessi buoni quinquennali del
Tesoro e certificati ferroviari obbligazionari, questi ultimi autorizzati

* Q. Norry, Il riscatto delle ferrovie Meridionali, in «Critica sociale», 1906, 10-
11, pp. 152-157.
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dalla legge 28 dicembre 1906. La prima tranche raggiungeva la cifra
di 610 milioni ad un tasso del 3.50%; ne seguirono altre quattro fino
al 1912 per complessivi ulteriori 600 milioni di lire*. I titoli trova-
rono subito facile collocazione presso istituti di credito e risparmia-
tori.

Ma soprattutto venne scelta, necessariamente, la strada dell’indebi-
tamento. La nuova amministrazione ferroviaria fu obbligata ad ac-
cendere una serie di mutui con la Cassa depositi e prestiti per finan-
ziare la propria attivit3; in particolare la legge 10 aprile 1906 la auto-
rizzava a stanziare 205 milioni su diversi esercizi.

La legge del 1907

Alla legge del 1905 venne attribuito un manifesto carattere di prov-
visorietd. Occorreva riempire di contenuti la previsione normativa an-
cora gravata da una forte indeterminatezza al fine di raggiungere una
configurazione piena e compiuta. Del resto la genesi stessa delle legge
non aveva favorito un disegno dai contorni piu nitidi. Non giovo al-
’ottenimento di questo carattere neppure il frazionamento, dal punto
di vista giuridico, del processo di statizzazione. 1l ritardato riscatto
privo per un periodo la nuova azienda della possibilita di poter con-
tare su una organizzazione ben collaudata.

Al termine di un biennio di discussioni, che spesso sfociarono nella
polemica aperta, la sistemazione definitiva sotto ’aspetto funzionale
giunse con la legge 7 luglio 1907, n. 429, concernente «|’ordinamento
dell’esercizio di Stato delle ferrovie non concesse ad imprese private».
Fu allora che vennero finalmente gettate le basi che avrebbero retto
saldamente fino all’avvento del Fascismo.

La previsione normativa elaborata nel 1907 accolse e sanziono I’as-
setto aziendale configurato inizialmente, stabilendo I'ordinamento de-
finitivo dell’esercizio di Stato. Il testo completava e specificava modi
e meccanismi operat1v1 e promuoveva forme e procedure idonee alla
conduzione di un’impresa, che si voleva apparisse come una vera e
propria azienda industriale.

Nella legge che permise il decollo definitivo dell’azienda vennero
introdotte modifiche evidenti rispetto a quella precedente del 1905. In
particolare venne inserito il principio dell’esistenza di forme di con-

% La FRANCESCA, La nazionalizzazione delle ferrovie, p. 167.
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trollo, che ponevano 'amministrazione sotto I’alta direzione del Mi-
nistero dei Lavori Pubblici, scelta che andava in direzione opposta ri-
spetto all'inquadramento delle ferrovie cosi com’era stato immaginato
nella legge del 1905, in cui si parlava soltanto di responsabilita del
Ministero. Senza costituire un vero assoggettamento, si trattava co-
munque di un cambiamento di entita rilevante.

In sostanza ¢ lecito affermare che la nuova legge limitava conside-
revolmente quelle autonomie di gestione e di esercizio nei confronti
del Ministero dei Lavori Pubblici prima e delle Comunicazioni e dei
Trasporti in seguito, che originariamente erano state conferite all’a-
zienda.

Pubbliche o private?

Riorganizzare le ferrovie si presentd fin dall’inizio come una sfida
di enorme portata. Lo sforzo consisteva, da una parte, nel mettere in
piedi un servizio che funzionasse; dall’altra ai responsabili ferroviari
era richiesto di cominciare a pensare in termini di politica ferrov1ar1a,
a fare cioe scelte finalmente sganciate dalle contingenze, com’era in
pratica accaduto fino a quel momento, per inquadrarle in un conte-
Sto strategico.

Si trattava di affrontare la prima esperienza di intervento pubblico
realizzato mediante un’impresa operante nel campo della produzione
di beni e servizi in un momento di una delicatezza estrema, in cui
cio¢ il disservizio toccava il suo punto massimo. Si imponeva la de-
finizione di una precisa organizzazione e al contempo occorreva de-
limitare 1 poteri e le responsabilita nei confronti del governo e degli
organi statali, cui spettava controllarne 'operato.

Per quanto concerneva I'ordinamento italiano, la nuova azienda
ferroviaria era una novita assoluta, «rappresentando il primo esempio
di un ente legato a un ministero, quello dei Lavori pubblici, ma do-
tato, attraverso il Consiglio d’amministrazione presieduto dal diret-
tore generale, della libertd necessaria per gestire un servizio rivolto al
mercato»¥

In pratica le ferrovie pubbliche vennero inventate di sana pianta,
stabilendo la formula amministrativa ritenuta pili confacente alle esi-
genze di una gestione, che perd venne impostata sulla base della pra-

7 Macar, Le ferrovie, p. 131.
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tica operativa di un’impresa privata e percio libera dai vincoli, cui co-
munemente doveva essere sottoposto ogni atto della pubblica ammi-
nistrazione.

Nonostante la scelta di campo, dunque, le nuove Ferrovie dello
Stato effettivamente furono organizzate su basi privatistiche nell’ot-
tica di un soggetto autonomo che voleva dimostrare di essere una vera
e propria azienda industriale, in cui i condizionamenti politici erano
ridotti al minimo, cosi come i controlli contabili. Una tale scelta non
ando indenne dalle critiche dei pit accesi statalisti.

Il carattere privatistico fu evidentemente mutuato dalle precedenti
gestioni, all'interno delle quali era stata inquadrata gran parte dei di-
pendenti e i cui criteri gestionali e le cui procedure operative vennero
resi omogenei ed unificati sul piano amministrativo e tecnico con uno
sforzo non di poco conto.

Alla lunga la sfida fu vinta. La nuova azienda venne dotata di
un’organizzazione agile, che mostrera di saper rispondere alle esigenze
del paese: «La storia delle ferrovie italiane dal 1905 al 1915 — ha scritto
Franco Bonelli — costituisce un buon campo d’osservazione per mi-
surare la validita della soluzione con cui lo Stato fu messo in grado
di attuare direttamente una politica ferroviaria mediante uno strumento
in tutto e per tutto operante come una moderna impresa privata di
produzione»*

Back to the future

Il lento e accidentato percorso verso la riprivatizzazione delle fer-
rovie ha preso avvio venti anni fa. Si tratta, in qualche misura, di un
ritorno al passato su basi di novita, intonate al vento favorevole alla
cessione incondizionata alla mano privata di ogni attivita statale, che
soffia impetuoso fin dai tempi di Margaret Thatcher.

Lintroduzione di criteri aziendalistici ha prodotto come conse-
guenza pill appariscente il notevole alleggerimento degli organici — da
216.000 a 120.000 nel giro di qualche anno — e una diversa struttura-
zione dell’ente. I livelli di efficienza gestionale sono aumentati, in un
contesto tariffario ancora contenuto, e anche il servizio ne ha risen-
tito in positivo, senza peraltro mostrare di essere ancora in grado di
produrre un decisivo salto di qualita. Fra luci e ombre il progetto del-

“ F. BONELLI, Protagonisti dell’intervento pubblico: Riccardo Bianchi (1845-1936),
in I protagonisti dell’intervento pubblico, a cura di A. Mortara, Milano 1984, p. 80.
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’Alta velocitd, pitt in termini di diffusione di treni veloci che di im-
pianto di linee ad hoc, ha conseguito significative acquisizioni®. So-
prattutto, in virth di una intensa campagna pubblicitaria, le ferrovie
si sono emancipate dalla pesante subordinazione gregaria rispetto al
motore, sofferta fin dagli anni Cinquanta.

La legge di riforma che istituiva ’Ente Ferrovie dello Stato veniva
emanata il 17 maggio 1985. La nuova creatura nata dalla legge era un
ente pubblico economico fornito di personalita giuridica e di auto-
nomia patrimoniale; fra gli auspici espressi, figurava anche lo sgan-
ciamento dai condizionamenti politici, sempre forti nella vita delle fer-
rovie italiane. Alla base del suo operare venivano fissati criteri di eco-
nomicita e di efficienza. Risanare il bilancio della maggiore azienda
italiana rappresentava l’obiettivo dichiarato dai riformatori. Il passo
successivo del processo di privatizzazione consisteva nella decisione
da parte del Cipe, il 12 agosto 1992, di trasformare I’ente in societa
per azioni. Il fatto che I'intera proprietd azionaria restasse nelle mani
del Ministero del Tesoro depotenziava inevitabilmente P'intera opera-
zione. Quando invece sette anni dopo, nel maggio del 1999, avveniva
la separazione fra gestione dell’infrastruttura e gestione del servizio,
in linea con gli orientamenti comunitari, allora finalmente le ferrovie
assumevano un aspetto piti congeniale all’ispirazione privatizzatrice.
La nascita, avvenuta I’anno successivo, delle due societa incaricate delle
due gestioni — Rete ferroviaria italiana (Rfi) e Trenitalia, rispettiva-
mente per i binari e le stazioni e per i convogli — sanciva lentrata,
probabilmente definitiva, in uno scenario differente da quello tradi-
zionale*.
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¥ Macal, La difficile privatisation des chemins de fer italiens (1985-1995), pp.
293-297; e Ib., Le ferrovie, pp. 232-239.
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