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surpassé ses espérances ; je veux parler de la sociélé pour la
navigation du lac Majeur.

Eh bien! dans le plus beau temps de sa prospérilé, au liea
de s’emparer de ce lac en développant ses moyens, elle a laissé
le Lloyd autrichien venir pécher dans ses eaux et la sapplan-
ter; elle a laissé le Gouvernement établir un service qui ne
peut manquer de donner de brillants résultats, tandis que, si
elle avait eu 'idée et la volonté de dépenser 5 i 600 mille
francs a temps et convenablement, le Licyd ne serait pas venu
el le Gouvernement se scrait empressé de verser chague jour
dans les biteaux de la sociéié les voyageurs et les marchan-
dises amenés par le chemin de fer et n’aurait jamais songé A
se faire marin d’eau douce.

Voci. A domani ! .

SommMEILLER, Puisque I'beure est avancée, je cours 3
la conclusion.

Aprés tous les détails que j’ai eu I'honneur d’exposer 4 Ia
Chambre, on voit que j’ai la conviction que le contrat est o-
néreux pour le Gouvernement,

Qu'il convient an Gouvernement de prendre Vexercice de
la ligne de Cuneo.

Qu’il convient 3 Ia société de lui en faire la cession, qu’il
est dans les intéréts de celle-ci d’étre plus sobre dans la sti-

pulation des avantages réciproquement concédés, d’autant
plus que cette cession Iui épargne des constructions trés-cod-
teuses et lui laisse les ateliers de Savigliano ot elle peut, par
une habile direction, réaliser des bénéfices de 60, 80, et
méme 100 mille franes par an ; qu’enfin le Gouvernement et
la société peuvent conclure ume convention avantageuse aux
deux parties et que nous ne serons pas obligés de combaltre
avec la certitude de ne contenter personne.
Voci. A domani !

La seduta ¢é levata aile ore 5 1)2.

Ordine del giorno per la tornata di domani :

’

1° Seguito della discussione del progetto di legge per I'au-
torizzazione dell’esercizio della ferrovia di Cuneo ;

Discussione dei progetti di legge :

2° Per acquisto di artiglierie di ferraccio ;

3° Per disposizioni relative ai commissari di leva ; -

4° Per cessione della parte demariale dello stabilimento
balneario di Valdieri.
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La sedula ¢ aperta alle ore 1 {}2 pomeridiane.

CAVALLANE, segrefario, di lettura del processo verbale
dell’uitima seduta, ed espone il seguente sunto di petizioni :

5841, 251 cittadini esercenti arti e mestieri di Vercelli ;

5842. 19 id. di Breme ;

5843, 4 id. di Valle, provincia di Lo-
mellina ;

5844, 43 id. di Oneglia ;

rappresentata Pimpossibilita in cui versano di sotiostare alle
urgenti imposte alle quali, per Pesercizio delle loro profes-
sioni, vennero assoggetfali, prepongono la riduzione di al-
cune di esse e’abolizione di altre.

COSTA DELLA TORRE presta il giuramento.

SEGUITO DELLA DISCUSSIONE DEL PROGETTO DI
LEGGE PER LA CESSIONE AL GOVYEERNO DEELKL'E-
SERCIZIO PELLA FEREOVIA DI CUNEO.

PRESIDENTE. L'ordine del giorno porfa il seguito della
discussione del progetto di legge per ia cessione al Governo
delVesercizio della ferrovia di Cuneo.

La parola spetta al signor ministro delle finanze.

CAVOUR, presidente del Consiglio, ministro degli affari
esteri e reggente il Ministero delle finanze. Signori, ogni-
qualvolia io debbo sorgere per venire a difendere avanti alla
Camera un contratto fatto dal Governo, sia con privati indi-
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vidui, sia con societd industriali, in verith mi trovo in con-

_ dizioni molte difficili, Infafli, sempre, o quasi sempre, ho
dovuto trovarmi a fronte di Commissioni le quali avevano
portato su questi contratli poco favorevole giudizio.

Né cid, posso confessarlo, mi reca niolta maraviglia; le
Commissioni esaminanec i contratti, e con ragione, dal lalo
deil’interesse dello Stato, e sono necessariamente condotie a
dire che non sono i migliori possibili, e cbe & a desiderarsi
che siano pit proficui allo Stato.

Io non dico che tatti i contratti che abbiamo fatti, e que-
sto in ispecie, siano i pitt proficui che si potessero deside-
rare ; ma, signori, questi contratti con individui o con so-
cietd private il Governo non li stipula da sé solo, gli éa
fronté Ialtra parle contraente, la quale dibatte e sostiene i
propri interessi, ed i contratti sono appunto il risultato degli
sforzi delle due parti. ¥ dunque naturale che le Commissioni
le quali 1i esaminano dal solo punto di vista delVinteresse
del Governo li trovino, come dissi, in generale cattivi.

Invero, se non mi fossi dato a me stesso questa spiega-
zione, vedendo che tatti i contratti da we o dai miei colleghi
stipulati non hanno mai potuto, non che avere una parola di
encomio, sfuggire il biasimo pil o meno severo delle Com-~
missioni, avrei dovato conchiudere che io era assolutamente
inetto a simili faccende. Vedendo che ad ogni contratio mi
si ripeteva lo stesso, avrei dovuto esclamare; perbaceco! in
verita io non sono nato per contrattare; sari forse necessario
cke mi si metta un curatore anche pei miei privati affari (Si
ride), perché non posso mai riuscire a strisgere un contratto
vantaggiocso neli’interesse dello Stato, per quanto impegno
vi metta. .

Per buona sorte 'esperienza ha gid dimostrato che alcune
di queste operazioni tanto criticate, e che erano stale am-
messe per considerazioni estrinseche a loro, non erano poi
tante rovinose per le finanze ; ne indicherd cosi di volo una
o due appunto di quelle che hanno sollevato maggiori oppo-
sizioni.

La Camera ricorderd quanti avversari inconfrasse la con-
venzione per Ia condotta d’acqua a Genova, e come i pili be-
nevoli anche fra i miei amici politiei dicevano : quel povero
ministro delle finanze questa volta & stato assolutamente in-
volto in un catlivo affare dal signor Nicolay ; ha failo un con-
tratto nel quale assicura alla societd un benefizio di parecchi
milioni; i malevoli poi facevano commenti ben altri.

Quella convenzione venne ratificata dalla Camera, la quale
volle considerare che era un fatto compiuto, e che, ove si
fosse respinto, forse avrebbe potuto produrre conseguenze
politiche. Ebbene, 'acquedotio ¢ ora faito ed in buone con-
dizieni ; non & accaduto nessuno di guegli inconvenienti che
un’impresa di tanta mole poteva incontrare nella sua esecu~
zione; Pacqua & arrivata in Genova: e quale ne & il risul-
talo ? Le azioni, se non erro, perdosno il 20, il 8, il 30 per
cenfo, e se la societd entrasse in liquidazione, al prezzo al-
tuale delle azioni, invece di guadagnare quei milioni, mani-
festamente li perderebbe. Quei milioni, o signori, di cui si
parlava, sono a vostra disposizione ; polete comprare di que-
ste azioni ad un prezzo minore di quello al quale farono
smerciate.

Ecco adunque un esempio di questi rovinosi contratti.

Ricorderd poi Ia Camera il contratio delle saline, in occa-
sione del quale si accusd il ministro delle finanze, quasi
avesse fradita 1a Sardegna e compromessa quell’industria,
abbandorando una sorgente di guadagno per lo Stalo.

Ebbene, o signori, io posso dimestrarvi in mado molto fa-
cile che, se non vi fosse stato il contratto delle saline, que-

st’anno le finanze avrebbero perdute 300 o 400 mila lire. 1}
prezzo dei noli era stato calcolato a 90 centesimi per quin-
tale daila Sardegna a Genova; e sapeie quanto i noli siano
aumentali, e potete cosi facilmente scorgere quanto sisa-
rebbe dovuto perdere se non si fosse softoseritta la conven-
zione.

Ma, si dice : avete abbandonato quell’industria. Ebbene,
signori, io ho la soddisfazione di annunziarvi che Panno
scorso la compagnia delle saline ha venduto all’estero una
quantitd di sale molto maggiore di quello avesse mai venduto
Pamuwministrazione dello Stato, ha venduto cio¢ 200 mila
quintali metrici di sale, e in quest'inverno verranno ultimati
i lavori mecessari a fine di portare la produzione ad un mi-
lione di quintali metrici all’anno.

Per veritd io sono d’avviso che, se lo Stato facesse molti di
questi contratti, le finanze sarebbero ben presto rierdinate.

LANZA. E stato migliorato in seguito ali’avviso della Com-
missione,

CAVOUR, presidente del Consiglio, ministro degli affari
esteri e reggente it Ministero delle finanze. Vengo ora al
contratto altuale. Io comincio per dichiarare che in cid di-
vido assolutamente la risponsabilitd del mio amico il mini-
stro dei lavori pubblici, giacché ho avato gran parte in que-
sta malauguraia negoziazione, e debbo dire che, prevedendo
che questo contratto incontrerebbe molie opposizioni, io ho
portato al medesimo una cura particolare. Veda la Camera
come sono male riuscilo nei miei sforzi! Non vi & forse con-
tratio nel quale il Ministero, ed io in ispecie, abbia messo
maggiore insistenza e minore arrendevolezza. Basti, per di-
mostrarlo, il dire alla Camera che le pratiche per arrivare a
questa cessione hanno cominciato nell’aprile e sono state ul-
timate in novembre; che il Ministero, ed in ispecie chi ha
Popore di parlare, nen ha voluto recedere di una sillaba
dalle condizioni che vennero stabilite in un congresso fra il
ministro dei lavori pubblici, il direttore delle strade ferrate
ed il sottoscritto. Se adanque il signor Bolmida, quantunque
uomo molto abile, e pel quale ho moita deferenza, nen ha
potuto introdurvi la benché minima variazione, conviene dire
che, se Ja Commissione ha ragione, noi avevawo sin da prin-
cipio preso un errore madornale, poiché avevamo noi stessi
in certo modo messe quelle medesime condizioni che essa,
unanime, giudica cosl sfavorevoli allo Stato.

Ma vediamo se veramenle queste condizioni siano quali la
Commissione le rappresenta.

lo, in veritd, non posso tener dietro all’onerevole relatore,
il quale ha fatto calcoli senza appoggiarli a basi assoluta-
mente matematiche, ma reputo che egli pure non trovera
male se io mi appoggio ai calcoli del suo onorevole collega,
Pingegnere Sommeiiler, il quale venne nella medesima sen-
tenza dell’onorevole relatore, cicé a condannare come asse-
lutamente dannosa questa convenzione.

Prima di entrare nella questione dei calcoli io mi fard le-
cito di dire una parola sulla prima questione presa ad esame
dalla Commissione, sulla opportunita che le strade di ferro
vengano o no esercitate dal Governo. Qui non tratterd la
questione teorica, la questione di principio, sulla quale si
potrebbe ragionare mollo tempo senza arrivare ad una con-
clusione ; io osserverd semplicemente che, qualunque sia ’o-
pinione sulia convenienza che le strade ferrate siano o no
nelle mani del Governo, questo ¢ tal quesito la cui soluzicne
non inflaisce niente al caso nostro ; ma sono fermamente con-
vinto della seguenie proposizione, che cioé, quando due
strade hanno comune uno dei punti esiremi e comune uan
tronco di qualche importanza, ¢ utilissimo in tal caso che
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queste strade siano softo una medesima amministrazione, o
del Governo o della stessa compagnia privata, perché cido £
pel bene del servizio ed anche nell’interesse economico,
onde in certilimiti queste strade non si faceiano concorrenza.
E questo € cosi vero che noi vediamo nei paesi, ove le strade
ferrate sono abbandonate assolutamenie all’industria privata,
le grandi compagnie fare sacrifizi, e sacrifizi falvolta rile-
vanti, per assorbire le strade minori. Noi vediamo di questi
esempi non solo nel Belgio, ove, come ricordava il mio ono-
revole collega il ministro dei lavori pubblici, lo State ha as-
sunto Pesercizio a condizieni assai onerose di varie strade
ferrate, ma lo vediamo specialmente in Inghilterra, Tutti i
giorni nei giornali inglesi si leggono contratti stipulati fra le
piccole societd e le grandi, in cui queste ultime fanno sacri-
fizi per assumere Vesercizio di strade minori. Percid io dico
che vi & pel Governo una convenienza somma nell’assumere
Pesercizio della strada di Cuneo ; e cid non pregiudica ia so~
luzione dell’importante questione dell’esercizio delle strade
ferrate per parte del Governo o per parte di societd private ;
giacché io porto ferma opinione che il contratte che siamo
per fare renderebbe piu facile, ove fosse il caso (il che non
reputo per il momento), la cessione dell’esercizio delle no-~
stre strade, credo cioé che ura societd privata ci farebbe mi-
gliori condizioni se potesse assnmere Pesercizio non solo
delle strade ferrate dello Stato, ma anche di quella di Cuneo,
che ba comune colle sirade dello Stato un tronco importante.

Io sono persuaso (e qualunque sia il voto della Camera ho
fiducia che, quand’anche essa c¢i desse torto, I’avvenire ci
dara ragione) che se mai lo Stato cederi I'esercizio delle sye
sirade ad una compagnia, questa compagnia fratlerid con
quella di Cuneo anche a condizioni pilt onerose di quelle che
abbiamo ottenute noi.

Cio detlo veniamo alla questione di cifre.

L’onorevole deputato Semmeiller ha cercato di stabilire
quali sarebbero le spese dell’esercizio della strada ferrata di
Cuneo, quando questa strada giungera fino a quella cittd, ed
il tronco di Saluzzo sard compiufo. Con una serie di conside-
razioni, di calcoli, di dimestrazioni é giunto a stabilire che
Pesercizio della strada costerebbe un milione. Io sono ferma-
menfe convinto che vi sia esagerazione in questo calcolo; e
ritengo che Ionorevole deputato Sommeiller, preoccupato
degli interessi dello Stato, per metterlo al riparo da qualun-
que pericolo, abbia un po’ dilatato i suoi calcoli, e che,
avendo in vista quella bella cifra rotonda di ur milione, tira
di qua, tira di 13, vi sia arrivate. (Ilaritd)

- somMEILLER. Quella cifra passava il milione.

CcavouRr, presidente del Consiglio, ministro degli affar:
esteri e reggente il Ministero delle finanze. Eccedeva il mi-
lione, perché il deputato Sommeiller ha voluto tenere conto
fino del vantaggio che il Governo ricavava dal trasporte del
carbone da Genova a Truffarello.
 To gli faccio avveriire che ha gid calcolata questa spesa nel
costo del medesimo, ed & ovvio che, ove si voglia tener conto
due volte della spesa, invece di un milione si potrd agevol.
mente ottenere la cifra di due. Perfanto io ammetterd la
cifra di un milione, dichiarando pero che & una concessione
assai larga, e che il deputato Sommeiller deve essere con-
tento del suo milione. Cid premesso, osserverd innanzitutto
che il contrafto, essendo duraturo per 50 anni, conviene fe-
nere conto delle eventualitd possibili rispetto all’esercizio di
50 anei. Ora io domando al deputato Sommeiller, il quale é
certamente vn’aatoritd in fatto di arti meccaniche, se non
crede che in 30 anni non si faranno progressi relativamente
allesercizio delle strade ferrate.

Non puo certamente pensare che cid non succeda, essendo
egli uno degli autori Jdi un sistema, il quale fard, io spero,
una vera rivoluzione nell’esercizio delle strade ferrate, e che,
se si manterrd solo il terzo o il quarto di cid chesi é pro-
messo, fard si che si potranno ridurre di un terzo o di un
quarto le spese di locomezione. To voglie anche supporre che
Ponorevole Sommeiller non voglia fare assegno su questo
trovato, ma affermo esservene altri che possono arrecare una
diminuzione nelle spese di esercizio. A tale proposito accen-
nerd soltanto che un ingegnere belga assai distinto, venato
in Piemonle, ci disse che si poieva ridurre il lignite di Cadi-
bona come quelio di Noceto, e trasformarle in un combusti-
bile atto all’uso delle locomotive. Ma Ponorevole relatore
dird che un ingegnere distinto ha messo in dubbio la bontd
della scoperta.

Ma, o signori, tatie le scoperte seno state messe in dubbio,
e quella dell’onorevole Sommeiller fu contestata anch’essa, e
lo & tuttora da uomini abilissimi. E, per rimontare ai tempi
piu remoti, voi sapete che gli ingegneri francesi hanno ri-
mandato in America Fulton coi suoi baltelli a vapore. I primi
giudizi pertali su nuove scoperte, anche da vomini cempe-
tentissimi, sono sovente smentiti dal fatfo. Ora io dico che,
quando vedo un ingegnere distinto come il signor Fischer,
un ingegnere che ha una gran pratica nella preparazione del
combustibile, fare molti sacrifizi e spendere molti denari per
istabilire una nuwova indusfria, dalla quale spera di oitenere
un risparmioc notevolissimo sulla spesa di trazione, io dico
che vi hanno pgtenti indizi per dedurne una probabilitd di
riuscifa.

Ma mettiamo anche il frovalo dell’aria compressa non
risponda alle speranze dei loro auteri, credete voi che in 50
anpi I’ingegno umano non fard progredire la locomozione ?
La locomotiva si pud dire nell’infanzia, poiché ricordiamo
tatti i primi esperimenti per essa fatti nel 1831, e certamente
non é in 20 anri che si giunga alla perfezione.

Noi vediamo ogni giorno le macchine che erano ripufatele
pitt perfette subire variazioni. Per esempio, nell’industria
del cotone noi vediamo che le macchine trevate e costrutte
cinquant’anni or sono vengono perfezionate ogni giorno: e
voi volete che la locomotiva sola rimanga stazionaria ?

No, o signori, vi & la probabilitd, e direi quasi certezza che
nel periodo di trenta anni P'industria della trazione si perfe-
zionerd, come si & perfezionata Pindusiria della tessitura,
della filatura, e tutte le grandi industrie alle quali P’ingegno
awmano si é applicato. :

Quindi sono convinto che la somma di en milione é un
maximum che sard forse raggiunto nei primi anni, ma che
non lo sard piu da qui a pochissimo tempo giacché, lo ripeto,
ho fede e fede assoluta nel progredire delle arti meccaniche
applicate alla locomozione, ed in cio ho fiducia di avere con-
senziente ’onorevole deputato Sommeiller ; ma questa & una
considerazione generale, iv non potrei indicare in cifre questa
speranza ; non mi ricordo piu del calcolo delle probabilita che
ho studiato & gia lungo fempo. Se io mi rammentassi ancora
guesta formola, avrei calcolata siffatta probabilita matemati-
camente, e le avrei dalo un valore in cifre. '

Ma sono costretto di lasciare in disparte questi computi, e
venire alla quistione di cifre.

L’onorevole deputato Sommeiller vi ha dimostrato che Ie-
sercizio della strada, compreso il ramo di Saluzzo, costerebbe
un milione inclusivamente all’interesse del capitale mobile da
pagarsi.

Sia pure, perché in veritd questa mattina, avendo avaio
molto da fare, non ho potuto mettere assieme le cifre. Se non



— 31656 —

TORNATA DEL 7 MARZO 1855

o mana
erro, il deputato Sommeiller caleold che 102 chilometri di
strada ferrata costeranno up milione d’esercizio..

‘sommyILLER. Visono anchei cambi delle stazioni.

CAVOUR, presidente del Consiglio, ministro degli affari
estert e reggente il Ministero delle finanze. Accetto per base
1a somma di un milione nelia quale furono eompresi anche i
cambi.

I} deputato Sommeiller dice: una strada che ha uno svi-
luppo di 402 chilometri costerd un milione d’esercizio.

To ripeto che questo calcolo lo considers alquanto esage-
rato, perché vedo in Francia delle strade, il cui movimento é
infinitamente maggiore e che cagionano maggiori spese di
mantenimento, non costare che 10 o 12 mila lire; e non ca-
pirei come una strada il cui prodotfo non sar che la metd o
il terzo possa costare tanto.

Ma Yonorevole Sommeiller non ha preso a fare un certo
calcolo essenziale, egli non si occupd del prodotto od almeno
1o ravvisd alla sfuggita.

Mi permetterd di fare pel prodotto quello che ha fatte per
le spese, e lo pregherd di tenere dietro ai calesli che intendo
stabilire, poiché sono cose semplici e che si possono seguire
dietro la semplice loro esposizione.

La ferrovia di Savigliano ha dato ’anno scorso un prodotlo
che, tralasciate le frazioni, ascende a 1,160,000 lire.

Vediamo quanti chilowetri erane in esercizio per pofer
caleolare il prodeito. La relazione stabilisce molto bene che
erano aperti 6% chilometri per 23 giorni, 76 per §9, 85 per
77 ; prendiamo 1a media sommando queste tre cifre, e divi-
dendole per 363, avremo una media di 7¢ chilometri. Credo
che il deputato Sommeiller non contesterd questa cifra; 70
chilometri hanno dato un prodoito di 1,160,000 lire. Se 70
chilometri hanno dato questo prodotto, 102 chilometri che
cosa daranno ? (Segni di diniego al banco della Commis-
sione)

Non capisco. Si aumenterd forse la strada senza che si au-
menti il prodoto?

MARTELLY, relatore. Non & in proporzione.

CAVOUR, presidente del Consiglio, ministro degli offari
esteri e reggente il Ministero delle finanze. lo veramenie non
capisco ; io osservo che, se sui nuovi tronchi non vi sard as-
solutamente la stessa proporzione, i tronchi medii aumente-
ravno molto di pill, quando avrete una strada di ferro da Sa-
vigliano a Saluzzo ; io ammetto, se volete, che su quei 12
ckilometri non vi sard lo steszo movimento che vi era tra
Savigliano e Torino, ma il movimento tra Savigliano e Torino
aumenterd sensibilmente, perché allora molto maggior nu-
mero di saluzzesi verranno alla ezpitale di gnanto ne vengano
in ora ; questo & incontestabile, e lo stesso onorevole Som-
meiller non 1o ha contestato, quando attribuiva (e qui é ca-
dato in un grande errore, a mio avviso), tutlo Paumento
delle strade del Belgio all’influenza delle strade estere che
venivano a confluire nel Belgio; della quale cosa & causa,
per 1a massima parte I'accrescersi del movimento inferno.

Dunque, se nei prendiamo a considerare il complesso della
refe, sono autorizzato a dire che, se 70 chilometri danno
1,160,000 lire, facendo una regola del tre sul prodoito di
103 chilometri, ne risulta pel primo anno la somma di lire
1,700,000 ; e sono certo parimente che, se tulta la rete fosse
stata compiata ’anno scorso, la strada di Cuneo avrebbedato
colla diramazione di Saluzzo un prodotto di 1,700,000 lire,
€ sono cosl convinto di cid che, se si trattasse di dover assi-
curare aila compagnia questo prodotto, io vi sarei disposio
in particolare fin di domani, e cid facendo crederei che non
mi si metterebbe un caratore. (Ilaritd)

Brsstons DEL 1853-54 ~ Discussioni ¢ 398

Ora, per portare questo prodotto da 1,700,000 lire ai @
milioni, qual & ’aumento necessario ? Quello del 417 per 100;
prendete il {7 per t00di 1,700,000 lire, aggiungeteloalie lire
1,760,000, ed avrete 2,000,000; dunque, per giungere al pa-
reggiodelle spese che Pesercizio della strada di Cuneo ci arre-
cherd, basta un aumento del 17 per 100 sul primo anno d’eser-
cizio, e quest’anno fu il 185/ ; ponete mente, o signori, qual
anno fu questo 1884 ! Fu un anno affatto eccezicnale, e per
nulla propizio alle strade ferrate, massime negli ultimi 6 mesi,
Non ho avuto tempo di radunare tuili i materiali necessari
per provarlo, ma consuliate i prodotti delle strade ferrate
nel 1854, e quegli degli anni antecedenti, e vedreie questo
fatto ; ordinariamente i prodotti sumentano fino al mese di
maggio, poi diminuiscono in giugno e luglio, ricominciano ad
aumentare in agosto e setfembre, e poi diminuiscono sino al
fize dell’anno ; or bene nel 1854 appunto vei mesi pitt_ pro-
ficui che sono ’agosto ed il settembre, il coléra & venuto a
modificare completamente questa preporzione, ed il prodotto
in quei mesi fu di gran lunga minore di quello del mese di
luglio, mentre su quel mese solo si perdettero oltre 200,000
lire. Quello che & accaduto aila strada del Governo, accadde
neila stessa guisa, se non in maggiore proporzione, alla strada
di Cuneo.

Infatti quesia & specialmente una via pei viaggiatori che
vanno per diporto; era la prima conseguenza del coléra fa
di far cessare tutti questi viaggi di diporto. Voi sapete come
sia uso dei nostri paesi di celebrare feste popolari e fiere di
gran concerso, e come queste in tal parte del Piemonte siano
pit che altrove numerose ; ebbene "anno scorso fureno tutte
rimandate, e quindi la ferrovia di Savigliano ebbe a soppor-
tare una perdita grandissima. Vedrete quest’anno, se non ri-
torna, il che voglia il ciele, il coléra, nei mesi di agosto e di
settembre verificarsi in quella strada un aumento notevolis-
simo sui mesi antecedenti.

Quindi io credo non andare gran fatte errato atiribuendo
al coléra una influenza almeno del 5 o & per cento.

Di pit, o signori, quesio medesimo anno 1854 non fu fa-
vorevole né all’indusiria né ai traffici; noi abbiamo avato
la crisi economica e la crisi commerciale, quindi questa deve
considerarsi come un’annata al disotto delle normali,

In tutte queste cause si ponga solo una differenza del 4 per
cento, e invece del 17 per cento raggiungerete i 2 milioni
col solo aumento del 13 per cento. Quest’aumento temete voi
di non otienerlo? Lo otterrete nei primi anni; ed io prego la
Camera di prendere atfo di queste mie parole; rigetli pure
la legge, se cosi vuole, ma si ricordi di quanto ora ho Ponore
di dirle, Fatta la strada di Saluzzo, I'anno dopo, se non vi &
coléra, od alfre circostanze s{raordinarie, la lirea di Cuneo
produrrd olire ai due milioni.

vanERI®. Auche quando sard fatta la strada di Airasca ?

CAVOUR, presidente del Consiglio dei minisiri, ministro
delle finanze e reggente il Minislero degli affari esleri. Se
fosse lecito sarei pronto a sostenere quesia mia opinione con
qualunque scommessa, tanto ne sono convinfo. Se la strada
produce il primo anno 1,700,000 lire, o produrrd I’anno sus-
seguente 2 wilioni, o i! Piemonte & un paese diverso da futti
gli altri.

L’onorevole Sommeiller ci ha detto: voi esagerate questo
aumento dei viaggiatori, esagerate Paumento delle mercanzie.
Non vi sono mercanzie da trasporfare in questi paesi, né po-
tete paragonarla alla strada di Rouen. Non lo nego, non pos-
sianio paragonaria questa ferrovia con quella di Rouen che
produce 80,000 lire al chilometro, e qui invece noi non a-
spiriamo che ad averne 20,000, cioé il terzo. Ma, siguori, &
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un errore gravissimo il credere che la strada di Cuneo, con-
siderando il territorio che traversa, non sia suscettibile d’uano
sviluppo, e d’uno sviluppo immenso e dal lato dei viaggiatori
¢ dal lato delle mercanzie. Quanto ai viaggiatori fard osser-
vare che non si possono paragonare i fatti citati relativi alla
strada di Rouen con quelli riflettenti la strada di Cuneo, giac-
ché prima che si aprisse la strada di ferro da Parigi a Rouen
le comunicazioni fra queste due grandi cittd erano rapidis-
sime e molio economiche ; esse gia esistevano in gran parle
per mezzo dei battelli a vapore, e se i battelli a vapore im-
piegavano maggior tempo nel trasportare i passeggieri da Pa-
rigi a Rouen, li portavano perd a miglior mercate di quello
li abbia mai trasportati la strada di ferro; e quindi, se vi fa
nell’apertura di quella strada di ferro benefizio dal lato del
tempo, non ve ne fu pero sotto il rapporto dell’economia, e
percio non & da maravigliarsi che il numero dei viaggiatori
- non ablLia fanto aumentato.

L’onorevole Sommeiller ha paragenato 'anno 1843 col
1853, e disse che in otto anni non vi fu un asmento che del
10 per cento circa di viaggiatori; ma egli non tenne counto
che dopo il 1845 vi furone anni molte anormali in cui non vi
ebbe progresso ma regresso; si perdette nel 1848 e nel 1849
iutfo cid che si era acquistato nel 1846 e nel 1847 ; vi fu in
Francia una tale perturbazione economica che non arrivache
ogni secolo, e quindi non si pud tenere conto di simili raf-
fronti. Se 'onorevole Sommeiller volesse paragonare gli ul-
timi anni, stimo che verificherebbe un aumento notevole,
Dird di pit che vi fu una circostanza che portd un nocumento
grandissimo alla strada di Rouen, e questa fu apertara della
strada del Nord, la quale non fu compiuta, se non erro, che
nel 1851. Prima dell’apertara della strada del Nord una gran
parie degli individui ebe si recavano in Inghilterra passavano
per Rouen e per PHavre, che era la strada piti breve e meno
cosfosa; invece, aperia la strada da Boulogne e da Calais,
credo che nessuno passi per Rouen o per I'Havre, perché il
cammino ¢ pilt lango, pit disagevole e molto piti costoso.
D’altronde 'apertura della strada del Nord, in un certo cir-
colo vicino a Parigi, fece grave coacorrenza alla strada di
Rouen; la medesima concorrenza le venne faita dalla conti-
nuazione deila strada di St-Germain, che si chiamd ferrovia
dell’Ovest; quindi la strada ferrata di Rouen si trova in cir-
costanze anormali.

Ma, invece di prendere a considerare una strada sola, esa-
miniamo un gran sistema di strade di ferro, e vediamo se in
un periodo d’anni esse non aumentino.

Venne gia citato il Belgio. In veritd io non capisco come
Vonorevole Sommeiller, egli che conosce cosi bene ¢id che si
riferisce a queste materie, abbia potuto attribuire alle strade
estere Pimmenso aumento delle strade del Belgio, che da 12
milioni nel 1849, soeno giunte a 20 e pitt milioni nel 1834,
cioé nel breve periodo di sei anni. Se egli yuole ecmpulsare
i dati contenuti nel rescconto dellestrade del Belgio trovera
che i quattro quinti dei prodotli sono dati dalle stazioni in-
termedie e non dal traffico internazionale.

E quindi evidente che non & il traffico internazionale che
abbia potuto aumentare dell’80 per cento in sei anni il pro-
dotto di quelle strade.

Vediamo Pinghilterra. Ua libro che contiene notizie assai
preziose, il Compendio di Penn, di il seguente quadro paral-
lelo dello stato delle strade di ferro dal 1849 al 1853,

L’aumento nel numero dei chilometri costruiti acquistd il
B8l per cento, ed il numero dei viaggiatori sumento del 60 per
eento. II prodotto perd dei viaggiatori (giacché pid moltipli-
cale le strade e piu il percorse medio del viaggiatore dimi-

nuisce) aumentd solo del 36 per cenlo; il prodoite delle
merci del 74 ; in media del 52 ; dunque in questi cinque anni
il numero dei chilometri costrutti fu del 34 per cento, Vau-
mento medio generale fu del 52, quindi il prodotto medio
per chilometro aumenld in questi cinque anni.

E qui me ne appello a coloro i quali hanno visitala e che
conoscono P’Inghilterra nei suoi particolari, se in questi ultimi
anni Bon si siano costrulle strade di ferro con condizioni
molto meno favorevoli di quelle che gia esislevano nel 1849.
Tuite le grandi linee, quelle che riuniscono Londra colle varie
parti dell’fnghilterra, erano aperte nel 1849, quelle che si
aprirono dappoi son tulle linee secondarie, le quali forni-
scono sicuramente un predotto medio minore di quelle delle
antiche linee.

Se quindi il prodotlo medio generale & anmentato, se ne
pud arguire senza timore che su {utie le linee antiche il pro-
dotto ¢ accreseinto. E notate, o signori, che, se sotto alcuni
aspetti la nosira strada di Caneo ¢ in condizioni inferiori alle
strade di ferro del Belgio e deli’Inghilterra, per un altro
aspetio essa si trova in condizioni migliori. Tanto nel Belgio,
quanto nell’Inghilterra le strade di ferro debbono sostenere la
concorrenza dei canali, i quali, come tutti sanno, rispetto alla
spesa possono fare condizioni migliori delle strade di ferro,
od almeno costringere le strade di ferro a contentarsi di prezzi
poco rimuneratori; invece la nostraferrovia di Savigliano non
ha che a temere la concorrfenza dei carri, dei muli e dei ca-
valli; ma questa concorrenza pud sostenersi alcun fempo,
finché i muli non siano morti e logori i carri, ma state certi
che non pud durare a lungo. Io eredo quindi che quanto ve-
rificossi nel Belgio ed in Inghilterra si verificherd eziandio
da noi.

Ma, si dice, non vi sono mercanzie, non vi & niente da tras-
pertare. Ma, o signori, si hanno tutti i prodotti agricoli; nen
si & ancora sviluppato nelle linee secondarie il trasporto dei
prodotli agricoli; questo trasporte si comincia appena ad in-
trodarre suile strade deilo Stato dalla Lomellina a Genova e
viceversa; ma sulle strade secendarie si dura gran fatica a
vincere le antiche abitudini dei proprietari e dei negozianti,
i quali continuano a mandare i loro carri a frasportare i loro
cereali. Vi & un’infinitd di generi che sono suscettibili di es-
sere trasportati sulle strade ferrate, ed a cui pon si & finora
pensato. Ne indicherd uno sul quale la spedizione della Gri-
mea costringe finalmente amministrazione a fare quello che
inutilmente le consigliava da sei mesi, ed & quello di stabilire
una macchina per calcare il fieno, onde organizzare il tras-
porto da Torino a Genova. Questo si potrebbe anche fare in
circostanze ordinarie. Dal momento che avrete una presse allo
scalo di Torino ed un’altra allo scalo di Carmagnola, ogni anno
manderete ad Alessandria e a Genova grandissima quantita di
fieno.

Cio ¢ evidente, Tutte queste provincie abbondaro di prati,
le terre che si trovano oltre la valle del Tanaro ne difettano
assolutamente. Vi & in cid solo un elemento immenso di tras-
porti di merci. Ma questo conviene organizzarlo, come dice
I’onorevole Sommeiller; presso di noi si va alquanto adagio,
ma col tempo si fard, Vi & poi un altro trasporto, che & gia
cominciato, ma che & ancora suscettibile di immenso sviluppo,
ed é il trasporto delle foglie dei gelsi.

Voi sapete, o signori, che, senza far torto a nessano, la
provincia di Cuneo € quella in cui Peducazione del filugello ha
fatto maggiori progressi; in essa si oitiene forse lo stesso pro-
dotto che nelle provincie limitrofe della Lombardia ; ma Ie-
duocazione del filugello nella provincia di Cuneo incontra una
grande difficoltd nel difetto delle foglie; invece nelle pianure
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del Piemonte quest’arte & nell'infanzia, e vi ha difficoltd a
farla progredire forse a cagione delle circostanze atmosferi-
che; quindi ¢ naturale che i produltori di foglie vadano a
venderle sul mercato di Cuneo. 11 trasporio del bestiame non
si & potuto ordinare sopra una scala un po’larga che in questi
ultimi tempi, e quindi & suscellibile di un immenso svilupps
in quelle provincie, le quali sono le pit ricche, le pitt nber-
tose e progressive dello Stato.

La Camera forse non sa che in quindici anni la provinecia di
Cuneo ha sumentato il suo prodetto serico di cinque o sei mi-
lioni ali’anno, e che {ale incremento, lungi dallarrestarsi, si
estende alle provincie vicine. Cid posto, vi sard ancora alcuno
il quale estimi che a tale rignardo non si otterrd un maggior
prodotto nelPavvenire? Questo sarebbe lo stesso che negare
P’evidenza dei fa'li, e credere che i nostri concittadini nen
giano susceltivi di progresso come gli abitanti di altri paesi di
Europa. Appunto perché noi siamo ora usciti dallo stato di
torpore in cni eravamo appetto alla Francia ed al Belgio, i
progressi saranno piu rapidi e pit notevole la differenza fra
lo stato attuale ed il faturo.

D’altronde noi abbiamo un fatto che distrugge questa ipo-
tesi un po’ spiacevole del deputato Sommeiller, vale a dire che
nel nostro paese, a mano a mano che si agevolavano i tras-
porti, questi crescevano a dismisura. Molti pessono ricordarsi
del tenipo in cui non esistevano per Genova velociferi, wa vi
erano prima dei vellurini (dei quali io mi sono servito la prima
volta che vi andai), poi vi era una diligenza che vi si recuva
tre volle nella settimana. Ebbene, si sono stahiliti velociferi
ed immediatamente le comunicazioni si sono fatte piu fre-
quenti, il servizio & migliorato ed & crescinto sempre nella
medesima ragione il numere dei viaggiatori: e non vorrete
che le strade di ferro prodacano in una sfera pitt ampia quello
che hanno prodotto i velociferi e le diligenze? Signari, lo ri-
peto, questo non & probabile. D’altronde notate che questo
contratto durerd trent’anni, e che per istabilire Ia sua bonta
bisogna caleolare la media delle spese colla media dei pro-
dotti,

Ora io credo di avervi dimostrato vittoricsamente che la
cifra di un milione stahilita dal deputato Sommeiller & on ma-
ximum che verrd diminuito da tufti i progressi dell’arte in-
dustriale, progressi nei quali, ripeto, io ho somma fede. Non
credo di errave affermamlo che potete far asseguo su quella
somma, mentre il prodetto andrd anzi sempre crescendo, Sta-
bilito, come ho fatte, che basta un aumento del 17 per cento
sui prodotti conseguili nel 1854% per coprire le spese, nessuno
- vorrd dire che l1a media del prodotio di 30 anni non superard
il prodotto del primo anno del {7 per cento.

Spero quindi di avervi dimostrato matematicamente che
Vattuale convenzione & utile ed opportuna. Si dird: € anche
utile alla societd della ferrovia di Caneo. Sia pure! Vié dun-
que un beneficio reciproco.

Questa fusione diminuisce certe spese che rimangono so-
verchie dopo che venga effeltuata questa convenzione, e
quindi & certo che di questa economia sentiranno i benefici
effetti tuiti due i contraenti. Ma vi ba un’altra ragione. Il
contratio col Governo di ana maggiors stabilitd alle azioni, le
ravvicina pitt ai fondi pubblici. Ora, in questi tewpi, in cui
regna una cerfa sfiducia, massime poi in cid che rifleite le
azioni industriali, questo contraito fa un buon effeito sull’a-
nimo dei capitalisti,

Iz quanto a me dichizro altamente che, se fossi, ¢id che
grazie al cielo noa sono pit, azionista della strada di Cuneo,
ed avessi azioni che fossi costretto od avessi intenzione di
vendere, desidererei molto Padozione di_questa legge; mase

all’izcontro mi trovassi azionista semplicemente capitalista,
ed avessi intenzione di tenere le mie azioni per un tempo in-
definilo, io wi opporrei in modo assoluto a questa conven-
zione, perché, io lo ripeto, ho P'intima convinzione che, se
la Camera rigetta questa legge, non andrd gran tempo cheil
Governo, se continua ad esercitare la strada di Genova, o la
compagnia a cul il Governo avrd ceduto questa ferrovia me-
desima, assumerd Pesercizio della strada di Cuneo, a condi-
zioni molto migliori per la societd di Cuneo.

Questa & la mia intima convinzione, e mi sotlopongo del
resto al giudizio della Camera ; sclo la prego di volermi per-
mettere che dal suo giudizio mi appelli all’esperienza avve-
nire, la quale ho fiducia che non vorrd confermare cerfa-
mente 1a sentenza che venne portata dalla Commissione, -ed
in ispecie dall’'onorevole deputato Sommeiller,

ATTI DIVERSK.

PRESIDENTE. La Camera essendo ora in numero, metto
ai voti approvazione del processo verbale della tornata di
feri.

(% approvato.)

Il deputate Debenedeiti chiede un congedo di un mese.

Il deputato Piacenza chiede un congedo di otio giorni.

(Sono accordati.)

vaLenio. Depongo sul banco delia Presidenza quatfro pe-
tizioni , Puna di 184 cittadini di Mortara, I'altra di 98 di
Mede, I’alfra di 29 di Parana, I’ zifra di 66 di Pieve del
Cairo,

Tutte queste petizioni sono firmate da capi di bottega e da
capi d’arte, padri di famiglia ; le firme sono {utta centrofir=
mate dal rispeitivo sindaco. Tutle queste petizioni reclamano,
come la petizione che ho alira volla presentata, I’ emenda-
zione della legge sulle professioni, arti e commercio, legge
che, come ho delto feri, fu gid riconosciuta in parte bisogne-
vole d’emenda dallo sfesso signor presidente del Consiglio,
ministre delle finanze.

Rinnovo Pistanza che ho falta ieri affinché queste petizioni
sieno riferite d’urgenza, ed affinché sind’ora la Camera voglia
designare un giorno per esaminare queste petizioni non solo,
ma anche quelle alire di simile natura, di cui fu gid votata
Purgenza sard pid di un mese,

Ora non & giusto che il diritto di petizione venga cosi posto
in non cale.

Rinnovo quindi Pistanza perché queste petlizioni, unita-
mente alle altre consimili che vennere gid dichiarate &’ ur-
genza, sieno in un determinate giorno riferite,

PRESIDENTE. Aveva appuntointenzione di porre all’or-
dine del giorno di domani o posdomani questa relazione, perd
pregherei il deputato Valerio ad aspettare al fine deila seduta,
perché sappia prima a qual punto dei suoi lavori si trovi il
relatore.

vaLERIO. Aderirel molto volentieri alla fissazicne all’or-
dine del giorae per domani o posderaani, se perd la Commis-
sione & in grado di presenlare la relazione,

rariNa P. Le petizioni di cui si tratta furonc dalla Com-
missioneaffidate a me soltanto questa maltina; io chieggo che
mi sia dato almeno dileggerle, se ho da farne la relazione!
(Siride)

vaLERIO. Per dopo domani...

Voci. Per sabalo.

VvaLERIO, Per sabato no, anzi mi oppongo che siane
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messe a sabato, perché nel sabato la Camera non ¢ quasi mai
in numero.

PRESIDENTE. Lo fisseremo dopo,

BRELAZIONE SUL PROGETTO DY LEGGE PER UNA
AGGIUNTA DI SPESE PEL PORTO DI AHRONA,

TORELLY, relatore. Ho Ponore di presentare alla Camera
la relazione sopra una nuova aggiunta di spesa proposta dal
ministro dei lavori pubblici relativamente al porto di Arona.
(Vedi vol. Documenti, pag. 1621.)

PRESIDENTE. Quesla relazione sard stampata e distri-
buita. :

RIPRESADELLA DISCUSSIONE SULLA CONVENZIONE,

PRESYDENTE. La parola speita al depuiato Lanza.

xANZA. Io cedo la parela al deputato Sommeilier perche
possa rispondere subito alle cifre dell’onorevole ministro delle
finanze.

SOMUWEILLER. Avant derépondre aux chiffres qui ont été
présentés par monsieur le ministre des finances, il est de
toute nécessité que je manifeste, tant en mon nom qu’en ce-
lui de 1a Commission, que dans la discussion que nous avons
ene sur le projet de loi, ce qui nous a fait le plus douter de
nos propres {umiéres, ce qui a pu nous engager a faire les
études les plus minutieuses pour savoir si nous ne nous trom-
picns pas, c’est précisément le degré éminent de confiance
que nous avions dans les lumiéres et la sagesse du ministre
qui I’a proposée.

Ce point n’a jamais été mis en doute par ncus; et, pour
mon compte, j’en rends un hommage solennel. D’un autre
cdté, ayant & répondre aux chiffres, ina pesition est assez
critique, car monsieur le ministre a exposé ces chiffres avee
tant d’esprit et tant de sel, que je ne peurrais que perdre
par la comparaison, et 1a ndcessité que je ressens de me con-
finer strictement dans la pure arithmétique, trop beureux si
avec celte arme seule je parviens & rendre mna défensive aussi
utile qu’efficace.

Javouerai d’ahord & monsieur le ministre des finances que
je crois au progrés en tout, et principalement i celui de Ia
mécanique ; et j’y crois, non pas parce que jentrevois des
meyens ples oa moins prochaiss de modifier grandement les
moyens actuels, mais parce que la méeanique a continuelle-
nrent fait des progrés depuis qu’on ’a romende 3 ses vérita~
bles principes. Monsieur le ministre des finances nous a énu-
méré un assez grand nombre d’exemples pour que je n'aie
pas besoin d’en citer d’autres.

Je partage donc toutes les espérances sur Pavenir des arls
mécaniques, mais je ne puis Jaisser passer en silence Pocea-
sion qu’il me donne de parler d’une circonstance dans la-
quelle je suis intéressé et dout il a été déja question dans
cette Chambre.

¥ai la plus parfaite confiance dans ce que nous avons en-
trepris, mes camarades et moi; mais cette confiance nous ne
Ia proclamens pas sur les toits ; nous travaillons tout douce-
ment A réaliser nos idées, el nous espérons arriver A 'accom-
plissement de P’ceuvre que la Chambre a bien voulu encoura-
ger de ses veeux, Sinous réussissons, certes nous serons con-
tents, (Ilarita)

Si poas ne réussissons pas, personne n'y perdra rien ; mais
DOuUs €n conserverons un souvenir, et ce souvenir c’est que,
dans une entreprise que nous regardons comme de la plus
haate importance pour Pindustrie, nous avens compté & la
téte de ceux quiy ont attaché le plus d’intérét et qui nous
ont prété teur puissant appui, monsieur le ministre des fi-
nances lui-méme,

Nous n’oublierons jamais la satisfaction que nous avons é-
prouvée en voyant monsieur le ministre des finances parta-
ger tout d’abord nos convictions et nos désirs, et témoigner
sur Ros projets une cornfiance qui a éié peur nous dans le
cours de nos recherches et est encore un de nos plus puis-
sanis stimulants.

Je me félicite qu’il m’ait fourni une occasion {rés-naturelle
de lei exprimer nolre reconnaissance en présence méme de
ceux qui ont cencouru avec le Ministére par leur vole a nous
imposer une responsabilité aussi honorable par lasanction de
la loi qui concerne nos essais.

Je le suivrai maintenant dans le coars de son argumenta-
tion, et j'aborde directement la question des chiffres. Je ne
m’étonne pas quil ait adopté la somme d’un million, que
pous avons trouvée hier pour les frais d’explsitation.

En examinant le résultat, en le comparant, par kilométre
de vole & ce que coltent les autres chemins de fer, on ar-
rive & constater qu’il est réellement pour nous un strict mi-
nimum que le Gouvernement ne pourra pas probablement
réaliser sur la ligne de Cuneo §'il en assume Pexploitation,

Il me dit que dans mon calenl j°avais un peu exagéré ; je
réponds que dans ce caleul je mesuis tenu au-dessous de tous
cenx qui par dileltantisme ont voulu faire le caleul de 'ex-
ploitation du chemin de Savigliano. Ainsi je trouve que les
uns ont établi 9000 francs. d’autres ont cru qu'il fallait 10
mille francs et méme 11,000 par kilométre.

Du reste, je n’hésite pas & dire que je ne craindrai pas de
répondre des frais que jai calculés, si le systéme d’exploita-
tion élait adapté aux exigences réelles de notre situation.

Mais, comme il ne g’agit pas de la convenance de telle ou
telle méthode, je me tairai sur le systéme qu’il nous convien-
drait d'appliquer pour arriver anx chiffres que jai indi-
gués: done, passe pour le million, puisquw’il est aceepté.
(Harita)

Venons aux recettes. Monsienr le ministre des finances m’a
dit que je n’ai pas calenlé les recettes futures pour tout le
réseau, que j'ai senlement calcnlécelles de V'année 4854 dans
la somme de 1,160,000 francs.

Ce million 160,000 francs devant étre réparti sur 68 kilo-
mélres, il s’en suivrait, d’sprés monsieur le minisire, que
pour les 30 autres kilorndtres, Paugmentation, qui devra se
manifester, porterait la somme totale & 1,700,000 francs par
vne sicople régle de trois.

Et poor justifier ce chiffre de 1,700,000 francs, i1 a natu-
rellemeat infirmé les considérations surlesquelles j’avais hier
appuyé les augmentations dereceties quej’avais prévues peur
le chemin de fer de Cuneo.

I prétend que jai sttribué Paugmentation desreceties sur
Tes chemins de fer belges, avx réseaux éfrangers qui sont ve-
nus successivement aboutir avx frontiéres de la Belgique.

J’ai sous les yeux les recettes des chemins de fer de
ce pays, soif par stations intermédiaires, soit par mouvement
international. Comme nos adversaires onf pris dans jes statis-
tiques belges des données sur lesquellcs ils appuyent lewrs
raisonnements & 'appui du projet, j'ai dif que je ne trouve
pas juste Papplication que ’on en veut faire 3 notre cas, parce
que ces chemins de fer ont eu diverses causes d’accroisse-
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ment dans les recettes qui ne se rencontrent pas sur le che-~
min de fer de Cuneo.

11 est patent que les chemins-de-fer du Gouvernement
belige subissent heureuse isfluence des progrés de Vindustrie
au-dedans et au-dehors du pays. La Belgique, 3 coup sur, a
retiré ’immenses avantagesdesréseaux francais et allemands
qui sont venus se souder 4 ses frontiéres. Un si grand mou-
vement ne peut se manifester zutour d’ellesans qu’elle entes-
sente I'heureux conire coup & Pintérienr.

L’impossibilité de tenir compte de ces influences dans la
sfatitistique -des receites pour en suivre les filons, fail que
toute comparaiscn avec notre cas sera éyidemment trompeuse,

Voild pourquei jai dit que je pe me servirai pas d’argu-
ments fondés sur les réseaux frangais et belges.

Je svis venu ensuite au chemin de Rouen, par celte raison
quil faat chercher des données matérielles, applicables au
chemin de Cuneo, sur des chemins établis depuis assez long-
temps pour que la marche ascendanie et normale des receltes
ait pris un caractére délerminé. 1 faut d’ailleurs gu’elle nait
pas été confusément influencée par des réseaux contigus ou
des embranchements, ou enfin par des circonstances qui sor-
tent de Pappréciation de P’arithmétige, bien qu’elles puis-
sent fournir d’utiles enseiguements d 'économie et & Ia statis-
fique commerciale,

Le chemin de fer de Paris 4 Rouen m’a paru réunir ces
conditions.

En effet, depuis 1843, époque 3 laquelle il fol onvert au
public, jusgu’en 1883, année 3 laquelle s’arrétent mes infor-
mations, j’ai trouvé un mouvement en veyageurs et en mar-
chandiges, assez régulier et progressif, el suffisamment dégagé
de circonstences extérieures, pour en tirer une donsnée utile,
et je pense Pavoir appliquée avec assez de justesse au chemin
de fer de Cuneo.

Au reste, on ne peut pas prétendre arriver dans ces queg-
tions 4 des données d’une exaclitude mathématique, pi ap-
précier 3 sa juste valeur cet immense remuement d’hommes
et de cheses, variables avec les temps et avec les lieux, au-
quel donnent raissance les chemins-de fer.

On doit considérer ces données comme des jalons ou, si
I’on anime mieux, comme des garde-fous, qui auront Pina-
[réciableavantage de nous tracer nofre route ct de nonssauver
d’une chute,

Je n’ai peint cherché A tirer des conséquences de la con-
templation en grand des réseaux anglais, frangais et belges,
pour les appliquer A la ligne de Cunco; ce serait un mode
d’apprécier Pavenir de cette ligne tout A fait erroné. Portons
les yeux sur ce vaste ensemble deschemips de fer européens,
et nous verromes la moyenne des receltes el du mouvement
smivre une progression ascendante trés-marquée, et les ré-
seaux élendre chague jour davantage leurs ramifications ; mais
on tirerait de ce spectacle un enseignement trompesr, si,
parce que Ja moyenne générale est satisfaisante et eroissante,
on en venait & conclure que le méme fait se réalise dans cha-
que iigne en particulier.

Les phénoménes financiers que présentent les chemins de
fer européens, considérés dans leur ensemble, sout du res-
sort de 'économiste, qui en peut tiver des données pour la
statistique générale el la distribution de la richesss dans les
différentes confrées ; mais Pingénieur, mais Padministrateur,
qui vent apprécier une ligne déterminée, se gardera bien de
raisonner d’aprés Ia grande statistique, il descendra plus bas
et viendra circonscrire ses observaticns sur des lignes spé-
ciales, et alors il verra que, si la moyenne générale est bonne,
il est pourtant des lignes, dans I'ensemble, dont la moyenne

esl stationnaire, dautres qui sont perdantes, d’aufres enfin
qui on{ peine & se maintenir en activité, Ainsi, dans le ré.
seau de Ia compagnie du Nord, en France, pour ne citer que
cel exemple, il y a des lignes qui donnent 88,000 francs par
kilométre et par an ; d’'aufres senlement 20 et méme {4, et
cependantla moyenne générale est, je crois, de 40,000 francs.
En Angleterre, j’ai eu connaissance d’un chemin de fer que
les actionnaires ont démolit! Ils ont trouvé leur bénéfice &
vendre le sol, les fers et le malériel, plutdt que de continuer
une exploitation ruineuse._

On ciferait une foule de lignes qui font de trés-mauvaises
affaires, sans que cela paraisse dans la moyenne générale. Il
Y a quelque fois avantage pour les Gouvernemenis ou pour les
sociétes, a continuer des exploitalions méme vn peu onéreu-
ses, quand elles contribuent 4 augmenter le mouvement sur
le reste d’un réseau. On les maintient en exercice méme avec
un petit rendement, et I'on considére la perte comme une
subvention accordée dans Pintérét d’une ligne principale.

Voila poarquoi, lorsqu’il a é1é question de embranchement
de Saluces, je n’ai pas parlé du peu de compte que je faisais
sur larecette propre que donnera ce troncon de {4 kilométres;
et j’aurai trouvé dans notre pays un exemple parfaitement
analogue daas le chemin de Vigevano, qui, je crois, ne donne
pas des recettes bien consolantes pour le Gouverncrent qui
Pexploite. Je ne veux cependant pas le considérer comme
perdant, avant d’avoir pa apprécier I'influence qu’il a eve sur
les recettes de la ligne prineipale,

Maintenant, peut-on raisonnablement dire que les receltes
qui so ferout sur le réseau de Cuneo, quand il sera perté A
100 kilométres, avgwenteront dausla proportion de 70 2100,
quand on sait que déji la-moyenne dés receltes, par kilome-
tres, a diminué A la suite des derniers prolongements ?

Je ne veux pas attacher grande importance a ces faits-14,
pour combaitre le projel, jen ai fait mention pour montrer
que, sij’avais voulu mériter le reproche d’exzgération et de
calenls trop m:inntieux, que monsieur le ministre m'a adressé,
la maii¢re ne m’aurait pas manqué. Mais comme dans mes
caleels je n’ai eu qu’up point de mive, Pintérét du Gouverne-
ment et de 1a société de ta ligne de Cuneo, je me suis atia-
ché & toutes les circonstances que le bon sens pratique m’a
indiquées comme les plus irvfluentes,

Je n’ai point cherché 2 diminuer lesespérances que je par-
tage dans une wesure plus modérée, sur Pavenir de la ligne
de Cumeo. Les exemples ne m’auraient pas manqué, et au lieu
de parter du chemin de Paris  Rouen, j’aurai parlé de celui
de Bile et Strasbourg, de Montereau et Troyes, et de bien
d’autres; et alors j’aurai bien mérité le reproche de trop ra-
valer celle entreprise, qui, je le répéte, a de Pavenir et fait
honseur & ceux gui Pont commencé et-qui la dirigent encore.

Quant au développement que Padminisiralion pense que
recavra, sous le rapport des marchandises, la ligne de Cuneo,
je ne puis gue m'associer au veeu que toatle mande fait pour
queles marchandises prennent réellement sur cette ligne I'im-
portance qu’elle doit aveir pour que les receties des marchan-
dises viennent égaler celles des voyageurs,

Je ne veux manifester aacun doute A cet égerd, Nous con-
naissons tous les frais qu’il y aura & subir; tout le monde
pourra se fairc une idée du mouvement qui est réservé 3 la
ligne, wals je croirai difficilement & un mouvement de 200
tonnes par jeur. Je crois que cela n’est pas espérable, voild
pourquoi je n’al admis dans mes calcols que des convois
mixtes, cicconstance qui tend évidemment i diminuer les frais
d’expleitation. Si cela augmentait, tant mieux! (Risa)

Pai fait mes calculs d’exploitations sur le cas le pius favo-
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rable pour les frais. Quant aux recettes, jadmetfrai qu’elles
aillent au double, et quau lien d’un million elles aillent &
deux millions.

ER bien ! Quand nous serons i deux millions, il restera en-
core a !a charge du Gouvernement de faire face aux dépenses
qui auront lieu pour les frais d’exploitation, lesquels angmen-
teraient en rapport de Paccroissement du trafic. Le.Gouver-
nement sera donc encore perdant méme dans la chance des
plus fortes recettes.

CAVOWR, presidenle del Consiglio, ministro degli affars
esteri e reggente il Ministero delle finanze.Vous avez cal-
culé 113 kilométres, mais il n’y en a que 70 d’exploités,

soMwmEILLER. Mais puisque la convention est faite pour
30 ans, j’ai caleulé que la ligne de Saluces serait bientot mise
en construction et achevée. Du reste, on peut déduire ces 1
kilométres, qui ne peuvent avoir une influence telle sur la
ligne, qu’ils allérent grandement la receite que j'avais fixée
comme limite.

Je ne pousserai pas plus loin les observations que j'ai da
opposer, et avec beaucoup de regret, aux vues du reste trés-
lumineases et trés-larges de monsieur le ministre des finan-
ces ; j’observerai que ce qui est Te plus difficile 4 déraciner
de Pesprit, ce sont ces convictions qui résultent de la contem-
plation longue et assidue des faits et des chiffres. Un chiffre!
Cest aussi fort quune idée.

PALEOCAPA, ministro dei lavori pubblici. lo non en-
trerd in lunghi dettagli sopra quante espose I'onorevole Som-
meiller nella tornata di ieri e ripeté oggi; solo mi propongo
di fare alcune osservazioni par dedurne che realmente nei
calcoli dell’onorevole Sommeiller eravi molia esageraziore.
Ed anzitutto ricorderd come egli nel rigetere molti degli ar-
gomenti addotii dall’onorevole Martelli riprodusse pure taluni
dei suoi caleoli meno esatti principalmentesul prezzo del com-
bustibile, che portd ad un valore eccessivo, malgrado la cir-
costanza della guerra, e la conseguente enorme carezza dei
noli. Ma qualunque sia questo prezzo, e quando se ne dovesse
tener conto per aggravare la spesa 4’ esercizio della ferrovia
di Caneo, non si pud, come gid faceva osservare il signor mi-
nistro delle finanze, prefendereche esso torni d’aggravie alla
societd e domandare che la parte che si ritiene lo Stato sia
maggiore, perché attualmente il trasporto del cokeda Geneva
a Traffarello & pogato dalla societd. L’ enorevole ministro
delle finanze faceva gid avvertire che per tal modo in so-
stanza si verrebbe a far pagare doppiamente questa somma
alla sociefa.

In ordine a questo prezzo mi occorre fare il seguente ri-
lievo @ .

Ieri Ponorevole Martelli diceva valutar egli il prezzo del
coke 120 lire la tonnellata e eredere di essere ancora disereto
limitandosi a tal somma.

Daclmi dovergli dire che egli incorse in un errore, né sa-
prei per veritd donde egli abbia dedotio quel prezzo, giacché
secondo gli nltimi contratii faiti dalla direzione generale delle
slrade ferrate, durante anche le atiuali condizioni di carezrza
dei noli, il prezzo del coke dato a bordo in Inghilterra non ri-
leva che a 20 lire la tonnellata, preizo questo veramente
eccessivo, perché, se noam vado errato, non lo si pagé mai in
media nei tempi ordinari pit di 15 o 13 lire.

Nell’ultimo contratto, il nolo ha costato 56 lire ed 82 cen-
tesimi dalUInghilterra a Genova, ed anche questo & un prezzo
esorbilante, ma affatto eccezionale; sono poi da aggiungere
le spese di sharco e di magazzinaggio, che ascendonoa lire;
questi ultimi prezziinon sono variati; non avvi pit che il
trasporto da Genova a Torino, la cui spesa terremo a calcolo,

benché il trasporto segua salla ferrovia delle Stalo, appunto
per fare il confronto con quella di Cuneo ; ora in base della
tariffa questo trasporto casta lire 17 60, dunque il prezzo del
coke dato a Torino importa sole lire 99 42, e dato a Savi-
gliano eccederd di qualche lira,

_Passo ora ad una seconda osservazione sull’importanza del
capitale che deve impiegarsi per il materiale mobile. To non
ho presenti tutli i dettagli di cui diede ieri ragguaglio alla
Camera Ponorevole Sommeiller, ma in sostanza egli diceva
che il materiale attualmente posseduto ed ordinato dalla so-
cietd, e che noi dovremmo ricevere per la meta al prezzo di
un milione, pagando perd solo il pro di questo capilale al 8
per cento, e per 'altra meta graloitamente, ammonterebbe,
secondo la perizia, a due milioni. )

Ora, dalla stima ehe presenta Pammircistrazione delie strade
ferrate, risulterebbe che il valore di quel materiale non & che
di 1,700,000 lire; ricevendone senza corrispettivo un milione,
non avremo che 700,000 lire a pagare.

Ed & facile trovare la ragione della differenza tra i suoieal-
coli e i nostri. L'onorevole Sommeiller ha stimato questo ma-
teriale come se fosse affatto nuovo, nei invece abbiamo nella
convenzione stabilito che lo pagheremmo a prezzo d’estimo.

Inolire Ponorevole deputato ha supposto che le macchine
tanto acquistate che ordinate dalla societd costino 80,000
lire ciascuna; ho qui il contratto fatto dalla societd per le sue
ultime quaitro macchine colla ditta Cokerill del Beigio, e
senza dar lettura di tutia la convenzione citerd solo I’ arti-
colo 3 il quale dice:

« La compagnie du chemin de fer de Turin a Cuneo s’cn-
gage a psyer A ladite société John Cokerill la somme de
218,400 francs pour les quatre locomotives et tenders i voya-
geurs, et de 239,000 francs pour les quatre locomotives et
tenders & marehandises. Les prix des outils désignés & Parti-
cle 2 sont compris dans les sommes précédemment énoncées. »

Dunque le macchine per viaggiatori costano, coi loro fen-
ders, 218,000 lire, cioé 54,500 lire ciascana; e queile perle
merci, siccome sono piu potenti, costano 259,000 lire coi ri-
spettivi tenders, ossia 59,000 lire ognuna, e non 80,000,

L'onorevole depulato dird forse che vi si deve aggiungere
il prezzo dei pezzi di ricambio; & vero, lo riconosco, ma
questi non imporieranno certo 30,000 lire per le macchine
dei viaggiatori, come dovrebbero per giungere a formare la
somma di 80,000 lire, e non rileveranne nemmeno a 20,000
lire per quelle delle merci, che costano meno di 60,000 iire
caduna, Oltre a cid io fard presente che, siceome egli nei suoi
caleoli ha tenuto conto delle spese di riparazione, cosi egli
deve pure avvertire che i pezzi di ricambio figurano fra que-
ste ultime spese,

Dunque, valutando le macchine a 80,000 lire, quand’an-
che si arrivasse a questo limite, comprendendovi un’abbon-
dante provvista di pezzi di riparazione che sarebbe veramente
alquanto esagerata, non doveva poi far tanto caso delle spese
di riparazione. Anche questo & un fatto che ho volulo esporre
alla Camera onde dimostrarle quale si fosse ’esatterza dei
calcoli dell’onorevole Sommeiller.

Non contento poi di aver portalo alla somma di due milioni
una guantitd di materiale che, per le ragioniche ho detto, é
lungi da valere quella somma, non contento di questo, egli &
andato paragonando il materiale che abbiamo sulla nostra
strada di Genova con quello che crede sard necessario sulla
strada di Cuneo, ed ha trovato che si richiede per qnueslo ti-
tolo un altro aumento di 670,000 lire, se non isbaglio; que-
sto paragone perd ¢ falto nella supposizione di un esercizio
atlivissimo,
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Ora la strada di Genova esige un materiale di gran lunga
maggiore di quello proporzionatamente richiesto pella ferrovia
di Cuneo, percheé, oltre al grave deterioramento cui va seg-
gelto il materiale mobile sulla strada di Genova e che ci co-
stringe a farvi continue riparazioni, dobbiamo ancora tenerne
un gran deposito a Genova, a Torino ed in Alessandria,

Infatti ebbiamo sewpre a Genova da 50 a 40 vagoni per fare
il servizio detla Polcevera; a Torino dobbiamo sempre averune
un numero anche maggiore per fare il servizio e per sopperire
a totii i bisogoi delle altre linee delle societd. Non si puod
adunque dire che in proporzione si esiger sulla ferrovia di
Cuneo altrettacto materiale che su quella di Genova, mentre
dalle informazioni assunte mi risulta positivamente che il ma-
teriale posseduto ora dall’amministrazionedella strada ferrata
di Cuneo, e col quale essa ha fatto un lodevole servizio du-
rante il 1854, sard sufficiente, o che almeno, aggiungendovi

“{utto quello che & in corso di costruzione, noi avremo con
quel milicne e settecento mila lire un materiale pilt che ab-
bondante per esercilare convenientemente la linea di Cuneo.

Questo adungue ¢ un altro argomento pel quale credo che
i calcoli della Commissione fossero alquanfo esagerati., Ma
Ponorevole mio collega, il presidente del Consiglio, ha delto
che si ammetlesse pure la necessiti di aumentare il materiale
per un milione di lire; per verita io non vi sarei disposto, ma
voglio ammetterlo. Egli ha detto : avrete anche un esercizio
di una estensione molto maggiore. Nell’annata scorsa ia fer-
rovia & stata esercitala mediamente per 70 chilometri; questo
esercizio produsse un’entrata di un milione e seicento mila
lire ; se quindi si crede necessario 'aumento di materiale pel
valore di un milione, deve ritenersi che il prodotto crescera
in proporzione. ‘

11 fatto & che quei seitanta chilometri, ragguagliati alla da-
rala del tempo per cui i vari tronchi che si andarono aprendo.
sono sfali esercitati, danno per risullamento un prodotto di
16,600 lire per ogni chilometro. Ora io domando se non si
possa anche ragionevolmente sperare che, aperti i tre chilo-
metri che mancano dalla Madenna dell’Olmo a Cuneo, il mo-
vimento sard molfo pit significante.

Io credo che ci6 avverrd quandeo la ferrovia toecherd ad una
citth di 20 mila abitanti e nella quale fanno capo influenze
importantissime, il movimento anmenterd nofevoimente an-
che su toifa la linea. Voglio perd ammettere che il prodoito
si mantenga alle lire 16,600 per ogni chilometro; ma faceio
notare che bisogna aggiungervi (poiché Ponorevole preopi-
nante ne ha tenuto conto nelle spese dell’esercizio) il prodotio
del nuovo tronco da Saluzzo a Savigliano.

Ma, si dice, la linea di Saluzzo non & che una diramagione
1a quale non frutterd certo 16,600 lire per chilometro. Quan-
d’anche ¢id sia, io credo che in proporzione aumenterd di
tanto il movimento su tutte le altre linee da compensare ab-
bendantemente quel minnr prodotto che si potesse avere sul
limitato tratto di 14 chilometri. -

Io non andrd facendo ipotesi su queste proporzioni; mii at-
terrd ai principii espressi dal deputato Sommeiller. Egli ha
detio, e giustamente, che Putiliti delle diramazioni consiste
essenzialmente in cid che aumentane grandemente il movi-
mento sulle linee principali. '

Ora, per dare anche un dato pil positive, io prenderd per
esempio Vinfelice linea da Mortara a Vigevano, della quale
Ponerevole Sommeiller ha pure parlato. Egli diceva: guardate
che povero prodotto dd la medesima. Ebbene, ¢ vero che il
prodoito di quel tronco isolato, quel prodotto che lo Stato
divide colla socieid, non ¢ melto rilevante per ora; ma biso-
gna por mente al movimento grande che quesio tronco ha

o=

procurato alla linea principale dello Stato e non badar solo a
quello limitato da Vigevano a Mortara, e viceversa.

It prodotto del tronco isolato per 128 giorni fu, se non erro,
di lire 35,844, e si & questa la semma che fu divisa per metd
tra il Governo e la societd. Ma devesi credere che taite le per-
sone che viaggiarono su quella linea si muovessero soltanto
da Mortara a Vigevano e viceversa ? No certamente. Unagran
parte di questo movimentio si prolungd sul resto della linea
e venne ad aumentare il nostro prodotto. I conti che si ten-
gono di questa linea, come di tatte le altre, mi hanno fornito
il mezzo di riconoscere guanta sia stata quella parte di movi-
mento che essa portd sulla linea principale. Ora io trovo che
salla nostra linea nei pochi giorni d’agoslo si verifico un’en-
trata di lire 2768, in settembre di lire 12,689, in oitobre di
lire 18,973, in novembre di lire 38,760, in dicembre di lire
57,999 cosicché in tofale abbiamo avulo sulla nostra linea in
couseguenza deil’esercizio di guella da Mortara a Vigevano un
prodotio dilire 108,188, mentre quelio limitato al solo tronco
da Mortara a Vigevano non fu che di lire 55,541,

Dunque il prodotio sulla nostra linea, ad esclusivo nostro
vantaggio, ¢ stato quasi triplo di quello che si verificd sul
tronco della societd. Dungue io eredo che, quando ai 14 chi-
lometri da Saluzzo a Savigliano si attribuisse lo stesso medio
prodotto che danro tulte le altre linee, aon solo non si esa-
gererebbe, ma non si terrebbe nemmeno conto dell’utility che
se ne pud trarre.

Io penso si possa stabilire che i 100 chilometri i quali sa-~
ranno esercitati e produttivi quando la strada arriverd a Cu-
peo ed a Saluzzo frutteranno lire 16,600 al chilometro, cioé
quarto ha reso nel primo anno e rende attualmente la strada;
fatto questo che non & certo ordinario se prendiamo I’esem-
pio di altri paesi. Ma quoello su cui il Ministero ha fatto piu
fondamento si & che questo prodoilo atfuale deve andare
crescendo,

Pub aver fatto impressione alla Camera 'esempio addotto
dal deputato Sommeiller della strada di Rouen. Egli ha detto
che quella strada, per molti anni, non andd aumeniando di
prodotto: come dunque sperare di un aumento grande su
quella di Caneo? Vi sono strade (e o prova quella di Roaen)
in ¢1i gli aumenti sono ormai nulli o piccoli. Lascio di fare
osservazioni su quanto ha poi detto I'cnoreveole Sommeiller
sopra quella di Strasburgo, che € aperta solo da poco tempo ;
ma, quanto al’impressione che, come dicevo, pud aver faito
P’esempio della strada di Rouen, dove non vi fu aumento no-
tevolé per tanto tempo, il ministre delle finanze ha gid addotto
Pargomento principale che esclude il confronte, ed é la pavi-
gazione.

Ora ie dard a quest®argomento una importanza ancora
maggiore. Come volete che vi fosse un grande sviluppo nel
movimenfo di persone depo Papertura di questa strada se
questo aumento era gia stato una conseguenza della naviga-
zione animalissima esistente tra Rouen e Parigi coi battelli a
vapore che andavane e venivano tulio il giorno? La strada
aveva trovato un movimento gid avviato e se le ha assorbito,
ma non poteva aumentarlo di molto; pur tuitavia & cre-
sciuto, e in quest’anno stesso Vintroito pei soli viaggiatori
(lascio da parte le merci) & slato di lire 84,000 ii chilometro,
in quest’aunno che non & certo anno di prosperiti. Non é che
quando una strada va creando essa stessa il movimento delle
persone, cominciando da quello minimo che ha nei suoi pri-
mordi, che si pud aspettare un grande progresso.

Ma poteva aspettarselo la strada di Rouen, che aveva gid
avute fin dal suo esordire un movimento stracrdinario? Si-
guori, la strada di Rouen ¢ stata forse una delle ferrovie di
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Francia che, dai primi momenti che si' & aperta, abbia dato
un prodotto straordinario.

E perché? Perché ha assorbito quel movimento di merci e
di persone che era gia avviato colla navigazione a vapore.

La strada di Rounen, dice I'onorevole Scmmeiller, non au-
menta da molti anni il prodotto dei viaggiatori. Ma sapele da
quando non cresce? Non cresce da un’epeca in cui la strada
ha reso 33, 56, 58, 40 e pitt mila lire al chilometro per i
soli viaggiatori; a questo punio non si pud sperare pil
grande aumento ; bisognerebbe percié veramente che ognuno
disertasse il paese e non facesse che correre sulla strada fer-
rata per poter avere altri aumenti significanti.

Questo & un altro fatto che io voleva indicare perché le-
sempio dallonorevole Sommeiller accortamente citato, della
strada di Roaen poteva fare impressione nella Camera, ed io
credo che se eravi sirada che non convenisse citare per ve-
dere Paumenio che ha luogo nei viaggiatori fosse la strada
di Rouen perché é nata adulta e non fu bawmbina.

Egli ha parlato poi delle grandi linee di Francia e del Bel-
gio, ed ha detto che non bisogna farne paragone colla linea
di Cuneo, che & rignardata come una piccola linez,

Ma io lo prego di considerare come si compongono in
Frapcia queste grandi linee di cui parla. Si chiamera grande
linea quella, per esempio, d'Orléans che wmisura pifl di 1000
chilometri? Ma essa & un composto di molte linee. Chiamerd
grande linea di comunicazione quella del Nord che ha 700
chilometri? Ma essa pure & un composto di wmolte frazioni.
Esse, & vero, danno in complesso cospicue rendite; ma un
simile complesso lo abbiamo ancke noi, ¢ non sard certamente
peggiorata la condizione delle nostre strade dello Stato quando
Ia linea di Savigliano rechera loro un movimento maggiore.
E perché si vorra questa considerare come una linea isolata?
Non si congiunge essa alla nostra rele a Truffarello? Non
procede essa verso Genova, verso Alessandria, verso Torino,
quindi verso Susa, verso Francia, verso Lombardia e verso
Svizzera? )

L’onorevole ministro delle finanze diceva non essere esatto
il dire che le rendite notevolissime che si ritraggono net Bel-
gio dalle grandi linee di ferrovie non dipende dalle grandi
linee di movimento internazionale, ossia dalle grandi linee
di commercio, ma che dipende piuttosto dal movimento mag-
giore clie si & sviluppato in tutlo il paese.

Per provaryi quest’asserzione basterd citarvi ua rapporfe
fatto dal signor Nothomb, ministro dei lavori pubblici, il
quale presentando il suo bilancio attivo e passivo delle strade,
in cui sono pure compresi i pedaggi, fece notare alla Camera
questo femomeno che in generale i pedaggi, dopo falte le
ferrovie, avevano aumentato di molfo. Che cosa prova questo?
Prova il gran moviments che esse promuovono in teito il
paese; e questo gran movimento & quello che costituisce
essenzialmente la produttibilith delle strade ferrate, é quello
che mi fa desiderare che a misura che queste si estendono,
si estenda anche la rete di tutte le alfre strade ordinarie, se
dalle ferrate si vuol trarre tutto il profiito che se ne pud
sperare.

Finalmente, rispetlo a quesio crescente movimento che
noi riputiame non solo cosa certa, pronta ed in una pro-
gressicne notevolissima, io credo che il depuntato Martelli
abbia commessa una ipavverfenza nel dire che la strada di
Cuneo ha questo carattere distintivo, che la maggior parte
dei prodotti si ha da chi percorre tutta infera la linea; men-
tre invece il movimento su fulta quella strada si fa essenzial-
mente da punto a punto, perché essa tocca molti e notevoli
centri di popolazione e di mercalo. Che se questo movimento

fosse di gente che percorre futta la linea, io posso assicurare
P’onorevole deputato Martelli chie, a vece di avere 16,000 lire
per chilometro, se ne avrebbero 20, 24, 26 mila di prodotito.
Sono tali e tanti i centri di popolazione agglomerala che si
trovano lungo questa strada, che io non credo sia facile sotto
questo rapporto trovarne un’altra che si offra cosi opportu-
pzmente a un grande movimento di viaggiatori; se non sié
ancora tutto sviluppalo, cerlamenie si svilupperd, perché io
nop saprei mai darmi a credere che noi altri Piemontesi
siamo pit stazionari degli nomini di altri paesi; quelio che &
succeduto in tatti gli altri luoghi succederd anche presso
di noi.

Daltronde, quando si voglia calcolare sul prodotto di 100
chilometri, tenendo anche la rendita di sole 16,600 lire,
avremmo gia un prodotto di 1,660,000 lire, nei primordi.
Ora io domando : che cosa ci vuole per giungere ai due mi-
lioni? Come diceva Poncrevole mio collega, vi vuole Pan-
mento di circa il 47 per cento tra merci e viaggiatori.

Ora si trasportano cenfo fonnellate di merei, e a questa
quantitd si ginnse in brevissimo tempo, e prima che cessasse
Puso degli antichi veicoli: perché non si potrd sperare che
aumenti ancora? Tanto piul in uaa strada che, come ho gid
detto, ha tania opportunitd di influenze ; perché ba Pinfluenza
d’Alba e del’alta e media valle del Tanaro a Bra unita a
quella linea con un tronco di strada ferrata; ha I'influenza
della valle del Po a Saluzzo; delle valli della Varaita e della
Maira ; se approverele il progetto che fard fiorire i bagni di
Valdieri, avrd Picfluenza pofevole nella stagione dei bagni
della valle del Gesso; ha Pinfluenza a Fossano di Mendovi, a
Cuneo di Nizza, e della valle di Stura che per I'Argentiera
condarrd in Francia.

o non credo che con circostanze tanto favoreveli questa
strada possa mancare ai risultamenti che se ne sperano.

Finalmente fard un ultimo cenno sulla osservazione falta
dallonarevole Sommeiller, il ¢uale dice che, posto anche un
nofevole aumento nel prodotto, quando avreino nelle manila
gestione di questa sirada, ci si griderd che il Governo gua-
dagna troppo, che deve ribassare 1a tariffa.

Ora ie domando : chi costringerd il Governo ad abbassare
la tariffa, principalmente quando egli fosse in perdita, come
suppone Ponerevole Sommeiller 2 Una delle due: o realmente
guadagneremo molto, ed allora ribasseremo la tariffa, ma la
ribasseremo solo tanto da non perdervi; o vi perdereins, e
allora, ripeto, chi sard che nemmeno pensi che dobbiawo in
perdita abbassare la fariffa ® Questo & dunque un argomento
che non so come possa valere coafro il Governoe, mentire non
potrebbe valere confro la societa.

Dopo il fin qui detfo, io ripeto che Ia nostra fiducia sta nei
progressi della strada di Cuneo ; se la Camera non crede a
questi progressi, e a progressi corrispondenti a quelli ¢he
hanno avuto tutie le altre strade, allora certamente non sard
da accettarsi questo confratto.

PRESIDERTE. La parola spetta al deputato Torelli.

KANZS. Avevo io pure chiesfo la parola.

ToRELLY. ['arla coniro ?

_ LANZA. Contro.

wowgLLE. Allora le cedo la parola.

nanza. B mio debito di difendere quanto posso la Com-~
missione dagli appunti che venaero contr’essa rivolti dall’o-
norevole micistro degli affari esteri e delle finanze, e, direi
quasi, se osassi di prendere la difesa, non solamente di que-
sta Commissione, ma di molfe alire che precedettero la me-
desima, giacché I'onorevole ministro non silimitd unicamente
a rimpreverare la Commissione attuale per avere conchiuso
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contro un suo progetto, ma accenno pure a diverse altre Com-
missioni le quali egualmente si opposero a contratti che egli
aveva stipulate. Cito fra gli altri il conftratio per Pimpresa
Nicolay e quello delle saline dell’isola di Sardegna ; jo credo
che PPonorevole ministro vada errato nella sua asserzione,
pon essendo vero che le Commissioni della Camera siunsi
sempre opposte a tutdi i eontratti stipuiati per cura e sotto la
direzione dell’onorevole ministro delle finanze; potrei ci-
tarne molli che vennero dalla Commissione approvati e dalla
Camera, e quegli stessi che egli ba addolti non furono dalla
Commissione assolutamente respinti, Quello di Nicolay anzi
fu sostenuto vigorosamente da tufta la Commissione e la
maggioranza della Camera non appose al signor ministro che
avesse fatto caltivi accordi, solo insorse una questione legale
relativamente al diritto che si potesse avere dallo Stato di
concedere quella derivazione d’acque ad una societa.

Quanto poi a quello delle saline, dovrebbe anzi Ponorevole
ministro rallegrarsi con quella Commissione, la guale, non
respingendo assolutamente il trattato, ma modificandolo, ha
miglioraio la condizione del medesimo con vantaggio dello
Stato.

E quantunque egli abbia detto che i risnltali attuali ette-
nuti dopo quel contraito dimostrano evidentemente la bontd
del medesimo, tottavia, cost di passaggio, senza volermi as-
solutamente fermare a criticarlo, dird che i motivi per ecai
finora quel contratto si & palesato mollo vantaggioso allo
Stato sono affatto transitorii. Se i noli sono accresciuti, que-
st’aumento dei noli non ¢ certamente dovato a cause nor-
mali, ma ¢ dipendente dalle condizioni delia guerra.

Comunque sia pero, rimane stabilito e chiarito che non
sussiste che le Commissioni si sieno sepre opposte al signor
ministro in tutli i suvi contraiti, ma che esse cercarono con-
tinuamente di esaminare con imparzialita i contratti presen-
tati dal Ministero e procurarono di emendarli dove era pos-
sibile.

Diffatti Popera delle Commissioni non andd sempre fallita,
perché, oitre ai miglicramenli accennati pel counfratto delle
saline, io citerd un contratto il quale ha molto maggiore ana-
logia col presente, cioé il contralto per la concessione della
strada di Pinerolo, in cui si fece da quella Commissione un
miglioramento tale, che ridusse d’assai gli oneri, se non del
Governo, almeno della provincia di Pinerole. Cosi pure ac-
cadde riguardo la ferrovia a cavalli di San Pier d’Arena.

Dunque sia detlo 2 lode del sistema costituzionale che e le
Commissioni e la Camera non fecero sempre opera inutile
nell’esaminare questi contratti e nel fare falvolta degli ap-
puuti ai progetti del Ministero, giacché credo stia sempre
ferma la massima che pit ecchi vedono, senza dubbio, mag-
gicrmente che un minor nuwmero, e per conseguenza i quat-
trocento occhi della Camera possono vedere meglio che i due,
quantunque acutissimi, del presidente del Consiglio. (Risa di
approvazione)

Cid detlo, passerd al merito dell’ativale convenzione. La
Commissione, avendo ricevuto ad una grande maggioranza da
ogni ufficio la missione o di rigettare o di modificare questo
contratlo, certamente non poteva da sé indursi a cambiare
di parere, senza esaminare prima a fondo le condizioni di
questo contratio e vedere se le ragioni che avevano indotti
tutli gli uffici a grande maggioranza a rigettarlo erano fon-
date, oppure se il Ministero aveva bene operato. E c¢id fece
con molta atienzione e colla massima imparzialitd,

Si presentava dal Ministero un caleolo, su cui erano basate
le spese di esercizio per questa linea di Cuneo, e nello stesso
tempo si faceva anche un calcolo preveative del suo prodotte,
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La Commissione, dopo avere deliberata la questione di mas-
sima, cio¢ se debba il Governo in qualsiasi caso farsi intra-
prenditore di esercizi di strade ferrate, dopo averla delibe-
rala, dico, perché pareva inutile questa questione, stanteché
bisognava venire al caso pratico e vedere se ’attuale conven-
ziene, come era stipulata, era utile o no, venne ad esami-
nare questo caleolo medesimo. Dove doveva essa prendere i
suoi punti di confronto? Nen altrove che dai dati ufficiali,
quelli cioé della linea del Governo o di Pinerolo, 0, se amano
meglio i signori ministri, di Susa o di Vigevano. Essa cercd
di esaminare parlicolarmente quale di queste linee poteva
presentare maggiori punti di contalto col caso altuale, cioé
colla linea di Cuneo. Taluno dei suoi membri stabill un con-
fronto colla linea del Governo, prendendo i dati sopra le re-
lazioni ufficiali stampate da! Ministero dei lavori pubblici, e
non prese a confrontare Ia linea di Cunco con quella del Go-
verno da Torino a Genova, no; questo non lo doveva fare
per diverse ragioni, che fureno gid addotte dail’enorevole
ministro dei lavori pubblici, perché veramentle vi sarebbero
in tutta la linea di Genova condiziopi cost diverse da quelle
della linea di Cuneo, per cui il confronto doveva certamente
evitarsi ; ma prese invece a confrontare le spese e il reddito
della linea del Governo da Torino ad Arquata neli’anno 1853,
cioé sopra un fronco della lunghezza di 125 chilometri, nel
quale non si osservano pid quelle grandi pendenze, eppercid
quelle maggiori spese di esercizio che si osservano nel pas-
raggio dei Giovi ; ed ha creduto, facendo questo confronto,
che le condizioni, riguardo alla spesa, fossero assai pitt favo-
revoli per la linea del Governo ciie per quella di Cuneo;
prima di tatto perché, tuttavolta che si tratta di percorrere
una linea pia lunga, certamente le spese generali di ammini-
strazione, come anche le spese di locomozione, ripartite su
ciascun chilometro sono sempre minori; questo non si pud
negare; in secondo luogo perché si tratta di una linea, la
quale ha un commercio enorme ; e questo commercio non
consiste solamente in viaggiatori, ma anche in merci; e si
noti, o signori, che questa osservazione é di grave peso gella
presente questione, poiché quanto maggiore & la quaatitd di
merci trasportate sopra una linea in rapporto coi viaggiatori,
il prodotto netto per ogni chilometro é anche maggiore, mentre
minore ne & la spesa, per la ragione che il prodotto netto del
trasporto delle merci supera ragguardevolmente quello dei
viaggiatori: su quesli il prodotto netlo & al disotto della metd
del prodotlo brutto, e questo si pud facilmente verificare os-
servando le stesse statistiche pubblicate nelle relazioni del
ministro dei lavori pubblici; invece il prodotio netto delle
merci supera sempre la metd del prodotlo brutto. Dunque
ben si vede che sopra una linea, sulla quale vi sia un mag-
gior trasporto di merci, le spese d’esercizio devono essere
comparativamente minori che sopra un’altra linea dove il
prodotto dei viaggiatori superi quelio deile merci.

Ora questa differenza tra Ia linea di Genova e quella di
Cuneo ¢ ragguardevolissima in favoredella prima. Sulla iinea
di Genova nel 1853 il prodotto realizzato delle merci corri-
sponde ai quattro settimi in confronto a quello dei viaggiatori,
mentreché suila linea di Cuneo non & che di un terzo.

Per siffatle considerazioni io affermo che il paragone della
linea da Torino a Busalla era pil favorevole al Governo che
alla Commissiore.

Ora, che cosa troviamo noi di speso nell’esercizio del 1852
per ogni chilometro della strada da Torino ad Arquatz? Tro-
viamo 3, 18; ora, se moltiplichiamo questa cifra per 265,000
chilometri-convogli che si percorrono sulla ferrovia da Torine
a Cuneo, senza tener per ora conlo della diramazione da Sa=
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vigliano a Saluzzo, qual risultamenio abbiamo ? Troviamo
845,000 lire a cui agginngete lire 50,000 di interesse del
capitale mobile che il Governo deve pagare annualmente alla
societa, e 70,000 lire che si pagano dalla societa di Savigliano
al Governo sotfo il titolo di pedaggio e di aliri diritti, e tro-
verete che la spesa d’esercizio poco si discosta dal milione.
Se non vi piace, o signori, questo calcolo, prendiamo 1a spesa
per chilometro di via. Questa risulla sulia linea del Governo
durante lo stesso esercizio 1852 di lire 11,126 per chilometro

di via; moltiplicata per 88 chilometri della linea da Torino a
Cuneo di una spesa di lire 979,000, a cui aggiungendo le
50,000 lire d’inieresse per capitale mobile, ¢ le indennita che
si pagano al Governo, si giungerd ad oltrepassare un milione
di spesa ; e se questo confronto non piace al Governe insti-
tuiremo il parallelo colla strada di Pinerolo,

To ho qui un calcolo fatto da un ingegnere distintissimo del
Governo, e fatto per un’altra circostanza, e noi troviamo che
per chilometre-via la strada di Pinerolo viene a costare 10,700
lire, dimodoché voi vedete che-ci avviciniamo alla spesa della
strada del Governo di 11,000 lire per chilometro-via.

To non andro a cercare esempi fuori Stato, perché trovo
assolutamente assurdo che per giudicare ipoteticamente del
reddito di una strada dello Stato si voglia cercare un punto
di confronto nelle strade estere, mentre abbiamo altre strade
interne con cui fare confronto.

Sidird: vi sono delle differenze; cid & vero ; ma ve ne sono
delle ben maggiori con quelle dell’estero che noi non cono-
sciamo tutte. Per periti che si sia di queste strade dell’estero
¢ impossibile conoscere {almente tutle le condizioni econo-
miche, tutte le condizioni fisiche e topegrafiche, da poter es-
sere certi di stabilire un confronto esatto.

Che se invece prendiamo per confronto una linea del nostro
paese, conoscendo tutlte le condizioni che si avvicinano o si
allontanane di piu dalla linea colla quale debbiame stabilire
questo confronto, & assai piu facile tenerne debito conto ed
avvicinarsi alla veritd. Dunque ¢ incontestabile che, se noi ci
atteniamo alla esperienza delle altre linee interne, troviamo
che non si pud eseguire Pesercizio della linea di Cuneo a
meno di 950,000 lire od 1,000,000.

Dunque il Governo, per poter ricavare 1a spesa d’esercizio,
dovrebbe essere sicuro di un prodotto lordo di due milioni ;
ora & impossibile di ottererio per parecchi anni almeno.

Si dice : se questo prodotto nen lo avremo per quesi’anno,
né per il successivo, lo conseguiremo neil’avvenire ; le strade,
quanfo piu si va avanti, prendono maggiore sviluppo per
mille ragioni, per Pincremenio della prosperitd, per l'au-
mento della popolazione, e per altre circostanze; questo &
vero, ma non & men vero che attualmente nel 1885-56-57
avvi la massima probabilitd, direi di piu, la certezza che il
Governo vi perderd una somma considerevole.

Ora io domando : debbiamo noi andare inconire ad una
perdita certa, in quesii tempi particolarmente di crisi econc-
mica, che potrebbe anche degenerare in crisi finanziaria nella
prospettiva di ricuperare poi questo capifale perduto nell’av-
venire ?

- Ma io credo che queste speculazioni le possono fare i ban-
chieri, gli speculatori, ma non lo deve il Governo, massime
nelle circostanze in cui ci troviamo; siamo in guerra ; questa
guerra pud continuare, Dio sa quanto ; & una guerra europea,
una guerra che pud diventare mondiale, in cui tutte le po-
tenze prenderanno parte; cid é probabile : questo ¢ atlestato
da tutte le parti della Camera e dal Ministero stesso. Io do-
mando se questo sia un momento propizio per intraprendere
Pesercizio di una linea, la quale costerd certamente gravi sa-

erifizi, intanto che durerd quesfa gnerra, e per la diffieoltd
dei trasporti e per Paumento dei prezzi del combustibile e
del ferro, e notate, o sigoori, che la spesa del eombustibile
risponde, quando il prezzo & normale, al quarto della spesa
totale d’esercizio ; questo fo ba detlo il signer ministro dei
lavori pubblici nella sua ultima relazione delle strade ferrate.

Se la spesa per la linea di Cuneo & calcolata dal Minisiero
a circa 800,000 lire, il carbon fessile vi entra, in condizioni
normali, per 200,000 lire; ma costande ora /1 doppio, sard
400,000 lire che occorrerd spendere per questo sole articolo,
dunque sono 200,000 lire di piti che bisognerd sacrificare fin-
tantoché non sia fatta Ja pace.

Non ho mai creduto e non crederd mai che al Governo con-
venga farsi indusiriale, meno ancora farsi speculatore ; eb-
Lene io sostengo che questo comtraito & una speculazione né
pil né meno, in cui si perde nel presente colla speranza di
guadagnarvi neil’avvenire. Ma questo lasciate che si faccia da
chi vive di speculazioni.

Il Governo disse che la Commissione non ha peasato ad
altro che all’interesse dello Stato; che ess» ba considerato
solo se non si poleva fare questo contratto migliore, senza ri-
flettere che il Governo deve tratfare con un’altra parfe, la
quale ha pure i suoi inferessi da difendere.

A questo risponderd che non & esatto il dire che la Com-
missione ha criticalo questo contratto, perché crede che si
possa far migliore; lo ha criticato perché lo crede assoluta-
mente catfivo; non & neppure esatto il dire che non abbia
avuto di mira gli interessi deil’altra parte contraente. Benché
essa dovesse unicamente esaminare se lo Stato abbia diretta-
mente o indireftamente un vantaggio neil’accetfare quesio
confratto alle condizioni stabilite, essa non omise di guardare
aqueilo che poteva guadagnare Paltra parte. La bonta del con-
{ratto per Paltra parie ¢ fuor d’ogni contestazione.

Il capifale che la societa di Savigliano per ultimare la linea
da Torino a Cunes ha sborsato o dovrd sborsare & poco pil
di dodici milioni. Ricavando an’annualitd di 756,000 lire, o-
gnuno puo fare il conto che interesse frutteri questo capitale,
a quello che ricaverd ancora defta societd dagli stabili che
conserva.

Dopo ¢ibé era pur mestieri esaminare se il Governo aveva
uguale certezza, non di guadagno, ma di rimborsarsi delle
sole spese. Ora pel Governo questa certezza non esiste, non
esisterd né in due, né in tre, né in quattro arni, e forse non
si potrd averla che in un pid remoto avvenire, La societd ha
eziandio il vantaggio che, se il prodotto aumenta, il suo in-
teresse aumentera nella proporzione, perché ritrarrd sempre
la metd del prodotte, vale a dire: se la strada invece di dare
1,400,000 lire gittera 1,800,000, oppare 2,000,000, invece
di incassare sole 6 o 700,000 lire, incasserd 800,000 lire od
un milione.

Dopn avere esaminato a fondo questo contratto, la Com-
missione ha precisate due questioni al ministro deilavori pub-
blici; anzitutfo gli ha domandato se eredeva che fosse asso-
lutamente necessario per la sicurezza del servizio, per impe-
dire gravi disordini, di unire P’esercizio della sirada di Cuneo
coll’esereizio delle strade dello Stato, al che egli rispose
francamente che non lo credeva assolutamente necessario,
disse che era conveniente, che avrebbe riparato a qualche
disordine, e nulla pid.

Se gli fece una seconda domanda : se credeva, cioé, che du-
rante i primi anni, e nelle condizioni economiche e politiche
in cui ci froviamo, mediante 1a spesa di 706,000 lire avrebbe
potato sopperire all’esercizio; su questo esitd a rispondere, e
disse che veramente non lo pofeva assicurare; e anche in
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questo ha dimostralo, come & solifo dimostrare, la massima
buona fede.

A petto di queste due asserzioni, la Commissione poteva
essa ancora approvare questo contratto? Io credo di no! La
Commissione ¢ d’avviso che, qualora sia convenieate di ria-
nire questo esercizio con queilo delle altre linee dello Stato,
debba procurare di farsi in modo che in nessuna eircostanza
lo Stato vi perda, ancora che si dovessero siipulare condi-
zioni tali che nemmeno in nessuna circostanza vi gnada-
gnasse.

La riunione degli esercizi nelle mani del Governo pud es-
sere consigliata dalla maggiore regolaritd e sicurezza del ser-
vizio, non mai da viste pil o meno probabili di guadagno.

Io credo che un contratto di questa natura sarebbe pit
adatfo alla natura di un Governo, mentre se ne allontana ogni
volta che vuole correre la sorte di perdere o di guadagnare,

Dope essersi persuasa la vostra Commissione che dai con-
fronti instituiti, pit o meno ipotetici, ma pure aseai proba-
bili, Pesercizio di questa linea avrebbe costato di pid della
meld dello sperabile prodotfo per parecchi anni, ha poi an-
cora cercato di prevedere l¢ condizioni di questa lipea nel-
P’avvenire, e non poteva dimenticare che vi era in corso un
progetto il quale & gid stato approvato dalla Camera per un
tronco di strada da Savigliano a Saluzzo, il cui esereizio do-
vrebbe pure essere alle stesse condizioni assunto dal Governo:
ora questo tronco migliorerd assolutamiente ed immediata-
mente le condizioni dell’intera linea relativamente al reddito
netfo? Ma nessuno lo pud asserire ; tutt’al pia il maggior pro-
dotto si realizzerd dopo cinque, sei, oflo anni, ma immedia-
tamente diminuird 1a media del prodotto per ogni chilometro
della intiera linea di Cuneo ; questo lo abbiamo veduto nella
stessa strada di Cuneo, sulla qoale il reddito che si aveva in
media per ogni chilometro, quando la strada arrivava solo a
Savigliano, eva assai maggiore di quello cbe poi diede giun-
gendo a Fossano, e diminui ancora quando fu spinta sine al-
I’Olmo in vicinanza di Cuneo.

E questo si comprende freilmente, perché Vaffluenza dei
viaggiatori oitre Savigliano la riceveva prima cgualmente.
Quando la strada va a trovare i viaggiatori, direi quasi sul-
Puscio delle loro case, certo il movimento si accresce, ma non
in proporzione tale da portare il prodotto del tronco puovo
allo stesso livello della linea principale; cosi che mentre da
una parte creseera il prodotito lordo totsle, diminuird perd
quello relativo ad ogui chilometro di via, e quindi la spesa di
esercizio a fronte del prodoiio netlo.

Lo stesso accadrd per il tronco di Saluzze. Le provenienze
di Saluzzo cadono gid fin d’ora quasi tutte a Savigliano; infaiti,
se si analizzane i prodotli della stazione di Savigliano si vedrd
che i nove decimi di essi provengono da Saluzzo e olfre.
Quindi il tronco che andrebbe a cercare i viaggiatori a Sa-
luzzo ne auwwmenterebbe il pumero bensi, ma non in prepor-
zione fale da far elevare il prodoito medio dei chilometri del
nuovo fronco aila media di quelli del {ronmeo principale; al
contrario, la media di questi dovra diminuire, cosicchs, se, ad
esempio, ora gittano 1% o 16 mila lire caduno, non ne da-
ragno piti che 42 a 15; e quaito & successo sinera sn questa
linea prova appunto il mio asserte,

Inecllre osservo come in questo recinto si & gid pld volle
interpellato il Minisicro per sapere se fosse sua intenaiene di
preseniare un progetto di strada ferrala da Saluzzo ad Aira-
sca ; si sa che molli comuni ed ana intera provincia sono vi-
vamente impegnali perehé si faecia tale strada. Io non voglio
prevenire 'epinione della Camera ; lascio Ia questione dubbia;
pud darsi o on pud darsi che questa linea si faccia; bisogna

perd prevedere, pel caso in cui Ia linea si venga a costruire,
quale influenza eserciterd su quella di Cuneo.

Ora io credo che non vi possa essere dubbio aleuno che sa-
rebbe una sclirazione al prodotfo, al reddito della linea di
Cuneo, non ostante Pattuala diramazione da Savigliano a
Saluzzo.

E che questo sia, lo prova la stessa alacrita con cui i’am-
ministrazione della linea di Cuneo ha cercato di ottenere Ia
epncessione del tronco da Savigliano a Saluzzo, appunto per
cercare di prevenire e sventare il progetto della linea da Sa-
luzzo ad Airasca, € quanto a questo lo fece nel suointeresse,
ed ha fatto benissimo ; ma, non ostante questa sua previ-
denza, ron ostante il sacrifizio che I'amministrazione stessa é
persuasa di fare nel costruire questo troneo da Savigliano a
Saluzzo, ¢ tultavia possibile che si effettni anche il tronco da
Saluzzo ad Airasca ; ed allora cosa ne ayverra? Ne avverrd
che una parte considerevole di popolazione, la quale suol bat-
tere la strada di Cuneo, batterd la strada di Airasca, quindi
il prodotto di quella sard diminuito. Mettete pure che lo di-
minuisca di poco, ma almeno di 1200 o 2000 lire per chilo-
metro lo puod diminuire.

Anche queste considerazioni la Commissione non le pofrd
dimenticare ; sono considerazioni che dimosfrano sempre
maggiormente che il prodotio brutto di questa linea nen
possa per parecchi anni sorpassare quellasomma che sarebbe
necessario onde il Governo si rimborsasse delle spese fa-
cendo Pesercizio colla meta del prodotto. Ma quando vediamo
che 27 mila lire, che diede nel 1883 1a strada del Governo,
nen sono ancora sufficienti, onde colla meth di questo pro-
dotto, cioé con circa 14 mila lire, si possa sopperire a tutle
le spese d’esercizio, quando lo stesso ministro nella sua rela~
zione viene a dichiarare che pel 185% le spese sorpassarono
la metd del prodotto, per la ragione che cominciano adesso
le riparazioni ragguardevoli delle locomotive, il cambiamento
delle traversine, dei raili e via dicendo, come volete che con
un prodotto di 16 a 17 mila lire si possa fare un esercizio a
metd spesa ? Quesio non ¢ possibile, ed io eredo che diffi-
cilmente si potrd citare un esempio che con 8 lire per chilo-
melro sia pralicalo vn esercizio conveniente ; io veggo che il
minimum & sempre di 9 452 o 10 lire.

Vengo ora all’osservazione dell’onorevole ministro delle fi-
nanze con cui egli voleva sostenere che lo sviluppo che pren-
deranno le mercanzie sulla linea di Cuneo sard molto rag-
guardevole,

Mi perdoni P’osservazione : riceo come egli ¢ solito ad es-
sere sempre di considerazioni, in questo suo aszerto si & di-
mostralo povero in paragone ; il che mi prova che veramente
pon aveva un buon argomento per le mani, giacche, se lo
avesse avaio, avrebbe sicuramente sapulo frarre partifo di
tuite le ragioni favorevoli. (Harild)

Che cosa ha egli detto ? Disse che atforno questa strada i
prodotti territoriali non si sono sinora abituati a prendere
per mezzo di trasporto la strada ferrala, ma che in avvenire
si abitueranno, ¢ quindi si trasporferanno cereali, foraggi,
bestiami e foglie di gelsi.

Ma, o signori, mettiamo pure che tutti questi predotti si
trasportino sulla strada ferrata, il che non trove cosi facile,
futtavia a che potrd mai rimontare il reddito che ne ricaverd
questa strada ? Cerfamente, piu la merce ¢ voluminosa e pe-
sante, minore sempre pe resta la tariffa del trasporto.

Ma la questione non sta qui, essa sta nel vedere se vi sa-
ranno poi merci per ricaricare i convogli che vengono verso
Torino con questi prodotti del territorio, onde poter utiliz-
zare il ritorno ; e queste merei nessuno le ha ancora {rovate
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finora, Di modo che la massima parte di questi convogli che
verranno verso Torino carichi di bestiami, di foglie di gelsi,
di fieno, e, se si vuole, di carbone, o che so io, saranuo ob-
bligati a ritornarsene vuoli. Ora, tuita questa spesa pel ri-
torno dei vagoni vuoli deve sicuramente ripesare maggior-
mente sopra esercizio. Dunque ben si vede che per le merci
questa linea non presenta una grande prospettiva. E consi-
deri la Camera che ¢ particolarmente suile merci che il pro-
dotlo netto é maggiore ; perché non mi creda sulla parola jo
citerd alcune cifre della relazione del signor winistro.

Quanto ai viaggiatori, il prodotto medic di un chilometroé
caleolalo a centesimi i, 725 ; la spesa & calcolata a centesimi
2, 585 ; quindi la rendita netta a centesimi 2, 141, cioé meno
della metd del prodotto lordo ; invece, se noi prendiamo le
merci, troviamo che il prodotio di una tonnellata di oggetti
trasportati da un vagone a hagagli a grande veloeitd ¢ di cen-
tesimi 40, millesimi 364, la spesa centesimi {9, millesimi
653, 1a rendita centesimi 20, millesimi 711. Se a»ni pren-
diamo le merci trasportate a piceola velocitd troviamo an-
cora un maggior reddito netto, troviamo ciod che una ton-
nellata costa centesimi 14, millesimi 216, sui qualila spesa é
di centesimi 6, millesimi 460, 1a rendita ceniesimi 7 mille-
simi 956. Ben si vede che questo maggiore reddito pud dimi-
nuire d’assai le spese d’esercizio. -

Ora, su quesia parte di prodotto che dd un reddito netto
maggiore non si pud guari calcolare sulla linea di Cuneo;
oltreché & oramai vieta considerazione che tutti ammettono,
che il maximum dei viaggiatori si ragginnge presto sopra di
una linea, perché i viaggiatori sono tufli pronti, aspetiano
che la linea si faccia e se ne servone immediatamente ; in-
vece'le merci bisogna aspettarle assai pit tardi. Ma, ove non
vi sono merci ed & difficile che possa prendere nn grande
sviluppo quell’industria, & inutile Paspeitare, In quanto ai
viaggiatori, pill 0 meno vediamo qual re sia il numero che &
trasportato, e siccome questi non crescoro come le merci
coll’andare del tempo, fin d’ora possiamo giudicare pid o
meno qual possa essere la quantild di questi viaggiatori.

L’onorevole presidente del Consiglio aveva fatta una media
sopra il reddito della strada di Cuneo, calcolato in ragione
dei chilometri percorsi nel 1854 ; partendo quindi da questa
media aveva fatta una proporzione colla totalitd dei chilo-
metri che si dovranno percorrere quando sia ultimata in un
colla diramazione da Savigliano a Caneo, quindr del prodotto
brufto che si avrd dalla totalitd di questi chilometri, Ma egli,
non senza accorgersi, ha cercato, come si dice, di fare baona
la sna tesi, ’

Noi sappiamo che nel 1834 per 31 giorni non si percorse
che il tronco da Torino a Fossano; abbiamo gi3 osservato che
guesto tronco & quello che rendeva di piu, cioé lire 16.784
per chilometro, mentre il tronco spinto sine a Centallo e
quindi all’Qlmo, vicino a Cuneo, rendette di meno; cosi pure
& cosa che non si puo contestare, che renderd anche meno
Pintero trones da Savigliano a Cuneo,

Ebbene, che cosa fece il ministro? Applicd lo stesso reddito
dei primi 64 chilometri da Torino a Fossano a tutti i 102
chilometri della linea compiuta, e disse: se i primi 64 chilo-
metri rendono 1,160,000 lire, 102 chilometri ne renderasno
4,700,000. Ma questo calcolo sarebbe solo esatto nel caso che
gli altri 38 chilometri potessero rendere tanto come i 64 chi-
lometri da Torino a Fossano ; il che nessuno ammettera cer-
tamente,

Dunque ben vede la Camera che il predotto presnnto dal
Ministero non € basato sopra una proporzioune esatta. Biso-
gnava invece arguire: se i primi 64 chilometri danno in

media 16,000 lire cadano, quando saranno in esercizio 102
chilosmetri non ne daranno che 13 o 14,000, quindi non un
reddito di lire {,700,000, ma 1,300,000, oppure 1,400,000.

To credo pertanto che non sia convenienie alle nosire
fisanze di sancire, per ora almeno, questo contratto.

To appartengo alla minoritd della Commissione che non lo
ha respinto in modo assoluto, ma ha creduto solamente che
sia prematuro il farlo e che sia bene attendere -ancora qual-
che anno onde conoscere le decisioni che si prenderanno
relativamente alla strada di Airasca, e il prodotto che dard
Pintera licea quando sia compiuta, ed anche acciocché svani-
scano quesie critiche circostanze straordiparie; allora si
potrd fare un contratto basato sopra dati pil certi, e se non
vi sard la possibilita di guadagnare, almeno non vi sard la
certezza di perdere.

fo credo, per non prolungare maggiormente la discussione,
che le cose da me dette a complemento di quelle gid addotle
da’ miei colleghi, possano bastare per convincere la Camera
che la Commissione non ha proczduto leggermente, che ha
esaminato a fondo questo contratto, e che aveva ragiene di
proporvi che per ora non si approvi, tanto pia che il computo
della spesa presentato dal Ministero non é completo. Io non
voglio dire che siasi cercato espressamente di scernare questa
spesa, non fard mai tale offesa alPamministrazione perché
sarebhe troppo grave Pimputazione di avere scientemente
cercato di trarre in inganao il Parlamento con dati inesatti,
ma sta in fatto che gli elementi del calcolo istituito per le
spese della linea di Cuneo sono inferiori a quelli esistenti
per la strada di Pinerolo. Eppure questa & pure esercitala
dal Governo, per cui la spesa deve essere ugualmente rego-
lata tanto per il namero quanto per lo stipendio degli impie-
gati, il che non é.

Innanzitutto in questo calcolo fatto dal ministro trovo,
sotto il nome di allegato B, che si sono dimenticate assoluta-
mente le spese di amministrazione generale, ’

Ora é ben vero che queste verrebbero diminuite dietro la
fusione di queste linee, ma non saranno annientate. Cid
posto vediamo a gnale somma debbano essere caleolate le
spese di amministrazione. Generalmente rispondono ad un
cinquantesimo della spesa totale di esercizio; altri le rag-
guagliano a 200 lire per chilometro, locché sopra 88 chi-
lometri verrebbe a fare circa 17,000 lire, oppure sopra una
spesa di lire 800,000, 1a cingquantesima parte sarehbe 16,000.

To non voglio dire che vi vorra tutta questa somma per la
linea di Cuneo, appuanto perché siffatto esercizio si unirebbe
con quella del Governo; ma, anche meitendo la sola metd,
sarehbero 8000 lire che si dovrebbero porre in conto, e che
nel calcelo del Ministero sono obbliate. Scorgo ancora che
nel ripartire sopra 10 anni le spese pel rinnovamento del
materiale mobile si porta solo un decimo, il guale poi si
stabilisce per ventesimi incongruamente, come avvertiva Io-
narevole depntato Sommeiller.

Nen si & quindi teauto conto che questo materiale mobile
si trova gid in gran parte da tre o quattro anni sul ferreno,
e che per consegnenza non bisognava prendere i} decimo od
il ventesimo, ma sibbene il settimo per cadun anno durante

“il primo decennio, .

Non si é tennto neppuore casc della spesa per Puso della
strada da Torino a Truffarelio, eppure sono otto chilometri
di cui sicuramente i convogli per Cuneo usano come ne usano
quelli del Governo.

Nell’esercizio della linea di Pinerolo il Governo ha ealco-
lato P'uso del tronco da Torino al Sangone, per conto di
quella linea, a lire 400 per chilemetro; non sarebbe quindi
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eccessivo supputario a lire 500 per I'uso del tronco da Torino
a Truffarello a pro della linea di Cuneo ; cosicché, essendovi
13 chilometri di strada tra questi due punti, la spesa annuale
dovrebbe computarsi di lire 6500 a carico dell’esercizio di
Cuneo.

To trovo poi molto pit singolare che, mentre non si & te-
nuto alcun conto di questa spesa, si voglia versare il prodotto
di questo tronco nella cassa della societd, per dividerlo poi
per meta tra essa ed il Governo. Sia che i viaggiatori partano
per un convoglio destinato per Cuneo, sia per nno destinato
per Genova, la spesa di questi otto chilometri & falta dal Go-
verno, ed il prodotto & tutto versats nella cassa della societd.

Iafatti Palinea dell’articolo 5 del capitolato dice:

« Nel calcolo dei prodotti della stazione di Truffarello si
comprenderanuo anche quelli dei viagyiatori, provenienti dai
convogli del Governo, di partenza da Torine e Moncalieri
pella detia stazione e viceversa. »

PALEOCAPA, minislro dei lavori pubblici. Per la sta-
ziope di Truffarello, non quelli che vanno a Gesova...

LANZA. Bisognava dire il prodotto dei convogli destinali
per Coneo,

PALEOCAPA, ministro dei lavori pubblici. Lo dice chia-
ramente.

nAxza. Dice il contrario. Attualmente I'introito di quelli
che partonoe da Terivo nei convegli del Governo per Truffa-
rello, lo prende lo Stato, mentre che a termini dell’attuale
convenzione doyreblie essere versafo nella cassa della mede-
sima per dividerlo poi per metd tra il Governo e la societd.
To trove che non vi & corrispettivo. D’alironde una parie
della spesa di esercizin per il tronco da Torine a Truffarello
dovrebbe essere contemplata fra le spese della linea di Cuneo ;
il che ha tralasciato di fare il Governo.

Osservo poi che Ja spesa delle stazisni e di percezione nella
linea di Pinerolo & calcolata dalFingegnere Grandis (ne dico
il nowe perché il caleolo ¢ stato fatto per la strada di Airasca,
e non ha rapporto aleuno con guesta questione), ed é appunto
per questo che pud tenersi ancora piti imparziale ; per le sta-
zioni e le percezioni sulla via di Pinerole, che ha solo sette
stazioni, si calcolano 56,000 lire, e questo ¢ quello che si
paga, non ¢ un calcolo ipotetico ; invece per la linea di Cuneo,
che deve essere lunga 88 chilometri, si calcolano 66,644 lire,
cioé non si hanao che lire 10,000 di piti per una linea che &
langa poco meno di tre volte quella di Pinerolo, e conta
dieci stazioni.

8e veniamo poi al personale, come & gid stato osservalo
dal signor Sommeiller, il numero dei cantonieri, assistenti e
capi o sotto-capi di convoglio, é evidentemente trovato
scarso, come risulta dal confronto co! servizio identico della
liea dello Stato e anche di Pinerolo. Cosi troviamo pure che
gli stipendi fissati agl’impiegati detla linea di Caneo sono in-
feriori a quelli stabiliti per le strade di Pinerolo e dello Stato.
Una volta che il Gnverno abbia nelle mani la strada di Pine-
rolo, sard ohbligato per conveniione e per ginstizia di stabi-
lire una wniformita negli stipendi dei suoi impiegati, e cosi
pure dovrd accrescere il personale, onde il servizio proceda
speditamente. Infine vi ha una considerazione che merita
anche rignardo, ed & che il Governo fa una convenzione per
trent’anui, accetta gli impiegati della linea, quindi riunisce i
servizi che hanno gid prestato a quell’esercizic, chi da un
anno, chi da due, chi da tre e chi da quattro, seeondo la loro
Domina; cosa dunque ne avverrd nell’nitimo decennio di
questa concessione ? Ne avverrd che dovrd provvedeie a
molte pensioni: di queste pensioni bisogna anche tener
conto ; ¢ una spesa che non si presenta subito, ma che Pla-

vrefe poi neil’avvenire, ed é uno dei motivi non secondi per
cui il Governo non avrd mai gran convenienza ad intrapren-
dere esercizio di molte lince, e che debba invece preparare
il terreno onde questa operazione per sé utilissima della riu-
nione delle linee si faccia dall’industria privata.

Non si diea nemmeno che egli si avvii per questa strada
facendo la fasione di esercizio della linea di Cuneo con quello
del Governo, perché non vede che in questo contratlo il Go~
verno si riservi, nel caso che ceda Pesercizio di questa strada
ad un’altra societd, la facolta di cedere anche quella di Cureo.
Se il Governo avesse avata tale intenziene, avrebbe dovuto
farne una condizione del contratto ; ma questo non si & detto,
e non essendosi detfo, se si volesse fare, la socictd di Savi-
gliano potrebbe a buon diritte opporvisi. Conchindo quindi
col confermare le conclusioni della Commissione, parendomi,
se 'amor proprio non mi fa velo al gindizio, che per ora non
convenga di sanzionare questo contratto.

Il Ministero potra tener conto di quanto si & detto, od al-
meno delle osservazioni che crederd migliori per conchiudere
un nuovo contratto in tempi pit opportuni ed a condizioni
diverse, ed io sono persuaso che il Parlamento non avrd in
allora difficoltd di accettario.

TORELEL. Considero 'avvenire delle strade ferrate dello
Stato sardo sotto un altro punto di vista di queilo che fa con-
siderato e dall’onorcvole preepinante e dai membri della
Conmissioue. Non mi prefiggo di confutare una per una le
ragioni poste avanti : esse furono gid confutate dagli onore-
voli ministri dei lavori pubbliei e degli esteri. Voglio soltanto
esporre alla Camera la ragione, che io stimo fondamentale e
predominante, per cui credo che Pavvenire delle nostre fer-
rovie, in genere, debba cssere pid prospero di quello che si
crede. Sebbene questa ragione sia applicabile a tulte lestrade,
essa & per me un motivo di credere che il contratto non sia
cosi rovineso come si vuole far credere. Per questo mij si
permetta di esporre alla Camera una brevissima sommaria
espesizione delle vicende cui ebbero a sottostare le strade
ferrate in generale in Eoropa.

Allorché nel continente si cominciarono a coslruire le
strade ferrate, gli azionisti proprietari si fecero le pid
grandi illusioni sopra i loro redditi. Quasi tolli ram-
menteranno che nell’epoca dal 1838 al {841, quando
ancora Ia pratica non aveva dimostrato i veri risultati,
vi era una specie di febbre, e il corso delle azioni d’al-
lora, che si rileva dai fogli di quell’epoca, mostra quanto si
aspettasse da questn nuovo mezzo di trasporto; ma allor-
quando Uesperienza incomincid a dimostrare 13 vera loro na-
tura, venne una specie di disinganno, e si andd alt’eccesso
opposto ; allora subentrd Pavvilimento in quei valori, e le a-
zioni discesero alla metd, al terzo ed anche sino al quarto del
ioro valore nominale. Si vide in realtd che queste ferrovie
rendevano il 2, il 2 e mezzo, il 3 per cento; se ne citavano,
come rari esempi, alcune pocke, in Franeia quella d’Orléans,
in Inghilterra quella di Brigthon, ed alcune poche in Ger-
mania, le quali, per avere costato pochissimo, rendevano
anche il 5 per cento, e una zola, quella da Nerimberga a
Priirth che rendeva sino il 17 per cento, ma era una cosave-
ramente eccezionale. I} Belgio per alcuni anni non ebbe che
il 2, il 2 e mezzo per cento; ma questo scoramento era an-
ch’esso basato sul falso, perché quei piccoli o tenui prodotli
dovevano presto aumentare, e con essi il credito delle a-
zioni ; il movimento crebbe di continuo, al segno che dal
§850 incominciarono quasi tuile a dare il &, il 4 e mezzo, il
3 ed il 6 per cento, dimedoché quello che prima era regola
¢ divenuto eccezione, e benché vi siano ancora ferrovie poste
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in condizioni difficilissime ed eccezionali che rendono pechis-
simo, vi sono al giorno d’oggi di quelle che dangno il 6, il 7
e I'S per cento. )

Quando con mente piu pacata e con i faili alla mano si
comincid a considerare la vera causa per cui si erano tanto
illusi, si trovd che non si erano abbastanza calcolate ancora
le concorrenze che avrebbero fatle gli allri mezzi di comuni-
cazione i cui si serve il commercio. Io hogii accennate que-
ste cause, credo, due anni seno, ed oggi il signor migistro
degliesteri le toccava di velo anch'egli, dicendo che in Franeia
vi erano anche i canali che facevano concorrenzs alle strade
ferrate.

Questa, o signori, ¢ una ragione capilale e non secondaria;
¢ una ragione che pone, secondo me, il nostro Stato in una
condizione verawenle eccezionale. 1o mi fermerd a dimo-
strarvi brevemente come, appunto per questa posizione ec-
cezionale, abbiamo avuto suil’esordire dei successi assolula-
mente insperati.

Il Belgio, che citerd il primo per dimostrare la grande
differenza al confrouto nostro, conta 650 chilometri di strade
ferrate esercitate dallo Stato, pill 250 da societd private ; ma
nello stesso Stato, e talvolla a conto di queste strade, vi sono
700 chilometri di canali, i guali, quantunque abbiano perduto
molto, sono tutt’aliro che abbandonati; mon produrranno che
il 2 e mezzo o il 3 per cento, ma anche con questo fanno
sempre concorrenza assai alle strade ferrate.

Inoltre tulli sanno come il Belgio sia paese piano e.solcato
da fiumi che quasi tutii sono navigabili non solo alle barche,
wa alcuni anche ai vapori; tutti sanno che la Mosa, PEscaut,
la Schelda sono vere e grandi arterie di commercio, € si pos-
sono paragonare ai 700 chilowetri di canali.

Dunque il Belgio ha un quadruplice genere di comunica-
zioni, le strade ferrate, lé strade ordinarie, i canali ed i fiumi
navigabili,

Se veniamo poi alla Francia, noi troviamo la stessa cesa e
in maggior grado ancora. La Francia fin dall’anno scorse era
poco lontana dai 7000 chilometri di strade ferrate, e¢d ha
6000 chilometri di canali.

Fra questi capali alcani sonc anecora produttivi in modo
straordinario ; il solo canale di Saint-Quentin, che costd la
somma enorme di 60 milioni, dd un prodotto grandissimo.
Del resto, chi & stato in Francia sa cosa sia il commercio,
specialmente a vapore, sui grandi fiumi di qucl paese, sul
Rodano, sulia Senna e sulla Loira ; totti sanae che qaesti fiuini
sono popelatissimi di vapori e barche d’ogoi genere ; dunque
anche in Francia abbiamo una triplice via che fa concorrenza
alle strade ferrate. 4

Veniamo 21 Piemwonte. In Piemonte non sbbiamo un snle
chilometro di canali navigabili pel commercio, di fiumi navi-
gabili non ne abbiamo, tranne il breve tratto del Ticino, e
quoesta ¢ una ragione per cui il Piemonte, all’esorgdire deil’e-
sercizio delle strade ferrafe, si trovd collocato nella mede-
sima posizione in cui negli altri Stati si trovarono le sirade
ferrate dopo sei, olto o dieci anni di esercizio, e questa, o
signori, & una circostanza gravissima, eccezionale pel nostro
paese, tapto pit da considerarsi, in quanto che negli altri
paesi P’ostacelo non solo si presentd all’esordire delle strade
ferrate, ma continua sempre a lottare, e la navigazione se-
gnatamente dei fiumi, per poco che in forza di nuove sco-
perte possa ribassare i prezzi, pud da un giorno alPaltro di-
veqire una concorrenza sempre piu pericolosa. L’avvenire
delle nostre strade ferrate e sicuro da guesti pericoli,

Io ho detto che noi avevamo gii provato gli effeiti di que-
sla nostra posizione eccezionale, che fa si che in brevi anni il

commereio &, per cosi dire, forzato a gettarsitutio sulle strade
ferrate.

To rammento che nella nostra Camera si erano gid elevali
seri dubbi sui calcoli preventivi, relativamente all’introito
delle strade ferrate dello Stato, e ricordo in modo preciso
che nel bilancio preveutivo del 1854 i sette milioni e mezzo
d’introito, che vi si erano calcolati, parevano unacifra enorme.

La Commissione del bilancio ridusse quella cifra di un
mezzo milione, ma non gid perché fosse troppo esagerata
quella valutazione, beas! per la semplice ragione che il Mi-
pistero aveva calcolato che si aprissero le strade di Novara ¢
Vigevano nell’aprile, mentre 1a Commissione, che giudicava
quando gid si sapeva che era impossibile che si aprissero a
quell’epoca, ridusse la cifra a sette milioni, e che, ripeto,
parve & molti eifra che non si sarebbe raggiunta.

Ebbene, o signori, a fronte di tutte le contrarietd che ab-
biamo avuto, il risuitato fu di 7,100,000 lire. E questo suc-
cesso deve 1a sua ragione a quella condizione che ho gid ac-
cennato, e che & eccezionale ne! nostro Stato, cioé che il com-
mercio & forzato a pigliare le strade ferrate, mentre altrove
il commercio non ha solo questo sfogo, ma ha quelio dei ca-
pali e finmi navigabili, i quali non solo non hanno un movi-
mento retrogrado, ma lo hanno progressivo.

Chi ha visto 1a navigazione del Rodano e della Senna pud
ben dire se il movimento non vi sia srperiore di gran lunga
adesso, di quelle che lo fosse sette anni fa. Cid non ostante, la
Francia va coprendosi continuamente distrade ferrate, quindi
it movimento nelle strade ferrate si moltiplicd, ma esse tro«
varono sempre un competitore in questi canali e fiumi. Ma
noi questi competitori non li abbiamo. Non li abbiamo tro-
vali sol principio, e non li {roveremo in avvenire, motivo
per cui nel Piemonte (purché il Parlamento abbia la sagacitd
di saper resistere e non ammeltere strade parallele che si
rovinano a vicenda senza vantaggio di alcuno) si vedranno le
strade ferrate fiorire 2ssai piu che negli altri paesi.

Poste queste idee generiche, le quali, a mic avviso, influi-
seono potentissimamente anche sulla strada di Cuneo, vengo
adesso a ribattere alcune delle osservazioni pit speciali poste
innanzi dagli onorevoli preopinanti. Osservo iananzitutto che
16,600 lire di prodotto lordo per chilometro in una strada che
non ha ancora messo capo al luogo al quale deve tendere na-
taralmente, cioé a Cuneo, € gid un prodotto grandissimo che
sorte dall’ordinario, ed io torno aripetere che, se si prendes-
sere risultati delle alire strade (perché sarebbe impossibile
ragionare senza sortire dal Piemonte), se ne troverebbero
poche che abbiano dato un tale prodotto. L'onorevole depu-
tato Scmmeiller per attenuare Peffetto, ha citato il confronto
della strada ferrata da Basilea a Strasburgo. Ecco qui 1a prova
come si possa cadere in errore non facendo atfenzicne a
quanto io ebbi 'onore di esporre, non facendo cioé atfen-
zione alla posizione eccezionale del Piemonte. Egli noa po-
teva scegliere un esempio piti infelice. Da Basilea a Stras-
burgo corre la strada lango 1a riva sinistra del Reno, ma sul
fiume_stesso vi & un immenso movimento ; io non sapreidire
ora il numero dei vapori, ma so che & grande e che trasper-
tano da Basilea a Strasburge con eguale facilita e con molto
winore spesa. Ma avvi di pil : da Basilea, vale a dire da Kel
al di 14 del Reno di fronte a Strasburgo, avvi un’altra ferrovia
parailela che ¢ quella badese. Ecco dunque una strada ferrata
la quale deve sostenere la concorrenza dei vapori sul Renoe
della sirada ferrata del badese, la quale conduce precisamente
anch’essa da Basilea a2 Strasburyo.

Invece la strada ferrata da Torino a Cuneo non ha concor-
renza di alire strade ferrate. Tuattavia, a fronte di queste cir-
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costanze cost infelici, ¢ un fatto che anche il prodotio di '

quella strada ferrata, che nel 18i1 e 1842 era nullo, si ¢ al-
zaio ; quanto meno le sue azioni si sono rialzate di oltre il
doppio del prezzo che avevano nel 1843 quando jo percorsi
quella strada.

Ma, si & detlo, 'aumento che si osserva sulle strade ferraie
si verifica sul trasporfo delle merci. Oral’onorevole Lanza ha
lamentato che il ministro degli affari esferi nen abbia date
prove pit convincenti della sua asserzione intorpo allo spe-
rato aumento di commercio sulla linea di Cuneo, avendoci
soltanto recato Pesempio del fieno, che venende compresso,
come si usa ora quasi dappertutto, si pud trasportare con
somma facilita. Ma io osserverei, per esempio, che vi & un
altro articolo che pud essere traspertato sulla strada di Cuneo,
ed ¢ la calce di Boves. Una buona parte della calce che si con-
suma in Torino ci viene da quella provincia.

nANZA. Ci viene da Casale.

womELLE. Anche da Casgale, é vero ; ma, siccome quella
di Casale € molto pitt costesa per la sua intrinseca bonta, il
commercio si vale anehe di quella meno costosa della pro-
vincia di Cuneo. Cra, se da Pinerclo ci vengono le pietre del
Malanaggio, certamente da Boves potra venire la caice, per-
ché un metro cubo di calce ha un valore ben maggiore che
un metro cubo di pietre. Del resto poi non & solo nel tras-
porto di generi ossia prodetti primi che si deve attendere il
suo alimento la strada, ma anche di quelli dell’indusiria. Chi
considera quante forze vive ora non utilizzale vi sono nelle
provincie che percorre quella strada pud certo sperare con
fondamento che anch’esse froveranno i capitali che le utiliz-
zeranno a beneficio indiretto anche della strada.

Se la differenza che corre fra Pattuale prodoito e quello
che vi dovrebbe essere, perché potesse coprire tulte le spese,
fosse grande, io potrei ammellere che il contratto fosse rovi-
noso ; ma il divario che vi & tra £6,600 lire e le 20,000 non
€ di gran momento. Io aftermo a tale riguardo che attual-
mente la strada, non mettendo capo a Cuneo, non offre i
vanfaggi che presentano le zltre ferrovie.

L’oncrevole Lanza dice che il prodotto diminui grande-
mente dacché la strada venne spinta da Savigliano pil in Ii.
La cosa ¢ naturale, perché Torino e Savigliano scno due cen~
tri, mentre andando in 14 non si trova altro centro d’affari
d’importanza se pon si spinge sino a Cuneo ; lasciale che Ja
strada vada sino a Cuneo, ed allora il movimento sard mag-
giore di wolto.

Anche il confronto che venne fatto colla spesa della strada
ferrata dello Stato, sebbene siasi limitato a Busalla, ¢ un con-
fronto che non sussiste, perché quella strada ha doppio bi-
nario. Non voglio dire'che per questo debba essere doppia la
spesa, io sono lontanissimo da questa sopposizione ; é perd
molto pit grande, e quindi conviene parlare di unastrada che
sia precisamente in identiche condizioni.

Ma, si dice; vi & quella di Pinerolo. Jo lo ammetto, ma ap-~
punto questa presenta gid una diminuzione, e tuttavia non si
pud mettere a confronto questa con quella di Cuneo, perché
Paffluenza sulla strada ferrata di Cuneo & molio maggiore
anche per chilometro di quello che sia sulla strada di Pi-
nerolo.

Io non oserei certo dire che ael 1853 lo Stato sia per gua-
dagnare, ma basterebbe una leggera diminuzione nel prezzo
del carbone per togliere la differenza.

fo credo poi fermamente che non da qui a cinque o sei
anni, ma da qui a due anni lo Stato potrd avere anche un
vantaggio chie lo ricompenserd della perdita del primo anno
e quindi avere continuo vantaggio.

L’ororevole Lanza dice: va bene che per Pavvenire vi
pessa essere guadagno, ma attualmente vi ha perdita, aspet-
tiamo a fare il contratto, Questo argomento starebbe se la
societd da quia due o tre anni volesse fare di nuovo il con-
traito a queste condizioni.

Ma se avvenisse quello che io credo e quello che crede an-
che Ponorevole ministro degli esteri, che fra due o fre anni
quella strada desse veramente un prodotio cosi largo come
noi supponiamo, siamo sicuri che la societd non fard pit quel
contratlo.

D’altronde & certe che per la nostra ammipistrazione vi
sono aliri vantaggi secondari che ha gid rammentato onore-
vole ministro, che io non istard a replicare, ed ¢ certo che la
societd, gid sicura di maggiori lueri, non fard piu il contratto,
e noi non potremo dire di aver fatfo I’interesse del Governo,
e per evitare un lieve danno negli anni 1855 e 1856, avremo
rinunziato ai vanfaggi del’avvenire,

Io credo quindi, riassumendowi, che 'avvenire di questa
strada sard pitt prospero di quanto lo suppone la Commis-
sione, e dico che, malgrado che nel 1853 si avrd una perdita,
preso tutto il treniennio, lo Stato ne avrd un vantaggio, e
crede per quesic che si debba accettare il contratto.

PRESIDRNTR. La parola spelta al deputato Michelini.

BARTYELLE, relalore. Ho domandato anch’ie la parola.

Voci. La chiusura ! la chiusura!

MICHERINT 6. B. Se s’intende di chindere 1a discussione,
io rinuncio a parlare.

Vocei. S, 1a chiusura !

MARTEELLE, relatore. Allora rinurcio anch’io.

PRESIDENTE. Interrogo la Camera se voglia chindere ia
discussione.

(La discussione & chinsa.)

Essendo stato dalla Commissione proposto il rigefto del
progetto di legge per la convenzione conchiusa dal Goverpo
colla societd per la ferrovia di Cuneo, metto prima di tatto a
partite queste conclusioni della Commissione.

(Sono approvate le conclusioni, e la convenzione ¢ rigetfata
alia quasi upanimitd.)

La seduta & levata alle ore 8 112,

Ordine del giorno per la tornate di domani:

Discussione dei progetti di legge :

1° Per acquisto d’artiglierie di ferraccio ;

2° Per disposizioni relative ai commissari di feva ;

5° Per cessione della parte demaniale dello stabilimente
balneario di Valdieri.




