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trasporto di persone, 195. = Riserva
dellfapprovazione da parte delle auto-
riti di sorveglianza, 219 e seg. - Come
possano continuare a sussistere nel si-
~tema economico-pubblico delle tariffe,
230. - Loro limitazione in tale sistema,
246, - Inevitabilitd, in eerti casi, della
loro applicazione anche per una tarifia
formata secondo 1 prineipi dell'econo-
mia pubblica, 248.

Tariwre lerroviarie inferne o loeali. Loro
contrapposizione alle tariffe cumula-
tive, 152 e seg. - Dannosa e ingiusta
disesnaglianza nelle condizioni di tra-
sporto prodotta dalla differenza fra le
tarifle locali e le cumulative, 205.

— — internazionali, 154, 200.

— — massime. La loro determinazione
da parte dello Stato come uno dei
mezzi di cui questo si serve per limi-
tare, nell’interesse generale, la forma-
zione economico privata della tariffa,
Rlg'e'seg.

— — pei bambini, 180.

pei feretri, 181, 266.

pei militari, 181.

pei veicoli, 181, 266.

pei viaggiatori. V.

asporto der).

pel bestiame, 181, 266.

per capacita di vagone, 248 253.

Come siano la tariffa propria di quel

Viaggiatori

crado di sviluppo del sistema ferro- |

viario in cui non si debba piu pagare
interesse pel capitale d’impianto e le
raritfe debbano servire a coprire solo
le spese di esercizio, 248. - Vantaggi
di questa specie di tariffazione, 248 e
seg. - Come la taviffa per capacita sia
inservibile nel sistema economico-pri-

vato, 251. - Esame della direzione a |

tale modo di tariffazione, 251 e seg.

— — per distanze. Concetto, 149. - Van-
tagzi in confronto delle fariffe per sta-
zioni, (vi.

— — per gli emigranti. 180.

— — per gli operai, 180, 195.

— — per gruppi, 194. - Applicazione
alle miniere di carbone, 253.

— — per stazioni. Concetto, 149. - Con-
fronto colle fariffe per distanze o chi-
ometriche, 149.

— — per valore. V. Valore.

— — ridotte per associazioni, comiti-
ve, ece. Convenienza della loro soppres-
sione nella formazione economico-pub-
blica della tariffa. 262.
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Tarmere ferroviarie scalavi. V. Tarife
ferroviaric a scala decrescente.

— — secondo il principio economico-pri-
vato. Come le ferrovie private (v.) non
possano formare le loro tarifte secondo
altro principio che I'economico-pri-
vato, 143, 146. = Fondamenti della for
mazione delle tariffe ferroviarie se-
condo il principio economico-privato,
157 e seg. - Come, nella formazione
delle taviffe secondo tale principio, il
costo di produzione del trasporto segni
il minimo e il suo valore economico il
massimo del prezzo di trasporto, 158,
- Influenza delle diverse spese d'im-
pianto e i esercizio delle ferrovie
sulla determinazione delle tariffe, 163
@ seg. = La parfe fissa della tariffa,
165 e seg.; la parte variabile, 172 e seg.
- Come sia necessario dare alle tariffe
una forma individualizzante e differen
ziale ripartendo disugualmente la parte
fissa del costo di produzione in ragione
della capacita contributiva dei viag-
giatori e della gravabilita delle merci,
di guisa che i viaggiatori piu agiafi e
le merci di pin alto valore e traspor-
tate per pin brevi percorsi sopportino
una quota relativamente maggiore
della parte fissa del costo di produzione,
173. = Riepilogo dei principi regola-
tivi per la formazione economico-pri-
vata delle tariffe, 175 e seg. - Le ta-
riffe ferroviarie per valore (v.) nel
traflico delle merci, 176 e seg. - Id. id.
id. nel traflico delle persone, 180 e seg.
- Tariffe differenziali (v.), 182 e sec. -
Abbuoni (rimborsi o ribassi), 105 e seg.
- Sviluppo della formazione economico-
privata della tariffa, 197-203 (Come tale
svilupposia essenzialmente individuale,
197 e seg. - Relativa semplicita, in
principio, delle tariffe, 198. - Loro pro-
gressiva complicazione, ivi. = L'unita
formale delle tariffe, 199 e seg. - Gli
accordi su schemi di tariffa e classi-
ficazioni internazionali, 200. - L'unita
materiale della tariffa, 200 e segz. -
L'estrema conseguenza del principio
economico-privato nella formazione
della tariffa, 201. - Caratterizzazione
delle tariffe ferroviarie dei vari paesi,
201 e seg.). - Risultati e eritica della
formazione della tariffa secondo il prin-
cipio economico-privato, 203-223 (De-
terminazione disuguale ed ingiusta dei
prezzi ditrasporto e sue conseguenze,
2(3-208. - Come vi siano due ordini di
ragioni che nel periodo economico-pri-
vato del sistema ferroviario condus-
sero ad una disformita nei prezzi di
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trasporto, ingiusta e grandemente dan-
nosa agli interessi generali: la forma-
zione economico-privata della tariffa
in se ed il funzionamento della pro-
prieta delle ferrovie, 204 e seg. - Come
la tariffazione economico-privata sia
spesso andata troppo oltre nell’adot-
tare le tariffe differenziali, 206. - Come
essa abbia cagionato o favorito lo spo-

stamento della produzione e del con- |

sumo, il vivere di industrie nate arti-
ficialmente e la scomparsa di industrie
cresciute naturalmente, e dato luogo a
trasporti inutili ed anti-economici dal
punto di vista della ricchezza nazio-
nale, 206 e seg. - Instabilita ed incer-
tezza delle condizioni di trasporto e
sue conseguenze, 203-210. - Diflicolta
nell'applicazione e conseguenze demo-
ralizzatrici delle tariffe formate se-
condo il principio economico-privato,
210-212. - Divergenze fra gli interessi
economico-privati delle ferrovie e gli
interessi pubblici, particolarmente in
riguardo all’altezza dei prezzi di tra-
sporto, 212-214. - Come non sia esatto
fafferma.re che PPamministrazione pri
vata delle ferrovie tuteli egualmente
I'interesse delle ferrovie e qu&-llo della

collettivita, 212. - Come gli sforzi della |

gestione economico- pumta siano  di-
retti a conseguire, non il maggior traf-
fico possibile in se, e quindi il maggior
introito lordo possibile, ma il piu alto
reddito possibile, ¢v/. - Come 'ammini-

strazione ferroviaria privata favorisca

spesso interessi e prodotti stranieri
concorrenti col nazionali, 212, - Esame
critico dei principi della classificazione
per valore (v ) e della tariffa differen-
ziale (v.), 214-217. - Regole imposte
dallo Stato per il controllo e la limi-

tazione della formazione della tariffa |

secondo il principio economico-privato,
217-222. - Come gli insegnamenti spe-
rimentali della storia ferroviaria mo-
strino la necessita di lasciar da parte
la. formazione economico-privata della
tariffa e di porre in suo luogo una
tariffa formata secondo i principi del-
I’economia pubblica, 223). - Come 1
principi fondamentali per la forma-
zione economico-privata della tariffa
stiano anche per la formazione econo-
mico-pubblica, 247 e seg. - Inapplicabi-
lita della tariffa per ca.pacua. nel si-
stema economico-privato, 251. - Teoria
della formazione della tariffa secondo
il principio economico-privato, 312-353
(Scopo della formazione del prezzo di |
trasporto secon«lo il principio della
economia privata, 312. - Comeil prezzo
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di trasporto non debba crescere pro-
porzionalmente, ma pin lentamente
dei costi di esercizio, 315. - Formazione
del prezzo di trasporto piu favorevole
sotto il punto di vista dell’economia
privata per una zona di spedizione il-
limitata, 316-319. - Id. id. in una zona
di traflico limitata da mercati con-
tigui, 319-321. - Id. id. nel caso di una
limitazione causata dai confini della
rete ferroviaria, 321-323; come le am-
ministrazioni ferroviarie pin grandi
debbano, nel loro proprio interesse,
stabilire prezzi di trasporto pin miti
che non 1 proprietari di una rete fer-
roviaria piu piccola. - La formazione
del prezzo piu favorevole dal punto
di vista della. economia privata per
singole linee ferroviarie, ; come,
per ottenere il massimo reddito di
esercizio su una singola linea ferro-
viaria, si debba fissare un prezzo di
trasporto piu elevato di quello che sa-
rebbe necessario per una intera rete
ferroviaria. ivi. - Formazione del
prezzo pm favorevole per le linee se-
condarie, 323-326. - Influenza, che nella
fmm.t/lunv del prezzo di trasporto ha
la disformita dei costi di esereizio a
causa delle varie condizioni di incli-
nazione e di curva delle linee, 326-320:
come, nella determinazione dell’altezza
del prezzo di trasporto, Pelemento de-
cisivo non sia la lunghezza del tratto
che si deve percorrere. ma laltezza
dei costi di esercizio che si devono
sopportare per percorrere tale lun-
ghezza. 328. - Formazione del prezzo
di trasporto con una tariffa chilome-
trica decrescente con I’ aumentare
della distanza o tariffa differenziale
[v.], 329-335. - Come, mentre dal punto
di vista della economia pubblica la
speciale natura di ogni singola merce.
nei rapporti della formazione dei prezzi
di trasporto, ha importanza solo in
quanto il modo di caricarla e di im-
hallarla influiscono sull’altezza dei costi
di esercizio, invece, per una esatta for-
mazione del prezzo di frasporto se-
condo il principio economico-privato.
bisogna, prendere in considerazione
circostanze diverse per ogni singola
merece, 336).

20) -

TarIFFE ferroviarie secondo il principio
economico-pubblico. Fondamenti della,
formazione della tariffa secondo i prin-
cipi dell’economia pubblica,
Necessitache la formazione della tarifa,
possibilmente per tutte le ferrovie d'in-
teresse generale di un paese o territorio
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economico sociale, sia nelle mani del-
I'economia pubblica e cioe dello Stato,
e che esso eserciti questo diritto per
mezzo deil suoi organi, 223. - Come il
piu sicuro e migliore fondamento per
la formazione della tariffa secondo i
principi dell'economia pubblica stia
nel passaggio di tutfe le ferrovie d'in-
feresse generale di un paese o Stato
federale nella proprieta ed ammini-
strazione dello Stato, 224. - Come, per
la formazione economico-privata delle
taritfe, lo Stato debba, nella, gestione
delle ferrovie, non ricercare piu in
prima linea il conseguimento del mag-
ciore utile netto possibile, ma favorire
1 pubblici interessi e nella. formazione
delle taviffe osservare aleuni prineipi
fondamentali che sogliono applicarsi
nel prelevamento delle imposte, 224 e
seg. - Come non sia condizione essen-
ziale per la formazione della tariffa
secondo 1 prineipi dell'economia pub-
blica che il capitale d'impianto sia gid
ammortizzato, 225 e seg. - Bquita ed
eguaglianza per tutti nella determina-
zione delle tariffe, 226 e seg. - Ordina-
mento delle tavifle e delle relazioni di
traflico per mezzo di organi dello Stato
colla cooperazione degli interessati, 227
e seg. - Garanzia di un trattamento
uguale per tutti, 229 e seg. - Ugua-
glianza delle basi, 230-235. - Unita ma-
teriale delle tariffe (v.), 230. - Come
anche nella formazione economico-pub-
blica delle tariffe possano continuare
a sussistere le tariffe eccezionali, zvi.
- Limitazione della individualizzazione
e del differenziamento nella formazione
delle tariffe 238. - Pubblicita delle
tariffe, 238 e seg. - Maggiore stabilita
e semplicita delle tariffe, 239 e seg. -
Vantaggio indiretto delle lerrovie e
sue conseguenze per la formazione
della tarifla secondo i principi dell’e-
conomia pubblica, 240-246. - Influenza
di altri interessi generali sulla forma-
zione della tariffa secondo tali prin-
cipi, 246. - Validita dei prineipi fon-
damentalidella tariffazione economico-
privata anche nella formazione della
tariffa secondo 1 principi dell’'economia
pubblica, 247 e seg. - Tariffe per ca-
pacita di vagone (v.), 248-253. - Tariffa
a zone (v.), 253 255. - Formazione della
tariffa secondo i principi dell’economia
pubblica nel traffico delle persone,
265 (V. Trasporto di viaggiatori). -
Soppressione della franchigia pei ba-
gagli e introduzione di saggi uniformi
per la loro spedizione, 265 e seg. -
Teoria della formazione della tariffa

70

secondo il principio  cconomico-pulb-
blico, 273:312 (Formazione del prezzo
di trasporto piu conveniente dal punts
di vista dell’economia pubblica pel
trasporto di una merce produeibile in
(uantita illimitata, 275277, = Id. id.
per il trasporto di una merce la cui
quantita non pud venir aceresciuta al
arbitrio, 277 281. - Id. id. nel caso in
cui la lunghezza della spedizione sia
limitata da mercati continanti, 281-283.
~ ld. id. per la importazione. I'espor-
tazione e il commercio di transito
delle merei, 28 285. - Discussione sulla
possibilita di un prezzo di trasporto
formato secondo il principio econo-
mico-pubblico, 309-312, - Come la for-
mazione del prezzo di trasporto delle
ferrovie in base al principio economico-
pubblico, secondo il quale esso do
vrebbe essere ridotto al livello dei
costi, sia ineflettuabile, 311). - Come,
mentre per una esatta formazione del
prezzo di trasporto secondo il principio
econonico-privato bisogna prendere
in considerazione circostanze diverse
per ogni singola merce, invece, dal
punto di vista della economia pubblica,
la. speciale natura di ogni singola
merce, nei rapporti della formazione
del prezzo di trasporto. ha importanza
solo in quanto il modo di caricarla e
di imballarla influiscano sull’altezza
del costo di esercizio, 336.

TARIFFE ferroviarie secondo la condizione
e 'eta delle persone, 180 e seg.

— — unionali, 154.

— — vicinali, 154.

— in base al valore delle merci. V. Valore
delle merct.

— marittime per valore, 83 e seg. V., Tra-
sporti marittime.

— nei trasporti marittimi. V. Trasporty
marittimi.

— pel trasporto di viaggiatori. V. Viag-
giatori.

Tassa. In che consista il carattere di
tassa del prezzo di trasporto per fer-
rovia determinato secondo il principio
economico-pubblico, 225,

— (Il principio della) e il sistema ferro-
viario. Il principio della tassa nell’am-
ministrazione delle ferrovie, 141 274, -
Passaggio dal principio economico-pri-
vato al principio della tassa nell'am-
ministrazione delle ferrovie pubbliche,
144. - Come le ferrovie di Stato ab-
biano il vantaggio di lasciar compiere
tale passaggio in minor tempo e gra-
datamente, 145.
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Tassa di pesatura. V. Pesatura.

— di spedizione per ferrovia. Suo calcolo
287-280. V. Spedizione.

— terminale o di spedizione (v.) nei tra-
sporti ferroviari, 150.

Tasse di raccordo nei trasporti ferro-
viari, 150.

— ferroviarie (Ripartizione cumulativa
delle), 152.

— — accessorie. Definizione, 150,

— mariftime. Le tasse marittime come
uno degli elementi del costo di eser-
cizio della navigazione, 62.

TEE: della. navigazione. Suoi pro-

gressi, 15 e seg.

— navale. Qual parte della navigazione
abbia carattere tecnico e quale econo-
mico, 6. s

>

Tenro. Valore del risparmio di tempo |

operato dai progressi della navigazione,
16. = 1l tempo come elemento di costo
nei trasporti marittimi, 78.
TerMINT di resa a destinazione. V. Resa.
— di trasporto. V. Trasporto.
Terra (Rendita della). Come lo sviluppo
del trasporti tenda a pareggiarla, 32.
Tip1 di navi. V. Nawvi.

ToNNeLLAGGIO delle navi. V. Navi.
TrABACCOLL Superiorita dei trabaccoli
dell’Adriatico rispetto ai vapori, 50.
Trarrico (Densita del). L'intensita del
traflico e le costruzioni navali, 39. -
Concetto della densita del traffico, 277.
- Come, presupponendo eguali condi-
zioni (i traffico su tutta la zona di
consnmo, la massa di fraftico che ha
Inogo su ogni unita di superficie (den-
sita. di traflico) debba divenire pia
esigua con l'allontanarsi dal centro di
produzione della merce o dal mercato.
. = Influenza dell’abbassamento del
prezzo di trasporto sulla densita del
traffico, 278 e seg. - Id. delle mutazioni
nella. intensita del trafllco sulla for-

— (Prezzo del). Sua legge, 161.

— (Strumenti del), 3.

— (Unita di). Girandezza della utilita eco-
nomico-pubblica delle ferrovie per unita
di traflico, 285 e seg. - Come, prele-
vando un prezzo di trasporto che eresca
proporzionalmente colla distanza, il
rnadagno medio della economia col-
lettiva, rispondente ad ogni tonnellata
chilometrica, sia affatto indipendente
dal valore di spedizione della merce,

287,

TrAFFICO ferroviario. Accordi per la sua
ripartizione, 155. - Come il suo costo di
produzione sia in ragione inversa della
sua intensita, 161. V. Ferrovie.

TraNsITO (Sovratasse di), Surtaxes d’en-
trepot. Posto che tengono nella storia
del protezionismo marittimo francese,
105 e seg,

— (Tariffe ferroviarie di). Teoria della
formazione del prezzo di trasporto per
ferrovia pin conveniente dal punto di
vista della economia pubblica, per il
commercio di transito, la esportazione
e la importazione delle merci, 283-285.

— marino (Tariffe di) nei trasporti ferro-
viari, 154.

TrasrorTI. Come il trasporto di merci
da un luogo ad un altro sia una pro-
duzione, 7. - Quando sorge la possibi-
lita. economica del trasporto. 7vi. -
Come il grado di intensita dei trasporti
sia in relazione strettissima col grado
di intensita a cui ¢ giunta l'economia
sociale, 10. - Come il perfezionamento
dei trasporti modifichi I'indirizzo del-
l'attivita economica di ogni paese, 30.
~ Come lo sviluppo del commercio non
sia. altro che la manifestazione esterna
dei progressi avvenuti nei trasporti, e
questi progressi alla loro volta influi-
scano sulla costituzione interna del
commercio, 31. -~ Prezzo pei trasporti
marittimi, 64-77 (V. Nol?). = Id. pei tra-
sporti ferroviari (V. Tarife ferro-
viarie).~ Danniderivanti al commercio
e alla industria dalla instabilita e in-
certezza delle condizioni dei trasporti,
210. - Influenza che il valore delle
merci esercita sulle operazioni di tra-
sporto. 214.

— ferroviari (Costo di produzione dei).
Suoi fattori, 158 e seg.: spese per U'in-
teresse e 'ammortamento del capitale
d’impianto, 158; spese di esercizio, 159.
- Spese variabili e spese fisse, 159 e
seg. - Come il eosto di produzione del
trasporto ferroviario sia relativamente
minore nei trasporti piu lunghi chie nei
piu brevi, 160. - Come il costo di pro-
duzione del traffico sia in ragione in-
versa della sua intensita, 161. - Come
nelle ferrovie non il costo di produ-
zione determini il saggio del prezzo di
trasporto, ma all’inverso il saggio del
prezzo di trasporto determini il costo
di produzione, 162: limitazioni con cui
tale proposizione vuscl essere intesa,
162 e seg. - Influenza della tara o peso
morto sulla parte variabile del costo,
165. - Influenza esercitata sul eosto dalle
differenze nelle operazioni di trasporto,
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170 e seg. = La parte fissa e la parte
variabile del costo, 172. - Influenza, che
sulla formazione del prezzo di trasporto
ha la disformita dei costi di esercizio,
a causa delle varvie condizioni di incli:
nazione e di curva delle linee, 326-329
- Come nella determinazione dell’al-
tezza del prezzo di trasporto I'elemento
decisivo non sia la lunghezza del tratto
che si deve percorrere, ma I'altezza
dei costi di esercizio clie si devono
sopportare per percorrere quella lun-
chezza, 328.

Traspor Tl ferroviarvi (Kguaglianza di trat- [
tamentonei). Diflicolta diottenerla nelle |

ferrovie private, 221. - Il principio della

ecnaglianza ditrattamento nella forma- |

zione delle tavitle secondo il prineipio
economico-pubblico, 226 e seg. - In qual
modo tale principio possa praticamente
essere realizzato nella formazione della
tariffa .- Garanzia dell’egnaglianza
.di trattamento, 229 e seg.

P'rezzo deil. Come nelle ferrovie
non il costo di produzione determini
aggio del prezzo di trasporto, ma
all* mverso il s o del prezzo di tra-
sporto determini il costo di produ-
zione., 162; limitazioni con cui tale
1)1‘npnb~llltin(‘ vuol essere intesa, 162 e
o. - Disegnale.ed ingiusta defermi-
nazione dei prezzi di trasporto e sue
conseguenze nel si ferroviario
economico-privato, 203208, - Diverso
carattere dei prezzi di trasporte se-
condo che sono determinati secondo il
pr ll]!‘lpl" e Ull“]ﬂlui ]11‘]\.lT(\ 0 econo-
mico-pubblico. 225. - La formazione
del plv//u di trasporto secondo il prin-
cipio economico-pubblico. 273-312. (La
formazione del prezzo di trasporto piu
conveniente dal punto di vista della
economia puhblica pel trasporto di una
merce producibile in quantita illimi-
tata, 275 e seg. - Iil. id. pel trasporto
di nna merce la cui qnanm L non puo
venire accreseiuta ad arbitrio, 277-281.
- Id. id. nel caso in eui la lunghezza
lella spedizione sia limitata da mer-
cati confinanti, 281-283. - Id. id. per
I'importazione. I'esportazione e il com-
merecio di transito delle merei, 283-285.
- (Caleolo della tassa di spedizione, 287-
230, - Influenze delle mutazioni nella
den del traflico, 289-291. - Caleolo
dell’ incremento dell’utilita economico-
pubblica delle ferrovie che si verifiche-
rebhe colla riduzione dell’attuale prezzo
di trasporto al livello del costo di eser-
5, 300-309. - Discussione della pos-
sibilita di un prezzo di trasporto for-
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mato secondo il principio economico-
pubblico, 309-312. - Come la formazione
del prezzo di trasporto delle ferrovie
in base al principio economico-pub-
blico, secondo il quale esso dovrebbe
essere ridotto al livello dei costi, sia
ineflettuabile. 311). = La formazione
del prezzo di trasporto secondo il prin-
cipio economico-privato, 312-353.(
della formazione economico-privata (})el
prezzo di trasporto, 312. - Come il
prezzo di trasporto debba crescere non
proporzionalmente, ma pii lentamente
dei costi di esercizio, 315. - Forma-
zione del prezzo per una zona di sp(h
dizione illimitata, 316-319. = Id. id.
lll]d. Z0na lIIHIL'\Ld da mercati contwm
319-321, - Id. id. nel caso di una limita-
LlODe causata dai confini della rete
ferroviaria, 321-323. = Id. id. per singole
linee ferroviarie, 323. - Id. id. per le
linee secondarie, 323-326. - Influenza
della disformita dei costi di esercizio
a cansa della varia inclinazione e della,
varia curva delle linee, 326-329. = For-
mazione del prezzo di trasporto con
una fariffa chilometrica decrescente
con l'aumentare della distanza o ta-
riffa differenziale [v.], 320-335. - Come
dal punto di vista della economia pub-
blica la speciale natura di ogni singola
merce, nei rapporti della formazione
dei prezzi di trasporto, abbia impor-
tanza solo in guanto il modo di cari-
carla e di imballarla influiscono sul-
laltezza dei costi di esercizio, ma per
una esatta formazione del prezzo di
trasporto secondo il principio econo-
mico-privato, bisogna prendere in con-
siderazione circostanze diverse per ogni
singola merce. 336G. - Come, mentre
I'altezza del prezzo di trasporto sulle
strade ordinarie di terra e di acqua é
regolato dall’azione della libera con-
correnza, senza risentire affatto I'in-
fluenza. del valore di spedizione della
merce o della legge della densita del
traffico, invece per la formazione del
prezzo di trasporto nelle ferrovie si
deve anzitutto tener conto dell”in-
fluenza che una riduzione del prezzo
di trasporto esereita sullo sviluppo del
trafiico, 336. = Come, qualunque possa
essere la legge della densita del traf-
fico, il prezzo di trasporto debba au-
mentare pia lenfamente della distanza,
336. - Come nella determinazione del
prezzo di trasporfo unitario non si
debba prendere una unita di lunghezza
troppo piccola, ma sia [orse meglio
scegliere una lunghezza di 10 km. an-
ziche di un solo. 343. - Teoria della for-
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mazione economico-privata del prezzo
di trasporto dei viaggiatori (v.), 343-
353). V. Tariffe ferroviarie.

TRASPORTI Marittimi. Il mare come via di |
traflico, 4. - Minor costo dei trasporti
per mare, Zvi. - Come per essi non abbia
avuto luogo quella rivoluzione che si ¢
manifestata negli altri mezzi di tra- |
sporto_con lapphcazmne del vapore,
ivi. - Come la navigazione marittima
sia una produzione, 7. - Bvoluzione della
funzione direttiva dei trasporti marit-
timi, 12 e seg. - Conseguenze economi-
che del loro svnluppo, 25-35: Diminu-
zione dei noli, 25 e seg.: id. del costo e
del prezzo di ‘molte merei, 27; estendi-
mento dello smercio, 27 e \eu' pareg-
giamento dei prezzi, 23: ﬂumeuto dei
consumi, 28 e seg. ; divisione internazio- |
nale del lavoro, 30; pareggiamento del-
I'interesse del capitale, 31 e seg. id.
della rendita della terra, 32: id. dei sa-
lari, 32 e seg.; conseguenze di ordine
intellettnale, morale e politico, i3 g.
- Come la superiorita commerciale di-
penda dalle vie che hanno seguito e
dallo sviluppo che hanno assunto in
ogni epoca 1 trasporti marittimi, 34 e
seg. - Hlementi che influiscono sul loro
costo e quindi sui noli (v.), 81 e seg. -
Servizi a costi riuniti. 82.

— — (Costo dei). Paragone fra l'utile e
il costo del trasporto dal punto di
vista individuale e sociale, 6 e seg. -
Influenza su di esso della distanza, 2vi.
- Come il costo del trasporto sia il
punto centrale verso cui tendono a
stabilirsi i noli, 70. - 11 tempo come
clemento di costo dei trasporti, 78. -
Elementi che influiscono sul costo dei
trasporti marittimi e quindi sui noli
(v.), 81 e seg.

— — (Tariffe nei). Loro graduazione, 81
¢ seg. - Tariffe in base ai costi riuniti,
82. -~ Considerazione del valore delle
merci da trasportarsi, 83. - Tariffe pel
trasporto dei viaggiatori: formazione
delle classi (v.), 83 e seg. - Tariffe dif-
ferenziali (v.), %5 e seg. - Riassunto
dei criteri secondo cui devono essere
graduate le tariffe nei trasporti marit- |
timi, 87 e seg. - La considerazione del
costo nella formazione delle tariffe, 88 |
e seg.

— militari. Imposizione di essi alle intra-
prese ferroviarie, 219.

TRA\I‘ORI‘O (Mezzi di). Loro elementi
tecnici, 3. - Il loro perfezionamento e
la ~pex,nlx71a/xone della. produzione,
30.

TrasporTo (Termini di). Loro influenza
sul costo e quindi sul prezzo del ira-
sporto, 171.

— di viaggiatori per ferrovia. V. Viag-
glatori,

| TraTraTI di navigazione. V. Nawiga-

zione.

— di reciprocita. V. Reciprocito.

TRAVERSATE. Come per le grandi tra-
versate sia preferibile la vela, 50.

TreNI (Utilizzazione dei). Quanto sia di-
fettosa nel traflico delle persone, 257 e
seg. - Come una utilizzazione migliore
debba essere il risultato della diminu-
zicne delle classi nelle tariffe pei viag-
giatori, 258 e seg.

— di piacere (Riduzioni per). Esempio di
tariffazione eccezionale pel trasporto i
persone, 195.

— direfti. espressi. rapidi. Ragione delle
tariffe piu alte, 170, 180. - Come. nella
formazione economico-pubblica delle
tarifle, la riduzione dei prezzi pel treni
rapidi e pel lunghi percorsi debba ve-
nire dopo la riduzione delle taviffe lo-
cali, 263. - Cattiva utilizzazione dei
treni rapidi, 263. ~ Convenienza i in-
trodurre nei treni rapuh le tariffe a
scala decrescente, 263.

— -tramways. Convenienza della loro in-
troduzione, 262.

TrRENO completo (Spedizioni a), 166,

TroymMER. Sulla difficolta di applicazione
delle tariffe ferroviarie, 210.

1]

ULricu (Francesco). Sua « Teoria
rale delle tariffe ferroviarie », 12
Ux1ont ferroviarie. Come sorgano, 154. -
Scopo, 155. - Accordi per la
zione del traffico ferroviario,

Unrra di traffico. V. Tragfico.

UovAa. Aumento del loro consumo
testa (nella Gran Bretagna) dal 1871
al 1891, 28.

Userta (Noleggio di). L'esercizio della na-
vigazione quando i porti di un paese
hanno un noleggio di uscita eccedente
quello di entrata, 79. - Come le nazioni
che hanno nna eccedenza nel nolegzzio
di useita si trovino in una posizione
molto piu vantaggiosa per la loro ma-
rina mercantile, 79 e seg.

UritizzazioNe massima (Legge dell’), 161,
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VAGONE (Capacitd di). Tariffe ferroviarie
(v.) per capacita di vagone, 248-253.
— completo (Spedizioni a), 166 e seg., 178
e seg. - Spedizioni & mezzi vagoni com-

pleti, 168.

VagonI. Loro portata normale, 167.

— -scuderie, 181.

— a doppio fondo, 182.

Varore (Tariffe ferroviarie per). La con-
siderazione del valore delle merci nella
formazione economico privata delle ta-
riffe, 172 e seg., 176 e seg. - Come le
tariffe per valore possano applicarsi
tanto nel traftico delle merci quanto
in quello delle persone, 177. - Le ta-
riffe per valore nel traflico delle merci,
176 e seg. - Classificazione delle merci
secondo il valore, 177. - Elementi che
influiscono sulla soluzione del quesito
quale sia il prezzo di trasporto che
una merce puo sopportare, 177. - Ca-
tegorie che si possono formare nella
classificazione per valore, 178 e seg.:
me a grande velocita, 178; spedi-
zioni a vagone completo a zrande ve-
locita, vz merei sciolte a piccola ve-
locita, fvi; spedizioni a vagone com-
pleto, 179 e seg. - Come, quanto pii
debole ¢ il traflico, tanto piit minute
siano in generale le tariffe per valore,
179. - Le tariffe per valore nel traftlico
delle persone, 150 ¢ (V. Viaggiator?).
- Come alla classificazione per valore
vada sempre in certa misura congiunta
una determinazione disegnale dei prezzi
di trasporto, 203 e seg. - Com’essa eser-
citi un’azione demoralizzatrice tanto
sugli interessati al traflico quanto sugli
impiegati ferroviari, 211. - Esame cri-
tico dei privcipi della classificazione per
valore, 214-217. - Sempliticazione della
classificazione per valore nel si
economico-pubblico della tarift
seg.~ Applicabilita della classific
per valore nella formazione della ta-
riffa secondo i principt dell’economia
pubblica, 247.

— (Tariffe marittime per),
Trasporti marittime.

— i1 spedizione. V. Spedizione.

VANTAGGL0 economico delle ferrovie. V.
Ferrovie.

Varore (Navigazione a). Come sia de-
pressa dalle crisi commereiali, 11. -
Progressi nella eostrazione dei vapori,
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10 e seg. - Progressivo ribasso dei loro
prezzi, 20. = Vicende del tonnellaggio
vela in confronto di quello a vapore,
22 e seg. - Applicazione del vapore at
trasporti per mare, 22. - Perfeziona-
mento dei sistemi per la generazions
e per l'uso del vapor d’acqua, 23. =
Aumento del tonnellaggio medio dei
piroscafi, 42. - Quali costruzioni siano
pitt_economiche fra quelle di vaporie
quelle di veliers, 47 ¢ seg. - Vantaggi
economici dei piroseatfi, 47. - Minor
numero di naufragi nella navigazione
w vapore, 49. - Come il yvapore nou
ossi sostituirsi alla vela ovunque &
per tutte le specie di traflico, 49 e sex.
- Come, impiegando la vela ed il va-
pore, un prodotto che abbonda sulle
piazze di esportazione solo durante
due o tre mesi, sia ripartito su tutti i
porti europei in un periodo di 8- mesi,
50. = Tonnellaggio delle navi a vapors
in confronto di quelli a vela nella ma-
rina mercantile mondiale, 51. - Come
la sostituzione graduale del vapore alla
vela nella maggior parte del trasporti
mavrittimi abbia tutti i caratteri di
una legge rigorosa ed inesorabile, 5L
- Importanza primaria della spesa pel
combustibile nel costo di esercizio dells
navigazione a4 vapore, 58.

— (Macehine a). Loro imperfetta utilizza-
zione del potere meccanico del calore,
58.

VEercorr. Il veicolo come uno degli stro-
menti del traflico, 3.

— (Taviffe ferroviarie peil, 181, 266.

VeLA (Navigazione a). Ragione della pre-
valenza della vela nelle marine mec-
cantili di certi paesi, 11. = Come sis
favorita dalle erisi commerciali, 7vi, -
Unione della vela col remo come mezzo
di propulsione, 21. - Come diventasse
I'unico mezzo di propulsione, 22, - Vi-
cende del tonnellaggio a vela in con-
fronto di quello a vapore, 22 e sez. -
Aumento del tonnellaggio dei velieri,
42, - Quall costruzioni siano piu econo-
miche fra quelle di velieri e quelle di
vapori, 47 e seg. - Come il vapore non
possa sostituirsi alla vela ovungue e
per tutte le specie di tratlico, 49 e s¢
- Come alla vela rimanga sempre uns
gran parte della navigazione, 50 e seg.
- Come il progresso economico tends.
a sempre piu ridurre la parte riservata
alla vela, 5). - Tonnellaggio delle navi
a vapore in confronto di quello a vela
nella. marina mercantile mondiale, 7v7.
- Importanza primaria del salario dal-
l'equipaggio nel costo di esercizio della
navigazione a vela, 57.
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VELIERL Y. Vela (Navigazione a).

Verocirs delle navi. V. Navi.

VENEZIA (Repubhllca di). Suo protezio-
nismo marittimo, 90. - Esercizio del
comiercio da parte dello Stato per
conto proprio (galee di mercato), 90 e
seg.

VETTURA (Assi di), Loro cattiva utilizza
zione nel trasporto di viaggiatori (v.),
257 e seg. -~ Come una utilizzazione mi-
gliore debba essere il risultato della di-
minuzione delle classi nelle tariffe pei
viaggiatori, 258.

— (Lettere di) cumulative, 151.

Viaceiator: (Classi di). V. Viaggiatori
(Trasporto di).

— (Trasporto di) per ferrovia. Tariffe per
valore in base alla loro eta, 180. - De-
terminazione della tara assoluta se-
condo le varie classi, 170. - Come sia
necessario dare alle tarifie pel tra-
sporto di viaggiatori una forma indi-
vidualizzante e differenziale, ripartendo
disegualmente la parte fissa del costo
Ji produzione in ragione della capacita
contributiva dei wmgmdtmn di guisa
che i viaggiatori pin agiati ne soppor-
Wno una quota relativamente mag-

siore, 173. - Le tariffe ferroviarie per

lore nel traflico delle persone, 180 e

~ Tariffe pei treni rapidi, 180. -
secondo la condizione e l'eta dei
viaggiatori, Zvi. = Le tarifie a scala de-
crescente nel traffico dei viaggiatori,

188, - Tariffe eccezionali, 195. - For-

mazione della tariffa secondo’i prin-

cipi della economia pubblica nel traf-

o delle persone, 255-265. (Come nel

traflico delle persone non abbia avuto

lnogo, come in quello delle merei, una
grande utilizzazione delle ferrovie per

mezzo della diminuzione dei prezzi di

trasporto, 256.

persone, che all’inizio del sistema, fer-

roviario ne era il ramo principale,

1
i

- Come il traflico delle |

abbia perduto importanza di fronte al |

irattico delle merei, 257. - Riforma
della fariffa dei viaggiatori nel senso
voluto dai prineipi dell’economia pub-
bliea, 257 e seg. - Sfavorevole propor-
zione tra peso morto e peso utile nel
wraflico delle persone, 257. - Utilizza-
zione degli assi di vettura nel tra-
sporto di persone nelle ferrovie dei
principali paesi, 258. - Come la dimi-
nuzione del numero delle classi nelle
tariffe dei viaggiatori sia conforme ai
principi fondamentali della torm‘mone
eeonomico-pubblica della tariffa, 258.

- Come la commisurazione della ramffa |

alla capacita di pagamento abbia avuto
scarso successo nel traflico delle per-
sone, 258 e seg. -~ Aumento straordi-
nario di peso morto cansato dalla crea-
zione di vetture diverse per le varie
classi di viaggiatori, 259. - ()pportu-
nita di ridurre le classi a due, 259.

Come la riduzione ad una sola clawe
non sembri praticabile e neppure de-
siderabile nei paesi europei, almeno
per ora. zui. - Come la prima classe sia
quella. che deve essere considerata as-
solutamente inutile, e dopo di essa la
quarta dove esiste, 259 e seg. - Ripar-
tizione dei viaggiatori nelle varie classi
nelle ferrovie dei prineipali paesi, 260.
-~ Come la utilizzazione percentuale
della prima classe diminuisca dapper-
iutto e sia in se cattiva, 261. - Conve-
nienza della soppressione della quarta
classe, 2vi. = Come nella diminuzione
delle tariffe pei viaggiatori si debba
cominciare dal traffico locale, 261 e
seg. = Come la riduzione dei prezzi
debba aver luogo specialmente per la
terza. classe, 261. - Come il traifico lo-
cale rappresenti rhppenuttn la por-
zione piu importante e pitt p['odumva
del traflico dei viaggiatori, 262. -
Grande incremento di cui ¢ ancora su-
scettivo il traflico delle persone, 264).
- Teoria della formazione economico-
privata del prezzo di trasporto dei
viaggiatori, 343-353. (Come al valore
di spull/mne delle merei, nel trasporto
dei viaggiatori, venga a sostituirsi una
certa somma di denaro, al cui ammon-
tare si valuta lo scopo che si vuole
raggiungere con un dato viaggio. 343.
- Come anche per il movimento dei
viaggiatori esista una legge di densita
del tratlico, la quale dimostra la di-
pendenza del numero dei viaggi dall’al-
tezza del prezzo di trasporto, wz. -
La zona di movimento nel traffico dei
viaggiatori, 344 e seg. - Come nel costo
del viaggio. dal quale dipende il nu-
mero dei viaggi stessi, accanto al costo
del trasporto, strettamente inteso, si
debbano porre anche le spese che i viag-
giatori debbono fare per il loro man-
tenimento e pel loro diporto, 345. -
Come, avuto riguardo ai costi acces-
sori di un viaggio che si aggiungono
al prezzo di trasporto, nel traflico dei
viaggiatori la tariffa chilometrica pii
favorevole sia un multiplo dei costi di
esercizio piu alto che non nel iraffico
delle merci, 346G. - Come tale tariffa
debba essere, per i treni celeri, un mul-
tiplo dei costi di esercizio piu piecolo
che non per i treni ordinari dei viag
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giatori, fvi. = Come I riduzione ‘della
tarita di trasporto dei viaggiatori non

0ssa operarsi senza una diminuzione
del reddito di esercizio, 347. - Come
anche per il movimento dei viaggia-
tori sia raccomandabile di formare il
prezzo di trasporto con farifte unitarie
decrescenti, (vi).

Vie. La via come uno degli stenmenti
del traflico, 3.

_ commerciali. Conseguenze politico-
economiche del loro spostamento, 34
e seq.

— marittime. Progressi della loro cono-
seenza, 15.

A nmana. Sua trasformazione in se-
guito al moderno sistema del trasporti,
30.

VorumEe. Graduazione dei noli secondo il
volume, S1.

| WaGNER (Adolfo). Sul fondamento razio-
nale delle tariffe nelle ferrovie di Stato.
225,
Weions (von). Sulla possibilita econo-
mica del trasporto, 7.
« \VHALEBUCK ». Sua descrizione corme
tipo di nave, 58.

Z

Zoxa i spedizione nei frasporti ferro-
viari. V. Spedizione.

Zone (Tariffa a). V. Tariffe ferroviari
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