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La .seduta- è aperta alle oro 1 1/2 pomeridiane. 
«o^TiCEti/i, segretario, dà lettura del processo ver-

bale della precedente tornata ed espone il seguente 
sun ô di petizioni: 

6310. I l Consiglio delegato dal comune di Bosco, prè-
messe a'eune considerazioni relative al collegio Carlo 
Alberto, rappresenta alla Cantera la convenienza che il 
medesimo venga mantenuto e riorganizzato, facilitando 
ino1 tre i mezzi per poter conseguire le piazze dette San 
Pio VS s ,9ixrn9Ì ab mh a t w i q. ai aihovfiì ib o^v-rì i i? 

6341. I l Consiglio delegato di Badalucco; 
6342. ¡ t fmm M l S tjnoi.tiSit<6ei>iàftéfa'-!ag aiova-iov-sis 
6343. Id. di Terzorio chiedono che 

nel progetto di ferrovia dal Yaro al confine modenese 
sia stabilita una stazione in Arma, borgata del comune 
dicptóggi%ciii/io?biio.oaa il- omi'ó o-iison li aria oilaxfp •  

ATTI  DIVÈRSI .  "'. " 

PRESIDENTE. Debbo dare alla Camera una notizia, 
la quale riuscirà dolorosa a tu t ti i membri della medé-
sima, ed è quella della morte del nostro onoratole col-
lega il deputato Berlini. Essa ò comunicata !c<:>n uno 
scritto dei suoi fratelli, in data di Barge 23 aprile 1857, 
così concepito: ; q lira ,b-jO 

« Bertini Alessandro avvocato e Filippo compiono al 
doloroso ufficio di partecipare alia Presidenza dèlia Ca-
rnei a dei deputati il decesso dell'amati« -imo loro fratello, 
Commendatore Bernardino, deputato del collegio di 
Barge, avvenuto in questo luogo alle ore sei di questa 
mattina. » aub I; artoi 

Ne sarà data notizia al Ministero perchè si provvegga 
a termini dello Statuto. 

Metto ai voti il processo verbale. 
(È approvato.) V̂h-j oTÌÌ ;̂  

MJBEEÌSARI. Chiedo di parlare relativamente ad una 
petizióne. 

Colla petizione n° 6340 il Consiglio delegato del co-
mune di Busco fa istanza perchè la Camera prenda in 
seria considerazione, quando le riforme concernenti il 
collegio delle Provincie vengano in discussione, i diritt i 
assicurati agli studenti di quel comune dalla fondazione 
di Piò V, diritt i di cui essi godono ora, comechè non in- ? 
tegralmente, sul collegio me ¡esimo. 

10 pregò quindi la Camera di voler inviare alla Com-
missione cui è commesso l'esame di queste riforme la pe-
tizione accennata, coil'incarico di riferirne quando venga r 

in discussione il progetto relativo. 
PRÈSI  D'ENTE . Queste tra-missioni sono sempre fatte 

sedando i precedenti della Camera senza che occorra al-
cuna deliberazione. 

(«: « TIT O D E I X A DISCUSSIONE'  'DE E P R O G E T TO » 1 

1 E « 6 E P E R X A CONCESSIONE D E L L A F E R R O V I A 

•  D A ANNEC3F A  O I N E V R A . 

| ¿+i.iRV;.f ritu~ ¿ta. loft' i*  fcaaiui isxxi) (ù idaffifit i ie qt&'ì 
PRESIBEXTE. Si ripigli a la discussione generale in- v 

torno al progetto di legge per la concessione della strada ... 
ferrata da Annecy a • inevra. : -, 

11 ministro dei lavóri pubblici ha facoltà di parlare. .,, 
PALEOCAPA;  ministro dei lavori pubblici. Nella se-

duta di ieri 1 onorevole Brunet, dopo avere senti o i mo? 
tiv i pei quali il signor presidente del Consiglio credeva 
che non potesse ammettersi la proposizione del deputato 
medésimo tèndente a che si dovesse riguardare la strada. ; 

da Annecy a Ginevra come una strada ferrata d'ordine 
secondario, d'interesse loc <le, e quindi n n meritevole 
di largo e speciale favore del Governo, riprendeva la : 

parola e insisteva nei sùoi primi argomenti, appoggiali- _ 
dosi ed alla poca differenza di lunghezza, cioè di soli 14 •  
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chilometri che dice esistere tra la st>ada ferrata che da 
Ayton per Chambéry ed Aix-les-Bains conduce a Culoz 
e quindi per la ferrovia dell'Aine a Ginevra, e quella 
che da Ayton, percorr< ndo sempre sul nostro territorio, 
va per Albertville ed Annecy a Ginevra direttamente, 
soggiungendo che a dimostrare l'importanza di questa 
seconda diretta linea da Annecy a Ginevra non vale-
vano gli argomenti addotti dai signor presidente del Con-
siglio, perciocché: egli stesso n<m aveva "dato gran peso 
all'inconveniente di fai' passare il nostro commercio di 
transito sul tei ritorio estero, e di affidarlo ad un'estera 
compagnia da 1 uloz a Ginevra. 

Io aggiungerò a questo proposito alcune altre consi-
derazion', ed anzitutto farò riflettere che se quelle ad-
dotte dall'onorevole presidente del Consiglio non par-
vero abbastan a positive, abbastanza concludenti a l'o-
norevol.' Brunet, si è per non aver egli avvertito che il 
presidente del Consiglio è anche ministro degli affari e-
steri, e che quindi in argomento di tal natura, che tocca 
a delicate relazioni internazionali, egli debbe usare una 
eerta misura e speciali riguardi ; mentre io, preposto ad 
un ramo di amministrazione, d'ini ressi affatto mate-
riali e" che hanno uno scopo forse più utile, benché meno 
elevato, potrò parlare più schiettamente e spiegare 
tutta la mia opinione. Io credo quindi poter asserire 
che, lungi dall'essere di poca importanza di far lassare 
il ¿Òstro commercio di transito sullo Stato francese sia , 
anzi affare di 1 massimo momento, perchè tale da pre-
giudicare assolutamente e direi quasi annullare la con-
correnza che potrà fare il commerc o di Genova sul mer-
cato di Ginevra e dei cantoni vicini alle provenienze di 
Marsiglia. 

Diffatti, come già osservava l'onorevole presidente 
del Consiglio, è inevitabile una gara e rivalità fra il 
porto di Genova e quello di Marsiglia, nel concorrere ai 
mercati di Ginevra e dei cantoni vicini. Nessuno di noi 
può certo darsi a credere che quando avremo compiuta, 
secondo il divisato sistema, la strada ferrata della Sa-
voia, Genova, avendo un più breve tragitto a percoi-
rere per recarsi a Ginevra, possa perciò solo escludere 
assolutamente il coucor-o di Marsiglia sugli stessi mer-
cati. Questo non sarà certamente. Ambidue i porti con-
correranno ; ma appunto perchè entrambi possono aspi-
raî  ai traffichi in-quel paese, vi soiyerà una rivalità 
tanto più viva e tanto più insistente, in quanto che 
quello che riescirà il primo ad avviare con quache lieve 
vantaggio i suoi prodotti nella Svizzera non tarderà a 
soperchiare od almeno avrà un grandissimo vantaggio 
sull'altro. 

In questo s'ato di cose, condurre il nostro commercio 
sulle linee presentate dal commercio rivale (pei che in-
dubbiamente le linee da Lione a Ginevra e da Lione a 
Marsiglia si fónderanno, e quando anche non si fondas-
sero lanino interèssi comuni ), affidare, dico, il nostro 
commercio <ii transito a queste società è assai pericoloso. 
Bastano delie circostanze non di vessazione, ma d con-
veniènti pretesti, per ridurrei trasporti o per agg-avare 
le difficoltà; e ciò può rovinare il nostro commercio. 

Non è già che io voglia supporre che le nostre prove-
nienze verrebbe o sulla linea da Lione a Ginevra inca-
gliatesvantaggio di quelle del porto di Marsiglia, ma 
certamente non sarebbero, in confronto di queste ul-
time, le più favorite. La seconda considerazione, che mi 
par gravissima, si è quella di far passare il nostro com-
mercio sul territorio di Francia. Quantunque la nazione 
francese primeggi i< contestabilmente quasi su tutte le 
altre nazioni in molti rami dello scibile umano, ciò non 
può dirsi per rispetto dell'economia politica. A questo 
riguardo esistono tuttora in Francia pregiudizi tali, e 
sonp peranco applicati principii così restrittivi che pos-
sono gravemente, compromettere il commercio di tran-
sito. di un paese estero che prenda a percorrere il terri-
tori" francese. e queste disp si/ioni restrittive e troppo 
grette in confronto di quelle praticate da altre nazioni, 
e soprattutto contrarie ai liberali principii da noi adot-
tati e che andiamo sempre allargando, s<-no talmente 
radicate nell'opinione pubblica che il Governo, se ron 
le vede troppo di buon grado, deve però subirle quan-
tunque siano comb tUve dagli economisti i più emi-
nenti della Francia Questo mi fa credere che siamo an-
cora molto lontani dal vedére quella nazione allargare 
i suoi principii e mettersi sulla via del libero scambio. 

Ora, finch dura questa condizione, facile rieonô 
scere che il nostro commercio passando sul territorio 
francese sarà certamente in condizioni molto meno van-
taggiose che non continuando il tragitto • intieramente 
sul nostro territorio. Aggiungasi a questi principii-poco 
liberali l'interesse di favrire il commercio di Marsiglia, 
l'interesse di favorire le proprie strade ferrate, e di leg-
gieri anche il d< pittato Brunet si convincerà che molto 
sfavorevole sarebbe la condizione d<l commercio di Ge-
nova, se per andare sul mercato di Ginevra dovesse 
transitare per la linea, francese da Culoz fino a Ginevra. 

Finalmente un terzo motivo, lo dirò francamente, si 
è quello che il nostro è uno Stato di second'ordine, meno 
ricco e meno potente, ed abbiamo a che fare colla Fran-
cia, che è invece una potenza di prinj'ordine. Ma mi si 
óbbietterà che il Governo francese è giusto, che gli uo-
mini che governano la Francia sono probi e coscien-
z osi. Ciò è verissimo, ma per poca pratica' che si abbia 
delle, cose di questo misero mondo, non si p trà conte-
stare che anche gli uomini di Stato i più onesti ed as-
sennati, quando si tratta d'interessi vitali del proprio 
paese, possono andar soggetti a gravi abbagli ed errori. 

Ora, supponiamo che il nostro commercio pass ndo 
sul territorio francese e nelle mani di u a società fran-
cese incontri contrasti, vessazioni o difficoltà sarà egli 
così facile ottenere giustizia; e soddisfazione quand'an-
che stes-ero per lui equità e giustizia, quando avesse a 
front una potente compagnia? Non sarebbe fuor di ra-
gione il dubitarne. 

1 er tutti questi motivi io sono intimamente convìnto-
che al commerci di Genova converrebbe piut osto per-
correre il nostro territorio, quand'anche la via fosse al-
: quanto più lunga. Ora, se si ammette invece una minor 
lunghezza di 13 chilometri, ciò che è pure un vantaggio 
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di molto rilievo, non vedo come si possa dubitare che 
questo tronco di ferrovia debba riescire di grande utile 
al commercio di Genova. Spero quindi che l'onorevole 
Brunet si persnaderà che non è giusto il riguardare la 
ferrovia da Annecy a Ginevra come una linea d'inte-
resse affatto locale, e cbe perciò vorrà accordarle la sua 
adesione. 

Non credo poi clie la Camera metterà in dubbio l'uti-
lità per lo Stato di questo tronco di stradi, quando ri-
corderà che dessa era già stat a compresa nella rete delle 
ferrovie della Savoia nel primo capitolato stipulato colla 
compagnia Vittorio E'̂ anuele. Ora, se colle convenzioni 
successive che modificarono questa rete si soppresse il 
tronco da Aix a Ginevra per sostituirvi quello di Ayton 
per Albertville ad Annecy, cin si fece per considerazioni * 
di economia e nella fiducia che tosto o tardi la prolun-
gazione da Annecy a Ginevra si sarebbe effettuata o 
dalla stessa compagnia, venuta in migliori condizioni, 
o da qualche altra società. 

Se ora che la compagnia Vittorio Emanuele sta per 
eseguire sessantaqnattro chilometri, se non erro di 
strada da Ayton ad Annecy, la Camera rifiutasse la 
concessione del prolungamento a Ginevra, in certo qual 
modo essa si contraddirebbe giacché, decretando la co-
struzione del tronco da Ayton ad Annecy, qual era il 
suo scopo ? Di fare il possibile onde avviare per la via 
più breve a Ginevra il commerci') di Genova e dello 
Stato. Senza di ciò come si potrebbero giustificare i fa-
vori accordati ad un tronco che preso isolatamente sa-
rebbe di così poca importanza quale quello da Ayton ad 
Annecy? Se la compagnia Vittorio Emanuele fo<se stata 
in misura di condurre la sua ferrovia sino a Ginevra, 
certamente il Parlamento le avrebbe assicurato il quat-
tro e mezzo p<-r cento. Ora, perchè non si vorrebbe fare 
un equivalente favore alla presente società che è dispo-
sta a fare questo tronco ? 

Ciò che conferma il mio dire si è che, essendo stato 
concesso alla società Vittorio Emanuele il termine di 
cinque anni per protrarre il tronco di ferrovia da Al-
bertville ad Annecy, si volle però che, nel caso in cui si 
facesse la prolungazione a Ginevra, essa dovesse accele-
rare i lavori in modo da potere compiere il suo tronco 
contemporaneamente a quello che da un'altra società si 
sarebbe eseguito da Annecy a Ginevra. Di più, avendo 
il Governo chi' sto che si concedesse alla socie'à Vittorio 
Emanuele un diritto di preferenza pel tronco da Annecy 
a Ginevra, la Camera ha saviamente osservato che ciò 
poteva tener lontani altri concorrenti ed impedire così 
che, quantunque quella società non facesse essa il tronco, 
altra ne domandasse la concessione. La premura quindi 
che mostrò la Camera di trovare una prossima occasione 
per far eseguire il tronco da Annecy a Ginevra, fece sì 
che si rifiutasse alla compagnia Vittorio Emanuele la 
desiderata preferenza 

Io non mi estenderò di più, parendomi di avere ab_ 
bastanza provato che è di interesse generale che si taccia 
la linea da Annecy a Ginevra, e che questa linea non 
solo è nella condizione di tutti gli altri tronchi della 

rete di ferrovie della Savoia, ma, rispetto all'interesse 
pubblico, ha inoltre il vantaggio di favorire grandemente 
il tronco di strada da Ayton per Albertville e Annecy, 
che, rimanendo isolato, scemerebbe assai d'importanza 
e di valore, perchè forzatamente molto limitato sarebbe 
il suo movimento e conseguentemente il suo prodotto. 

Quanto poi all'entità dell'aggravio che si assume lo 
Stato colla disposizione dell'articolo 9, mi pare sia mi-
glior consiglio riservarne la discussione al momento in 
cui si tratterà di quell'articolo, e perciò mi restringo ad 
osservare che la Camera si sarebbe indotta ad assicu-
rare il 4 e 1\2 per cento anche pel tronco da Annecy a 
Ginevra quando la società si fosse trovata in misura di 
comprenderla nella rete che assumeva ; si tratta solo di 
vedere se sia più gravosa la sostituitavi garanzia di 25 
mila lire di prodotto brutto per chilometro. La strada 
costa ad un dipresso 300,OnO lire il chilometro, ed io non 
dubito che ben costrutta e provveduta di sufficiente ma-
teriale mobile non potrà costar meno. 

L'assegno del 4 lj'2 per cento d'interesse netto im-
porta adunque 14,500 lire d'interesse netto assicurato 
per ogni chilometro. !n queste proporzioni di rendite, 
che non sono nè tenui, nè troppo elevate, certamente 
nessuno dirà che valutare le spese di esercizio al 50 per 
cento sia un'esagerazione : tanto più quando si ponga 
mente alla natura del clima ed alla topografia del 
paese. Dunque possiamo ritenere che le spese di eserci-
zio saranno pari all'interesse netto assicurato di lire 
14,500; e così, onde l'assicurazione non importi una 
perdita alle finanze, converrà che la strada produca lire 
29,000 il chilometro. 

Ora, colla garanzia che abbiamo stipulato colla so-
cietà, noi non assicuriamo che. lire 25,000 il chilometro; 
quindi comincieremo ad essere liberati da ogni aggra-
vio quando il prodotto brutto effettivo raggiunga una 
tale somma. Invece coll'altro sistema non saremmo eso-
nerati che quando la strada producesse lire 29,000 il 
chilometro. 

Queste poche osservazioni io spero che persuaderanno 
anche il deputato Brunit ; e non posso dubitare che in 
generale la Camera non sia favorevole alla nostra pro-
pos zione, giacché, come ripeto, a mio giudizio la pre-
sente quistione venne già risolta dal momento in cui, 
colla convenzione del 15 giugno 1856 stipulata colla 
compagnia Vitto> io Emanuele, si è inclusa nella rete 
delle ferrovie della Savoia la strada da Ayton per Al-
bertville, con assicurazione del 4 1{2 per cento. 

S*KESII>EBÌTE. 11 signor relatore ha la parola. 
BBUHIEB, relatore. Monsieur le ministre des finan-

ces et monsieur le ministre des travaux publics ont ré-
pondu à toutes les objections qui ont été soulevées par 
l'honorable monsieur Brunet. 11 me restera seulement 
quelque chose à ajouter 

Monsieur le député Brunet a dit que la ligne par Al-
bertville n'aurait que 14 kilomètres de moins que celle 
par Cuïoz, et que par conséquent elle ne présentait pas 
des économies de parcours assez grandes pour qu'on dût 
la continuer d'Annecy à Genève. 
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Je réponds à cette objection, que monsieur Brunet 
n'a pas tenu compte de l'inconvénient de passer sur le 
territoire français, c'est-à-dire de traverser les lignes 
des douanes françaises. 

Or, une ligne de douane française à franchir, c'est 
60 kilomètres de parcours ou de retard. La visite des 
marchandises et des voyageurs composant un convoi, 
prendrait une heure et demie. Comme l'on fait en che-
min de fer 40 kilomètres à l'heure, l'on voit qu'une 
heure et demie de retard apporté par les visites des 
douanes équivaut à une perte de 60 kilomètres. Ces 60 
kilomètres ajoutés aux 14 que la ligne par Culoz aurait 
en plus que celle par Albertville, donnet à cette der-
nière une économie réelle de 74 kilomètres. 

MiciîiGiiSîii g. b. Les marchandises passeraient en 
transit et n'amèneraient pas de retai-d. 

KRIOT IES S , relatore. Même pour le transit il y en au-
rait, ne fusse que pour plomber tous les colis. 

Les voyageurs sont également soumis à une visite 
personnelle qui prendrait un temps considérable, lors-
qu'elle s'exercerait sur tous les passagers de plusieurs 
vagons. M. Michelini aura traversé comme moi la ligne 
de douane française; eh bien, s'il a passé au Pont, il a 
dû etre visité des pieds à la tête ; or il doit convenir 
qu'avant que cette visite soit faite, certainement l'heure 
et demie sera écoulée. Qui connaît la douane française, 
sait qu'elle est excessivement sévère. 

Le voyageur venant d'Italie sera visité de pied en 
cap, parce qu'on le soupçonnera de porter des foulards 
des Indes, qu'il pourrait bien jeter par la fenêtre d'un 
vagon dans certain endroit convenu où un compère les 
ramasserait. 

Au retour de Genève, on pourra soupçonner que vous 
avez des objets d'horlogerie et de bijouterie, et que 
vous pouvez les jeter par les fenêtres des vagons à ce 
même compère ou à un autre posté exprès pour les re-
cevoir. Les douanes françaises sont plus rigoureuses 
que celles des autres pays. Je ne veux pas pour cela 
blâmer ses employés. Le personnel de cette administra-
tion peut être aussi aimable que l'institution douanière 
l'est peu; mais toujours est-il qu'en faisant leur de-
voir ils créent des entraves soit aux voyaguers, soit 
aux marchandises. Puis ce passage par la douane crée 
aussi une dépense pour le plombage et des avaries pour 
certaines marchandises fragiles qui se détériorent par-
fois dans une opération minutieuse de visite, en sorte 
qu'il y aura toujours des désagréments fort graves en 
passant par la douane française. 

Il y a encore à ajouter l'inconvénient des gendarmes 
et des passeports ; la police à la frontière apporte tou-
jours des entraves à la circulation. Ensuite, malgré 
toutes les bonnes dispositions que peut avoir le Gouver-
nement français, par cela seul qu'il insiste dans son 
système de protection pour favoriser son industrie na-
tionale, comment veut-on qu'il en dévie quand il s'agira 
de favoriser son commerce de Marseille? Si on laisse 
en son pouvoir d'entraver le commerce de Gênes au 
profit de celui de Marseille, il .le fera ; c'est conforme à 
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ses principes. Ses lignes de douane ne sont-elles pas faites 
pour protéger son industrie ? La douane en France n'est 
pas établie comme impôt et dans l'intérêt des finances, 
elle est par dessus tout protectrice de l'industrie natio-
nale. Si donc on peut protéger Marseille au détriment 
de Gênes, on ne manquera pas de le faire, soyez-en 
persuadés. 

M. Brunet a regardé conséquemment comme acces-
soire la ligne par Albertville. Je dis au contraire qu'elle 
est la ligne principale pour aller à Genève, de même que 
la ligne de Culoz est la ligne principale pour aller à 
Lyon. Elle est au surplus celle qui offre le plus d'avan-
tages au port de Gênes, puisqu'elle est la plus courte 
et qu'elle évite des frais de douane et des retards oc-
casionnés également par les douanes étrangères. 

Non-seulement sous le rapport économique, mais en-
core sous le rapport stratégique la ligne par Albertville 
est celle qui convient le plus. M. le député Brunet vou-
dra bien me permettre de supposer qu'il peut arriver 
que l'armée sarde ait besoin pour ses opérations du 
chemin de fer qui aboutira à la frontière suisse. Je lui 
demande s'il conviendrait qu'en pareil cas elle fût obli-
gée d'emprunter un territoire étranger. 

Par Albertville le chemm de fer est aux pieds de nos 
vallées, et dans le cas où nos troupes viendraient à. 
être menacées dans les parties inférieures, où le pays 
est découvert, il favoriserait la retraite de l'armée. Un 
jour à venir, avec les machines à air comprimé on se 
bornera peut-être pas à percer le Mont-Cenis seule-
ment, mais on pourra percer aussi le Grand-St-Ber-
nard et d'autres montagnes. Ces tunnels amèneront 
directement sur le chemin par Albertville; mais si vous 
le faites passer sur le territoire français, il faudra faire 
alors des lignes parallèles à l'infini pour y arriver. 

Sous le rapport stratégique, je dis qu'il convient que 
nous ayons notre ligne depuis Gênes jusqu'à Genève,-
sans emprunter le territoire français. Il nous est déjà 
arrivé dans un temps de faire les aifaires de la France. 
En effet, la France avait besoin d'une forteresse sur ses 
frontières de Chapareilland; le duc de Savoie la con-
struisit, et le lieutenant de Henri IV la prit. 

Le roi de France dit à son général Lesdiguières : pour-
quoi laissez-vous le duc de Savoie bâtir une forteresse 
sur la frontière de France ? Lesdiguières répondit à 
Henri IY : le duc de Savoie est un prince fort com-
plaisant; nous avions besoin d'une forteresse à Bar-
reaux pour défendre nos frontières ; le duc de Savoie 
veut bien la construire et l'approvisionner à ses frais ; 
quand elle sera entièrement terminée, et qu'il l'aura 
pourvue de tout le matériel de guerre nécessaire, je la 
prendrai, et le duc de Savoie aura ainsi fait nos affai-
res. Le général français tint parole. 

M. Brunet, prenant probablement ce fait pour une 
tradition historique de notre Etat, voudrait imiter 
quelque chose de semblable en demandant que nos li-
gnes stratégiques fussent établies sur le territoire 
français. La France lui tresserait volontiers une cou-
ronne civiquê mais le Piémont ne serait pas du même 
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avis. On objectera peut-être que nous sommes bien 
avec la France : c'est bien pour aujourd'hui ; mais pour 
demain? La France a été assez mobile dans ses institu-
tions. Il y a dix ans, elle avait une forme de Gouverne-
ment qu'elle n'a plus aujourd'hui, et nous n'avons plus 
le Gouvernement absolu que nous avions il y a dix ans. 
La politique n'a d'autres entrailles que celles de ses 
intérêts. 

Nous avons vu l'empereur d'Autriche faire la guerre 
contre son gendre, détrôner son petit fils et enlever la 
régence à sa fille. Nous avons vu un général français, 
le plus républicain de tous les généraux de ce pays, 
dans l'espoir de ceindre un jour une couronne, se faire 
champion des rois coalisés contre sa patrie, leur en 
montrer la route, leur servir de guide et d'éclaireur, et 
marcher triomphalement sur le cadavre de ses anciens 
frères d'armes plus fiers de leur trépas que lui de ses 
succès. Si l'éclat d'une couronne a pu faire de Berna-
dotte un Coriolan français, il est possible qu'un jour la 
couronne de fer d'Italie n'excite les convoitises d'un 
prince français. Cela s'est vu, et peut encore arriver. 

Dans ce cas le Piémont n'aurait-il pas un intérêt à 
s'opposer à la réalisation d'un pareil projet ? D'autres 
circonstances peuvent changer toutes les combinaisons 
politiques. Toutes les suppositions, même les plus éloi-
gnées, rentrent dans l'ordre des choses possibles. 

Aussi je suppose que la Russie et la France fussent 
très-bien ensemble ; je suppose que l'une des deux fasse 
à l'autre une proposition, et lui dise : refaisons le traité 
de Tilsitt ; nous sommes les plus fortes puissances mi-
litaires du continent; partageons l'Europe: à vous 
l'empire d'Occident, à moi l'empire d'Orient. 

Dans ce cas-ci les évolutions politiques pourraient 
faire que nos ennemis devinssent nos amis, et que nos 
amis devinssent nos ennemis. Il est fort possible que 
les puissances, en projetant la division de l'Europe, 
tinssent compte de la position difficile de l'Autriche, 
dont l'empire est composé d'éléments éminemment hé-
térogènes, qui semblent devoir en amener la décomposi-
tion à la première grande lutte. L'Autriche, compre-
nant le faible de cette situation, pourrait bien aller 
chercher son salut là où ses ennemis auraient cru trou-
ver un élément de ruine pour elle. Et alors il est fort 
possible que l'Autriche cherche à coaliser toutes les 
puissances intermédiaires pour résister au choc. Elle 
serait peut-être prête à proclamer l'indépendance de la 
Hongrie et de l'Italie. {Movimento) 

fahoîi. L'Autriche ira-t-elle jamais jusque-là? 
BKixiE«, relatore. Messieurs, tout est possible en 

politique. 
Les intérêts les plus opposés la dirigent en sens divers, 

et dans le cas que je pose, en face d'ennemis puissants 
qui la presseraient de toute part, en tace d'un danger 
éminent de disparaître, je crois que l'Autriche serait 
assez intelligente de ses intérêts, assez désireuse de 
vivre, pour préférer l'amputation d'un membre à l'am-
putation de la tête. 

Il se peut donc que celui qui est aujourd'hui notre 

ennemi soit demain notre ami. Ainsi, soit sous le rap-
port économique, soit soüs le rapport politique, il faut 
que notre chemin sur Genève passe entièrement sur le 
territo re sarde sans rien emprunter au sol étranger. ' 

M. Brunet regarde que la ligne par Cuioz est la prin-
cipale, et celle par Albertville est la secondaire. 

Distinguo 11 s: celle par Culo/, est la principale pour 
nous pour aller à Lyon tant que le mont de l'Epine 
n'est pas perforé; c'est aussi la principale de Marseille 
sur Genève : mais pour tendre de Génes à Genève la 
ligne principale sera toujours celle par Albertville. 

pkesibejìté. Il deputato Michelini G. 13. ha facoltà 
di parlare. . ¿a.f;i &Ks 

MiciiELm ss. Certamente io non seguiterò l'ul-
timo preopinante nelle sue politiche divagazioni (Ila-
rità), le quali, per verità, non so che cosa abbiano a 
fare coi 63 chilometri di strada ferrata di cui noi stiamo 
discutendo. Le sue peregrinazioni nei vasti ed indetermi-
nati campi delle politiche contingenze hanno così poca 
relazione colla via ferrata da Annecy a Ginevra, che 
quasi mi maraviglierei come l'onorevole presidente non 
l'abbia richiamato alla questione. (Ilarità) 

i k̂esijxejjte. (Interrompendo) Farò osservare all'o-
norevole Michelini che il relatore era nel suo diritto di 
sviluppare quelle considerazioni che gli parevano più; 
convenienti. Del resto la Camera deciderà dell'opportu-: 
nità di quest'osservazione. (Nuova ilarità) 

micHEim e. b. Non si adonti l'onorevole. nostro 
presidente ; io non ho voluto fare una censura. Volli 
solamente avvertire, affinchè non isfuggisse alla labile 
mia memoria, che non poteva avere forza di sorta l'ar-
gomento politico-strategico esposto dall'onorevole rela-
tore in sul finire del suo discorso. Ora, desiderando 
manifestare con órdine le mié idee sul progetto di legge ; 
che stiamo discutendo, dirò che l'ufficio al quale appar-
tengo lo ha respinto all'unanimità. Il mio voto trovasi 
perfettamente conforme a quello dell'ufficio che mi ha 
nominato commissario. 

Avvertirò innanzitutto che non vorrei per quésto 
essere creduto poco amico delle strade ferrate ed inge-
nerale dei mezzi di comunicazione. Io lo sono quanto altri 
possa esserlo. Io sono convinto quanto chicchessia che 
i mezzi di facile, economica e rapida comunicazione . 
sono uno dei principali elementi materiali di incivili- s 
mento. Di essi dicasi pure tutto il bene che si vuole, ed ¡ 
io lo approverò. 

Ma segue forse da questo che abbiansi a costruire 
strade ferrate in tutte le valli, fra tutti i villaggi? No, 
per certo; perchè, se da un lato è incontrastabile l'uti-
lità delle strade ferrate, dall'altro bisogna tenere conto 
dei sacrifizi che sono necessari per ottenerle. DifFatti 
per costruire strade ferrate sono necessari capitali; ora 
questi non sono creati colla sola volontà del legislatore. i, 
che decreta la costruzione delle strade ferrate. Bisogna 
dunque che o i capitali i qua ¡ i già hanno ricevuta altra 
destinazione la abbandonino, ovvero a quella costru-
zione siano consumati quei capitali che sono continua-
mente prodotti dall'aumento della ricchezza nei paesi e 



TORNATA DEL 25 APRILE 1857 

nei tempi in cui tale aumento ha luogo. Nell'uno e nel-
l'altro caso si deve investigare quali siano le specula-
zioni migliori, le piti utili al pubblico- Ma chi farà que-
ste investigazioni ? Non le farà certamente il Governo, 
al quale mancano le necessàrie cognizioni. Esse saranno 
fatte dai produttori, i quali soli possono conoscere i 
gusti dei consumatori, le loro preferenze per questi o 
quegli altri prodotti. 

Frattanto quale sarà la norma atta a giudicare se 
alle altre imprése delibasi preferire la costruzione di una 
strada ferrata? Io etico ché la norma infallibile è questa, 
che danno una utilità superiore ai sacrifizi, cioè all'uti-
lità che cessa altrove, quelle strade ferrate le quali 
bastano a loro stesse, le quali cioè non richiedono soc-
corsi estrinseci. Se vi sono strade, cui non convenga 
costruire senza tali soccorsi, è questo segno evidente 
che i capitali avrebbero potuto ricevere più utile desti-
nazione Anzi l'ammontare dei soccorsi necessari perchè 
tali strade si costruiscano, è anche la misura della dif-
ferenza delle due utilità. Quindi avviene necessaria-
mente che i soccórsi suddetti siano capitali perduti per 
tutti. Diffatti essi sono perduti per i contribuenti cheli 
pagano; non sono guadagnati da coloro che si valgono 
delle strade ferrate per sè o pel trasporto delle loro 
merci, cioè dai consumatori i quali dalla soddisfazione 
del bisogno della locomozione non risentono un'utilità 
proporzionata ai capitali che sono stati necessari per 
produrla, ed una prova è che altrimenti sarebbero stati 
disposti a pagarla di più, e non sarebbero stati neces-
sari i soccorsi estranei. Finalmente questi soccorsi non 
sono guadagnati dagl'intraprenditori, perchè essi non 
li ricevono se non in compenso del danno di sottrarre 
capitali da più utili, da più lucrosi impieghi. 

Non V'ineresca che procuri di meglio spiegarmi con 
alcune cifre. Supponiamo che i consumatori siano di-
sposti a pagare 1 milione il servizio di una strada fer-
rata, la quale costi 15 milioni, e le cui spese di annuo 
esercizio siano 500 mila lire. Calcolando l'interesse al 5 
per cento avremo un'annua spesa di lire 1,250,000 ; 
dunque annua perdita di lire 250,000. Perciò non tro-
vansi capitalisti disposti a fare la strada. Ma interviene 
il dover no che vuo!e assolutamente si faccia la strada, 
e dà 5 milioni od i corrispondenti interessi ; anzi, sic-
come in tale caso la bilancia sarebbe ancora in bilico, 
così dà cento o duecento mila lire di più. É chiaro che 
in questo caso avvi perdita del milione e più dato dal 
Governo. 

Né mi si venga a parlare per avventura di vantaggi 
diretti od indiretti. Se questi vantaggi ésistono, esi-
stono pure consumatori che li sentono, ed i quali 
sono disposti a pagarli. Dunque le strade ferrate 
devono bastare a se stesse. Ma bisogna che qui avverta 
ciò solamente accadere in quei paesi ed in quei tempi 
in cui lo spirito di associazione è nato e cresciuto e si è 
applicato alla costruzione delle strade ferrate. Questo 
è appunto il caso nostro. Presso di noi lo spirito di as-
sociazione si è largamente applicato alle strade ferrate ; : 
anzi fuwi non solamente ragionevole applicazione, ma 

irragionevole entusiasmo, e lo provano le disastrose 
speculazioni, come quelle di Biella e di Bra. 

Le cose dette sinora non possono applicarsi senza 
qualche modificazione alle strade ordinarie, nelle quali 
i tre elementi necessari al trasporto, strada, veicolo, 
motore, non sono somministrati dalla stessa persona od 
ente morale. La modificazione che si deve fare nasce 
spontanea dalle cose dette, e faralla facilmente la no-
stra chiaroveggenza. 

M'incresce non siavi l'onorevole presidente del Con-
siglio che vorrei lodare per essere stato iniziatore e 
promulgatore della libertà commerciale, ma che vorrei 
biasimare perchè non applica gli stessi principii all'in-
dustria. Eppure non avvi differenza. Diffatti i proibi-
zionisti perchè si fabbrichi panno nell'interno pongono 
dazio sull'introduzione di panno estero, ed obbligano 
così i consumatori a pagare il panno più caro e ad an-
teporre l'interno all'estero ; parimente nel nostro caso 
il Governo obbliga i consumatori a preferire le strade 
ferrate ad altri prodotti, che essi a torto od a ragione 
giudicavano doversi anteporre. Per me, se fossi al potere, 
nelle condizioni nostre sarei disposto a fare piccole faci-
litazioni ai costruttori di strade ferrate, ma non vorrei 
assolutamente porre per la costruzione di esse nuovi 
carichi allo Stato, e vorrei soprattutto che questi ca-
richi non fossero ignoti, come appunto accade nel caso 
nostro. 

Nella tornata di ieri ed anche or ora si è discusso 
della natura della strada da Annecy a Ginevra, Pre-
tendono alcuni sia una strada europea e poco meno 
che mondiale, altri che non abbia che un'importanza 
provinciale od al più savoiarda. Io sono di quest'ultimo 
parere ; e dico che Genova non potrà mai fare vitto-
riosa concorrenza a Marsiglia per l'approvigionamento 
di Ginevra e di quella parte di Svizzera. La breve dif-
ferenza che milita per la strada tra Genova e Ginevra 
è largamente neutralizzata dalle forti pendenze e con-
tropendenze. Trattasi di passare l'Appennino, le Alpi ; 
ed ancorché facciasi la galleria del Moncenisio, questa 
non farassi certamente alle radici della montagna. Al 
contrario la strada tra Marsiglia e Ginevra, la quale 
costeggia quasi sempre il Rodano, percorre un piano 
uniformemente e leggermente inclinato. 

Fare i sacrifizi che ci sono richiesti per abbreviare di 
18 chilometri la strada da Genova a Ginevra, mi sem-
bra non buona speculazione. Il ministro dei lavori pub-
blici teme che i Francesi per rivalità pongano incaglio 
al passaggio sul loro territorio; dice essere pericoloso 
l'affidare il transito delle nostre merci a compagnie 
straniere. Rispondo che, non potendo esservi concor-
renza con Marsiglia, non è temibile la rivalità, e che le 
compagnie non guardano altro che il loro vantaggio, il 
quale vuole trasportino céleremente le merci onde a-
verne una grande quantità da trasportare. Mai Genova 
sarà il porto di Ginevra. Dunque non deve l'intiero 
Stato concorrere alla costruzione di una strada che non 
avrà che una secondaria importanza. 

Il Ministero vuole persuaderci a fare questa strada 
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affinchè venga reso migliore quel tronco da Ayton ad 
Annecy, pel quale abbiamo guarentito il 4 1/2 per cento 
di interesse. Gli si potrebbe rimproverare di averci in-
dotti a fare un cattivo contratto, quando abbiamo pro-
messo quella guarentigia, contro la quale io sono lieto 
di avere votato. Ma io ammetto che venga non di molto, 
ma di poco avvantaggiata la strada da Ayton ad An-
necy ; ma il Ministero mi ammetterà che verrà di molto 
deteriorata l'altra strada di maggiore lunghezza, per la 
quale noi abbiamo anche guarentito il 4 1/2 per cento, 
quella ciò che passando per Chambéry, conduce da Ay-
ton a Culoz. Fare concorrenza a noi stessi non è buona 
speculazione. Noti frattanto la Camera la sottigliezza 
degli argomenti ministeriali. Presentemente il Mini-
stero ci esorta a fare la strada tra Annecy e Ginevra 
colla speranza che quella strada sarà resa migliore dalla 
galleria del Moncenisio. 

Quando poi ci si presenterà il progetto di legge per 
tale galleria, egli ci dirà : vedete, abbiamo la strada di 
Susa, abbiamo le strade della Savoia che non ci ren-
dono niente; noi abbiamo guarentito per le une un mi-
nimum d'interesse, per le altre un minimum di rendita 
chilometrica. Facciamo la galleria e miglioreremo la 
condizione di quelle strade. Fatta la galleria, verranno 
non so più che altre spese, sempre collo scopo di rime-
diare alle spese antecedenti. 

Ma credete voi che, se lasciate tanti milioni ai con-
tribuenti, questi non li spenderebbero in modo molto 
migliore, molto più profìcuo di quello che fate voi, o 
Governo ? Credete voi che non verrebbe grandemente 
migliorata l'agricoltura, l'industria ed il commercio, 
che sono le tre sorgenti della pubblica e privata ric-
chezza? Ma ai contribuenti pochi pensano in questo 
recinto. Quando ci è proposta un'opera pubblica, non 
si vedono che i vantaggi che essa deve procurare, ma 
non si bada all'altra faccia della medaglia, ai sacrifizi 
che s'impongono ai contribuenti. 

Noi imponiamo loro milioni e milioni con sorpren-
dente facilità. Oltre ai debiti antichi, pensate un mo-
mento alle recenti ingentissime spese, o già votate o 
che pur troppo si voteranno. Pensate al catasto, all'in-
dennità dei procuratori, alle fortificazioni di Casale e di 
Alessandria, alle carceri, al trasporto della marina alla 
Spezia, a questa strada che discutiamo, a quella molto 
più lunga dal Varo al confine modenese. Io non nego 
l'utilità di alcune di queste spese, per alcune delle quali 
ho dato voto favorevole; ma dico che bisogna fermarsi 
alla fine. Per me, che non voglio mi sia rinfacciata que-
sta prodigalità, dichiaro che, come voto contro questa 
strada, così voterò contro quella della Liguria. 

Sono dunque lire 25,000 per chilometro che noi gua-
rentiamo alla società che costruirà la strada ferrata 
tra Annecy e Ginevra. E bene che si conosca quale ag-
gravio noi siamo per imporre alle finanze. A questo ri-
guardo ho fatto un ricavo dal Bollettino delle strade 
ferrate delle varie rendite di alcune di queste strade, 
e ne ragguagli ero la Camera, 

li a linea di Genova rende 34,479 lire per chilometro, 

quella di Susa ne rende 14,646, quella di Pinerolo 
12,942, quella di Vigevano 11,611, quella di Cuneo 
18,614, quella di Bra 6102, quella di Novara 21,509. 
Le strade ferrate lombardo-venete, che sono di un'e-
stensione di 402 chilometri, danno di prodotto brutto 
22,348 lire per chilometro. 

Ho poi cercato anche qual fosse la rendita della strada. 
Vittorio Emanuele, giacché mi è parso che la strada di 
cui si tratta non essendo per così dire che una conti-
nuazione di essa, la rendita di tale strada mi avrebbe 
somministrato un dato per giudicare approssimativa-
mente la rendita avvenire della strada di cui discutiamo; 
ma inutili furono le mie ricerche, e qui non devo na-
scondere la mia meraviglia che il Governo non raggua-
gli il pubblico di tale rendita. 

DE VIRY. Non vi è aucora un anno di esercizio. 
MseHEMHs «>. b. Ancorché non vi sia un anno di e-

sercizio, da soli pochi mesi si può argomentare la ren-
dita annua. 

Da alcune nozioni che ho ricavato mi risulta che 
l'annua rendita chilometrica, argomentando dalla ren-
dita mensile, come si pratica in tutte le materie finan-
ziarie, sarebbe di 8500 lire. Ognuno vede adunque 
che, paragonando le varie rendite di cui ho dato rag-
guaglio, tenendo soprattutto conto di questa rendita 
di lire 8500, quale tenue rendita sarà quella della strada 
ferrata di cui si tratta. 

Io ho letto colla massima attenzione il lucido ed elo-
quente rapporto dell'onorevole relatore. Egli ci diceva, 
e lo ripeteva testé l'onorevole ministro dei lavori pub-
blici, che la Camera è quasi obbligata ad approvare 
questo progetto di legge, dacché esso non è per così 
dire che una conseguenza della convenzione fatta l'anno 
scorso colla società Vittorio Emanuele. Ma io credo che 
questa è una nuova obbligazione che il Governo si as-
sume; chè, se ciò non fosse., non sarebbe stata necessaria 
la presentazione di questo progetto di legge ; la cosa è 
chiara. 

Io poi, che ho respinto quella convenzione, sono tanto 
più autorizzato a respingere anche questo progetto. Ho 
letto, dico, colla massima attenzione la relazione del-
l'onorevole Brunier, che non saprei se debba chiamare 
relazione od apologia od arringa di abile avvocato, per-
chè egli non si è fatto carico dei molti argomenti che 
possono militare contro la strada ferrata da Annecy a 
Ginevra; ma, non considerando che un lato della que-
stione, la patrocinò con molto calore. Nè egli ha sola-
mente parlato della strada suddetta, ma ancora, ed a 
lungo, della galleria del Cenisio; dimodoché, quando 
sarà presentato il progetto di legge ad essa relativo, 
nulla più rimarrà da fare al relatore. 

Per verità era ciò necessario perchè, confessando egli 
ed il Ministero ed essendo noi tutti d'accordo che la 
strada non sarà che di tenuissima importanza e di te- ; 
nuissima rendita finché non sarà fatta la galleria, era 
costretto il deputato Brunier, che voleva patrocinare la 
causa della prima, a parlare della strada più che della 
galleria. Se non che, appunto questa indipendenza della 
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strada dalla galleria deve indurre gli uomini impar-
ziali a differire la costruzione della prima finché sia co-
strutta la galleria, od almeno finché sia certa la possi-
bilità della costruzione. Ma questa possibilità non è più 
dubbia agli occhi dell'onorevole relatore. Egli, non soler 
la crede possibile, ma va più in là, e dice che, quando 
anche fosse impossibile, pure si dovrebbe fare. 

Io lodo il suo entusiasmo ; mi par di vedere un prode 
generale alla testa di un esercito ; il suo concetto è su-
blime e paragonabile a quelli del primo Napoleone. Ma 
non so se i contribuenti, gente alla buona e" calcola-
trice, saranno animati dal nobile zelo che infiamma il 
deputato della Savoia. Essi avranno il torto di parago-
nare l'utile proveniente dalla galleria coll'utile che 
perdono sottraendo i capitali da altri impieghi, e non fa-
ranno volontieri la spesa di quella, se non saranno per-
suasi che la maggiore utilità stia per la galleria. Ri-
peto che essi avranno torto, ma mi pare che questo 
torto l'abbia anche l'onorevole Brunier, e l'abbiamo 
tutti noi, quando deliberiamo se dobbiamo fare o non 
fare qualche spesa. 

Io adunque, che opino dovere le strade ferrate che 
sono veramente utili al pubblico bastare a loro stesse 
e non abbisognare di estrinseci soccorsi ; non essere 
quella da Annecy a Ginevra di grande importanza per 
lo Stato, principalmente finché non sarà costruita la 
galleria tra Bardonnechia e Modane, che non voglio im-
porre nuovi pesi alla nazione, voto contro il progetto 
di legge. 

PAIEOCAPA, ministro dei lavori pubblici. Io non se-
guirò nella sua esposizione di principii d'economia po-
litica l'onorevole Michelini. Egli spiegò molta dottrina, 
ma, a mio avviso, affatto intempestiva. Parlerò solo, di 
due applicazioni che egli ha fatto, e nelle quali siamo 
perfettamente d'accordo. 

Egli ha detto non doversi pretendere che le strade 
ferrate vadano a toccare tutti i comuni. Ciò è giustis-
simo : ma qui non si tratta di una strada ferrata che 
tocchi pochi comuni, sibbene di una ferrovia in conti-
nuazione di una grande linea internazionale, che farebbe 
capo ad una delle più popolose, più industriose città di 
uno Stato vicino. Come dunque si possa sostenere che 
questa strada non meriti favori per parte dello Stato, 
per ciò soi o che il Governo non ha debito di sussidiare 
le strade che toccano i comuni, io non lo so compren-
dere. I suoi principii sono buoni, ma qui non è il caso 
della loro applicazione. 

Un'altra conseguenza che egli ha tratto dai suoi prin-
cipii è che non bisogna chiamare il concorso dei capitali 
per la costruzione di strade ferrate, perchè questi capi-
tali da altre industrie possono trarre un maggior pro-
fitto. Sta bene ciò in alcuni casi particolari; ma in gene-
rale dobbiamo noi, quando si tratta di una concessione di 
strada ferrata, farci ad esaminare se non vi sarebbe 
modo d'impiegare meglio i capitali, e, quando questo si 
trovi, impedire che si volgano alle strade ferrate? Ma 
in questo modo non ne faremmo alcuna, perchè, se vi 
sono strade ferrate che danno un prodotto del sei, del 

sette e dell'otto per cento, si potrebbero trovare altre 
industrie che frutterebbero il nove e il dieci, e quindi 
dovremmo destinare i capitali a quelle industrie. 

Egli deve comprendere che, anziché a questi prin-
cipii, in materia di strade ferrate, il Governo deve ba-
dare sia all'utile diretto, sia e più all'utile indiretto che 
ne verrà al paese, ed io l'assicuro che, se si trattasse 
solamente dell'utile diretto, non si potrebbe giustificare 
lo Stato di avere costrutto, per esempio, la strada di 
Genova. Ma, se egli non avesse fatto questa strada, non 
avrebbe incoraggiato l'introduzione in paese delle strade 
ferrate, non avrebbe favorito i! commercio, l'industria 
del paese con questi mezzi di comunicazione, per ot-
tenere i quali noi vediamo gli Stati d'Europa sì grandi 
che piccoli fare tutti gli sforzi compatibili colle loro ri-
sorse. Quindi io credo che, imitando i Governi che ci 
hanno dato l'esempio di moltiplicare le strade ferrate a 
vantaggio del paese, noi faremo cosa più utile che limi-
tarci a favorire più lucrosi impieghi dei suoi capitali. 

Mi permetterò poi anche di osservare, in ordine ai 
principii da lui sviluppati riguardo alle strade ferrate 
e la sconvenienza che il Governo intervenga a sussi-
diarle quando quelle non presentino utile sufficiente, 
che egli si pone in contraddizione colle massime che so-
steneva altra volta, quando si trattava di prolungare 
la linea da Torino a Savigliano verso Cuneo passando 
per Centallo. 

Parmi che allora manifestasse diversa opinione, ed è 
tanto vero che ha votato in favore di quella legge, per 
la quale si sono accordati larghissimi sussidi alla so-
cietà di Cuneo, concedendole niente meno, oltre ad altri 
vantaggi, il transito di 14 chilometri della strada dello 
Stato oltremodo costosi, col solo contributo del 10 per 
cento del prodotto netto. 

Quanto poi alla facilità con cui egli ha respinto gli 
argomenti addotti e dal presidente del Consiglio dei 
ministri e dal ministro dei lavori pubblici sugl'incon-
venienti gravissimi di condurre il nostro transito sopra 
un territorio estero, e di affidarlo ad una società neces-
sariamente rivale, gli osserverò che la ragione da lui 
addotta è troppo inconcludente; egli è partito dalla 
supposizione che Genova non può concorrere con Mar-
siglia sui mercati di Ginevra e dei paesi vicini, e che in 
conseguenza non vi sarà movimento commerciale tra 
Genova e Ginevra. 

Certo, se non vi fosse movimento commerciale, non 
vi sarebbe pericolo a transitare su territorio estero; ma 
ciò non si può ammettere, giacché il mercato svizzero 
abbisogna dei prodotti e generi commerciali del porto 
di Genova. Con ciò io non voglio sostenere che il com-
mercio di Genova possa giungere sul mercato di Gine-
vra a distruggere il concorso di Marsiglia, ma ritengo 
che una gara, una rivalità seria fra i due porti si ma-
nifesterà senza fallo. 

Ponga mente l'onorevole deputato a molti altri porti 
della Germania meridionale ed occidentale, e vedrà 
come dessi gareggino per riescire sugli stessi mercati ; 
se alcuni hanno il sopravvento, non ne viene per questo 
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elie giratóri non abbi fino ancora un utile assai grande. 
Sul mercato di Vienna contrastano e contrasteranno 

£ il porto' di Trìeslé8con 
Amburgo; per ora Amburgo prevale su quello eli Trie-
ste ; ma non ò detto per questo che Trieste abbia da 
ceder© assolutamente e rinunziare a concorrere su quel 
mercato. È dunque necessario per la lotta che sorgerà 
di-conservare a Genova tutti gli elementi di concorrenza 
possibile ; ; e fra questi elementi, ripeto, uno dei più im-
portanti si ò quello di fare in modo che il corso delle 
mercanzie di Genova si mantenga sempre sulle strade 
dfelì^>0^k®ì>;£Oit Q8 fiuap^M orna ooaoiiotesisp erurr-joiq 

Quanto ai calcoli che egli ha fatto sui prodotti delle 
strade, mi basterà accennare che non devonsi conside-
rare isolatamente i prodotti dei vari tronchi ; ed in molte 
delle strade da Ini citate, se il prodotto non è ancora 

temente il transito: l'onorevole Michelini sa meglio di-
me come col progresso del tempo si aumentano i pro-
dotti; Prenda, per esempio, il Belgio, il quale cominciò 
a ^ W re una rete di l e r ^ ^ H ^ 
quattordici, successivamente sedici, diciotto ed ora 

bisogna avere una grande; estensione di linee, che 

è quella appunto a cui noi miriamo. Sinché si esami-
nano i prodotti dei trónchi speciali o isolati, nòli si pud 
al certo avere un'idea giusta del prodotto che sommini-
strerà l'intera linea portata a compimento; ; h 

Egli poi fa quasi un rimprovero al Governo perchè 
non abbia dato conto del prodotto delle linee savoiardo; 
.E quando lo avesse dato, quale conseguenza vorrebbe 
trarne, nel supposto anche che il prodotto fosse limitato 
nelle sole ottomila lir e per chilometro da lui accennate ? 
Non vuole egli tenere,a calcolo che si t rat ta sinora di 
un tronco isolato di ferrovia, limitato, si può dire, a 
servire ai bisogni locali, sinché non sia congiùnto da 
una parte alle ferrovie francesi, e non faccia capò da l fe 
l 'altra al Piemonte. Non vuole por, mente che l'osta-
colo del Moncenisio impedisce ancora per buona parte 
dell'anno i via giatori provenienti dall'Inghilterra e 
dalla Francia di valersi della ferrovia Vittorio Ema-
nuele per venire in Italia. Egli pur sa che il tronco da 
Ai x a San Giovanni di M oriana fu aperto sul finire del 
mese d'ottobre, cioè nella stagione più cattiva per le 
ferrovie, e ciò nonostante deduce i suoi calcoli dall'e-
sercizio dei mesi, di novembre, , dicembre, gennaio, feb-
braio e marzo, mesi i più improduttivi per qualunque ; 
strada e per quelle specialmente che si trovano nella 
condizione di questa. Io lascio alla Camera di giudicare 
se da questi risultati si possa trarre alcuna fondata in-
duzione sul reddito probabile della ferrovia Vittorio 

óss -odo òJ&oMiJxq «ofrioi òìioboiq atì exito? 
Debbo poi.assolutamente respingere , l'asserto che io 

sia venuto alla Camera, dicendo che essa è obbligata ad 
approvare questo,progetto di legge: ciò non è; ho detto 
che, secondo me, sarebbe un vero errore il rigettarlo, e 
che perciò mi teneva quasi certo che la Camera lo ap-
proverà, anche perchè in previsione di questo prolun-

gamento da Aniiecy a Ginevra essa accordò la tonà 

cessione del tronco da Ayton ad Annecy per Albert-
; einmliétéon amoooid .a . o . « ^ m 

MICHELINI « . B. Chiedo di parlare per un fatto per-
sonale. 

JPAJLBOCAPA, ministro dei lavori pubblici. E questo 
vali/a anche a provare come sia ineonclu<lente l'argo-
mento, in forza del quale egli crede che, quando pure 
noi volessimo accordare la concessione di questa strada, 
dovessimo poi aspettare sino a che il passaggio del Mon-
cenisio sia eseguito, perchè la medesima possa dare 
qUalchè prodottò. 

E verissimo che dal passaggio del Moncenisio sarà 
grandemente migliorata la condizione di quel tronco ; 
ma, come disse il presidente del Consiglio, è anche in-
dispensabile accelerare la costruzione di questa strada, 
onde aumentare i prodotti di quella da Ayton per Al -
ter Ivil l e ad Annecy, che la Società Vittorio Emanuele 
è Obbligata à terminare contemporaneamente. 

Fnalmènté parmi pòco giusto i l èonfròntO cbé egli 
ha fatto fra.i prodotti che si avranno dalla strada che 
andando da Ayton per Albert,ville ad Annecy prose-
guirà sino a Ginevra e quello che si avrebbe andando 
invece ad Ayton per Montmeillan, Ciamberì e Culo/, a 
Ginevra. Egli ha detto : voi avete 130 chilometri da 
ufia parte, e dall'altra non ne avete che 116. Dunque 
per crescere il prodotto di 1Ì6 chilòmetri diminuite il 
prodotto di 130. 

NICHELINI « . B. Ho detto per avere il prodotto di 

lori ,éi-oito9iBJjg alsup MLbB : o'démoÌ.Mc 

PAtEocAPAj ministro dèi lavori pubblici Hi per-
metta, appunto di osservarle che non bisogna contem-' 
piare tu t ta la linea sino a Ginevra, ma solo quel tratto 
che corre sul nostro territorio. Ora, sul nostro territorio 
noi non abbiamo da una parte, se laanemoria non m'in-
ganna, che 92 o 93 chilometri, dall'altra parte abbiamo 
quasi tut ti i 116 chilometri, perchè sul territorio sviz-

errore. E evidente 
adunque che il progresso sulla linea internazionale 
verso Ginevra sa rà maggiore, che il progresso per l 'altra 
via ; oltreché conviene tener conto del movimento lo-
cale, il quale sopra una linea più sviluppata sarà gran-
dissimo, e darà sempre il maggiore prodotto. Ora, non 
si sottrae alla linea da Ciamberì a Culoz il movimento 
locale, ma soltanto il movimento di transito. Bisogna 
dunque paragonare questo solo movimento, e per questo 
abbiamo un confronto tra la linea da Ayton al Rodano 
e quella da Ayton a Ginevra. Ora, la seconda linea è 
più lun^a della prima di, 20. a 24 chilometri. 

Non mi resta che ad avvertire che queste dimostra-
zioni sulla convenienza di adottare il progetto di legge 
io le espongo per il desiderio di persuadere anche gli 
opponenti ; ma io credo che quella Camera la quale ha 
concessa la linea da Ayton per Albertvill e ad Annecy, 
assicurandole il 4 1/2 per cento, non si rifiuterà oggi 
di accordarne il prolungamento fino a Ginevra colle 
condizioni pattuite nella convenzione di cui il Ministero 
le chiede l'approvazione. 
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I l deputato Michel ni ha la parola per 
ua f a tò nersople, A r . 1 norrn-rt' Ì4& 

micmembìi ss. Siccome probabilmente io chiederò 
di parlare un'altra volta, così per ora mi restringo a 
due fatti personali. r 

, Il signor ministro diceva; ma voi, che ora siete così 
avverso alla strada di Savoia, avete però votato per il 
prolungamento della strada da Savigliano a Cuneo. 
Questo è verissimo. Ma a quella strada non si sono fatte 
le concessioni che orasi chiedono,.,.. ++ ",.'r. :. * .. 

C a v o u r, presidente del Consiglio, ministro degli 
esteri e delle finanze. Domando anche io la parola per 
u» fat ta personale. {Ilarità)  r "t"  ' • •  

MH H K L m b. .. a quella strada non sì è guaren-
tit o nè il minimum della rendita, nò il minimum degli 
interessi dei capitali impiegati. Quali favori, alla fin 
dei conti, sono stati fatti a quella strada? L'introdu-
zione senza pagamento di dazi di macchine ed altri 
fèrri, i quali se la strada non si fòsse fatta non sareb-
bero stati introdotti, e quindi le finanze non avrebbero 
pePbepW r d i r i t t i r a a ^ i a W ^0 j 0 c Ì ajnomLsni -

Si è inoltre concesso di percorrere una parte della 
strada dello Stato mediante un Corrispettivo che tien 
luogo di un fitto ; sarà un fìtto più o meno ragguagliato 
al valore reale, ma ad ogni modo avvi corrispettivo. 
D'altronde io non ho mai detto, perchè non lo penso, 
che non si debbono fare alcuni leggèri favori per le 
strade ferrate. Ciò a che io mi oppongo si è di far favori 
che possano tornare a grave danno delle finanze, come' 
sarebbe la guarentigia della rendita di 25,000 lir e per 
chilometro ; dalla quale guarentigia noi non sappiamo 
quale aggravio avrà a sopportare lo Stato. Dovrannosi 
pagare le intiere lir e 25,000, ovvero un terzo, una metà, 
i due terzi ? Nessuno lo sa, nè può saperlo. -

Lo stesso signor ministro ha creduto che io gli abbia 
rimproverato che egli voglia valérsi della convenzione 
stata fat ta l'anno scorso colla società Vittorio Emanuele, 
per obbligare la Camera ad approvare questo progettò" 
di lègge. Io non ho detto altro se non che il signor mi-
nistro si è valso di questa convenzione come argo-
mento per indurre la Camera ad approvare questo 
progetto, ed è questo argomento che ho inteso di con-
futì£&<£ i m i a • BJ«BC|qmr78 aiq ¿¡èaii &rtir ¿siqo&aifiirp u ,9Ìsì 

c a v o i t s, presidente del Cónsiglio, ministro degli 
esteri e delle finanze. Io spero òhe, se riesco a dimo-
strare alla Camera che si è fatto alia strada ¡li Cuneo 
uri favore molto maggiore di quello ché domandiamo 
pei  ! la strada di Annecy a Ginevra, gli onorevoli Miche-
lin i è Bruttèt saranno condotti per ispirilo di giustizia 
a dare un voto favorevole al progetto di legge che 
sti^&SsSéfetèiMò'P éHo 9tiii8vt.fi bs aio ira noli 

Quando si è fat ta la convenzione relativa alla strada 
ferrala di Cuneo, io non aveva l'onore di essére mini-
strò, ma era bensì membro del Consiglio di direzione di 
quella ferrovia, e posso perciò fornire su questo part i-
colare le più ampie informazioni, che nOn saranno con-
testate dall'onorevole Brunet, il quale, come rappre-
sentante della città di Cuneo, sollecitava ogni giórno il 

Consiglio di amministrazione per ottenere la doman-
data concessione dal Governo. pn a9 j 'ir ¿5 ofeoiax» fìr8! : 

La società di Savigliano aveva ottenuto la conceS' 
sione della ferrovia sino a Savigliano , colla facoltà 
di passare sul tronco della strada governativa che esiste 
tra Torino e Truffarello, corrispondendo, a titolo di pe-
daggio al. Governo il 45 per cento sul prodotto lordo. 
Siccome questo tronco, a diritto od a ragione, era quasi 
passivo, la società non alt rimenti consentì alle istanze-, 
della città di Cuneo di porgere domanda al; Goverft%; 
onde ottenere la concessione e contrarre l'obbligo dii 

; pròtfàrre questo'troncò sino a Cuneo, se non quando il 
Governo consentisse alla diminuzione del pedaggio dal 
45 al 10 per cento, cioè concedesse una diminuzione, del 

: 35 per cento sul prodotto lordo dei 14 chilometri che 
corrono da Truffarello a Torino. 

i »'Dunque, in corrispettivo dell'obbligo di fare 35 chi-
: lo mei ri, il Parlamento ha consentito a ridurre il 35 per 
cento sui prodotto lordo di 14 chilometri. Ebbene, vo-
lete-che facciamo il computo, a che possa ascendere 
quésta1 concessione? E presto fatto. La strada di Savi-
gliano;i n mediardà quasi 20,000.l V̂ . .„ 

3ii€ìi:ejliìn ì «. ss. 18,000 lire. 
cav® ùk, presidente dèi Consiglio, ministro degli 

esteri e delle finanze. Ma il tronco da Torino a Savi-
gliano ne dà più di 80,000 per chilometro. Dunque, 
moltiplicate il 30 per 14, che sarà il prodotto da Savi-
gliano: a Torino, e avrete la somma di 420,000 lire. 1135 
per cento di 420,000 lir e è di 140 e più mila lir e ; così 
lo Stato ha regalato alla società di Savigliano, per fare 
quei 30 chilometri, 140,000 lir e all'anno! E, se volete : 
che vi esprima la mia opinione, vi dirò che ha regalato 

• j tMppàt^itei i^ )̂  Joho'iq li  edo 9XÌ0XIB oteoqqm Isa 
Se si desse alla compagnia un egùal regalo... 
MicssfiMNi «t; b. Si dà maggiore ! 
cair-òv»y • presidente' del Consiglio, ministro degli 

esteri e dette finanze. Io eredo che ùon le si dia niente 
altro che una garanzia morale. Méntre si noti che l'u-
til e del tenue pedaggio regalato- alla società di Savi-
gliano va sempre crescendo a misura che la società fa 
migliori affari; e più cresce il trafficò su quella linea, e 
più cresce il sacrifizio che fa lo Stato ; perchè, aumen-
tando il prodotto chilometrico lordo da Truffarello a 
Torino, si aumenta via Via quel tanto che lo Stato ha 
conceduto alla società di Cuneo Pertanto alla società 
di Cuneo, per pochi chilometri nella località la più facile < 
del Piemonte , per pochi chilometri che -non costano 
100,000 lire, compreso l'armamento, si 6 fatto un regalo 
^dHflyOoO ì- ©do a i W s i o a qa oiiaxrp -raq a abmte 

Ora, por una strada la quale è in circostanze diffici -
lissime, non solo di costruzione, ma di esercizio, condi-
zione quésta che ci ha fatto preferire il sistèma di ga-
rantire un prodotto lordo, piuttosto che un prodotto 
netto s perchè le spese dell'esercizio ammonteranno ad 
assai più del 50 per cento ), noi facciamo au sacrifizio 
eventuale con tut ta probabilità ché si ridurrà a pochis-
sima cosa immediata »nenie, 0 scomparirà tostochè sarà : 

aperta la linea del Monconi sio. Brami im òiox&q eru 

a li 
9 X1 
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Ho dunque fiducia di avere dimostrato all'evidenza, 
matematicamente, che si sono fatti alla ferrovia di Cu-
neo favori più larghi di quelli proposti per la strada da 
Annecy a Ginevra. Io qui non faccio rimproveri nè al 
Governo d'allora che propose, nè alla Camera che votò 
tali concessioni. Essendo quella la prima strada ferrata 
che si faceva per opera di una società privata, era na-
turale che si fosse più larghi ; i tempi correvano ancora 
pieni di difficoltà, perchè si era a poca distanza del 
1848, nè lo spirito di speculazione erasi peranco rivolto 
alle strade ferrate. 

Io spero quindi che l'onorevole Brunet, i l quale in 
allora trovava tanto ragionevoli quei corrispettivi, e 
l'onorevole Michelini, il quale citò la linea di Cuneo per 
condannare questa, daranno il voto favorevole a que-
sto progetto di legge. (Si ride) 

p r e s i d e n t e. I l deputato Farina Paolo ha facoltà di 
parlare. 

f a b i j ì a i». Conformemente al voto del mio ufficio, 
intendo votare in favore della legge; ciò non ostante, 
confesso che, non essendo intervenuto alla riunione 
della Commissione nella quale si è approvata la rela-
zione, non posso a meno di fare una protesta circa ad 
alcune espressioni ed insinuazioni che trovo nella rela-
zione. 

Leggendo la relazione alla pagina 65, si crederebbe 
che tu t ta l'attenzione dei commercianti di Genova stia 
rivolta al perforamento del Moncenisio ed alla facile 
comunicazione, per mezzo di esso , con Ginevra. Io 
debbo dichiarare altamente che non posso ammettere 
questo fatto. I l commercio di Genova con Ginevra fu 
per l'addietro, e sarà anche per l'avvenire sempre assai 
tenue. I l commercio a cui deve tendere Genova si è 
quello di altri punti che sono assai più verso l'oriente 
della Germania che non Ginevra. La differenza t ra 
Marsiglia e Genova per andare a Ginevra, non pas-
sando, come vuole il relatore, per Lione, ma semplice-
mente per Avignone e Grenoble, la differenza, dico, 
non sarebbe, anche ammettendo la legge attuale, che 
meno di 10 chilometri. Questa differenza è sgraziata-
mente compensata in male per noi dalle grandi pen-
denze che si debbono risalire e dai numerosi piani incli-
nati. Infatti vi è quello degli Appennini, quello di San 
Paolo, e Dio sa quanti piani inclinati e quali altre dif-
ficoltà si dovranno vincere per attraversare i l Monce-
nisio! Quindi io debbo contendere che la strada pel 
commercio di Genova sia quella del Moncenisio onde 
comunicare colla Germania; questo sarebbe un giro v i ' 
zioso che rovinerebbe il commercio, perchè lo astringe-
rebbe ad un non lieve dispendio e ad una enorme de-
viazione dalla sua naturale direzione. 

Ciò posto, io non posso ammettere gli accennati cal-
coli, e debbo protestare contro i medesimi. Genova ha 
un commercio discretamente rilevante colla Svizzera e 
l a Germania anche attualmente ; la Camera ed il paese 
hanno riconosciuto la necessità di aprire alla medesima 
uno sboccò dalla parte del Luckmanier verso il lago di 
Costanza; il traforo del Moncenisio e le comunicazioni 

della Savoia sono assolutamente ora, e saranno sempre 
molto secondarie. 

Fat ta questa protesta, ripeto che di buon grado darò 
i l mio voto favorevole a questa legge. 

moia. Io, che non mi trovo legato da verun antece-
dente, che non ho mai preso parte nè direttamente nè 
indirettamente a convenzioni o ad amministrazioni di 
strade ferrate, potrò esprimere liberamente sopra di 
questa il mio pensiero, senza porgere il destro al signor 
presidente del Consiglio, che egli sa cogliere con molto 
spirito ed opportunità, di mettermi in contraddizione con 
me stesso e di farmi quegli appunti che egli ha fatto 
agli onorevoli Brunet e Michelini. 

Comincio per ammettere col signor ministro dei la-
vori pubblici che questa ferrovia è d'interesse generale ; 
che quindi dev'essere come tale considerata ; e non è il 
caso di lasciarne interamente la responsabilità ai co-
muni che vi sono interessati. 

Ammetterò altresì che, se noi vogliamo che quella 
strada sia veramente utile allo Stato sotto tu t ti i r i -
spetti, è di gran lunga più conveniente che essa sia, 
per quanto è possibile, stabilita sul nostro territorio. 
E nemmeno divido l'opinione dell'onorevole Michelini, 
che egli dedusse dall'economia politica; che, cioè, i l 
Governo non deve mai intromettersi nelle intraprese 
private per concedere favori, ma deve esclusivamente 
obbedire a quel canone dell'economia politica del la-
sciar fare e del lasciar passare. Ma non è qui il caso di 
discutere sull'economia politica, perchè potrebbe forse 
venirmi il ticchio di parlarne a un diprèsso come ho 
parlato altra volta della filosofia, ; e, posto anche che la 
economia politica sia una buona cosa, anche delle cose 
buone pas trop rìen faut. 

10 ammetto che qualche volta il Governo, nella pro-
spettiva di quei proventi indiretti che l 'apertura di una 
strada ferrata possa apportare allo Stato, debba fare 
qualche sacrifizio, come lo fa per le strade ordinarie, le 
quali, in gran parte, sono costrutte a tutto suo carico. 

Fatte queste concessioni a fine di procedere più spe-
dito nella discussione, dirò che io mi oppongo a questo 
progetto di legge perchè trovo che la concessione che si 
fa a questa società è di gran lunga maggiore di tu t te 
quelle che si sono fatte finora. 

11 Governo ci dice nella sua relazione che egli crede 
sia minore aggravio per lo Stato il garantire un mini-
mum di prodotto lordo sulla ferrovia che non un inte-
resse determinato, ed egli crede che le 25,000 lir e per 
chilometro che noi assicuriamo corrispondano a un di-
presso al quattro e mezzo per cento che noi abbiamo 
assicurato alla società della ferrovia Vittorio Emanuele. 
Ma io noto fra questo capitolato e quello relativo alla 
ferrovia Vittorio Emanuele una differenza essenzialis-
sima, ed è appunto questa differenza che mi spinge a 
votare risolutamente contro questo progetto. Nella 
concessione della ferrovia Vittorio Emanuele è stabilito 
all'articolo I l i 

« Lorsqu'au contraire le revenu net du chetnin com-
mencera à excéder quatre et demi pour cent, l 'Etat 
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devra avant tout être remboursé, sur cet excédant, du 
surplus qui aurait été payé dans les années précéden-
tes, dans lesquelles cette limite du minimum d'intérêt 
n'aurait pas été atteinte par le revenu net. » 

Oltre di questo, è ancora all'articolo successivo sta-
bilito un altro vantaggio per le finanze: 

« Si après quinze années le produit net du chemin 
excédait dix pour cent, et si l'Etat était déjà remboursé 
du surplus qu'il aurait payé, ainsi qu'il est dit dans 
l'article précédent, la moitié de cet excédant du pro-
duit serait versé au Trésor public. » 

Nel progetto di concessione per la strada del Varo è 
egualmente stabilito all'articolo 108: 

« Ma, se dopo i quindici anni di esercizio venisse a ri-
sultare dai conti della società che il prodotto netto della 
strada ferrata, calcolato sulla media dell'ultimo quin-
quennio, ecceda il 10 per cento del capitale sociale, lo 
ammontare di questo eccedente sarà versato nella cassa 
delle finanze a prò del pubblico Tesoro. » 

Yoi vedete dunque, signori, che, se il Governo ha 
stabilito da una parte degli oneri per lo Stato, ha sta-
bilito dall'altra il modo di rimborsarsi, ed io assoluta-
mente non so vedere alcuna ragione per cui il Governo 
abbia dimenticato in questo capitolato una consimile 
clausola che io credo assolutamente necessaria. 

Il ministro dei lavori pubblici, citando molto a pro-
posito l'esempio del Belgio, ci diceva che il prodotto 
delle ferrovie si è mostrato dappertutto progressivo. Io 
l'ammetto: ma appunto per questo dico che, se, nei 
primi anni in cui questa ferrovia non avrà ancora rag-
giunto una gran parte del suo sviluppo, il Governo sot-
tostà ad un aggravio per facilitare l'impianto di questa 
ferrovia, vuoisi lasciare che il Governo abbia una spe-
ranza, lontana, se si vuole, di essere in qualche modo 
rimborsato: non trovo dunque alcuna ragione perchè 
non siasi a questo riguardo introdotta clausola alcuna. 
Questa che, come ho detto, è in contraddizione con 
tutte le concessioni che si sono fatte finora, è una enor-
mezza. Noi accordiamo questa garanzia per novanta-
nove anni; ma sapete che cosa può accadere? Può ac-
cadere che, dopo venti o venticinque anni che la ferro-
via avrà dato un prodotto immenso che superi il 5, il 
10, il 20 per cento dell'interesse del capitale sociale, per 
un anno o due, per circostanze sociali, per una guerra, 
per un'epidemia che regni nei paesi traversati dalla 
strada ferrata, per un'inondazione o un terremoto che 
distrugga qualche opera d'arte della medesima, se ne 
rallenti il movimento, e durante questo breve spazio di 
tempo il suo prodotto lordo sia al disotto di lire 25,000 
per chilometro : il Governo si troverà obbligato di fare 
degli sborsi vistosi alla società che avrà duplicato, tri-
plicato , decuplicato il suo capitale ? Se ammettiamo 
questa possibilità, necessariamente la Camera non può 
approvare questa concessione tal quale è presentata e 
senza una condizione di rimborso per parte dello Stato, 
lontana quanto volete, ma che io credo non debba sco-
starsi dalle massime seguite nelle altre concessioni. 

Un'altra ragione non meno patente che mi spinge a 
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votare contro questo progetto è, permettetemi che ve lo 
dica, la sua inopportunità. Questo è un progetto pre-
maturo; ve lo dice il ministro nella sua relazione, ve lo 
dice la Commissione, ve lo disse pur ora il presidente 
del Consiglio: il prodotto di questa strada non sarà di 
qualche entità, se non dopoché il Moncenisio sarà per-
forato. Perchè volete sin d'ora costrurre una ferrovia 
che sapete in modo certo sarà passiva nei primi anni, e 
che ad ogni modo nella più favorevole supposizione non 
vi è probabilità di vedere avverata che fra otto o dieci 
anni? 

Qui cade in acconcio di rispondere all'onorevole pre-
sidente del Consiglio, il quale diceva non trattarsi che 
di una garanzia morale. Se fosse stabilito il rimborso, 
potrebbe esservi probabilità grandissima, anzi la quasi 
certezza che il provento oltrepasserà il limite, oltre al 
quale il Governo vuol essere rimborsato, e allora am-
metto che sarà solo una garanzia morale. Ma dal mo-
mento che tutti sono convinti che questa strada sarà 
nei primi anni perdente, non sarà una sola garanzia 
morale, saranno denari belli e buoni che il Tesoro pub-
blico dovrà versare alla società. E riconosciuto da tutti 
che questa strada non può essere proficua se non quando 
il Moncenisio sarà perforato. Io non voglio certamente 
mettere in dubbio questo perforamento ; ma egli è pur 
vero che sarà un'operazione lunga, ed il risultato poi 
non ne è così sicuro come altri mostra di credere. 

L'onorevole relatore, a dir vero, si mostra penetrato 
di una grande fiducia a questo riguardo, ed ha fatto, 
dirò quasi, una relazione anticipata del progetto di 
legge cbe ci verrà presentato a questo proposito, e sarà 
difficil e che altri trovi delle frasi più energiche e più 
poetiche di quelle che ha adoperate l'onorevole Bru-
nier, il quale ci dice di questo traforo : II serait impos-
sible, qu'il faudrait encore le faire. 

Questo, a dir vero, è un po'troppo. Egli ci dice: se 
le macchine vengono meno, impiegate i mezzi ordinari, 
impiegate la zappa, le mine, i picconi, e poco mancava 
che non ci dicesse che, qualora anche questi mancas-
sero, non andassimo noi a forare il Moncenisio con le 
unghie e coi denti. (Ilarità) 

Io credo che queste esagerazioni raggiungono uno 
scopo opposto a quello che il suo autore si prefisse. L'o-
norevole Farina vi ha già detto che il commercio di Ge4 
nova è pochissimo interessato a questo traforo del Mon-
cenisio, che la strada per la Germania del commercio di 
Genova sarebbe meglio eseguita in altro luogo più cen-
trale, che ci conducesse, non ad una estremità della 
Svizzera, ma al suo centro verso il Reno, tra Basilea e 
Sciaffusa, come sarebbe, ad esempio, quella del Luck-
manier, giacché, passando per Ginevra, ammesso anche 
che si possa fare qualche leggiera concorrenza a Marsi-
glia, non posso credere che questa concorrenza possa 
essere di grande utilità. 

E qui, a proposito del traforo del Moncenisio, che 
avrebbe dovuto precedere, non solo questa, ma la con-
cessione della ferrovia Vittorio Emanuele, mi torna in 
acconcio di lamentare una cosa, che fu lamentata da 
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molti, cioè la mancanza di lina rete generale delle 
strade ferrate dello Stato fatta a priori. Se il Governo 
avesse da principio fatto un piano generale di strade 
ferrate dello Stato, allora ri sarebbe evitato l'inconve-
niente di fare prima una strada la quale non deve aver 
un vantaggio se non dopo che ne sia compiuta un'altra, 
senza contare che si sarebbero risparmiate ai partico-
lari certe speculazioni cattive che hanno fatte, come 
sono la via ferrata di Vigevano, quella di Bra, quella 
di Biella e qualche altra che forse si sta adesso proget-
tando. Se il Governo avesse fatto questo piano gene-
rale, allora avrebbe veduto che, la rete delle strade 
della Savoia non potendo essere di qualche utilit à senza 
che prima non fosse traforato il Moncenisio, avrebbe 
cominciato a fare questo traforo prima di pensare al 
resto. 

Si dice che da questa strada si avrà un grandissimo 
vantaggio, perchè, intanto che si aspetta il trafóro del 
Moncenisio, si aumenterà notevolmente il prodotto della 
linea da Ayton ad Annecy, sulla quale noi abbiamo già 
garantito il quattro e mezzo per cento. Io non nego che 
vi sarà qualche vantaggio da questo lato, ma io dubito 
grandemente che questo vantaggio sia maggiore del 
nuovo onere a cui ci sottoponiamo. Io credo anziché il 
vantaggio che noi faremo alla ferrovia da Ayton ad 
Annecy non sarà tale da compensarci di quelle otto o 
diecimila lire per chilometro che noi dovremo pagare a 
quella che ora si tratta di concedere fino a che il traforo 
del Moncenisio sia operato. Io credo dunque che per un 
profitto di poca entità noi andiamo incontro ad un ag-
gravio enorme : noi diamo venti per avere due. 

Si è parlato dei vantaggi indiretti che le ferrovie ar-
recano allo Stato in generale. Ciò è verissimo, ed io non 
ripeterò quello che ho già detto in principio del mio di-
scorso su questo proposito. Io credo che vi sono dei casi 
in cui il Governo deve imporsi qualche sacrifizio in fa-
vore delle strade ferrate per il vantaggio che lo Stato 
ne ritrae dalla prosperità generale del commercio ; 
ma questi vantaggi indiretti sono in proporzione dei 
vantaggi diretti. Quando gli utili diretti di una fer-
rovia sono di poca entità, lievissimi, devono di neces-
sità essere anche i vantaggi indiretti dello Stato, perchè 
questi due vantaggi si compongono degli stessi ele-
menti. Perchè lo Stato senta un grande vantaggio da 
una ferrovia, è necessario che su questa ferrovia ci sia 
un grande movimento ; se non vi è questo movimento, 
i vantaggi indiretti dello Stato saranno assai tenui; ma 
questo movimento, che è una condizione indispensabile 
dei vantaggi indiretti dello Stato, è anche l'unico ele-
mento della prosperità, dell'utilità della compagnia che 
conduce questa strada. 

Se adunque il prodotto diretto della strada ferrata 
sarà piccolo, sarà anche piccolo il vantaggio che ne ri-
caverà lo Stato; da ciò risulta chiaramente che la con-
cessione di cui si tratta è prematura, giacché siamo 
certi che imporrà allo Stato un onere grandissimo. Fin-
ché- non sarà condotto a compimento il traforo del Mon-
cenisio, sul cui eseguimento mi sia permesso di emet-

tere ancora qualche dubbio, benché lontano, per quanto 
possano esservi opinióni in contrario, e per quanto pos-
sano essere probàbili i calcoli fatti su questo proposito, 
nessuno sa quali difficoltà si potranno incontrare, nei 
fianchi di quel gigante, di quella montagna immensa, e 
potrebbe darsi che la spesa fosse per essere così grande 
che inducesse ad abbandonarne l'opera , perchè non 
credo che, se vi volessero cento anni e cento milioni per 
compiere quel traforo, non sì abbandonerebbe questa 
impresa, anche per la ragione che in cento anni la con-
cessione della strada ferrata sarebbe finita, e lo Stato 
avrebbe già pagato due ó tre volte il valore di essa a 
forza di sovvenzioni per portare la rendita, a 25,000 lir e 
per chilometro. Ma vi ha di più-, l'altra ragione che mi 
pare debba persuadere la Camera a respingere questo 
progetto si è che il Governo non ha stabilito veruna 
condizione di rimborso. 

Per questi motivi io voterò contro la legge. •  
SÌKK© . Non era mio intendimento di domandare la 

parola in questa discussione. Impedito da parecchi 
giorni, per lo stato di mia salute, clal prendere parte ai 
lavori della Camera, non mi troverei in grado neppure 
oggi di tenere a lungo la parola. Giunto oggi ancora 
ad ora tarda, non ho potuto sentire tutti gli oratori ; e, 
se volessi dare qualche sviluppo alla questione, correrei 
i l rischio eli ripetere, con mio dispiacere, ciò che altri 
abbia potuto dire prima che io entrassi in quest'Aula'. 
Ma, vedendo come parecchi fra i miei amici, siansi mo-
strati ricisamente opposti a questo progetto di legge, 
io non ho potuto trattenermi dal domandarvi il per-
messo di esporvi la mia motivata opinione. Se i miei 
amici che hanno preso oggi la parola conoscessero al 
pari di me le Provincie che si tratta di favorire piìi di-
rettamente con questa linea, provincie colle quali non 
ho nessun interesse personale, ma per le quali ho :una 
meritata simpatia, essi avrebbero forse adottata una 
diversa conclusione. La simpatia che io nutro per quelle 
Provincie è senza dubbio sentita anche dai miei amici, 
come da ogni buon cittadino di tutto lo Stato, perchè 
in quelle terre alpestri annidano molte virtù util i a. 
tutto lo Stato, perchè, fra gli altri pregi, esse ci dannò 
dei migliori soldati, che, quando .sono bene guidati, 
battono intrepidi la via dell'onore, e serviranno, spero, 
sempre ottimamente alla causa della patria. Ma, se i 
miei amici, dico io, conoscessero più da vicino le condi-
zioni speciali di quelle provincie, avrebbero conchiuso 
che, anche contemplando la quistione sotto l'aspetto 
specialissimo del vantaggio locale, occorrono considera-
zioni d'interesse generale, che ci devono condurre ad 
accettare questo progetto di legge. 

Si sono fatti ingenti sacrifizi per le strade ferrate di 
qua dall'Alpi, inauditi per la ferrovia nazionale di Ge-
nova. Questa dà ora 34,000 lire per chilometro ; ma, se 
facciamo il ragguaglio del prodotto netto col capitale 
speso, si rileva quale sia stato il peso imposto all'erario 
nazionale. Anche per Cuneo si fece un sacrifizio pro-
porzionatamente assai grande, come, si è dimostrato 
poc'anzi dal signor presidente del Consiglio. Or bene, o 
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signori, questi sacrifizi che la nazione fa per le strade 
ferrate non è égli giusto che producano un benefizio ri-
partito, per quanto è possibile, con equa lance su tut te 
le parti dello Stato? 

Nell'ipotesi che la Savoia debba sempre starsene di-
visa dalle Alpi , che non sì possa perforare il Monceni-
sio, essa avrà da essere sempre priva dei vantaggi di-
retti della rete delie ferrovie piemontesi, e questa sarà 
una ragiono di più per darle un giusto compenso dèi 
vantaggi di cui non possiamo chiamarla a parte anche 
essa. Ma c'è ancora un'al tra considerazióne che milit a 
sotto l'aspetto generale dell'interesse dello Stato, ed è 
questa: là massa della ricchezza nazionale si compone 
della ricchezza particolare d'ogni provincia ; secondochè 
saranno più ricche le provincie dello Stato, lo Stato in-
tiero sarà più ricco anch'esso. Se voi non aiutate la Sa-
voia a fare quella rete di strade ferrate che conviene 
alla sua condizione topografica, avrete negletto uno dei 
mezzi migliori onde portarla a quel grado di ricchezza 
per cui possa concórrere largamente a sopportare le 
gravezze dello Stato. 

Anche considerata soltanto nei suoi rapporti con le 
terre; poste ai di la delle Alpi , la ferrovia da Ayton a 
Ginevra ha mia grande importanza. Si t ra t ta di agevo-
lare le comunicazioni t ra la Savoia e quelle limitrof e 
contrade colle quali la natura l'ha chiamata ad avere 
più frequento commercio ; si t rat ta di attraversare il bel 
cèntro della Savoia; si t rat ta di unire San Giovanni di 
Mariana, Albertvill é e d Annecy a Ginevra. 

Tutti questi paesi hanno molti valori, non solo mo-
rali éd intellettuali, ma anche materiali, che giacciono 
inoperosi. Io sono persuaso che, quand'anche non si po-
tesse ottenere il perforamento del Moncenisio, questa 
strada: sarà lucrosa, perchè appunto attraversa i punti 
più industriali della Savoia, ove sono grandissime 
forze, ora neglette per le difficoltà di comunicazióne. 

Questa strada poi non avrebbe bisogno di alcuna 
guarentigia; ove le condizioni finanziarie d'Europa fos-
sero in istato normale. Lo spirito di speculazione ba-
sterebbe. Ma nelle difficoltà finanziarie che gravitano 
generalmente sull'Europa, fa d'uopo allettare i capitali 
forestieri a venire ad impiegarsi da nói, il che voi non 
potrete ottenere se non offrit e loro guarentigie mate-
riali,; le quali poi, anche supponendo che la Savoia resti 
sempre -separata dal Piemonte, nel Caso presente Sa-
rebbero solamente morali, trattandosi di provincie che 
hanno molte risorse da sviluppare. M'a io non posso 
mettere in dubbio che si giunga a perforare le Alpi , e 
divido la speranza dei ministri che non sarà così remoto 
l'ottenimento di questo scopo. Allor a la linea t ra Ayton 
e Ginevra diventa essenzialmente nazionale ; essa è il 
complemento di quella da Torino a Genova, e farà sì 
che i porti piemontesi saranno porti della Svizzera. 

, L'onorevole Michelini non spera che il porto di Ge-
nova;: Pós sia fare una Seria concorrenza con quello di 
Marsiglia per portare le merci d'ai Mediterraneo ài 
mercati della Svizzera. Egli trova una grande difficoltà 
nella diversità delle pendènze. Sicuramente che da 

Marsiglia a Ginevra non ci sono le altezze da superare 
che dividono Ginevra da Genova e dagli altri porti del 
Mediterraneo ligure ; ma la difficoltà delle pendenze è 
compensata dalla brevità della linea. 

Le cifre sono poste sotto gli occhi della Camera Essa 
vedrà che la diversità nelle distanze non è soltanto di 
14 chilometri. La differenza è di 29 chilometri, secondo 
i tracciati attuali, andando da Genova a Torino. A quei 
29 se ne possono aggiungere degli altri, che debbono 
incontrastabilmente tenersi presenti. I l porto di Ge-
nova non è il solo porto della Liguria di cui si possa 
servire Ginevra. Y e ne ha un altro, il quale le è assai 
più vicino; e tut ta la distanza tra Genova e Savona 
può guadagnarsi a profitto di Ginevra. Ecco adunque 
che a questa città possiamo offrir e un porto sensibil-
mente più vicino della Svizzera di quello che non sia i l 
porto di Marsiglia. 

Seguendo la linea più breve tra Ginevra ed il golfo 
di Genova, possiamo offrir e alla Svizzera un risparmio 
eli più di 60 chilometri. Ma avvi ancora un'altra circo-
stanza da porsi in calcolo, specialmente quando si t ra t-
terà di portare direttamente a Ginevra i prodotti che 
verranno dall'Oriente; per quanto fosse tenue il van-
taggio t ra un porto della Liguria e quello di Marsiglia 
dirimpetto a Ginevra, questo vantaggio sarà sempre 
accresciuto dalla maggiore vicinanza colle provenienze 
d'Oriente. 

Accenno ad una speranza che oramai si può dire eu-
ropea. Tagliato l'istmo di Suez, da Ginevra le prove-
nienze d'Oriènte troveranno molto maggior convenienza 
a passare per un porto ligure, anziché andare sino a 
Marsiglia. Io credo dunque che il vantaggio dirimpetto 
allo Stato è incontrastabile; poiché si t rat ta di una 
linea realmente nazionale a complemento di quelle 
linee per cui abbiamo speso così grandi capitali: e 
quindi si deve sotto questo aspetto, promuovere la co-
struzione di questa linea. Ma mi piace di ripetere che, 
anche nell'ipotesi in cui si dovesse considerare sotto l 'a-
spetto puramente dell'interesse provinciale di Albert-
vill e è di Annecy, i motivi che militano per questa 
linea dovrebbero essere presi in considerazione dal Par-
lamento. Queste provincie non domandano che un atto 
di giustizia, cioè quella parte di sacrifizi a cui ciascuna 
provincia dello Stato ha egualmente diritto. Ripeto 
che, per quanto si voglia supporre che sia alto il sacri-
fizio che si farebbe coll'assicurare 25,000 lir e per chilo-
metro , esso non eguaglierà mai il sacrifizio che si è 
fatto costruendo la linea nazionale da Genova a To-
rino, nè quello che si è incontrato sussidiando la linea 
di Cuneo. 

L'onorevole Moia chiama l'attenzione della Camera 
sopra una disposizione speciale del capitolato, i l quale, 
secondo luì, non presenta alcuna specie di prospettiva 
di giusto compenso ; cosicché, dice egli, nel caso anche 
in cui questa linea venga a dare un grandissimo frutto, 
lo Stato tuttavia non sarà rimborsato dei sacrifizi fat ti 
precedentemente; anzi sarà sempre esposto a fare nuovi 
sacrifizi per quelle eventualità che possono accidental-
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mente in alcuni anni privare la società costruttrice di 
quel prodotto clie pur ritraesse anteriormente. 

Io credo che l'onorevole Moia ha interpretato in un 
modo erroneo l'articolo 9 del capitolato, in cui è detto 
che il Governo garantisce alla società « un minimum 
de produit brut de 25,000 francs par an et par kilo-
mètre sur toute l'ótendue de ligne d'Annecy à Genève.» 

Nello stesso modo in cui non si assicura il prodotto 
chilometro per chilometro, così non si assicura neanco 
anno per anno ; quindi, quando questo prodotto venisse 
per parecchi anni a dare più di 25,000 lire, ancorché 
accidentalmente non le desse, il Governo non sarebbe 
tenuto ad indennizzare la società. Applicando al tempo 
la stessa interpretazione che si deve necessariamente 
dare allo spazio, essendo tempo e spazio contemplati 
nella stessa frase collo stesso linguaggio, bisogna dire 
che le accidentalità avvenire saranno a carico della so-
cietà o non a carico del Governo. 

Qualunque poi sia il modo con cui s'intenda quest'ar-
ticolo 9, potrà essere maggiore o minore il peso che si 
può credere si assuma lo Stato; ma sarà sempre lieve, 
perchè una linea come questa deve dare un prodotto 
considerevole; e, quand'anche portasse un certo sacri-
fizio per lo Stato, lo ripeto, sarà sempre un sacrifizio 
inferiore a quelli che si sono fatti per le altre provincie, 
e sarà temporario ; cesserà evidentemente di essere un 
sacrifizio, non sarà che una spesa fatta in prospettiva 
di larghi profitti nazionali, quando avremo potuto com-
pletare la comunicazione dalla Liguria a Ginevra. 

presidente:. L'onorevole Isola ha facoltà di par-
lare. 

isótiÀ. Gli onorevoli nostri colleghi ì quali si sono 
mostrati contraddittori del progetto di legge attual-
mente in discussione hanno fatto valere vari argo-
menti, dei quali alcuni sono fra loro comuni, altri sono 
particolari a ciascuno di essi. 

Gli onorevoli Brunet e Michelini coincidono nel prin-
cipale loro argomento, che l'interesse del tronco di 
strada fra Annecy e Ginevra non sia che un interesse 
locale e secondario, e tale che non debba eccitare la 
Camera ad esporre il paese ad alcun sacrifizio, il quale 
non sia in relazione d'importanza con questo tronco. Io 
credo che essi sbaglino nel principio, e per una ragione 
assai semplice. Se questo tronco di strada si dovesse 
considerare isolatamente, vale a dire cominciando da 
Annecy e terminando a Ginevra, o cominciando a Gi-
nevra e terminando ad Annecy, converrei anch'io che 
si tratterebbe di un interesse puramente locale e dei 
due estremi e dei siti intermedi fra questi due punti. 
Ma noi non dobbiamo considerare questo tronco di 
strada nel solo rapporto locale, ma dobbiamo conside-
rare qual è il principale interesse di questo tronco, ed 
io sono persuaso che il Ministero ebbe in vista il vero 
interesse principale di questa strada; essa non è in so-
stanza che la continuazione della grande strada nazio-
nale che dal mare Mediterraneo si va ad unire a tutte 
le parti occidentali d'Europa ; quello che ha determi-
nato lo Stato a fare gl'immensi sacrifizi che ha fatti ri-

guardo a questa strada, si è appunto la prospettiva del-
l'importanza generale della stessa nell'intiero suo com-
plesso. 

Ora, che cosa è il tronco da Annecy a Ginevra? 
Niente altro che una parte di questa intiera strada ; e 
l'importanza delle parti, secondo un principio che credo 
logico, risulta dall'importanza del tutto ; quindi, se si 
vuol dire che l'importanza di ognuna delle parti della 
ferrovia di Genova alla Savoia non è che secondaria, 
bisognerà pur dire che di secondaria importanza sa-
ranno tutti i vari tronchi, per esempio da Genova a 
Novi, da Novi ad Alessandria, da Alessandria a To-
rino, da Torino a Susa e da Susa alle stazioni della 
Savoia ; ma, siccome di principale importanza è ogni 
tronco in relazione al tutto, così sarà di principale im-
portanza il tronco di strada da Annecy a Ginevra, 
come lo sono necessariamente tutti gli altri. Anzi credo 
questo tronco della massima importanza, poiché esso ci 
pone in comunicazione con una delle prime città della 
Svizzera, e ci condurrà ad altre maggiori vie di comu-
nicazione, ed aprirà al commercio nostro non solo la 
Svizzera, ma tutta la riva destra del Reno, tutta la 
Germania settentrionale ed occidentale dal Baden e dal 
Wurtemberg all'Hannover e al mare d'Alemagna. 

Questa è certamente la vista sotto cui deve vedersi 
l'importanza di questa strada. Ed io non sono d'accordo 
con coloro i quali dicono che essa non sarà mai per noi 
di vera importanza commerciale, stante la concorrenza 
di Marsiglia. Certamente Marsiglia è ora in tal condi-
zione da raccogliere i maggiori vantaggi del commercio 
dell'Oriente ; ma non è detto che noi non possiamo met-
terci in condizione di poter concorrere con Marsiglia e 
dividerne, se non a parti uguali, almeno in buona 
parte i vantaggi. 

L'onorevole Farina, mentre è favorevole al progetto, 
ha esternato l'opinione che a Genova non convenga in 
nessun modo la strada commerciale della Savoia, che 
non le presenta risultati vantaggiosi, mentre li deve 
avere dalla ferrovia del Luckmanier. Vedo anch'io, 
sino ad un certo punto, la maggior importanza per Ge-
nova della strada del Luckmanier, anzi nei Consiglio 
divisionale di Genova fui tra quelli che molto ne spin-
sero il progetto ed accettarono i sacrifizi cui la divi-
sione di Genova si è assoggettata ; ma da ciò non vuoisi 
inferire che non si debba fare questa di cui si parla, 
perchè noi non trattiamo il solo interesse di Genova, 
ma quello di tutto lo Stato ; e fosse anche vero che Ge-
nova non sentisse grande vantaggio da questa strada e 
dalla comunicazione coli» Svizzera occidentale, vi è il 
rimanente dello Stato che ne profitta. 

L'onorevole presidente del Consiglio ci fece osservare 
che la Svizzera occidentale manca molto di cereali, cui 
ora tira da Marsiglia, e che, aprendosi questa strada e 
venendosi, come è sperabile, al traforo del Moncenisio, 
certamente una gran parte delle nostre derrate si smal-
tiranno nella Svizzera occidentale, e questo è fuori di 
dubbio. Sarà un vantaggio dello Stato, vantaggio che 
può rifluire anche sopra Genova, e può far rifiorire il 
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commercio dei grani, che attualmente, per disgraziate 
combinazioni, è andato languendo, e si è trasportato, 
si può dire, in totalità a Marsiglia. Ma vi è poi che io 
non credo assolutamente che Genova non abbia un in-
teresse immediato nella strada di cui va a far parte e 
complemento il tronco da Annecy a Ginevra. 

Mi si oppone sempre come uno spauracchio la con-
correnza di Marsiglia. Che le cose attualmente siano 
in questo stato, lo ammetto; ma non è già che debbano 
andare sempre così. 

Io dirò all'onorevole Farina che lo Stato può molto 
nel cambiare a questo riguardo la propria condizione e 
quella in ispecie di Genova. Quando si verificheranno 
due fatti i quali hanno svegliato l'attenzione dell'Eu-
ropa, e che tosto o tardi dovranno essere compiuti, il 
traforo del Moncenisio e il taglio dell'istmo di Suez, 
starà al Governo di far sì che Genova acquisti tutta 
quella importanza commerciale che le manca attual-
mente ; ed io voglio sperare che il Governo non omet-
terà alcun mezzo onde fare sì che Genova diventi, come 
vi sembra sotto ogni aspetto destinata ad essere, l'em-
porio del commercio delle Indie coll'Europa centrale 
e settentrionale. Ma, senza anticipare sopra questo 
punto, io ritengo che Genova, quando sia operato il 
traforo del Moncenisio, può fare una tal concorrenza a 
Marsiglia da non lamentarsi di averla per rivale, e forse 
forse da eccitarne la gelosia. 

Nè mi fanno ostacolo certe riflessioni di difficoltà di 
strade in paragone con quelle che Marsiglia possiede, e 
per cui può comunicare colla Svizzera e colla Germania. 
Io non credo che le differenze di livelli , di piani incli-
nati, possano far sparire i vantaggi della nostra strada, 
perchè vedo che in sostanza si può usare uguale cele-
rità onde supplire a quella inferiorità naturale di con-
dizione di terreno che vi può essere tra una linea e l'al-
tra, e vedo che i piani inclinati oramai, per mezzo del 
perfezionamento delle macchine, funzionano come tutti 
gli altri piani che si trovano in qualunque strada. 

Si dirà che la nostra strada costa di più di esercizio. 
Ma questa maggiore spesa non, è certamente una ra-
gione per cui si possa dire che non sia possìbile fare 
concorrenza ; e ne è una prova che non vi è concor-
renza, per esempio, colla strada che attualmente esiste 
fra Genova e Torino, e sopra la stessa quantità di chi-
lometri fra Marsiglia ed altre parti della Erancia. Ma 
vi è ancora, come qualcuno ha già saggiamente osser-
vato, il vantaggio della posizione, perchè Marsiglia è 
in luogo molto più meridionale di Genova rimpetto a 
Ginevra; epperciò, se vi è un danno nella condizione 
naturale del terreno, si ha un vaiataggio nella maggior 
lontananza di Marsiglia e nei maggiori percorsi che 
quella strada deve fare per giungere alla Svizzera occi-
dentale. Ma noi non dobbiamo attenerci allo stato at-
tuale delle cose; noi dobbiamo avere l'occhio all'avve-
nire. L'avvenire c'incalza, o signori ; e specialmente, 
negli affari d'interesse commerciale-, tutto il mondo 
raddoppia di attività per trarre a sè, quanto più può, i 
vantaggi commerciali. Certamentese noi stiamo a 

dormire senza pensare a questo avvenire, ci risveglie-
remo un giorno o l'altro, e vedremo che, invece di es-
sere negozianti, saremo i commessi dei negozianti stra-
nieri. 

Due fatti, io ripeto, distinti l'uno dall'altro, si de-
vono verificare, voglio dire il traforo del Moncen sio ed 
i l taglio dell'istmo di Suez; questi sono fatti pressimi, 
ed io li riguardo tali, perchè l'esperienza ci fa vedere 
che quello che anticamente in cinquantanni si pensava, 
e si eseguiva poi in altri cinquanta, ora si pensa e si fa 
in due o quattro anni; e prova ne sia l'esempio del po-
polo egiziano, che, dopo avere fatto le Piramidi, non 
ha mai fatto più niente in quaranta secoli, ora compie 
in brevissimo tempo una immensa ferrovia che, attra-
verso al deserto, unisce il Mediterraneo all'Eritreo, una 
delle più grandi opere che possano concepirsi. Ci arre-
steremo dunque noi dal compiere una strada la quale 
conosciamo essere di tanta importanza, e che ci deve 
aprire un commercio così esteso ? 

Bisogna poi riflettere che l'importanza delle nostre 
ferrovie va collegata con quella delle vie marittime. 
Ora, prendiamo una carta qualunque d'Europa e dei 
suoi confini dalla parte limitrofa col l'Asia e coli'Africa, 
e gettiamo l'occhio sopra quel punto dove si deve aprire 
la bocca del canale di Suez al Mediterraneo. Figu-
riamo da quel punto, Clariseh o Pelusio, una linea retta 
al Moncenisio; questa ci condurrebbe certamente a tra-
verso della Morea, e quindi ad attraversare diagonal-
mente una gran parte dell'Italia ; facciamo però una 
leggiera deviazione, e ben naturale, giacché nei viaggi 
e nelle linee commerciali e marittime non si dà linea 
retta, e passiamo dalle acque di Egitto a quelle di Can-
dia, quindi a quelle di Sicilia, e dal Faro di Messina 
andremo nell'alto Mediterraneo ; e dove si giunge ? Si 
giunge agli Stati sardi. Quale è il punto di questa linea 
ove si forma il nucleo naturale del movimento commer-
ciale ? È Genova ; da Genova si va in Savoia , di là 
nella Svizzera, Germania, Francia, Belgio ed Olanda. 
In qualunque ipotesi, questo sarà sempre il tragitto 
più breve che unirà il commercio delle Indie coll'Eu-
ropa centrale ed occidentale, dove si concentrano le 
maggiori ricchezze ed industrie produttive. 

Se voi togliete la continuità delle ferrovie che ci gui-
dano per questa linea, voi torrete così tutto il vantag-
gio del rimanente ; se non avremo il tronco , da Annecy 
a Ginevra, ci verrà meno la parte essenziale dell'inte-
resse che porta con sè la linea da Genova alla Savoia 
e tutta la linea del mare; allora sì che questo grande 
commercio si bipartirà su Marsiglia e Trieste, ed il nostro 
Stato sarà dimenticato nel suo isolamento, e sarà per-
duto il vantaggio immenso di questo centro creato dalla 
natura per essere la via di comunicazione tra l'Europa 
e le più remote parti dell'Asia. A fronte di queste con-
siderazioni, io porto opinione che nessuna ragione nè di 
economia, nè di tempo, nè di altro ordine di considera-
zione; possa ristarci dall'adottare sin d'ora il progetto 
che ci venne presentato. 

Nè vale il dire che no.i facciami > una spesa anticipata 
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che non s arà u t i le se non dopo t r a fo r a to i l Monce nis io; 

que s ta spesa ha i l s uo u t i le «in d 'o r a, pe rchè t t it t e 'i ; l e  

me rci del Me dite r r àneo che da Ge nova sono d ir e t te ai-

r- occidente ; dé lì'Eur Opà, si p r è vàr r a n iió à1 p iè fé r e nza )di 

que s ta fe r r ov ia. Ma ove - anche si volesse, dare per  ant i-

c ipa ta que s ta ;s] iesa- e' c h é - # ' àmMé t t ^s e! ; c h e;y s a, :n t ót ì. 

possa r ius c ire g r a nde me nte ù t i l e se! non qua ndo possa 

aver luogo i l t r a fo ro dei Monce nis io, io dico che s a rà un 

mot ivo ma gg io re di e cc itame nto per  dover c ur a re e in-

t r apr e nde re o r d ina ta me nte que s t 'ope ra che, secóndo 

me, n on pr e s e nta ince r te zza d i r is u lt a t i, non ¡presenta 

(• he difficolt à n a t u r a li di t e mpo e di spesa, - ma che p uò 

essere e s e guita, pur c hé s ' in t r a pr e nda con; a n imo a r d ito 

e /senza t u t t i ¡quei t imo ri d'e s ito s inis t ro ©ho a lc uni ono-

re voli p r e o p ina n ti vo lle ro far  ve de re. • ; s l h s * 

Qua n to p òi a ll'e s s e rvi inte re s se di ave re u n a: s t r ada 

t u t ta na ziona le, è p r inc ip io che non .s i^p u ò^m e t t e ir i» 

dubb io, citò chi yuule con u na si r ada fe r r a ta t ir a re a sè 

il i t u t to o in pa r te i l comme rc io colle a lt re na zion i, de ve  

procura re; cjhe que s ta s t r a da s ia t u t ta s ui suo te r r ito r io 

e non m ai dipe nde re dal v ic ino, e t a n to p iù qua.udo.que s io 

v ic ino ha tut to / l' in te r as se di me t te r vi os ta colo. È ce r to 

che la. F r a nc ia ,a y r e bbe t u t te le r ag ioni di far  s ìr che ,il 

nos t ro Stato-  non potesse mai; gode re del va n ta g g io 

d e l l a . c o iu u n i c a z ip i i g .: , Gine vr a *!; ipa§s ime pas s ando 

s ul suo .te r r itor io.:.,tr itai g li os tacoli chfs ressa-  ÌStì B ie t ta 

re bbe sarebbe ro.. g ius t i, e s are bbe indis c re te zza pei* 

p a r te nos t ra i l pre te nde re di pe ne t r a re in. casa s ua, e  

che la F r a nc ia dovesse po i, ,peiv fa r ci p iace re ,; s offr ire  

dei d a nni e pe rde re u na p a r t e, di quel comme rc io :ehe  

ora poss iede. E que s to è un mot ivo che cre s ce rà,s e mpre  

p iù d ' impo r t a nza a nùs ur a .c he mig lio r e rà ¡ l a pos izione  

comme rc ia le di Ge nova. Qu a n t o .p î  cresce rà la proba-! 

b il i t à che noi pos s iamo affe r rare, lo s ce ttro del commerrf 

c iò, t a n to p iù la F r a nc ia a v r à: l' impe gno di s trappar-? 

ce lo e d 'adope ra re t u t t i i me zzi chê  s a ranno in .s uo po-

te re per  e v ita re u na per  noi fe lice r ivo luzione commerr, 

c ia le, e non mi fare bbe me r a v ig lia che la F r a nc ia un 

g io r no inte rdice s se ih t r a ns ito de lle nos tre me rci colà 

onde anda re in Is v izze r ao in Ge r ma n ia nel bre ve t r a t to. 

c Wdo ve s s e ro pe rcor re re s ulla s ua linea fe r r a t a, y - ni m i 

P er que s ti mo t ivi spero che la Ca me r a, fe de le ai pr inc i-

p ii pei q ua li ha a ppr ova to pr oge t ti di le gge coi qua li s ' im-

pone vano g r a ndi s acr ifizi al paese per  cos t ruire s t rade  

fe r r a te che ne .as s icuras s e ro;i l commercio,, non r icus e r à' 

ora i l suo concorso per  sì impo r t a n te ogge t to, .tanto p iù 

che non si t r a t ta di fa re u na nuova s t r ada, a, car ico 

de llo S ta to, ma solo di conce de r la ad u na c o mpa g n ia, 

l a qua le non r ichie de a lt ro che u na ga r a nz ia l im it a t a. 

I ó no ii cerco Óra se s ia p iù conve nie nte .la ga r a nzia d i. 

25,000 lir e , prove nto b r a t t o, per  chilome tro, o que lla 

di un inte re s s e. Que s to è a ffa re di ca lcolo, e d. io a ¡tal-

uopo mi r ime t to a chi può ca lco la re me g lio di me: solo 

osservo che la ga r a nzia di 25,00.0 lir e non p uò eccedere  

quei l im it e , e credo che a ta le r ig ua r do si s a r anno fa t ti 

ca lcoli t a li da non dover te me re un g r an danno.. Lo 

stesso non si p uò d ire di que lla de ll' inte re s s e, la qua le  

potre bbe condur re a r i s u l t a m e li p iù g r a v i. D'a lt r onde, 
,Bi 9b.adany.rryu ssp arxoaaD! s fd jiM.s ™uj « w i 
- OYOiq i s iii9xvi9.in i t f i i i r i &iijp -  ,8xifiao0ia890fli>0 sjqxoos  

co ll'obbligo di da re un inte re s se del 4 o del 4 1/2 per  

tfè itoy b is ogna te ne re u na v ig ila nza sospe ttosa s ug li af-

fa ri de lla s t r ada [ 'e rrata per  vede re q u a n to v i s ia di 

Spesa iéf d iu t f ilè , laddove e olla base un ica ed as s o luta d'i 

un t a n to b r u t to d 'e n t r a ta, l a cosa si fa p iù s e mplice. 

•1 Ma que s to po t rà porsi in dis cus s ione qua ndo s are mo 

àd è s àiu inàre a r t ic o lo per  a r t ico lo i cap ito li de lla con-

cess ióne. P er o r a, s ot to i l r a ppor to ge ne r a le, pre go la 

la n ie r a' a vo ler  as s o lutame nte a do t ta re là base e l' idèa 

- d ^ ^ M g e t t d ^ I ^ g i é. d e r i di s b r ifa olleb o- xsxxwn ieq 

PKB3sii>feiT'rE. Siccome vi sonò ancora c inque o r a to ri 
ins c r it t i, così io l i pr e go di vole rsi r e s t r inge re IT  p iù 
©t e s ia pos s ib ilè lb fiiimàl « » ma MIsxì triOii'gr» o > 

L a pa r óla s pe t ta al de puta to Br u iie t. -

BKr a E T. Io ho propos to l a soppress ione de ll'a r t ico lo 

5 de lla conve nzione pr e s e nta ta a l la Ca me r a, i l qua le  

a r t ic o lò c ont ie ne u na g a r a n z ia di r e nd ita m in im a ^qt 

25,000 lir e per  c h ilome t r o. Cre do che que s ta ga r a nz ia 

s ia. s ove rchiame nte gravosa a llo S ta to i n confr ontò ài 
, • ., f r  

v a n t a g gi eh e possono r idonda r ne ad esso da lla s t r a da 

Ghe is i^t r kt ta 'd ife s e gùiiiè t ' ija i?f 9dd9w.fi erto o ine fc ivom 

óa^ofho- addot ti i m o t iv i- p e i: q u a l î  credo e he; iqùé é tà 

s t r ada non s ia: di g r a nde comunicazione e t a le da dovei* 

g ius t ifica re i s acr ifizi de llo S t a t ò. Sono pe r fe t ta mé nte  

dftofvis©oehe il Gove rno de ve s ottos tare a dei sacrifiMî  

e fa re come; fa nno g li a l t r i Go ve r ni qua ndo Si t r a t ta di 

linee idi .grande comunica,zione- :7 ma-  r ipe to che que s ta 

no il è l in ea di g r a nde comunicazione. Ulio dei mo t ivi 

essenziali-  pei q u a li -  èssa" -  non deve essere cons ide ra ta 

corno t a le, si è che a t t ua lme n te nói-  abbiamo,1 suppo-

ne ndo il t r a foro del Monce nis io e s e guito, nói a bb ia mo 

u na linea che da;&e Éòviàisi le ga a Gine vra con 463 cM-

lomet ri ; face ndo la s t r ada da Anne cv a Gine v r a, si a-

vre bbe un r is pa r mio, non di 14, ma di 13 c h ilome t r i: 

ora que s to r is pa r mio è di poca' e n t ità in confr ónto de lla, 

t o ta lit à; c he ; s ii. deve pe rcor re re da non g ius t if ic a r e1 i l 

s acr ifizio iche fa re bbe a que s to ' r igua r dò i l Gove rno. 

L'onore vo le pre s idènte del Cons ig lio1 os s e rvava che i l 

sacr ific io che s ' impone al Govè r no con que s to c on t r a t to 

è un s acr ific io p iu t tos to mor a le; ed ino lt re àddue e va ad 

e oiidia ionfr - de lla s t r a da' fe r r a ta eli CùifèÓ? 

os s e rvando che la s t r a da fe r r a ta di Cuneo percoiTe un 

t r a ns ito di ¡circa 13 ch ilome t ri s u lla v ia fe r r a ta de llo 

S ta to, e che pa ga s o ltanto i l 10 per  ce nto del prodótto" 

lo r do di que s to t rans ito '. Io nòli conte s tò che la s t r a da 

fe r ra ta di Cuneo a bb ia un va n t a g g io nel pa g a re sol-

t a n to i l 10 pe r c e nto del p r odót to lordo s ul t r a ns ito di 

que s ta s t r ada ;, ma sono «ben"lontano dal concède re che  

que s to pos s a 'pa r agona r si ad uri s acr ifizio pe e ur iia r iò 

qual. è c iucilo che dovrà fa re ind ub it a b ilme n te i l Go-

; ve rno conce de ndo! que s ta Hr a d â  ed io in p r ova di que s ta 

m ia as s e rzione r ipe te rò a lcune cifre - accennate da ll'ono-

revole. Mic he lini r ig ua r do a 1 le s t r ade fe r r a te. Noi ab-

b ia mo i n P ie mo nte s e tte s t r ado fe r ra te e s e gnite • dal-

l ' ind us t r ia p r iva t a, che sono (¡ne lle di Nova r a, Cune o, 

; Bie lla, l ir a , P ine r o lo, ¡Busa e Vig e va no. La r e nd ita chi-

lome t r ica di que s te s t r ade pre sa it i comple s so è la se-

g ue n te, e q ui mi pe r me t ta la Came ra di fa re un po' di 
I ih p- rtiT' j b o&qr.iuro S it i :oio&hofìa od?.9irp'flói»' le l^ iov 
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media statìstica, perche boxi sapiei a qu all'altro. àp- j 
'poggio riferirmi pei dimostrare ;là . felìdila. probabile 
'del tronco di strada ferrata da Amiecy a Ginevra .No-
vara, còme avrà sentito la .Camera, dà un prodotto 
brutto di 2S500 lire, Cuneo 18,000, Biella S&OO, Brà j 
6100, Pillerò!o 12,900, Susà 12,600 e Vigevano 11,600. 
Fatta là medià eli queste strade del .Piemonte, si ricava ; 
una somma di 94,100,cosicché,.dividendo questa somma j 
pel numero delle strade ferrate, il prodotto chilome-
trico delle strade ferrate del Piemonte, eseguite >dalle ; 
società è di 13,400 lire. - • 

Ora, o signori, nella strada ferrata d'Annècy abbiamo 
53 chilometri; questi 53 chilometri^ a 25,000 lire .per 
chilometro, prodùcono 'a somma di 1,325,000 lire : trat-
tasi orà di vedere sé la strada dà Anneey a Ginevra 
ìpuò ragionevolmènte; supppisiÀn audizione tale, non 
"dici) di l'aggiungere, ma di avvicinarsi a questa ren-
dita ; e, potendosi fare il confronto dello stato : «attuale 
del movimento delle nostre strade ; ferrate interne «eoi • 
movimento che avrebbe la strada ferrata da Anneey a 
Ginevra, potendosi fare il confronto, io chiedo se si può 
•Eagioiievolmente dire clie in media il prodotto -Iella 
§tra^a ferrata della Savoia ; debba• essere doppio di 
quello delle strade , del Piem.ènte. Signori^ vi (sono dellfe •• 
circostanze le quali non si possono provare perchè man-
cano gli elementi; ma vi sono certe cose che si sentono, 
C questa è appunto una di quelle che si sentono.'Con 
1,325,000 lire, di rendita lorda che dovrebbe dare la 
strada l'errata da Aunecy a Ginevra, supponendo che 
questa strada dia 13,400 lire per ogni chilometro ; ot-
teniamo un prodot to lordo di 710,000 lire. Ora per giun-
gere da questa somma a quella «li j1,325,000 lire 1 sonò 
614,000 che il Governo dovrebbe ogni anno pagare ; 
queste non souo illusioni. Si possono avere tutte le 
Speranze immaginabili sul traforo; del Moncénisio, ed 

10 lo suppongo traforato ; ma ò impossibile, poter cre-
dere che la strada .che ¡si eseguirebbe da Anneev a Gi-
nevra possa superare questa deficienza. • • oianimcs 

Ho creduto eli esporre queste considerazioni per di-
mostrare che coir adozione di questo progetto di legge, 
11 Governo si assume indubitàbilmente un onere gra-
voso,. mentre non v'ha induzione ragione voi niente fon-
data la quale possa indurci a credere ohe il prodotto 
chilometrico della strada che si tratta di concedere da 
Annecy a Ginevra possa giungere à 13,000 lire; non 
conosco il prodotto chilometrico ideila stradai l'errata 
Viitorio Emanuele; senza dubbio: le considerazioni e-
sposte dal signor ministro a questo: riguardo, che que-
sti: strada non è ancora sistemata, possono indurre a 
credere che essa darà una rendita chilometrica di poca 
importanza. ; ma quando sento a citare eh e questa strada 
dà una rendita chilometrica di lire 8000, non so quale 
fondamento si possa ancora fare sul tronco di strada 
da Annecy a, Gineip|ya>[{o0}.) onoa ;>ib ,Blfi7xxq nnUalmi'i 

Dunque allo stato delle cose desidererei di essere con-
vinto della contraria opinione, ma non lo posso; e se 1 

si trattasse d una strada di grande comunicazione, la 
voterei con questo sacrificio ; ma quando si tratta di 
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ima,strada che allo stato attuale delle cose è seconda-
ria, non credo che il Governo debba farle quei l'avori 
che ha fatto per i^ltrer strade, che ha fatto : per^Ouneo; 
%ì}iPredo. che si,debba; vincolare per icento; anni ad mi 
on&reIndubitabilmente gçayo so ¡Pe rsistp adunque Jiella 

fprQposizione, che ere lo eonvenieu! e nell'interesse 
oi <oxaixx?oxxoM ieb òiòixrxLii: o'goxjí w v s 

. BBintsuiE, reMoveq JMiasatìiaéq'tfe le chemin de fer 
tendant à là, f ro^iè re-suisse, devait; être uñe ligne 
stratégique. ; d'ai dit qu'une ligne stratégique: devait 
être construite sur notre territoire, «fernon i t o le ter-
ritoire Éraràçai&po abxío'xq/rxtin'a éxïo'iirq , s l x i m a i 9 è » Q 
-o¡A cette observation on ne pouvait oppoaer qu'une 
seiile considération, celle résultant des bonnes relations 
existantes entre le ¡Piémont et la France. J'ai cru dé-
montrer que¡ cette considération n'était point suffisante 
pour exciter une confiance illimitée dans l'avenir ; et 
pour Cela j'ai cité dans le passé dés faits qui prouvent 
l'ïnconst née des relations poïitïque%, ët j 'en ai tiré des 
g u p p a s i t j i o M r p o u f í Q ï â o x i a q r b x ^ m xxoixo 

'•».'.'•M; Michelini a vu dans cette digression desrdivâgà* 
ilòtis politiques. Je eonvietìs que j'ai peut-être en cela 
commis un écart que fait tous des jours ' l'honorable M. 
lÉéhelitti. J'aurai' mérité probablement le courroux de 
MPMicliëlini en me plàçarit sur un terrain ou il a ac-
quis un ë sòrte d e m onopòl e. Pour né pas m'expo s èr de 
nouveau à'Ses reprochés, j'entrerai de suite au fond de 
la questiOiïy 'éinle priant toutefois de profiter lui-même 
de la leçon qu'il a bien'voulu me donner, ët que je lui 
fga^ê.xi'xsoae'xo 9X10 ovxjoxrf xiu o ojaoxjp t. j,....»̂  

Je dirai donc à M. Michel ini qu'en mesurant toute . 
l'utilité d'une voie ferrée sur le produit qu'elle rend à 
la compagnie concessionnaire, il ne Voit , que l'un des 
intérêts qui sont en jeu. Or il y . en a deux : l'intérêt 
de la compagnie, qui n'est que l'entrepreneur d'une 
œuvre d'utilité publique, et l'utilité que le public re-
tire de la route. Quand M. nichelini, pour savoir si 
lirièP ligne sera utile au public, dit qu'il faut savoir quel 
Sera le produit de la caisse de là compagnie, il confond 
un intérêt privé avec l'intérêt publie. 

Dans l'industrie privée, tout se résume clans les. com-
ptes qui la concernent, dans le gain ou la perte que 
fait l'industriel ou la compagnie qui la dirige. 11 en est 
autrement lorsqu'il s'agit de . travaux d'utilité publi-
que: ici, en dehors des bénéfices ou pertes de l'entre-
preneur, il 'y a les avantages que le public en retire, 
avantages qu'on ne peut pas mesurer complètement par 
les recettes de l'entreprise. Le public n'a pas sa caisse 
pour y déposer ces avantages. 

! M. Michelini ne peut pas aller visiter cette caisse là 
pour constater le degré d'utilité que le public perçoit 
dé l'établissement d'un chemin de fer. Tout ce que 
p^tirra faire M. Michelini, ce sera de reconnaître comme 
tout' le monde que les pays traversés par d es voies fer-
rées sont dans un état de prospérité qui leur était in-
cerimi avant leur établissement. C'est en vue de cet in-
térêt général, tout à fait en dehors des bénéfices de la 
société concessionnaire, que l'Etat intervient et provo-
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que la confection et la bonne exploitation des chemins 
de fer. 

M. Michelini n'a tenu compte que de l'intérêt de l'en-
treprise, intérêt minime en face de l'intérêt public, 
qu'il a oublié de prendre en considération. Il a donc 
fait une fausse application du principe d'économie po-
litique laissez faire, laissez aller, principe excellent, 
lorsqu'il s'agit de l'industrie privée, qui en reçoit tous 
les avantages ; mais qui n'est pas applicable aux œuvres 
d'utilité publique. Si l'Etat n'intervenait pas pour l'e-
xécution de celles-ci, il est bien certain que l'industrie 
privée ne les entreprendrait pas dans l'intérêt du 
public. 

Si on appliquait à la rigueur le principe posé par 
M. Michelini, il ne se construirait ni forteresse, ni 
route royale, ni établissement public ; ce sont là de ces 
travaux que les Gouvernements seuls entreprennent 
pour l'intérêt ou l'agrément commun, et non pour les 
avantages d'une exploitation quelconque. Quand le 
Gouvernement ouvre une route royale, il ne calcule pas 
d'avance les produits de cette route. Il sait seulement 
qu'il fait un sacrifice pour faire une chose utile à la 
circulation. Il agit de même dans les sacrifices qu'il fait 
pour les voies ferrées. 

M. Michelini et M. Farina nous ont dit que la ligne 
ferrée de Gênes à Genève serait dans des conditions in-
férieures à celle de la Méditerranée parce qu'elle au-
rait dans les Appenins et dans les Alpes des pentes 
très-fortes. Je réponds à cette objection en disant que 
peu importe que ces pentes soient plus fortes que par 
le Méditerranéen, si le prix de transport n'excède pas 
celui de la ligne rivale. Or, je vois que le tarif du Mé-
diterranéen est le même que celui de Gênes, et que ce-
lui dès voyageurs est plus élevé. Ainsi la place du pas-
sager sur le Méditerranéen est de 30 centimes par kilo-
mètre dans les troisièmes, tandis que sur celui de Gê-
nes et sur le Victor-Emmanuel il n'est, que de 25 cen-
times. D'où il suit que le tarif sarde, ne faisant pas 
payer plus cher, offrant même une réduction par kilo-
mètre, aura toujours sur la ligne de Marseille à Genève 
une économie de parcours de 60 kilomètres. C'est donc 
le prix de 60 kilomètres de parcours que gagneront les 
voyageurs et les marchandises, en prenant la route de 
Genève à Gênes plutôt qu'à Marseille. 

M. Michelini prétend que Marseille aura toujours 
l'avantage et la préférence sur le port de Gênes. 

Dans l'état actuel des choses, ce qu'il dit est vrai. 
La plupart des cargaisons viennent de l'Océan et elles 
prennent le premier port qu'elles trouvent sur leur 
route, et en ceci Marseille a un avantage marqué sur 
Gênes; mais supposez une fois l'isthme de Suez ouvert, 
cet avantage qu'a Marseille, ce sera Gênes qui l'aura. 
Gênes se trouvera, pour les navires arrivant dans la 
Méditerranée, dans la même position qu'est Marseille 
aujourd'hui pour recevoir ceux qui ont passé le détroit 
de Gibraltar: elle sera le port le plus près, le plus à 
portée de la nouvelle voie maritime. 

L'on a aussi fait allusion au Luckmanier en préten-

dant que cette ligne offrait de plus grands avantages 
au port de Gênes, que celle par le Mont-Cenis. L'on 
croit que toute la partie allemande qui est au sud et à 
l'est sera approvisionnée par la ligne du Luckmanier. 
Je désire vivement que le port de Gênes puisse retirer 
de cette ligne les avantages qu'on s'en promet; mais je 
ne partage pas toutes les espérances qu'on en présume. 
En effet, je crois que les navires à destination de cette 
partie de l'Allemagne, en débouchant de l'isthme de 
Suez, auront plus d'avantage à aller mouiller directe-
ment à Venise ou à Trieste que de débarquer à Gênes. 

En jetant les yeux sur la carte, il me semble que 
c'est là leur route naturelle ; ils arriveraient dans des 
ports nationaux: la voie de mer étant plus économique 
que celle de terre, le parcours en chemin de fer serait 
plus court de ces deux ports, que celui à partir de 
Gênes. Puis ajoutez aussi à ces dispositions naturelles 
les avantages que l'Autriche ne manquerait pas de 
faire pour favoriser ses ports et sa marine ; et peut-
être pet?serez-vous comme moi que la révolution qu'a-
mènera l'ouverture de l'isthme de Suez, pourrait bien 
produire des effets opposés à ceux que nous voyons 
aujourd'hui. 

Au contrarie, en prenant la voie ferrée de Savoie, 
Gênes ne rencontre pas de port à proximité d'elle qui 
puisse lui faire concurrence. Le plus rapproché est ce-
lui de Marseille; mais la ligne de celle-ci sur Genève 
ayant 60 kilomètres de plus de parcours, donne à Gênes 
un avantage prononcé qu'il dépend d'elle d'assurer dé-
finitivement en améliorant les conditions de son port. 

M. Farina a dit: mais il y en a une autre ligne que 
Marseille peut prendre et qui passerait par' (Grenoble 
avec une économie de parcours. D'abord, je répondrai 
que c'est une ligne en projet: ensuite ce projet se rat-
tache à l'exécution d'un autre projet plus important, 
de celui du chemin de fer d'Italie en France par le 
Mont-Genèvre. 

D'après des notions récentes qui me sont parvenues, 
il paraît que eette ligne aurait des pentes telles qu'el-
les dxminuiraient de beaucoup les avantages qu'on 
s'en était promis. On a trouvé des pentes de telle na-
ture, qu'on s'est convaincu qu'on perdrait en temps ce 
qu'on gagnerait en parcours, c'est-à-dire qu'il faudrait 
autant de temps pour arriver à Genève en passant par 
cette ligne de la Durance et de Grenoble, qu'en pas-
sant par Lyon. 

J'ai dit que si la ligne d'Annecy à Genève n'était pas 
achevée, celle d'Ayton à Annecy serait incapable de 
prospérer, et qu'elle retomberait à la charge de l'Etat 
qui lui a garanti un minimum net de 4 1/2 pour cent. 
M. Michelini a répondu que l'avantage que je deman-
dais pour cette partie du réseau savoyard de 63 kilomè-
tres serait enlevé à la partie du même réseau, de Mo-
dane à Caloz sur 129 kilomètres, à laquelle l'Etat doit 
également garantie du 4 1/2. 

Pour faire une comparaison, il faut la faire juste, et 
pour la faire juste il ne fallait pas prendre pourpoint 
de départ, dans un cas, Ayton, et dans l'autre, Mo-
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dane. Car de Modane à Ayton la circulation est com-
mune aux deux voies, ce n'est qu'à Ayton que vient la 
bifurcation. C'est donc du pont d'Ayton qu'il faut 
prendre les distances, et alors nous trouvons d'Ayton à 
Culoz 68 kilomètres, et d'Ayton à Annecy 68. Seule-
ment, si on venait à négliger la ligne par Albertville 
pour préférer Culoz, une grande déviation aurait lieu 
au profit de Marseille pour éviter les inconvénients de 
passer par les entraves de la douane, que présenterait 
notre ligne par Culoz. Ce serait une perte-générale 
pour toute la ligne de Modane aux confins suisses. 

Messieurs Moia et Michelini ont avancé que dans 
mon rapport j'avouais que la ligne d'Annecy à Genève 
ne rendrait rien tant que le Mont-Cenis ne serait pas 
perforé. 

Je n'ai pas dit cela. J'ai seulement dit que cette ligne 
n'acquerrait toute son importance de ligne de premier 
ordre que lorsqu'une voie continue ferrée traverserait 
les Alpes. Ce qui n'empêche pas que actuellement elle 
aura à desservir un commerce important non-seule-
ment de localité, mais de transit; elle recevra les mar-
chandises que le Piémont dirige chaque jour sur Ge-
nève. Ce qui est plus considérable qu'on ne veut le 
supposer. 

M. Moia et M. Michelini paraissent insinuer que le 
rapport a plaidé la cause du Mont-Cenis, qui n'était 
pas encore soumis à l'appréciation de la Chambre. 

Je répondrai à M. Michelini que c'est lui-môme qui 
a provoqué cette dissertation dans le sein de la Com-
mission: il a basé son opposition, ainsi que l'autre com-
missaire opposant, sur ce que le Mont-Cenis n'était pas 
encore perforé, et que la possibilité de l'être n'était pas 
bien constatée. 

MI€HEIIIÎFI  G. ES. C'est vrai. 
BKUNIER, relatore. Il n'a pas été fait d'autre objec-

tion : c'est la seule et unique qui ait été formulée. Je ne 
pouvais donc pas faire autrement que de parler du 
seul obstacle qu'on élevait à l'approbation du projet, 
approbation que voulait la majorité, qui devait expli-
quer pourquoi les motifs de la minorité n'avaient pu 
modifier son opinion. J'en dirai autant à M. Moia, qui 
vient de soulever la même objection. 

Je comprends qu'il conviendrait,à ces messieurs d'é-
lever des obstacles et de nous interdire la faculté de les 
combattre. Quant au mot impossible qui a excité la 
verve de .̂ Moia, il me semble qu'il se met quelque 
peu en contradiction avec lui-même; il a d'abord sup-
posé que le rapporteur s'était élevé dans les hautes ré-
gions de la poésie; mais ensuite, il l'a tout à coup rejeté 
dans la vulgarité des chiffres. Il était facile de saisir 
cette pensée. 

Je suis convaincu que sans la percée du Mont-Cenis, 
le Piémont est annihilé : que l'exécution de ce tunnel est 
une question tellement vitale, qu'on ne doit reculer de-
vant aucun sacrifice pour arriver à sa réalisation. J'ai 
donc employé un langage figuré pour exprimer cette 
nécessité et pour dire ce que d'autres ont dit avant 
moi ; qu'aujourd'hui en fait de travaux d'art il n'y a 

SESSIONS »EI. 1857 — Discussioni 206 

plus rien d'impossible, que tout se réduit à des ques-
tions d'argent et de temps. Ainsi, je le répète, dût-on 
consacrer au Mont-Cenis 100 ans et 100 millions, qu'il 
faudrait le perforer dans l'intérêt de l'avenir du Pié-
mont. A ceux qui ne voudraient voir dans cette expres-
sion qu'un sens littéral et rigoureux, je répondrai que 
si la chose est impossible dans le sens qu'ils la pren-
nent, elle ne se fera pas, on ne pourrait que le tenter ; 
tandis que j'ai dit : il serait impossible qu'il faudrait 
encore le faire. 

MicHEiirtsi «. B. Io mi atterrò alla raccomandazione 
dell'onorevole presidente circa alla brevità. Comincierò 
a rispondere poche parole all'onorevole ministro dei la-
vori pubblici. 

10 avvertiva che in un paese come è attualmente il 
nostro, in cui lo spirito di associazione si è largamente 
sviluppato, e si è in ispecial guisa applicato alla costru-
zione delle stiade ferrate, esse debbono, generalmente 
parlando, bastare a se stesse, senza estrinseci soccorsi. 

11 signor ministro mi opponeva l'esempio della strada 
ferrata dello Stato, la quale non si sarebbe certamente 
costruita ove lo Stato non se ne fosse fatto costruttore, 
od almeno non avesse dati larghissimi sussidi alla com-
pagnia la quale ne avesse assunta la costruzione. Io lo 
ammetto, ma faccio osservare che allora e per le circo-
stanze politiche, ed ancor più per le circostanze econo-
miche, non era ancora cresciuto presso di noi lo spirito 
di associazione, e meno ancora erasi applicato alle fer-
rovie. Quindi non regge il paragone tra tempi diversi. 

Malgrado le cose dette ultimamente dall'onorevole 
relatore, io sostengo adunque che, siccome non si pos-
sono creare a piacimento i capitali quando si fanno 
strade ferrate, è forza che questi capitali o si sottrag-
gano da altre opere, ovvero vi si impieghino quelli che 
sono giornalmente creati dal progresso della ricchezza. 
Lo stesso ministro diceva: come volete facciano i Go-
verni per esaminare quali opere siano più utili e quali 
no ? C me volete che essi facciano a decidere se debbasi 
preferire la costruzione di strade ferrate ad altre spe-
culazioni ? 

Si rassicuri l'onorevole ministro, che i Governi non 
hanno bisogno di fare queste intricatissime indagini. 
Guai al povero Stato, il benessere del quale dovesse 
dipendere dai ministri! Queste indagini saranno bene 
e facilmente fatte da coloro cui spetta, cioè dai pro-
duttori stessi: essi, meglio dei Governi, meglio di chic-
chessia sapranno consultare quali siano i veri interessi 
i principali desiderii dei consumatori, e qunli opere in 
conseguenza siano eglino disposti a meglio retribuire. 

L'onorevole Sineo ha patrocinato la strada di cui si 
tratta, ed ammettendo anche che non abbia un inte-
resse internazionale, concludeva doversi tuttavia fare 
nell'interesse della Savoia. 

SIWEO. Domando la parola. 
MICHEH M o. ss. Per verità i Savoiardi gli devono 

essere grati del suo buon volere, non che della elo-
quenza con cui patrocinò la causa loro. Ma all'incontro 
dell'interesse della Savoia, che è un interesse speciale, 
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avvi ancora un altro interesse a cui, ripeto, in questo 
recinto non si pensa molto ; e questo è l'interesse dei 
poveri contribuenti, ai quali tocca mettere la mano in 
iscarsella per trarne i fondi che queste opere pubbliche 
richiedono. 

Io ho procurato di dimostrare, ed altri oratori sono 
venuti in mio appoggio, che la strada da Genova a 
• Ginevra non sarà mai quella che recherà a Ginevra i 
prodotti provenienti eia oltremare a cagione principal-
mente delle grandi pendenze e contropendenze. 

L'onorevole Sineo diceva: forsechò Genova è il solo 
porto del Mediterraneo pel quale possono passare i pro-
dotti d'oltremare ? Non avvi forse la speranza che tra 
poco ne avremo un altro congiunto con Torino, e quindi 
colla Savoia, il porto di Savona ? Rispondo che spero 
ciò avverrà; ma osservo che in questo caso maggiori 
sono le pendenze e contropendenze, inquantochè, oltre 
all'Appennino, oltre alla grande salita delle Alpi, ve ne 
sono altre molte nella linea di Savona, la quale deve 
attraversare parecchie valli, cioè le valli verso cui scor-
rono le varie sorgenti della Bormida, i fiumi o torrenti 
Tanaro, Gorsaglia, Ellero, Pesio, Stura, ed altri di cui 
non mi ricordo. 

Non risponderò al relatore, per non rientrare nel-
l'aridità delle dottrine economiche, le quali poco gar-
bano, e con ragione, alla Camera. Non posso tuttavia 
astenermi dall'avvertire che per confutare la semplice 
ama esposizione circa il fenomeno economico della parte 
che hanno i capitali nella costruzione delle strade fer-
rate, egli mi ha parlato di vantaggi diretti e di van-
taggi indiretti che da esse provengono. Sia pure, ri-
spondo ; ma l'onorevole Brunier conosce l'economia po-
litica, e ne ha dato non dubbie prove quando discute-
vasi la riforma doganale, e soprattutto il trattato colla 
Francia riguardo ai vini. L'economia politica l'abbiamo 
studiata negli stessi libri. Ebbene, Vorrei un po' mi di-
cesse il deputato Brunier quali siano questi vantaggi 
diretti od indiretti, che coloro che ne approfittano, cioè 
in termini di economia politica i consumatori, non siano 
disposti a pagare, se quei vantaggi sono reali. 

Opportunamente avvertiva l'onorevole Moia quale 
sia l'abilità del presidente delConsiglio quando vuole 
porre in contraddizione i deputati. Egli ne gioisce, e si 
vale senza misericordia di questa sua abilità. (Ilarità) 
E un mezzo oratorio, ma non so se sia giusto e ragio-
nevole. 

Per dimostrare che io, il quale aveva votato a favore 
del prolungamento della ferrovia da Savigliano a Cuneo, 
doveva votare a favore di questa, il signor ministro ha 
istituito un paragone tra i sacrifizi che il Governo ha 

fatti per quella strada ed i sacrifizi che ora ci chiede di 
lare per là strada savoiarda. Ma per fare un paragone 
ci vogliono duo termini. Il, termine della ferrovia di 
Cuneo égli l'ha trovato, perchè è cosa fatta, perchè si 
conoscono le cifre; ma quando veniamo all'altro ter-
mine, il signor ministro ha parlato di probabilità, di 
speranze, di intimo convincimento. Tutto questo è bello 
è buono, ma tutto questo non mi rassicura. Se egli ha 
un intimo convincimento favorevole alia strada, io ed 
altri abbiamo un convincimento non meno intimo del 
suo, ma è sfavorevole e glielo abbiamo detto. Dunque 
quegli intimi convincimenti sì distruggono e rimane il 
dubbio. Ciò non può essere altrimenti, perchè trattasi 
di cose avvenire. Ora può farsi paragone tra cosa cèrta 

In questo dubbio tuttavia, piuttosto che non provate 
asserzioni, devono trovar fede i calcoli esposti dal mio 
amico il deputato Brinici, il quale ha stabilito una 
media della rendita delle varie strade, ed ha dimostrato, 
non in modo certo, perchè per l'avvenire non v'ha cer-
tezza, ma in modo probabile, che molto maggióri sono 
i sacrifizi che il Governo è disposto a fare per la strada 
da Annecy a Ginevra che quelli che fece per quella 
di Cuneo. Dtl resto,, sia pure chiaroveggente il signor 
ministro delle finanze, ma i capitalisti .V&.gQQQ-yftkftarì 
di lui, e quando v'è una fruttuosa .speculazione, oh ! 
stia sicuro che i capitali si trovano e l'opera si compie. 
Dunque se egli non ha trovato speculatori i quali si as-
sumano la costruzione e l'esercizio della strada senza 
la guarentigie delle 2-5,000 lire, è segno che il prodotto 
ne sarà-minore. 

Per questi motivi, non credendo di cadere in contrad-
dizione pel voto che sto per dare, con quello che ho datò 
circa la strada ferrata di Cuneo, il signor presidente del 
Consiglio mi permetterà di persistere nella mia opi-
nione e di respingere questo progetto di legge. :. 

presidente. La parola spetta al deputato Chenàl. 
Voci. A lunedì! a lunedì! (.Movimenti diversi) 
MOIA. Prevengo la Camera che io intendo di fare e 

diesvol̂ ereiruna propostisi »ttsmohi. «it*» -a««imiia 
Voci. Sì, a lunedì! 
La seduta è levata alle ore 5 lj2. 

Ordine del giorno per la tornata di lunedì : : 

1° Seguito della discussione del progetto di legge 
per concessione della strada ferrata da Annecy a: Gi-
nevra ; 

2° Discussione del progetto di legge per il trasporto 
dell 

'arsenale marittimo da Genova alla Spezia. 
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