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della prima parte dell’ articolo 1 del progetio,

La seduta & aperta alle ore 1 112 pomeridiane,
MONTICELLX, segrelario, d lettura del processo ver-
bale della tornata precedente.

SEGUITO DELLA DISCUSSIONE DEL PROGETTO DI
LEGGE PER LA FERROVIA DAL VARO AL CON-
FINE DI MODENA,

erEstDENTE. I all’ordine del giorno il seguito della
discussione generale sull’articolo 1 del progetto di
legge per concorso per la costruzione e Uesercizio della
strada ferrata dal Varo al confine modenese.

II deputato Sineo avendo dichiarato che sospende-
rebbe di parlare finch® siasi sentito qualche oppositore,
do la parola al deputato Della Motta, il quale intende
parlare in merito dello stesso progetto.

DELLA MorTa. La proposta che viene in discussione
¢ di una tale gravita che certamente sembrerebbe meno

convenevole che si passasse alla discussione degli arti-

coli senza portare primieramente I'occhio sopra alcune
delle considerazioni generali che si presentano a di Jei
riguardo.

Qui abbiamo un progetto di una strada ferrata delle
pit lunghe che siansi fatte o che possansi fare nel no-
stro Stato. Uno sviluppo di 320 chilometri presenta gia
di sua natura un vasto sistema. Questa linea poi non
deve essere considerata da se sola, ma deve essere ri-
guardata come principio di un nuovo sistema di altre
strade ferrate che verrebbero a congiungersi alla me-
desima. Diffatti le numerose proposte che furono gia
presentate alla Camera, dimostrano che & sentito in
molti lnoghi il desiderio e il bisogno che questa linea
non rimanga isolata, ma sia poi per mezzo di altre
linee nuove riannodata a diversi punti centrali di tutto
il sistema delle strade ferrate del Piemonte. Ed io, seb-

bene non intenda di punto entrare ora nella discussione
delle diverse proposte aggiuntive che si presentarono,
ne della questione pregiudiziale che contro di esse tutte
in genere si oppose, credo tuttavia che la Camera non
debba occuparsi cost esclusivamente di questo progetto,
da non pensare altresi che tosto o tardi verrd naturale
il bigogno di scegliere qualche punto della riviera da’
cui, varcati gli -Appennini, si giunga nelle provincie
piu centrali del Piemonte.

Per conseguenza questa linea che per s& presenta gia
uno sviluppo di 320 chilometri, deve, secondo me, cal-
colarsi di un'importanza anche maggiore, perché con-
durry facilmente la necessity di altra linea, che non
potrd essere minore, fra tutte quelle che si domandano
nei diversi emendamenti aggiuntivi, di 140 chilometri,
che tale appunto & la linea pilt breve e che presenta
maggiore probabilita di riuscita.

Dungue nel discutere questa legge, importa anzitutto
di non restringere le nostre viste alla sola linea del li-
torale proposta dal Ministero, ma abbracciarne con pre-
vidente pensiero anche altre che si renderanno neces-
sarie in un sistema generale di rannodamenti, e pesare
le conseguenze delle massime che ora si adotteranno
per la via del litorale. E parlando di rannodamenti,
desidero anzitutto dal signor ministro una spiega-
zione.

La strada che ci & proposta c¢i si presenta come dal
Varo alla Parmignola, ossia tra Nizza e Sarzana, per-
chd si dichiara agli articoli 8 e 9 del capitolato che i
tratti che corrono da Nizza al Varo e da Sarzana alla
Parmignola, rimarranno sospesi, finché non siano con-
chiuse le negoziazioni necessarie coi Governi vicini alle
strade déi quali deve rannodarsi la nostra. Ora io desi-
dererei di sapere se il Governo abbia gid intrapreso
qualche negoziazione intorno a questo oggetto, ¢ se ab-
bia ottenuto gid qualche sicurezza che questo rannoda-
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mento colle strade estere e specialmente con quelle di
Francia, si possa facilmente e presto compiere. )

Quando si discusse il progetto di strada ferrata pér
Ginevra, quantunque non fosse ancora stato presentato
aleun atto da cui constasse che il Governo ginevrino
e la Svizzera fossero anch’essi concordi nell’accettare
Pinitroduzione nel loro territorio della nostra ferrovia,
e il suo congiungimento alle lore ferrovie, cio non
ostante il presidente del Consiglio diede un’assicura-
zione positiva che per parte di questi Governi si desi-
derava un tale congiungimento; ed esso eccitd pure la
Camera a volersi presto occupare di questo progetio,
per potere attivare le opportune convenzioni:coi Go-
verni stessi.

Qui, per contro, esaminando il capitolato trovo che
agli articoli 8 & 9 pid citati, si fa chiaro che queste in-
telligeize non soho ancura concordate, e all’articolo 10
il Governo non promette altro che i suoi buoni uffiei
pel rannodamento di queste strade alle strade estere;
non v'# alecuna parola che accenni ad una qualche trat-
tativa iniziata, o ad una qualche positiva probabilita
d'una convenzione a questo riguardo. To considero come
di somma importanza un’assicurazione a questo ri-
guardo. Egli & vero che la nostra linea presenta gih un
tale sviluppo da poter sussistere da s&; fra Nizza e Sar-
zana con Genova al centro, iltronco & assai importante;
tuttavia non parmi potere essere dubbio che il ranno-
damento suo alle linee estere sarh cosa molto utile e
proficua, tanto piu che il maggiore vantaggio di questa
strada sta appunto nel passaggio dei viaggiatori. Ora
questo passaggio dei viaggiatori sard diverso secondo
che questa linea sard o no:eollegata alle linee europee;
e siccome uno dei punti principali del .capitolato &
quello della guarentigia di un prodotto, ne viene che
interessa prima di tutto grandemeunte il Governo di pro-
curare che il rannodamento sia sicuro e si ottenga pre-
sto, perchs altrimenti solo che fosse ritardato per qual-
che rivalith di estero Governo; o per altre cause, po-
trebbero passare parecchi anni durante i quali la no-
stra strada ferrata sarebbe molto meno produttiva, dal
che dovrebbe venire maggior carico allo. Stato nostro
rigpetto alla guarentigia di cui in seguito parlero.

La quistione principale poi, parlando in linea econo--

mica, sta senza dubbio nella guarentigia che ho testd
accennata.

Il Governo con ragione ha procurati tutti i favori
possibili alia formazione delle strade ferrate, secondo
le diverge circostanze; egli ha fatta 1a linea principale,
che era di maggiore interesse generale dello Stato, -a
spesa di questos egli ha concessi sussidi ed. ainti alle
societd private con assumersene talvolta una parte d’a-

zioni, con digpensarle dalle tasse e dalle tariffe imposte -

sulle materie necessarie alla formazione delle strade,
altre volte anche con offerta di premi; come sarebbe
quello proposto per il Luckmanier, ovvero coll’assumersi
a proprio carico parte dei lavori ed alcune delle opere
principali, come sarebbe quella del traforamento del
Moricenisio, che & anche uro dei vantaggi assicurati

alla societh Lafitte e che gard un potente mezzo di pro-
fitto per le strade della Savoia.

Quanto alla guarentigia d’interesse o d'altra somma,
non abbiamo avato finora esempio di questo, se non se
appunto nelle strade della Savoia; ma & pur certo che
la Savoia trovavasi totalmente in una posizione parti-
colare. Essa aveva con tutto lo Stato contribuito alla
formazione delle grandi linee, che vanno dalla eapitale
a Genova e al lago Maggiore, le quali linee poco o nulla
potevan giovarle; il suolo savoino poioffriva anche delle
grandi difficolty alla formazione di strade ferrate. 1l
Governo percid entrd nel sistema di assicurare alla com-
pagnia della strada Vittorio Emanuele un tanto d'inte-
resse; ultimamente poi muto la forma di quella conces-
sione in una guarentigia di 25,000 lire di rendita brutta
per l'ultimo tronco tendente a Ginevra; ma anche il Go-
verno nella suarelazione, che precede la proposta dilegge
per la via da Annecy a Ginevra, riconobbe che certe
difficolta non lievi presentail sistema delle guarentigie.

Questo sistema presenta I'inconveniente che in certi
casi, assicurando troppo le societh intraprenditrici di
queste operazioni di un certo guadagno, loro si toglie
I'eccitamento alla diligenza per rendere piu fruttuoso
Tesercizio delle loro strade; pud qualehe volta anche
degenerare in eccitamento all’aggiotaggio, essendovi
sulle azioni un’annua rendita assicurata, eomunque
vada V'esercizio della strada; pud anche risolversi 'ope-
razione in una speculazione di Borsa. Ma quel che pare
a me che pilt importi di considerare si & l'eventuality
del peso. Quindi io non vorrei che, perch? si & praticato
per le strade della Savoia di dare un inferesse propor-
zionato alla spesa, si erigesse questo in prineipio, mag~
sime per una strada la quale presenta 320 chilometri
di sviluppo, e dare con cid oceasione a domande di altre
linee non minori di altri 150 chilometri circa. fo vorrei
che la Camera si facesse a considerare seriamente
quale sard leffetto di questo aggravio pel easo in cui i
Governo si trovasse in angustie, e specialmente in caso
di guerra. Noi abblamo gia guarentito per la sirada
della Savoia dai 8 ai 4 milioni di rendita; noi guaren-

“tiamo con questi 320 chilometri altri otto milioni, che

faranno 12; e se si aggiunge, come & probabile, un’altra
linea-di 150 chilometri, noi avremo ancora quasi quat<
tro milioni da aggiungere di rendita guarentita. Questo
vorra dire che lo Stato sara sotto il peso di una gud-
rentigia per ora di 12 milioni, e pin tardidi 150 16
milioni o poco meno.

Ora supponiamo quello che pud facilmente aceadere,
un caso di guerra. B naturale che molte strade ferrate
diminuiranno il loro prodotto e specialments quelle
dalla cui parte si combatte; ed allora in quei momenti
nei quali il Governo avrebbe maggior bisogno di fondi,
maggiot bisogno di libera disponibilith dei suol bilanei,
si trovers gravato di un onere forse di tre o gquattro
milioni annui e piti ancora serza alcun bene dello Stato,
ma unicamente per mantenere indenni le societh di
strade ferrate del reddito loro guarentito e che le cala-
mity dei tempi fecero scemare.
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Questa ragione mi persuade che, come gid accennal,
il principio di queste guarentigie che recano pesi even-
tuali ¢ mal calcolabili sia pericolosiesimo; massima~
mente per un paese come il nostro, il quale in ogiii case
di gaerva & facilmente vulnerabile da diverse parti; ed
il di cui commercio pud di leggieri venir disordinato.
Cid mi persuade, per lo meno, che non convenga esten-
dere troppo le guarentigie, fossere anche ulvolm wtili
0 nectssarie a concedersi per certe opere e certe o~
cieth; mon convenga massime accordarne di troppo
luighe, perche, appunto nei casi in cul Pervavio si tro-
Verebbe In maggiori angustie, in eui avrebbe maggior
bisogno di disporre dei suoi fondi, sarebbe aggravato
di una annwalith clie potrebbe essere molto conside-
revole.

_Jo non contesto che fra i diversi metodi di guarenti-
gia, quello di assicurare vn reddito brutto sia il pid
spiccio, migliore forse di quello gia praticato colla so-
ciets della fervovia Vittorio Emanucle, di una quota
ciod d'interosse annuo. I vero che questo sistema di-
spensa in parte da aleune di quelle molestic che il Go-
verno debbe incontrare onde far sorvegliare I'andamento
della societiv nelle speSe sue, sia per la costruzione, sia
per la manutenzione e Pesercizio della strada ; tuttavia
osserverd che, rispetto all’articolo 67 del capitolato,
non dovrebbe il Governo dichiarare che la sorveglianza,
relativa al modo ecomomico dell’ esercizio e attivity
della strada, cesserd quando il reddito brutto abbia
raggiunte le live 25,000, perchs anche in questo caso
converrd . al Governo sapere quale continui ad essere
questo veddito; e cid primieramente perchd potrebbero
decrescere, e tornerebbe quindi 'onere al Governo; in
secondo luogo perchd, essendo stabilito all'aiticolo 121
che dopo quindici anni il Geverno puo partecipare ai
Iueri di. questa societa, qualora essi eccedano il dieci
per cento, ne consegue che bisogna che anche dopo rag-
giunto il minimo delle 25,000 lire, egi ha interesse a
continuare la stessa sorveglianza di prima onde assicu-
rarsi che realmente queste linee sieno attivate in modo
da poter pervenire a quel maggior reddito. Lo credo
che. per queste ragioni converrebhe che il Governo man-
teuesse sempre il diritto speciale di sorveglianza pat-
tuito all'articolo 64, Io dico questo in quanto non vorrei
che il Governo rinunziasse a questa facoltd, come vi
rinunzia, a mio parere, coll’articolo 67 succitato. Ma
il punto essenziale sarh sempre quello, a parer mio,
che la Camera pesi bene I'effetto della promessa di gua-
rentigia che si vuol dare di 25,000 lire per chilometro,
sopra 820 chilometri di strada.

To capisco che nel capitolato si presenta la cosa come
un concorso, che possono concorrere societd le quali si
contentino di meno ; ma tuttavia, se io pongo mente a
quanto si dice nella relazione, in cul ¢i annunzia che
tutto cospira a favorire questa strada, e percid si con-
sidera come puramente nominale la promessa di un
minimo di rendita, io non 80 capire come sia bisogno
di dare questa si forte guarentigia. Se poi considero le
strade del Piemonte, siccome nessuna oltrepassa le

21,000 lire circa di rendita per chilometro, me ne vieue
molto timore che vi sia in definitiva ogni anno da ri-
mettere una buona somma per questa guarentigia; la
qual somma, se sara pesante in tempo di pace, sara poi
onerosissima e d'incalcolabile imbarazzo in tempo di
guerra.

Del resto, io non dico gis con questo che il Governo
non possa fare delle famhta alla eostruzione di questa
strada. Il Governo ha fatto studiare le localiti, egli
pud farsi una idea precisa delle difieolts ¢ spese ehe
questa steads ferrata pad presentare a confromto di
altre eseguite fra not da altre societh commerciali. Se
non ha ancora sopra di eid tutti i dati, pud matorare i
suol studi e caleoli, e quando egli si sia formata questa
idea precisa, allora potra determinarve fino a qual li-
mite e in qual miglior modo converrd favorire questa
steada proporsionatamente ai vantaggi e svantaggi
che essa pud presentare; ma io non vorrel che si adot-
tasse per sussidiarla un metodo di gunarentigia crie ob-
blign lo Stato per novantanove anmi e lo costringera
per trenta avni a dovere a qualungue costo mantenere
viva la sua fideinssione, perche non si pud riscattare
questa strada prima di trenta anni; oltrech® & proba~
bile che neanche dopo un tal tempo il Governo la potrd
riscattare per difetto di mezzi in confronto della grave
gomma che richiederd il riscatto.

L'eventualithy mi spaventa ; io preferirei che si con-
cedesse allu, soeietdh un qualche sussidio determinato,
del quale si potesse conoscere sin d'ora il valore. Gi
ho citati esempi di altri mezzi, con cui furono sussi-
diate simili societd. Potrebbe il Governo offrire un pre~
mio in una data somma fissa, come ha fatto per la
strada del Luckmanier, con ragguagliarlo alla spesa-
che richiederd la costruzione di questa strada ; potrebbe
offrirsi di fare alcune delle opere piu costose, quelle
che saranno sempre di utilita dello Stato, come sarebbe
il perforamento di certi promontori; potrebbe offrire
una data sovvenzione per alcuni anni. Che se non
si yuole declinare dall'idea della guarentigia delle lire
25,000 per chilometro, almeno fosse essa limitata a un
termine discreto, supponiamo di dieci znni. Se in dieci
anni una strada non & bene avviata, & segno che essa
non ha elementi naturali per sussistere, e non & giusto
che tutto il pericolo ne sia a peso dello Stato.

5 da sperarsi che la strada di cui si tratta sarh per
prosperare, perche tocea grandi centri di popolazione..
Cost mostrano di confidare il Ministero e la Commis-
sione; dunque la limitazione della fideiugsione non im-
pedird la costruzione e avviamento dell’opera. Ma in-
tanto, non determinando questa guarentigia in un nu-
mero fisso di anni, si corre pericolo di dover continuare
per circa un secolo in un contratto che la mutazione di
circostanze pud far riuscire oneroso; eppereid si evita
quella certa anomalia che tutto il pericolo di questa
strada sia a carico dello Stato, mentre la societa per
parte sua rimarrebbe guarentita contro qualunque e-
vento per tutto il corso della sua concessione.

To quindi non mi oppongo in magsima né al progetto



— 1919. —

 TORNATA DEL 15 M:iGGI0 1857

di questa strada nd alle facilith che le si vogliono con-

cedere. To approvo l'offerta, che si fa alla societd intra-

prenditrice, di diminuzioni o dispense dalle tasse per
certi atti, e dai dazi per lintroduzione delle materie
relative alla strada, di trasporti sulle vie dello Stato a
prezzi di favore, di concessione gratuita dei terveni a-

renili dello Stato e di altri vantaggi simili; nd mi op-

porrei guando si volesse farne anche maggiori di quelli
che si fecero per le altre societhd ; ma, ove trabtasi di
imporre allo Stato oneri positivi e di sovvenzioni, me-

glio che dar guarentigie eventuali, io crederei doversi

tali favori comcretare in qualcha cosa di determinato,
in vn premio, in un’opera qualungue, insomma in una
somma determinata per modo che si possa subito sapere
qual peso si porta alle finanze, invece di lagciate una
guarentigia per un tempo enormemente lungo, la quale
ci impegna nel futuro per somme e in circostanze in-
determinate e verso persome sconosciute, perchd non

sappiamo chi rappresenterd la compagnia da qui a

venti, frenta, cinquanta anni.

Quindi io conchiudo esprimendo il desiderio che il
winistro mi favorisca qualche soddisfacente spiegazione
sulla probabilith della prossima conglunzione di questa
strada colle estere, e specialmente colle francesi, poich®
in questo & impegnato sommamonte l'interesse dello
Stato, sia perchd le societa aspiranti faranno eondizioni
pilt vantaggiose se saranno assicurate di potere prossi-
mamente congiungere la nuova linea all’estera, sia an-
cora perche, pel tempo in cui non sark fatto il congiun-
gimento, questa strada sarh meno produttiva, e gnindi
pitt grave il peso della guarentigia cui lo Stato si as-
soggetta ove se ne adotti la proposta.

Quanto alla gnarentigia poi, considerata in ge mede-
sima, confesso che mi spaventa l'idea d’impegnarl'ay-
venire con una somma cosi grave, e con esempio che
sarh sicuramente seguito per altre linee. Io quindi bra-
merei che si trovasse modo di determindre la somma
fissa, o quell’opera determinata colla quale si vuole,
sussidiando la societd, agevolarle la formazione della
linea: in osni caso vorrel almeno che la guarentigia

fosse ristretta a un dato numero di anni, dopo il quale
" possa presumnersi che 'impresa debba bastare a se stessa.

Credo che la cosa non sarebbe senza qualche vantag-
gio della socleta, perche, mentre non le mancherebbe il
s0ccorso nel primi anni i pit eritici dell'esercizio, cio la
dispenserebbe pil presto dalla prolungata sorveglianza
che il Governo debbe esercitare sulle sue operazioni. Né
io esiterel a concederle, che rimanendoad essa tutta I'c-
ventuality del reddito della strada, fosse soppressa la ri-
serva di partecipazione ai guadagni che & fatta all'ar-
ticolo 121 a favore del Governo. Per questi modi riman-
gono liquidi in realtd i pericoli e 1 pesi che la nazione
g'impone, e il Governo non avrh piu il fastidio e il ca-
rico di destinarve implegati per verun controllo dei
proventi della strada dopo i diect anni di esercizio.

Spero che mi sarauno date le spiegazioni che ho do-

mandate, dictro le quali mi riservo di fare all'uopo una

proposta formale.

PALEOCAPA, ministro dei lavori pubblici. Domando
la parola per rispondeve alle interpellanze fattemi dal
conte Della Motta. '

L’onorevole conte Della Motta vorrebbe sapere se noi
possiamo aver sicurezza che si faccin la congiwnzi-ne
deéila nostra linea del litorale da uny parte eolle linee
francesi e dallaltra parte colls linee del ducato di Mo-
dena e quindi con quolle della Toscana.

Quanto alla prim=a, posso assicurarlo che vi & tutta la
sicurezza, perchd non solo il Governo francese non &
restio a questa congiunsione, ma anzila richiede e la
sollecita, e, non dubitando che noi vi aderiremo, fa gia
1a, concessione della linea da Tolone al Varo. Ora ¢ fa-
cile comprendere che la concessione della linea da To-
lone'al Varo & destinata appunto per congiungersi colla,
nostra linea; che se nel programma-capitolato si 3 te-
nuta in sospeso lesecuzione del tronco da Nizza al
Varo, si & che non basta stabilive in principio che la
congiunzione si farh, ma bisogna eziandio che siasta-
bilito il punto preciso dove sard costrutto il ponte sul
Varo, e sieno prese reciproche intelligenze fra le due
societa.

Quanto all'unione del tronco sceidentale, ciod all'n-
nione della nostra strada ferrata colla linea che traversi
il ducato di Modena, nessun afidamento ahbiamo, lo
dico apertamente, ma non abbiamo mai dubitato che ci -
potesse venir negata. Conie mai si pud supporre che lo
Stato di Modena che ha una breve estensione 4i torri-
torio sulle coste del mave fra la Toscana ed il nosfro
paese, vegga la strada ferrata toscana arrivare da una -
parte aisuoi confini, e da quelli opposti arrivare la
strada ligure-piementese, ¢ i vifiuti a che gueste due
strade si congitingano con un breve prolungamento sul
suo proprio territorin, prolungamento che non solo non’
gli costerd alenn sacvificio, ma potra produrgli anche
un vantaggio diretto; imperocche tanto la societh del
Piemonte quanto quella della Toscans, avendo interesse
di congiungersi, faranno al Governo di Modena buoni
patti, ed io credo che lonorevole preopinante faccia
troppa stima deil’amministrazione modenese per cre-

~ dere che quel Governo commetta l'assurdith (Ilaritd)

di negave alla sua popolazione un tanto beneficio senza
aggravio di sorta e forse con vastaggio; noi non pos-
siamo concepire sospetto tale dell’amministrazione del”
ducato di Modena.

Quanto alla garanzia, Yonorevole preopinante disss
pavergli chie con essa siesponga il Governo a troppo
grave sacrifizio non giustificato, a suo avviso, per que-
sta linea, come invece puo esserlo per quelle della, Sa-
voia, che sono, secondo lui, in condizioni eccezionali. To
su questo punto non posso se non che fargli osservare
che le condizioni eccezionali stanno sempre, qualunque -
sia il paese su cui si vuol condurre una ferrovia, nella
grave somma che esige 'esecuzione della strada e nella
prospettiva o, dird meglio, nella minor sicurezza d’un
largo prodetto proporzionato alla spesa. Quindi & che,
quando si tratta di strade ¢he esigono un capitale molto
limitato e promettono un movimento notevole e'tale da
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somministrare un prodotto sufficiente, & certo che si
trovano facilmente societd che le intraprendono; ma
dove il capitale che conviene shorsare & assai cospicuo,
per quanto lusinghiera sia la prospettiva del movimento,
le societd non si affidano facilmente ad assumersene
Timpresa. D’altronde queste societd che cosa sono? Non
bisogna eredere che siano composte di otto o dieci indi-
vidui, i quali vengano eon somme proprie di 20 0 25 mi-
lioni caduno a eseguire una ferrovia.

Le societd si costituiscono per azioni, e quindi, per
ottener il concorso degli azionisti, bisogna presentar
loro una prospettiva, se non di sicuro guadagno, almeno
la certezza di non incontrare grave perdita; e su que-
sto principio sono fondate tutte le garanzie che si ac-
cordano dai Governi, ed ¢ su questo principio appunto
che noi abblamo assicurata una garanzia d'interesse
per le ferrovie della Savoia, e la proponiamo anche per
la linea del litorale. '

Abbiamo pero mutato il sistema di questassicura~
zione per i motivi che ho largamente esposti nella rela-
zione, clod per una maggior facilithy di accertarsi che le
compagnie non accresceranno esorbitantemente il capi-
tale, non spenderanno pitt di quanto sia necessario, e
non aggraveranno in conseguenza lo Stato di un inte-
resse maggiore di quello che si richiederebbe per otte-
nere la_costruzione delln strada.

Questa maggior facilita di sorvegliare la condotta
della societd durante la costruzione diventa invece un
maggior aggravio o diremo piuttosto rende necessario
un piu diligente controllo sull’esercizio della strada. B
qui osserverd che 'onorevole Della Motta ha creduto
che noi, prescrivendo questa piu attiva e diligente sor-
veglianza sull’esercizio, intendessimo poi che, appena la
strada somministrasse un prodotto eccedente le 25,000
lire, avesse a cessare ogni controllo e sorveglianza. Ma,
se egli vorrd esaminare pil attentamente il capitolato
di concessione, vedra che non si tralaseia punto d'invi-
gilare sull’esercizio, poiché nel capitolo che si riferisce
alla sorveglianza governativa sono stabilite norme spe-
ciali le quali durano finché non si sia ottenuto il pro-
dotto di 25,000 lire per chilometro, e quindi, raggiunto
un tale prodotto, la sorveglianza sulla societa diventa
conforme a quella che si praticdo sulle altre strade, a
cui non si & data alcuna assicurazione; e percio s'invi-
gilera P'esercizio rispetto alla sicurezza pubblica, all’os-
servanza delle tariffe, per conoscere quando il prodotto
sorpassa quel limite oltre al yuale avvi compartecipa-
zione dell’erario e simili.

DELEA MoxTa. Domando la parola.

PALEOCAPA ,ministro deilavori: pubblici. Finalmente,
quanto all’entity dell’assicurazione, egli la trova ecce-
dente il bisogno, perchd crede che non siavi prospettiva
di avere un cost largo prodotto, dicendo che le strade
del Piemonte non rendono al pitt che 21,000 lire al chilo-
metro. To gli faro presente in primo luogo che questa
sua asserzione non sussiste, perché abbiamo la ferrovia
dello Stato la quale di molto_pin di 21,000 lire, e pin
d125,000; che se altre dannodalle 20,000 alle 21,000 lire,

si ¢ perch® sono nei primordi del loro esercizio; ma l'au-
mento progressivo che si & verificato nel breve periodo
dacché sono in attivitd, assicura che toccheranno le
25,000 e le 80,000 live: principalmente poi quando le
linee si estenderanno oltre i confini dello Stato, come
avverra della ferrovia di Novara. D’altronde si pud ci-
tare un tronco sulla strada ferrata stessa del litorale,
ed & il brevé tronco da Genova u Voltri, il quale ha gia
dato le 25,000 lire fin dal principio della sua apertura.
Egli dira che & un tronco eccezionale, perche & vicinis-
simo a Genova: questo ¢ vero; ma d’altra parte ha dato
questo prodotto immediatamente, si pud dire, col solo
trasporto dei viaggiatori, ed il movimento va crescendo
continuamente.

La linea del litorale pregenta tutti quei vantaggi che
somministrano quelle linee che si sviluppano da confine
a confine, e si congiungono colle ferrovie degli Stati
vicini; onde essa diventa non sole una gran linea di
comunicazione per le provincie attraversate, ma anche
per le velazioni della Francia coll'Italia media e meri-
dionale e colla stessa ltalia centrale, per la via ferrata
da Genova ad Alessandria, e quindi ai Ducati.

Per tutti questi motivi io credo che il Governo non
esponga l'erario a perdite notevoli neanco sui primordi
dellesercizio.

Egli ¢’invita poi a limitare questa garanzia per un
certo numero d’anni, per esempio, a dieci anuni. Ora io
non credo che visia alcuno il quale, conoscendo bene le
condizioni proprie di questa strada, non nutra piena
confidenza che dopo i dieci anni, ed io spero molto prima,
noi non avremo a sopportare alcun aggravio. Dunque,
limitando questa garanzia, che cosa avremmo noi fatto?
In realtd noi avremmo ottenuto nessun utile, ma a-
vremmo avuto lo svantaggio di non facilitare alla so-
cietd che si costituisce Ieguale concorso degli azionisti
che devono somministrare il capitale.

Per tutte queste ragioni, io credo che si debba appro-
vare il capitolato nel modo che & stato proposto.

PRESIDENTE. Pongo ai voti I'approvazione del pro-
cesso verbale.

( approvato.)

Il deputato Brunet ha la parola.

srUNET. Ho L'onore di deporre sul banco della Pre-
sidenza un ricorso a nome della society anonima della
ferrovia di Cuneo, relativo all’emendamento proposto
per ottenere la ferrovia da Savona. Prego la Camera a
voler consentire che questo ricorso sia trasmesso alla
Commissione che ha riferito sul progetto di legge ora
in discussione.

PRESIDENTE. Sard trasmesso a quella Commissione.

11 deputato Sineo ha la parola.

sINEe. Aggiungerd poche considerazioni a quelle con
le quali I'onorevole ministro dei lavori pubblici ha eli-’
minati 1 motivi di dubbio e di peritanza che erano stati
esposti dall’onorevole Della Motta.

o invito la Camera a considerare non soltanto la con-
dizione del nostro'paese in se stesso, ma anche nei suol
rapporti coi paesi che lo avvicinano e col rimanente del-
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IBuropa. Io credo che si debba dire in materia di strade
ferrate, sotto un rapporto ben pin favorevole, cid che
5i dice degli eserciti: come non & possibile a nessuna
nazione, che voglia conservare la propria indipendenza,
il rinunciare alle armi sintantochs 1'Buropa intera @
armata, cosi sarebbe colpevole trascuranza per quella
nazione che non si ponesse a pareguzio colle altre nel-
I'aumentare le celeri comunicazioni. Queste celeri co-
municazioni in nessuna parte dell’Europa continentale
si poterono ottenere senza un concorso largo per parte
del Governo. ,

Voi sapete, o signori, che nel Belgio le strade ferrate
furono fatte quasi tutte a spese della nazione. L Fran-
cia, sinchd laseid soltanto libero eorso alla speculazione
privata, fu senza strade ferrate, o almeno in propor-
zione molto inferiore al vicino Belgio: sin dal 1828 si co-
mincid in Franeia unastrada ferrata ; ma passarono quat-
tordici anni prima che la rete francese prendesse qual-
che estensione. In quello stesso anno (1828) una societa
genovese aveva offerto al Governo di Carlo Felice di
costrurre la ferrovia da Genova a Torino; ma allora vi
erano prevenzioni contro questo genere di comunica-
zioni; le prevenzioni vinsero, e noi fummo privi per pit
di vent’anni del vantaggio di comunicare celeremente
con Genova. .

In Francia si ecomineid soltanto nel 1842 a dare vera~
mente un impulso alle strade ferrate, e si fece con tre
generi d'incoraggiamento; parte dei lavori intrapresi
dal Governo erano ceduti alle societh che s'incaricavano
del rimanente; ad alcune compagnie furono dati premi
ragguardevoli in denaro; ad altre furono concessi dal-
Perario pubblico imprestiti ad interessi tenuissimi.

Gliimprestiti ascesero allasomma di lire 586,000,000 ;
le sovvenzioni a lire 904,408,784, Queste sovvenzioni,
divise tra gli 11,456 chilometri di strade ferrate che
possiede la Francia, darebbero una media di lire 78,671
per ogni chilometro. Questa ragguardevole somma di
lire 78,671 per ogni chilometro non & che una parte dei
concorsi che si diedero allé ferrovie a carico dell’erario
nazionale; giacche, come io diceva, loro si fecero anche
ragguardevoli imprestiti e loro si concessero inoltre
gratuitamente grandiosi lavori intrapresi a spese dello
Stato. Fuvvi un quarto genere di concorso, ed & guello
che si avvicina a cid che ora vi domanda il Governo per
la ferrovia dal Varo al confine modenese, ciod un’assi-
curazioné d’interessi.

Alle ragioni che furono addotte e per cui puo credersi
che questi pesi non abbiano da riuscire molto gravi al-
Perario nazionale, aggiungerd il risultato di calcoli de-
sunti dalla rendita progressiva che presentarono le fer-
rovie francesi. Sin dal 1841, e cosi prima ancora che le
ferrovie francesi avessero presa una considerevole esten-
sione, la- media della rendita lorda era precisamente
quella che vi si domanda di assicurare alla ferrovia dal
Varo al confine modenese, ciod di lire 25,000 per ogni
chilomeétro. Ma nell’estendersi della rete crebbe questa
rendita in una proporzione enorme ; toccd nel 1853 la
media di 43,000 lire per ohilometro, nel 1854 quella
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di 46,000 lire, nel 1855 quella di 51,000 lire per chilo~
metro. Vede quindi la Camera che, a misura che si
estenderh la nostra rete, diminuird progressivamente il
peso dell’assicurazione e che sin da principio & molto
probabile che questo peso non potra gravitare in modo
sensibile sull’erario nazionale.

Ci si pud dire che queste considerazioni che a noi si
affacciano dovranno valere del pari presso le compagnie;
dal momento in eui hanno la probability di ottenere in
un tempo non remoto una rendita lorda di 51,000 lire
per chilometro, debba esser loro di ben poco alletta-
mento 'offerta che loro si fa di 25,000 lire. Ma la Ca~
mera sa che anche gli speculatori talvolta danno qualche
cosa all'immaginazione, e che quella guarentigia di una
rendita brutta che vi mostra la confidenza di coloro che
la prestano, eccita eguale confidenza in coloro che ne
debbono profittare. Specialmente nelle circostanze at-
tuali quando vediamo che tutte le nazioni d’Europa cui
mancano le strade ferrate presentano larghe guarenti-
gie, noi i metteremmo in una condizione inferiore se
per le nostre linee pitl importanti non seguissimo lo
stesso sistema.

Voi sapete, o signori, che la Russia gnarentisce il 5
per 100, lo Stato romano il 6 per 100, la Spagna fa
vantaggi che credo si possano paragonare anche alla
guarentigia presentata dallo Stato romano.

To citerd un esempio il quale forse concorrerd piu di
ogni altro a persuadere I'onorevole mio amico Michelini,
che combatte nna proposizione di simile natura in un’al~
tra occasione, citerd l'esempio dell'Inghilterra.

LrInghilterra & vero che per le sue strade interne,
dell'Inghilterra propriamente detta, non ebbe bisogno
di nessuna specie di spinta governativa. La straordina-
ria attivith che esiste in quel paese nell’industria liberd
il Governo da questa cura. Ma nelle altre parti dell’im-
pero britannico si dovette anche ricorrere a mezzi arti-
ficiali, come si fece nel resto d'Europa’; e cosi si fece
per 'Irlanda e per la Scozia.

Dando dungque il concorso che vi si domanda, non si fa,
che seguire 'esempio degli altri paesi, in confronto dei
quali desideriamo di non indietreggiare. Per alcune
strade, ad esempio per la strada da Lione al Mediter-
raneo, il Governo francese ha date sovvenzioni che
equivalgono a 202,198 lire per ogni chilometro ; invece
per la strada di cui si tratta vi si propone soltanto di
guarentire un prodotto, il quale probabilmente si rica+
vera in un tempo assai prossimo, e cosi potremo dire di
questa strada cid che il ministro dei lavori pubbliel di
Francia dice delle strade francesi, che ciod le guarenti-
gie promesse furono tutte soltanto nominali, e non por-
tarono verun aggravio all’erario nazionale.

Ma quando si tratta, e credo sia questa la questione
che nasce naturalmente in questa discussione, quando
si tratba di prestare una guarentigia ad una linea pre-
feribilmente ad un’altra, bisogna vedere quale sia ‘il
grado d’interesse generale che ciascuna linea possa pre-
sentare. Anch’io avrei desiderato che, prima di progre-
dire ulteriormente nella costruzione di linee che ei deb-
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bono mettere in comunicazione con paesi esteri, si fos-
sero potuti prendere concerti che determinassero in
modo definitivo quali sono quelle idee nelle quali quei
Governi esteri vogliono concordare. T nostri rapporti d’in-
teresse commerciale pitl importanti sono colla Francia,

" la quale riceve una grande quantithy dei nostri prodotti
e colla quale facciamo un commercio attivissimo.

" Yra di somma importanza I'esaminare quali erano le
linee di congiunaione che si potessero scegliere in quel
confine cosi esteso che abbiamo colla Francia, princi-
piando dalle sponde del Rodano sino al Mediterraneo ;
erano da determinarsi i punti di comunicazione che si
potessero meglio reciprocamente desiderare. Un punto
di comunicazione I'abbiamo giy fermato a Culoz dietro
1e deliberazioni date dal Parlamento, e un altro punto
di congiunzione colla Francia (giacché Ginevra & cosi
vicina) P'avremo col mezzo della ferrovia che avete san-
cita da Annecy a Ginevra.

Resta quellimmenso spazio che separa }a sponda del
Rodano da quella. del Varo, da Culoz sino al Mediter-
raneo. Il punto normale in questo grande spazio, cio®
quello che avrebbe messo il centro dello Stato immedia-
tamente in contatto colla Francia mediana, questo
punto & tracciato dalla natura stessa, e indicato dalla
storia.

Voi sapete, o signori, che quando il Piemonte fu mi-
naceiato dalle armate francesi, era per la valle di Stura
comunemente che i Francesi discendevano. La mnatura
ha posto in cima a quella valle il colle pit facile ad at-
traversarsi forse di tutte le Alpi che separano lo Stato
sardo dalla Francia. Le comunicazioni che giovarono
alle invasioni militari sono egualmente chiamate dalla
natura a servire alle comunicazioni commerciali.

Una strada che dal punto pi rientrante del Mediter-
raneo, dal mezzo del golfo di Genova venisse diretta-
mente a Cuneo, da Cuneo al colle dell’Assietta, risalendo
1a valle di Stura, segnerebbe, a mio avviso, la strada
normale di comfinicazione tra il centro dello Stato e
quello della Francia. Dal colle dell’ Assietta sarebbe facile
il progresso sno a Gap, da Gapad Avignone, da Avi-
gnone a Mompellieri, da Mompellieri ai Pirenei; strada
quasi semicircolare che siavvicina pittallalinea retta tra
Barcellona e Genova. Sotto questo aspetto credo che
supplisca molto imporfettamente il progetto d'una fer-
rovia dal Varo a Genova, perche i due grandi seni del
golfo di Lione e di quello di Genova sono molto rien-
tranti. Dovendosi fare una punta assai avanzata alle
jsole di Hyeres, ne avviene che la strada tra la Spagna
e I'Italia meridionale, seguitando il litorale, dovrebbe
percorrere molte sinuosith che 'allungherebbero d’assai.

Un’altra considerazione che pud arrecare un mo-
mento di dubbio sulla convenienza della ferrovia pro-
posta, & che, essendosi dalla Camera riconosciuta coi
suoi ripetuti voti I'importanza di una comunicazione tra
il Mediterraneo e (zinevra, sembra doversi prima com-
pletare questa linea che pensare ad altre. Se si fosse
proceduto in questa guisa, ¢i sarebbe anche evitato un
senso forse un po’spiacevole che le deliberazioni propo-

ste dal Governo poessono produrre almeno momentanea-
mente in una gran parte dello Stato.

Voi avete votato la linea del Sempione che, portery
direttamente la Francia settentrionale nella Lombar-
dia; voi siete chiamati a votare la linea dal Vare al
confine modenese, che porterebbe direttamente la Fran-
cia meridionale in Toscana, e 'antica strada che univa
la Francia all'Ttalia, quella che era pil frequentata una
volta a traverso della Savoia e del Piemonte, potrebbe,
almeno per qualche tempo, rimanere deserta.

Ma persuaso che a quest'ultimo inconveniente la sa-
viezza della Camera e del Governo, che credo. unanimi
in questo pensiero, porterd un efficace rimedio, io dico
che questa difficoltd non ci debbe fermare nel voto che
dobbiamo dare a favore della strada proposta. Diffatti,
o signori, Nizza & 1'unico capoluogo di divisione che non
abbia dirette comunicazioni colla rete delle ferrovie di
terraferma ; ed io credo che Nizza merita questo ri-
guardo, e che bisogna darle il pilt presto possibile que-
sta comunicazione. B vero che d’altro lato si potrebbe
unive Nizza a Torino immediatamente. Ma & questa una
linea che forse debbe essere ancora meglio maturata e
che specialmente deve essere combinata coll'idea che
si dovrebbe, a mio avviso, coltivare, di unire il Pie-
monte centrale colla Francia mediana ; giacchs, se voi vi
determinaste a sancire una ferrovia che, partendo da
Cuneo andasse a Gtap, e per mezzo di Grap si congiun-
gesse da un lato con la ferrovia da Avignone a Mom-
pellieri, dall’altro lato potesse avvicinarsi al Grand
Central e protendersi verse Grenoble e Lione, risalendo
voi per un tal fine la valle di Stura, vi avvicinereste
alle sorgenti della Tinea, la quale & separata dalla
Stura per mezzo di un colle di non grande spessore.
Dalla valle di Tinea vi portereste senza difficolty in val
di Varo, e cosi con una sola galleria potreste andare da

- Cuneo alla foce del Varo, passando alla destra invece

che alla sinistra di Nizza. E poi non & solo a Nizza che
bisogna pensare. Tutte le provincie che sono poste in
mezzo tra Nizza e Savona meritano anche che il pilt
presto possibile si dia loro il favore delle ferrovie.

Se questa ferrovia non gioverh cosi largamente, come
altri suppone, sotto il rapporto commerciale, essa gio-
verd nel senso di offrire piu facile 'adito al nostro. bel
litorale pei forestieri che lo vorranno visitare; noi allar-
gheremo immensamente la cerchia di quelle belle sponde
che sono cosl premurosamente ricercate dai ricehi abi-
tanti dei paesi settentrionali. Io credo dunque che per
queste considerazioni dobbiamo accogliere il progetto
del Governo, senza fermaxrci sui motivi che furonu ad-
dotti in contrario.

MICHELINI &. B, Il Governo ci chiede di guarentire
25,000 lire di rendita lorda per chilometro ai costrut-
tori della strada dal confine francese al confine mode-
nese. Moltiplicando queste 25,000 lire per il numero dei
chilometri, che sono 320, si avrd la somma di 8 mi-
lioni, la quale deve rappresentare la rendita della
strada alloreh® sarh compiuta.

Ora, quale parte di questi 8 milioni toccher alla na-
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zione di pagare ? Ecco il quesito che ognuno di noi
d?bbe fare a se stesso prima di dare il voto alla legge
di cui si tratta. Affinche questa questione fosse sciolta
}nel modo il pitt vicino al vero possibile, sarebbe stato
necessario che si fosse istituita un’inchiesta per cono-
scere la rendita probabile della strada ligure. Questa
inchiesta avrebbe dovuto farla il Governo, perche &
chiaro che i privati non lo possono, ed alla Camera
non puossi percid imputare se l'inchiesta non @ stata
fatta.

In Inghilterra il Parlamento non imporrebbe per
certo alla nazione un peso simile a quello che ci si do-
{nanda. che noi imponiamo, senza una di quelle vaste
inchieste de commodo et incommodo che sono in uso col,
e che sarebbe da desiderare fossero introdotte anche
presso di noi. Anche un privato costruttore avrebbe
fatti diligenti studi per conoscere nel modo il pitt certo
possibile la rendita della strada, alla costruzione della
quale egli si accingesse ove non vi fosse alcuna guaren-
tigia.

Da noi al contrario si vuole che approviamo questa
legge alla cieca, e senza sapere quale peso siamo per
mettere sul dosso della nazione, gia cotanto aggravata
da spese di ogni genere.

Questo noi non lo possiamo, non lo dobbiamo fare.
Laonde, avendo letto e I’esposizione dei motivi presen-
tata dal Ministero, e la relazione della Giunta, e nulla
avendo trovato che mi rassicuri circa l'aggravio delle
finanze, io interpello in modo speciale e Ministero e
Commissione, i quali devono avere meglio studiata la
cosa, a dirci quale parte degli 8 milioni toccherd alla
nazione di pagare ognianno e per quanti anni. Ma devo
avvertire Ministero e Commissione che voglio dati certi
e voglio conoscere il fondamento di essi. Non mi con-
tenterd quindi di vaghe parole, di speranze, d’intimi
convincimenti, le quali speranze possono essere di-
strutte da contrari timori, ed i convincimenti da con-
trari convincimenti non meno intimi, sicchd si ricade
nel dubbio.

Giacche sono sullinterrogare, io voglio fare un’altra
domanda al ministro dei lavori pubblici il quale par-
lava testd della strada ferrata che la Francia intende
di costruire da Tolone al Varo. Desidererei sapere se il
Governo francese faccia’qualche favore ai costruttori di
quella strada e quali, se per avventura guarentisca an-
che la rendita chilometrica di lire 25,000,

Non potendo noi conoscere quale agaravio stiamo per
imporre ai contribuenti, procuriamo almeno che questo
aggravio sia il minore possibile. Questo & sempre ed in
ogni caso il nostro indeclinabile dovere. Laonde io non
posso a meno di manifestare la mia meraviglia e di
rammaricarmi altamente che siasi receduto dal sistema
del concorso che era stato dal Ministero proposto. B
cosa assai singolare che il Ministero, il quale pretende,
in forza di quella centralizzazione che & una delle nostre
piaghe politiche, esercitare la sua tutela sulle ammin’-
strazioni comunali e provinciali, imponga loro I'obbli-
gazione di porre all’asta pubblica le opere pubbliche,

ed esso poi non si attenga a tale sistema. Per verith
avrebbe anche il Ministero bisogno di tutore.

Che cosa ¢’impedisce in sostanza di aprire un concorso
per la costruzione della strada della Liguria? Se avvi
chi & disposto di farla mediante la rendita chilometrica
di lire 25,000, chi vi dice che non troverassi chi la faceia
contentandosi della guarentigia di 24,000, di 23,000
lire ed anche meno?

Ma, dicesi, la compagnia Wagstaff, che & disposta ad
assumersi la costruzione mediante la guarentigia delle
25,000 live, minaceia di ritirare la sua offerta se si per-
siste nel concorso. La compagnia, io rispondo, conosce
molto bene i suoi interessi e sa quanto siano efficaci,
rispetto ai Governi. simili minacce, dalle quali non si
Iascierebbero per certo muovere 1 privati, che tutelano
molto meglio i loro interessi. Ed anche ammettendo
che serie siano le minacce della compagnia, cid che io
non credo, se la speculazione & veramente utile (come
1o & per certo, giacehd in caso contrario non vi sarebbe
stata fatta domanda), forse che non si troveranno altri
capitalisti i quali si riuniscano in societhd e domandino
1a concessione ? Dunque non avvi alcun pericolo nell’in~
canto, ma avvi anzi probability, od almeno non & esclusa
la possibilith che la guarentigia sia minore, divenga
¢iod minore il peso che si vuole imporre alla nazione.
Laonde mi sembra che anche coloro che vogliono sia
fatta la strada, devono volere il concorso, perchd non
devono aggravare i contribuenti di pitt di quello che &
necessario per oftenere i loro fini.

Contro il concorso si obbietta che la societh Wagstaff
tiene in pronto una parte dei capitali, e che non vuole
perderne i proventi. Rispondo che, se la societh crede
conveniente la costruzione della strada, troverd facil-
mente ad impiegare in modo temporaneo i suoi capitali,
se veramente 11 ha. Inoltre non mancheranno altri ca-
pitalisti, se la speculazione & buona. E se non & buona,
sfuggiravvi la stessa societh Wagstaff. Il Ministero
versa in un grande errove : a lui sembra che quella so-
cieth gli faccia un gran favore ad accettare la strada
della Liguria. Ma si disinganni il Ministero, perchd 1
capitalisti non sono mossi che dal loro interesse, ed in
pari circostanze ognuno di noi fa lo stesso.

Vorrei un po’ sapere che cosa direbbe il ministro del-
T'interno, che mi rincresce di non vedere al suo seggio,
ad un sindaco il quale gli chiedesse di essere autorizzato
a concedere a trattativa privata la costruzione di un
ponte od altra opera pubblica, addueendo per ragione
chie non vuole saperne d’'incanto o di concorso un certo
impresario che ha i danari in pronto. Il ministro dell’in-
terno farebbe al sindaco quelle risposte che ho fatto io
di sopra a tutto il Ministero, e non tralascierebbe forse
di sospettare quel signor sindaco di essere amico o pa-
rente di quel certo impresario, ed anche di essere stato

. da lui corrotto.

Se aleuno dicesse per avventura non potersi far pa-
ragone tra le spese comunali di alcune migliaia dilire
¢ questa di cui si tratta, la quale richiede milioni e mi-

lioni, io risponderei esservi parity perfetta, in.quanto
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che alle opere comunali concorrono i capitali del co-
mune o del vicinato, laddove per le opere ingenti, simili
alla strada di ecul discutiamo, il mercato, ciod il con-
corso si allarga per tutta Europa. Io esorto la Camera,
ed anche coloro che vogliono assolutamente ed a qua-
lunque costo si faceia la strada della riviera, ad avere
pleté del contribuenti, ed a non imporre loro un peso
non indispensabile. Spero pertanto che la Camera im-
porrd al Ministero I'obbligo del concorso.

Prima di por fine risponderd poche parole all'onore-
vole Sineo, al quale piacque dirigere a me in partico-
lare ura sua asserzione. Diceva egli che il Governo in-
glese non rifugge dal dar sussidi, e dal guarentire inte-
ressi o rendite, se non alle strade dell'Inghilterra, al-
meno a quelle dellIrlanda, e mi sembra anche dicesse
a quelle della Scozia. .

Confesso che questa cosa mi giunge affatto nuova; e,
se 'onorevole deputato non l'avesse affermata in modo
¢os} positivo, 10 continuerel a dubitarne, perche, ripeto,
i sussidi ad opere pubbliche non sono conformi alle pra-
tiche cui suole seguire il Governo inglese. Del resto,
spero che I'onorevole Sineo avra la bontd d’indicarmi
la fonte d’'onde egli ha attinta quella notizia, la quale,
ove fosse vera, io direi che gli esempi e le autoritd
hanno poca efficacia sulle mie couvinzioni, preferendo
sempre investigare se ¢ retto, buono ed utile ¢ido che
fanno gli altri, anziche prestar loro cieca fede. Dunque,
se gl'Inglesi fanno ¢id che dice I'onorevole Sineo, dico
che fanno male.

TorELLY. Senza pretendere di volere ora rispondere
categoricamente alle ultime osservazioni dell’oratore
che test® ha parlato, il quale voleva che si facesse un’in-
chiesta prima che la guestione venisse portata alla Ca-
mera e sidicesse per quanto tempo Verario pubblico
avrebbe dovuto sottostare a perdite, mentre questa poi
parmi tale questione che nessuna inchiesta varrebbe a
risolvere, io prendo 'assunto di dimostrare, nel modo
pit breve che per me si potra, come lavvenire in genere
delle strade ferrate del mnostro Stato si presenti sotto
buoni auspizi e come non solo faceia eccezione guella
speciale di cui trattiamo, ma come dessa vi concorra
attivamente e tal sia la sua importanza che varrh anche
sotto I'aspetto finanziario a coprive il sacrificio che pno
fare lo Stato, e ¢i0 spero dimogtrare, non eon idee a-
stratte, ma con ragionamenti basati sopra delle cifre
che avro Ponore di produrre.

La questione pud essere riguardata sotto diversi
aspetti: sotto 'aspetto politico, sotto 11 tecnico e sotto
quello finanziario.

To non tratterd il politico, perchd & evidente il van-
taggio che vi e di uniréi da un lato colla Francia e dal-
T'altro colle altre parti d’Italia; non tratterd il tecnico,
poicheé non & qui il luogo di trattare la questione tecnica ;
tratterd la questione finanziaria che & di spettanza della
Camera, dalla quale credo che pint specialmente dipen-
dera il voto che sta per emettere ognuno degli onorevoli
deputati. .

La questione finanziaria & strettamente collegata col

modo del concorso per parte del nostro Stato, che vien
proposto in una determinata gomma di reddito brutto
chilometrico piuttosto che in un ménimum d'interessi
del 4 e mezzo al 5 per 100.

To mi sarei fermato su questa quistione, se Ponorevole
ministro dei lavori pubblici, rispondendo all'onorevole
Della Motta, non Davesse gih ampiamente trattata ; e
siccome io ho per principio di non ripeter le ragioni che
da altri sono state dette, tanto pilt da chi le ha esposte
meglio di quello che io possa farlo, tralascierd di svol-
gere anch'io questa questione speciale. Le mie osserva-
zioni si rivolgeranno pilt specialmente al possibile ea-
rico che ne puo venire allo Stato, a quel carico che, se-
condo gli onorevoli Michelini e Della Motta, sembra
dover essere assai grave.

Per svolgere il mio tema & d’uopo che la Camera mi
permetta di far precedere alcune idee generali intorno
a quelle conseguenze che si verificarono su tutte le
strade ferrate, e che si possono ora chiamare le loro
leggi, perchd sono frutto di osservazioni ripetute oramat
da langhi anni e sopra un numero eonsiderevolissimo di
strade. Vedra la Camera come le nostre linee in genere
rvispondano a queste leggi e quale pud essere il loro av-
venire in base ad esse.

Primo fra gli effetti che possono chiamarsi inevitabili
& quello di un aumento progressivo sopra una linea,
quand’anche sia abbandonata a se stessa.

Una seconda legge & quella che il collegamento di
una lines qualunque con un'altra, e tanto pilt se con
piu linee, produce un aumento sensibile, immediato
sopra la percorrenza di questa strada.

Una terza legge & che i redditi maggiori delle strade
ferrate siritraggono dal percorso fra i punti intermedii,
piuttostoche da quello dei puntiestremi. Un’altra norma
che c¢'insegna l'esperienza & quella che il reddito & tanto
maggiore quanto piu i punti che tocea una strada fer-
rata sono abitati da popolazioni piunttosto industriose
che agricole; sotto questo lato la popolazione agricola
daun reddito minore che nonla popolazione industriale.
Per ultimo altra norma guasi costante & pur quella che
generalmente gli ultimi cingue mesi dell’anno equival~
gono ai primi setbe.

Amumesse queste econsiderazioni, queste norme gene-
riche comprovatedall'esperienza per lunghi anni, esopra
un numero grandissimo di strade ferrate, vengo all’ap-

_plicazione loro rapporto al nostro Stato. In tesi generale

si puo dire che chi indovind di pin l'avvenire delle no-
stre strade ferrate sono quelli che videro, mi si passi
P'espressione, piuttosto color dirosa. Egli & un fatto che
I'esperienza hadistratto molte delle preoceupazioni degli
avversari delle strade ferrate ; & un fatto che diede delle
smentite le pit assolute a chi vedeva oscuro, a chi pro-
fetizzava danni. v

To potrel citare a mo’ esempio il caso relativo alla
strada di Susa, perla quale si diceva che sarebbe stato
lontano il tempo nel quale lo Stato non avrebbe pin
nulla a pagare, e che per molti anni la garanzia del 4 e
mezzo per cento avrebbe gravato sull’eraric nazionale
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con somma non indifferente. Ebbene, era egli possibile
avere una smentita pitt completa® Questo sacrificio di
un numero d’anni indefinito non si verificc un anno
solo; il primo dividendo esonerd Io Stato da qualunque
perdita.

Ma, signori, vi® un’altra prova bea pil marcata di
questa condizione prospera delle nostre strade, e per-
mettetemi che io ve la dia con qualche maggior detta-
glio. Come sa la Camera, il Belgio, sotto il rapporto
delle strade ferrate, ha riportato una palma che (sul
continente almeno) nessuno gli contrasta.

I1 Belgio ha costrutto, come sapete, le sue strade fer-
rate in parte a spese dello Stato ed in parte per mezzo
di sccieths private. Esso esercita per conto proprio le
strade nazionali ed alcune anche di quelle costrutte da
societd private. Or bene, ci risulta dal resoconto distri-
buito al Parlamento belga, che lo Stato pagd per la
sna costruzione 190 milioni di lire, della qual somma
pexd, volendo conoscere lo speso effettivamente per le
strade ferrate, sarebbero a dedursi 20 milioni che rap-
presentano la differenza fra il debito che nel contrattare
1 mutui lo Stato ha assunto, in confronto all’incasso ef-
fettivo; siccome perd la relazione ufficiale che tengo in
proposito caleola sempre 190 milioni, cosl mi terrd an-
ch'io a questa cifra. Or bene, o signori, dal 1835 che il
Belgio comincid ad aprire le sue strade ferrate fino al
1849, ossia per 14 anni, esso non ha rieavato che il 2
per 100; nel 1849 passo al 21/2, nel 1850 al 3 1/4, e poi
al 3 8/4, quindi nel 1854 al 4 1/2 e nel 1855 sali al b 60
pex 100.

11 Belgio adunque, quel paese modello per strade fer-
rate, non ricavo, come dissi, per 14 anni dalle sue fer-
rovie che il 2 per 100, talchs nella Camera belgica ogni
anno sorgevano oratori a chiedere che le strade si ce-
dessero allindustria privata; ma altri che vedevano
nell'avvenire un miglioramento che non doveva essere
dubbio, si opposero, ed ora nessuno pitt muove obbie-
zioni, e da tutti si considerano le strade ferrate che sono
proprietd dello Stato come una delle pitt grandi risorse
che:possiede il Belgio.

Ora permettetemi che io faccia il confronto colle no-
stre: il nostro Stato ha costrutta la rete principale di
strade ferrate a.sue spese. Invece di spendere 190 mi-
lioni per circa 560 chilometri come il Belgio, noi ne ab<
biamo spesi 160-per 268. Le nostre ferrovie dungue eo-
stano - poeo-meno che il doppio delle belgiche. Questo &
un fatto che noi non possiamo nascondere. Questa cifra
di.160 milioni risulta dai caleoli cheio ho potuto fare,
istituiti sopra i resoconti finora conosciuti, e su quelli
che non sono ancora liquidati, ma che non possono va-
riare di molto; ben inteso che intendo compresa in que-
stascifra la differenza tra il valor nominale del debito
contrattato da not colla caga Hambro ed il valor reale
incassato, differenza che si eleva ai 15 milioni.

Ma queste strade ferrate, che pur costano il doppio
delle belgiche, cosa ci hanno dato ? Forse il 2 per 1002
Nello scorso anno, che pur non era che il primo del loro
pleno egercizio, ci diederc il 212, ed in questo si cal-

cola il reddito a 12 milioni, e volendo ainmettere che 7
vadano in spase, non avremo poco meno del 3 per cento,
ossia nel terzo anno abbiamo di pit che non produce-
vano dopo 14 anni quelle del Belgio, collo svantaggio
di avere forti pendenze in luogo di pianura, ed avere
una spesa in combustibile poco meno del doppio del
Belgio.

Questi, o signori, sono fatti:io posseggo qui il rendi-
conto presentato alla Camera belgica che porta le cifre
rapporto a quelle strade.

Noi abbiamo il nostro rendiconto ufficiale dal quale si
rilevano quelle citate rapporto alle nostre; cid vuol
dunque dire, o signori, che vi sono delle ragioni per cui
da noi le strade ferrate rendono assai pit di quello che
nel Belgio. Permettetemi che di queste ragioni io ne
svolga alcuna. '
tempo i canali ed i fiumi fecero una gran concorrenza
alle strade ferrate. Nel Belgio si contano circa 650 chi-
lometri di canali, 560 chilometri di strada ferrata di
propriety dello Stato e circa 1500 di ragione privata.

 Ancora presentemente 81 i canali che 1 flumi fanno con-

correnza alle strade ferrate; ¢ una lotta nella quale le
strade ferrate fanno un continuo progresso, ma pur de-
vono sostenere questa lotta. Nol questa concorrenza
non Pabbiamo; tutto il nostro commercio ¢ obbligato a
gettarsi sulla strada ferrata.

Un’altra ragione poi si & quella della density della
popolazione.

Si dice generalmente che il Belgio & piu popolate; ma,
se 81 vuol riferire questo in modo assoluto alle strade
ferrate, si cade in grave errore. Per procedere giusta-
mente a questo riguardo bisogna vedere guanta sia la
popolazione di montagna del Piemonte e quanta quella
della pianura, per ogni miglio quadrato. Ora la popo-
lazione & densa nella pianura e diradata invece nella
montagna : e per fare il confronto conviene paragonare
non pianura e montagna del Piemonte colla pianura
quasi esclusiva del Belgio, ma pianura con pianura, per
la: buona ragione che le nostre strade ferrate, meno la
parte che taglia I’Appennino di quella dello Stato, cor-
rono in pianura, e questa & comparativamente pitt po-
polata che quella del Belgio. Una prova di siffatta den-
sith & che, mentre nel Belgio vi & una stazione per ogni
10 chilometri, in media, noi invece ne abbiamo una so-
pra sei chilometri. ‘

Fatte adunque queste osservazioni preliminari, io
vengo a farne applicazione alla legge che ora ¢i discute.

Dove corre questa strada della Liguria?

Cominciamo a dire che essa corre in una delle regioni
piti popolose del nostro Stato, perché la popolazione della
Liguria non & gih distribuita in parti eguali sulle vette
e lungo il declivio de]l’Appennino ed alle sue falde, ma
& in gran parte rinserrata nei piccolissimi spazi di pia-
nura che stanno tra il mare e PAppennino. Non v'ha
viaggiatore, il quale, percorrendo la costa della Ligu=
ria, non sia maravigliato di vedersi succedere i villaggi
I'uno all’altro i dappresso. Questo ci somministra gia
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un dato per affermare che il movimento, come ho detto,
sempre maggiore tra 1 punti intermedi piuttosto che
fra gli estremi, sark grandissimo nella Liguria.

Noi abbiamo ancora veduto come in proporzione
danno assai pitt le popolazioni industriose che non le

agricole, perché l'industria abbisogna di materie prime,

che non si trovano sempre sul lnogo, ed ha poi bisogno
di smerciare 1suol prodotti, il che di rado st fa sul
luogo stesso. Ora questo & un altro fatto che nella Li-
guria vi sono molte piccole industrie, perche la natara
non essendo stata molto larga nel concedere il terreno
alla popolazione, quests fu obbligata a dover ricorrere
prima al mave e poi all’industria.

A queste condizioni, che la Liguria divije con molti
altri paesi, essa ne aggiunge poi wna che le & speciale,
ed avra non poca influenza nelle sviluppo di movimento
sulla strada ferrata, ed ¢ Pamenild speciale di quei
luoghi. .

Dagli ultimi anni del secolo seorso, allorehd Nizza,
per la sua amena posizione e per la sua mite tempera-
tura hnv cominciato ad essere frequentata dai forestieri,
la concorrenza & sempre aumentata, ¢ quest’aumento
sembra che si faccia in ragione geometrica ; quest anno,
per esempio, si contarono circa 500 famiglie pitt del-
Panno scorso. B vero che a quest’aumento vi ha contri-
buito laugusta viaggiatrice, 1’ ospite imperiale che
venne nel nostro Stato; ma & perd un fatto che Vaf-
flucnza aumenta ogni anno. \{a la felice condizione
nella quale si trova Nizza, non & gia un attributo esclu-
sivo di quella citth, cssa sara sempre naturalmente il
capo di questa linea, essa vaccoglierd probabilmeénte
sempre l'alta aristocrazia dei forestieri; ma la salubrity
dell’aria ¢ Pamenita dei lnoghi sono doni che divide con
ben molti altri luoghi della viviera si di ponente che Ai
levante. B, per recarvi un esempio, io citero Mentone,
dove I'anno scorso si recarono 6+ famiglie a soggiornare
nella stagione invernale, laddove lanno prima, anzi
negli anni antecedenti, solo pochissime famiglie di stra-
nieri solevano cold recarsi. Noi abbiamo dunque la cer-
tezza che l'affluenza di forestieri si spargery su tutti i
punti interessanti della Liguria ; ed infatti, se vi affui-
scono ora che vi sono strade mul comode, come dubitare
che non vi affluirauno quando vi sarh una strada fer-

rata? Le riviere liguri saranno per i forestierl come

soggiorno d'inverno,
giorno d’estate.

Mz, a fronte di tutto questo, io voglio ammettere che
nel primi anni la rendita chilometrica sarh al disotto
delle 25 mila lire che vengono assicurate, forse non sarh
che di 17 o 18 mila; ma forseche, ammettendosi queste
cifre, si potra dire che la perdita sarad di 7 o di 8 mila per
chilometro? E.che questa differenza rappl esenta il sacri-
ficio dello Stato?

No cerlamente, perchs, oltre alle en’mate dirette di
questa strada, vi sono altre entrate su cni il Governo
avrh indirettamente un vantaggio non lieve, quan-
tunque non percepito direttamente su quella linea.
Colui che viene dalla Germania per recarsi a Nizza, non

quello che & la Svizzera per il sog-

paga solo 20 lire pel viaggio da Genova a Nizza, ma
altre 18 da Arona a Genova, e tuttavia non ﬁorura,no
per conto della strada ligure.

Inoltre cresceranno in modo rilevantissimo le entrate
indirette, in seguito alle transazioni o vendite degli
stabili. Attualmente nella Liguria, e in specie nelle
parti le piu remote delle riviere, vi sono molte pro-
prietd e segnatamente case che hanuo poco valore per
la mancanza di una facile e sicura comunicazione : me-
diante questa strada, nessuno vorrh contestare che
questi immobili non vengano ad avere un aumento di
valore notevolissimo, che io non potrei ora precisare,
na non credo andar lontano dal vero calcolandolo in
media almeno del cinquanta per cento ;1a sola speranza
di avere una strada ferrata ha gih aumentato il valore
degli immobili; che sard poi quando la speranza diverra
certezza ? Ora, queste transazioni non avrebbero avuto
luogo in quel numero senza la strada ferrata ; ma ogni
transazione produce il suo 5 per cento del valore allo
Stato, il cke pud tradursi in centinaia di mila live ogni
anno, vista I'estensione grandissima della linea.

Inoltre vi sono molte altre sorgenti d’'entrata pel
pupblico Tesoro, le quali sono tutte suscettibili di aun-
mento considerevole ; tali sarebbero la maggiore consu-
mazione, i diritti che pagheranno le society che fara
sorgere guell’elemento di vita, per tacere di molti altri
proventi indiretti, ma gix contemplati, benché non tra-
dobti in cifra, come il servizio postale, il trasporto di
generi di privativa e quello dei detenuti. :

Un’altra considerazione ¢ pure a farsi segnatamente
intorno al modo col quale si apre la strada. Se si aprisse
immediatamente, se fosse umanamente possibile Iatti-
vare questa strada in due anni, capisco che forse pel
primo anno dovremmo pagare un milione e mezzo o due
milioni ; ma la strada, per le sue difficolth, non si potra
aprire prima di sei anni, seppure non ne richieders otto
o dieci ; ma frattanto quelle esistenti avranno gia fatto
cammino su quella via di progresso che ¢ legge ge~
nerale.

La strada di Voltri, per esempio, che ora rende 26 000
lire per chilometro, quando sard aperta la linea di Sa-
vona renderd 30,000 lire; guando si andra colla ferrovia
sino a Nizza renderhs da 38 a 40,000 lire; ecco come
dessa coprira parte della perdita delle altre,

Un'altra considerazione, per cui la Camera deve am?

mettere un qualche sacrificio, & quella dell’avere noi

adottato il trasferimento della marina militare alla
Spezia. Questo stabilimento ha bisogno di essere riav-
vicinato al centro per ragioni amyministrative e strate-
giche: avrd cosi tanto i vantaggi speciali che gli diede
la natura, atti a renderlo un porto militare e parte al-
meno anche di quelli che aveva essendo prossimo al
centro. B vero che questo progetto non & ancora adot-
tato dall'altra Camera; ma noi non possiamo a meno,
volendo essere logici, di dare qualchie peso anche a
questy considerazione, benché certo non la pin forte.
fra le tante in favore della strada.
Ho accennato in sul principio come fra le circostanze
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the dinno vita, ¢ talvolta pronta e straordinaria, ad
una strada ferrata, siavi quella del suo congiungimento
con strade estere ; ho accennato Pincremento di quelle

del Belgxo da} 1849 al 1850. Or bene, sapete qual fu la

causa? Si fu che precisamente ne]l’ebta,te del 1849 si
faceva la congiunzione delle strade francesi colle bel-
giche, la gran linea del Nord univa la rete belgica alla
francese, e questo valse un aumento di 2 milioni, tro-
vando io nei resoconti di questo Stato che I'introito del
1849 fu di lire 12,935,000, e duello del 1850 di lire

14,843,000 ; e nelle relazlom francesi, che la strada del
Nord venne aperta il 20 giugno 1849, e dai 14,843,000
citati, siamo ora ai-22,000,000 di reddito del Belgio:
Vede la Camera qual 8 la proporzione dell’aumento in
soli 7 anni.

*Noi abbiamo una rete di strade ferrate ohe non &
congiunta da nessura parté con veruna linea estera;
ora io vi domando se, dopo 'esempio che vi ho citato del
Belgio e quando avremo non una o due, masei con-
giunzioni, noi possiamo dubitare dell’avvenire delle
nostre strade ferrate.

Noi avremo la congiunzione presso il Ticino con la
Lombardia, presso San Giovanni con Piacenza; questa
che stiamo votando ci procurers due congiunzieni, una
con Modena e P'altra colla Francia presso Nizza ;. avremo
in:breve quella di Culoz pare colla Francia e quella di
Annecy con Ginevra. Oltre tutte queste sei dirette ed
immediate, avremo quella del Luemagno, essia. pos-
siamo sperare che la costanza e la fermezmg del nostro
Parlamento nel voler aiutare quella grand@ impresa; la
fard realmente trionfare, e con cid il nostro Stato sari
legato col eentro della Germania, offrendole come suo
natural porto Genova, a reciproco grandissimo van-
taggio.

Ora permettetemi, o signori, di riassumermi.

Né& io, ne nessuno potrd in oggi asserire o pronun-
ciare cifra qualunque e dire: questa precisamente &
quella che rappresenta il sacrificio che deve fare lo
Stato ; si & costretti a stare nell’incerto, ma si pud par-
lare di probabilita e d'intimo convineimento. To ho cer-
cato basare i caleoli di probability che ho esposti sopra
dati tolti da altre strade gis finite e dalle nostre, ben-
chd presentino una rete isolata ; da questi fui condotto
ad arguire che il sacrificio non pud essere grande, né
durare a lungo, e che il sacrificio sard in gran parte
apparente, non ammettendo per nulla che la cifra di
differenza rappresenti il sacrificio reale, perché quella
sarh grandemente diminuita dagl'introiti indiretti non
meno certi, benché non figurino.

“Infine non dimenticate, o signori, la circostanza di
fatto, che le strade belgiche per 14-anni non supera-
rono il 2 e mezzo per cento, e chela nostra, isolata, nel
secondo amno diede quella cifra e nel corrente la sor-
passeéra,; ed & tuttavxa isolata ; ora unite questa, non
con una rete estera. ma con sei, come ho detto, e con
sei tutte ampie e vaste, fra le quali le francesi, che
rendono in media 47,000 lire per chilometro, e poi non
temete di veder fallite le speranze ; tutte si aluteranno

a vicenda, e quella che ora stiamo disentendo avra con-
tribuito anch’essa, e sarh stata di potente risorsa si per
i privati che per i pubblici interessi.

PrESIDENTE. [’onorevole Della Motta ha facolta d1
parlare.

DELLA MoTTA. L'onor evole Torelli colle ultime sue
parole pare abbia giustificato appieno il bisogno delle
prime spiegazioni che io aveva l'onore di domandare al
signor ministro cirea il congiungiments di questd strada
coll’estero. T1-deputato Torelli ha provato ampiamente
come sia influentissimo alla maggior rendita di una
strada il congiungimento coll'estero; ed io confesso ehe

tanto pifi ho eredute necessarie queste spiegazioni, poi-

chd mi fecero colpo gli articoli 8,9 e-10 del capitolato,
in.cui il Governo non solo lasciava conoscere di non
avere nulla di stabilito, di preciso circa questo congiun-
gimento, ma dimostrava anzi di avere ancora qualche
timore di riescita; I'articolo 10 dice: « il Governo farh
buoni uffizi verso il Governo di Francia onde determi-
nare il punte, ecc: »

D4 queste patrole adunque is ebbi ragione di credere
che ancora . poco positive fossero le speranze. L'onore-
vole ministro dei lavori pubblici rispondeva che il Go-
verno francese sta attivando la concessione di una fer-
rovia da Tolone al Varo, ed io di buon grado consento
che, se quel Governo si occupa di questa linea, & gid tn
motivo fondato di giusta speranza per noi, e pel nostro
collegamento; tuttavia io osservava ancora che il solo
ritardo pud riescire a noi molto dannoso. Noi abbiamo
gid altre volte trovate delle difficolty e poca arrendevo-
lezza per parte del Governo francese; ad esempio, il
punto di congiunzione a Culoz non era certamente
quello desiderato, per la ferrovia di Savoia, dall’onore-
vole nostro ministro dei lavori pubblici ; abbiamo anche
simile esempio nelle strade di Lombardia, del congiun-
gimento delle quali colle nostre ‘strade da gran tempo
si parla, ma intanto non si eseguisce. Eceo 1 motivi per
cui io desiderava di conoscere a che punto stessimo'spé-
cialmente circa la congiunzione colle linee francesi, per-
ché questa & la congiunzione pitt importante e pit fa-
cilmente eseguibile, e perche dovrebbe facilitarci le con-
dizioni dell'impresa nostra se la societd che vi si acco-
sterh potrh essere assicurata che la congiunzione non
abbia a incontrare né difficolth, né troppe more.

Non ho parlato particolarmente della congiunzioné
con Modena; non so cosa pensi I'amministrazione di
quel ducato e se sia favorevole o no in genere al pro-
getto di un prolungamento della. nostra ferrovia sopra
un piceolo lembo estremo del suo territorio ; ma -io non
me neg sono occupato gran fatto perch?, quando la nostra
strada fosse portata sino a Sarzana, ‘giad sarebbe cosa
per s& d’importanza, e la esistenza 0 no sul’ vicino pie-
colo tratto del paese estense di una strada ferratd non
avrebbe grande influenza sulle sorti della ferrovia no-
stra; la wicinanza delle strade ferrate toscane ported
rebbe gik una grande facility ai viaggiatori che voles-
sero percorrere quella linea, quando pure rlmanesse un
breve punto intermedio non compiuto,
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L'importanza maggiore & verso la Francia, ed ho sen-
tito con piacere che ci siano prohabilith di rivseita; ma
non tralascierd di eccitare il Ministero a devenire a

# yualche convenzione almeno in massima circa l'assicu-
razione e I’epoca in cui dovrd compiersi il rannodamento
di questa strada nostra colla francese, convenzione che
io credo d'importantissimo effetto anche per la rendita
immediata della medesima.

Quando ho parlato dellé nostre strade migliori che
danno solo al pilt circa 21,000 lire per chilometro, ho
parlato delle strade ferrate sociali e non della linea del
Governo, la quale & in condizioni di poter offrire una
rendita molto maggiore delle altre. Qra io ritengo per

certo che la strada ligure di cui disputiamo, sara pid’

facilmente nella condizione delle strade sociali, che in
quélla della ferrovia del Governo, ¢ il suo reddito
presunto ragguagliar si deve piuttosto al provento di
quello che di questa: poiché non bisogna dimenticare
che, per quante speranze si possano avere di grandi
prodotti, questi grandi prodotti proverranno special-
mente dai forestieri. I paesi del litorale non hanno
grandi scambi da fare tra loro; essi non possono arre-
care molto profitto alle strade ferrate; le grosse merci
avranno anche facile ed economica la via per mare.
Quindi & da presumere che per la ferrata ligure, l'ele-
mento maggiore di reddito proverra dai viaggiatori i
quali forse preferiranno viaggiare sulle strade di terra
anziché sui battelli a vapore.

Io ho poi parlato del sistema di guarentigia ; ma non
ho detto che non fosse il caso di dare qualche sussidio
gpeciale a questa societh, attese le gravi difficolthy che
presentansi nella costruzione di questa strada; solo non

ho trovato conveniente il modo di sussidio in via di’

assicurazione di 25,000 lire per chilometro e per novan-
tanove anni. ‘ :

Io credo che la Francia abbia abbandonato questo
metodo di assicurare rendite annue alle soeietd intra-
prenditrici di ferrovie; dopo qualche sperimento essa
ha preferito far sacrifizi.a favore delle societh, ma sa-
crifizi deferminati che si possono subito valutare e che
mettono le societys stesse in grado di operare da sole, e
loro lasciano tutto I'eccitamento aingegnarsi, il meglio
che sanno, di portare le strade loro al punto di dare un
lucro vistoso. Di pit non credo che la Francia abbia
mai date guarentigie per novantunove anni; quando ne
diede alcune, essa le ha rigtrette a termini pit brevi.

Jo ho poi considerate le circostanze speciali del no-
stro paese, il quale, essendo facilmente compromesso
militarmente e commercialmente, potrebbe trovarsi, in
caso di guerra, un pesantissimo encre da sopportare
per queste guarentigie,

Nessuno negher che in tali circostanze sarebbe molto
disordinato il prodotto delle vie ferrate, anche delle
linee non poste sui luoghi percorsi dagli eserciti. Ora
noi abbiamo gih dato guarentigie alle due vie della Sa-
voia; ora la si chiede per questa; eon cid avremo gid
Ponere di tali fideiussioni che la somma in complesso
eccederd gli undici milioni annui; che se verrassi poi

ad aggiungere qualche altra linea, fra le tante che or
sono richieste, in perpendicolare a questa del litorale,
avremo altri 150 chilometri che chiederanno lo stesso
benefizio, benefizio che difficilmente potremo ricusare,
perché qualunque delle linee perpendicolari si adotti,
essa dovra attraversare gli Appennini con difficolth cer-
tamente gravissime.

Per queste ragioni io instava perche si scegliesse un -
altro metodo di sussidio, iI quale non impegnasse per
un avvenire cosl indeterminato, che non imponesse ca-
richi cosi pesanti, 1 quali si farebbero pit pesanti an-
cora quando lo Stato avrd bisogno di tutte le sue ‘¥i-
sorse. Supponiamo una guerra: la prima cosaa cui
dovra provvedere il ministro della guerra e lo Btato
savd di approvigionare perfettamente la Spezia; la Spe-
zia, si & detto, deve potersi sostenere per se stessa; la
Spezia in qualungue caso di guerra & vulnerabile, per-
che vulnerabile per mare: questa piazza non si frova
nelle condizioni che si trovano le altre fortezze di terra;
non si pud dire della Spezia cid che si disse di Alessan-
dria, che Pesercito stesso in caso di ritirata la. muni-
rebbe e guernirebbe, nd si pud dire che scoppiando
guerra dal lato opposto, non sia necessario provvederle
in modo particolare.

Al primosentore di guerra da qualunque lato, bisogna
spendervi un capitale che forse resterd cold morto, bi-
gogna approvigionarla bene, perch® possa al caso emer-
gente sostenersi da se stessa in qualunque caso di blocco
e d’assalto yed inoltre dovremo anche fare altre opere
di difesa dalla parte che il nostro paese ha comunica-
zione aperta con una grande potenza. Tutte queste sono
giy condizioni-imbarazzanti per noi allo scoppiar d'una
guerra, e mi pare che savio sarebbe non acerescere que-
sti pesi. B certo, ed a cid il ministro non ha risposto,
cke il peso gravissimo che cagionerebbe questa guaren-
tigia delle vie ferrate all'erario in un momento appunto
in cui lo Stato avrebbe bisogno di essere libero da cost
grave impegno, renderébbe la nostra condizione malto
piu angustiosa in tali erisi.

Per queste ragioni io proponeva o di mutare la gua-
rentigia, o di restringerla almeno a dieci anni. Non
vedo ragione soda di ricusare la proposta mia, o di la-
sciarla senza visposta ; perch®, o gsono fondate quelle
speranze che si mettono avanti inforno alla grande pro-
sperita che dovrh godere questa strada; ed allora io
penso. che gli speculatori si presenteranno facilmente
per intraprenderne la eostruzione e non esigeranno con-

| dizioni e gnarentigie tanto gravi; ovvere non sone fon-

date quelle speranze, e noi non dobbiamo esporci ad un
si grande pericolo ed imporci un si grave peso quale
sarebbe guello a.cui il Governo potrebbe essere chia-
mato. '

Io ho accennato anche qualche cosa riguardo all’in-
teresse che ha il Governo di sorvegliare lesercizio di
questa strada anche quando avesse raggiunto il reddito
brutto delle 25,000 lire chilometriche. L’onorevole mi-
nistro disse che non rinunziava a questa vigilanza. =

To osservo che l'articolo 67 del capitolato dice chiagra-
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mente che « allorquando I'annuo prodotto brutto, rag-
guagliato a tutta la linea, raggiunga il minimo assicu-
rato per chilometro, la sorveglianza sarh limitata tanto
rispetto alla manutenzione della strada, quanto all'e-
sercizio, al solo scopo. di guarentire la pubblica sicu-
rezza e di soddisfare convenientemente ai bisogni delle
popolazioni, ece. »

Ora io penso che, dal momento che & progressiva la
garanzia, e che, quandoinun anno la strada avesse pro-
dotto 25,000 lire, polrebbe in un altro non dare tale
rendita e ricadere sull’erario il peso di. qualche inden-

nita, dal momento che il Governo si riserva di parteci- -

pare ai lucri di questa societdh quando questi gieno mag-
giori del 10 per cento, & certo miglior consiglio che il
Governo si mantenga il diritto a questa vigilanza e
pereid si tolga quell'articolo dal capitclato onde la com-

pagnia non possa opporsi a che gli agenti del Governo °

continuino a sorvegliare il sno andamento finanziario.

Dopo questa osservazione, che espongo per provare
.che non senza ragione io chiamai l'attenzione della Ca-
mera sull’artlcolo 67, io dichiaro che non insisto molto
a questo, proposito; la Camera deciderad. Quello che piit
mi preme si ¢ il modo della Guaaenhma

To non dissi mai né dico che non si debba dare alcun
‘sussidio alla societd che intraprenderd la costruzione
della via ligure; ma ripeto che mi spaventa 1'1mpecrno
per 99 anni e la condizione di non poter riscattare la
ferrovia che ‘dopo trent’anni, tanfo pit che dopo un tale
tempo il Governo non potrebbe forse trovarsi in condi-

.zione di fare questo riscatto che esigerds somma enor-

missima. Del resto, osservi la Camera che dopo ayere
gid gravati i bilanci di pit anni di notevoli pesi deter-
minati, ora le si propone di entrare in un nuovo si-
stema, di impegnare eventualmente I'avvenire in modo
che Veffetto non si sente 1mmedmtamente ma potra
essere di grave danno all'erario, e proprio pit facil-
mente quando lo Stato si trovasse in tristi condizioni
per guerre, per calamxta, per crisi commercmh 0 s0-
ciali. _

Io preferisco di pagare caramente subito, o ad un
tempo determinato e ristretto, una somma considere-
vole, quando il saerificio sia indispensabile, per un’opera
utile, anziché prendere impegni cosi lunghi ed even-
tuali; credo savio soprattutto l'evitare l'aumento dei
carichi nei momenti di crisi, quando il Governo gia do-
vrebbe lottare colle maggiori difficolta. '

Per questi motivi io persisto nel mio desiderio che si
muti la forma della guarentigia, oppure si diminuisca
il tempo e si porti, per esempio, a dieci anni.

PrRESIDENTE. 11 deputato Casaretto ha la parola.

cAsARETTO, Il deputato Michelini desiderava avere
dei dati per poter giudicare del probabile prodotto di
questa ferrovia, e cost del probabile aggravio che mne
verri alle finanze dello Stato. To credo che il ragiona-
mento del deputato Torelli lo abbia gid in gran parte
tranquillizzato; ad ogni modo io mi provers di fornirgli
aleuni dati, i quali lo tranquillizzeranno maggiormente
¢ spero definitivamente.
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vengono coi vapori da Livorno a Marsiglia, e
. p 1

- passeggeri.

Io non presenterd che un elemento del prodotto di
questa strada, ed & quello che verry dai viaggiatori di
lungo corso, da quelli che traversano lintera linea, e
che vengono dall’estero e vanno parimente all’estere.

Jo ho chiesto al nostro collega il deputato Bo la stati-
stica dei passeggeri che vengono per mare in Genova da
Marsiglia e vi ritornano, o da Livorno e vi ritornano.
Nella sua quality di direttore delle quarantene essendo
nel caso di dare cifre esatte, mi ha fornito una stati-
stica da cui risulta che il numero di questi passeggeri &
di 65,208 all’anno: siccome questi non percorrerebbero -
che la meth della linea, io riduco quel numero a 32,600.
A questi bisogna aggiungere tutti i passeggeri che ora
© prose-
guono il viaggio senza toccar terra; guesti io li calcolo
& un numero almeno eguale, ed ¢ naturale che un va-
pore il quale venendo da Marsiglia sharea, per esempio,
cinguanta passeggeri a Genova, ne abbia almeno altret-
tanti per tulti gli altri scali che egli ha ancora da toc-
care, ciod Livorno, Civitavecchia, Napoli, ecc. Aggiun-
gendo adunque altri 32,600 passeggeri, abbiamo 65,200
Inoltre bisogna tener conto di quelli che
ora viaggiano per la via di terra, ed io credo che non
andrd lontano dal vero calcolandoli a un quinto dei pre~
cedenti, ciod 13,040. In totale 78,240 passeggeri.

Questa cifra & appr oss1mat1vamente d’accordo con
quella che fu nel 1853 presentata al Consiglio divisio-
nale di Genova dal nostro collega l'onorevole Buffa, al-
lora intendente generale di quella provincia, il quale
calcolava i passeggieri esteri al numero di 90,000 al-
lanno. Su questo calcolo del deputato Buffa vi sono i
passeggieri che vengono dall'interno ; in compenso pero
mancano quelli che ho accennato, ciod che arrivano in
Gtenova per via di mare, e proseguono senza toccar
terra ; credo percid di essere nei limiti del vero, dicendo
che vi saranno 78,000 passeggeri all'anno i quali per-
correranno l’mtlera strada ferrata; ma & naturale che
Io sta,b1l1m ento d'una strada ferrata aumenti questo
numero. Vediamo che in molti casi lo stabilimento di
una strada ferrata ha duplicato e friplicato o acere-
sciuto in proporzioni aunche maggiori.

To non voglio calcolare che sopra un aumento di 50
per cento, ciod di 89,000 passeggieri ; in totale dunque
ne avremo 117,360, e calcolando i viaggiatori a 7 cen-
tesimi per chilometro, e coi bagagli a 10 centesimi, si
avra un prodotto chilometrico di 11,786 lire, pel solo
elemento dei passeggieriche vengono o vanno all’estero.
Tnoltre si avra un prodotto non lieve per 'affluenza dei
passeggieri e delle merci a piccolo percorso. Questo &
provato da quanto ci disse 'onorevole Torelli. La strada
di Voltri da gid fin d’ora pel solo movimento dei passeg-
gieri, che & esclusivamente movimento interno, e quasi
esclusivamente di passeggeri, un prodotto di 26,000 lire
per chilometro.

Un altro elemento approssimativo per valutare il mo-
vimento di questa ferrovia, lo rieavo pure dalla stati-
stica testé accennata e presentata dal deputato Buffa
al Consiglio divisionale di Genova ; in essa io vedo che
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la provineia di Chiavari dh un movimento di 195,640
persone e di 376,000 quintali di merci in peso, oltre le
bestie bovine, e le merci a misura.

Voi sapete che le provincie della riviera di ponente
hanno forse un movimento maggiore che non sia nella
riviera di levante. Questo dunque ci deve convincere
che il prodotto chilometrico della strada ferrata che
stiamo discutendo dara un prodotto superiore alle
25,000 lire che noi guarentiamo alla societd; ma, come
fu gid accennato, anche nel caso che mancassero alecune
migliaia di lire pei primi anni a raggiungere questa
somma, siamo certi che in pochi anni tale reddito arri-
verd a superare questa cifra che noi guarentiamo.

Fu gid accennato dal deputato Sineo che in dodiei
anni le strade ferrate hanno duplicato in Franeia i loro

‘prodotti. Il deputato Della Motta desidererebbe che il

Governo avesse scelfo un altro mezzo di concorso per
incoraggiare I'attivazione di questa strada; egli avrebbe
desiderato che si facesse come si & fatto per il Luc-
_mavno di promettere un regalo di 10 m1hon1 per e-
“sempio.

To credo che questo sarebbe un pessimo modo di con-
corso: dapprima la somma di dieci milioni & una per-
dita certa a cui si sottoporrebbe lo Stato, mentre che,
colla garanzia che noi diamo del prodotto minimo, come
vi hanno gih detto gli onorevoli preopinanti, siamo
quasi certi che, se non subito, almeno in pochi anni, lo
Stato sarh esonerato da ogni aggravio. Osservate an-
cora che il sistema di dare un regalo, per esempio, di
dieci milioni, mentre & di aggravio maggiore allo Stato,
riesce di pochissimo eccitamento ai capltahstl per ve-
nire ad attivare questa strada. _

Quando si devono stabilire delle industrie che richie-
dono pochi capitali, & facile trovare speculatori che ar-
rischino ecapitali modici allimprevista; ma guando si
tratta-di avere bisogno di capitali molto vistosi, in-
genti, & necessario di ricorrere a quel genere di capi-
talisti, 1 quali vogliono avers una rendita’certa, vo-

’:ghono essere franquilli ed avere una base fissa per le
“loro specul@mom in questo caso & necessario di gua-
rentire un minimo, come facciamo colla presen’ce lemre
» Signori, 10 sono restio quant’altri mai a votarc spese
~che portino onere alle finanze; ne ho dato pit di una
volta prova : ciononostante, ho votato anche pin di una
volta in favore, quando si trattava di spese viprodu‘-
tive, di spese che dovevano eccitare la produzione na-
‘zionale. E percio ho votato pit d'una volta strade fer-
rate, sia in Piemonte, sia in Savoia, le quali avevano
Ia prospettiva di gran lunga meno brillante che non
possa avere la strada ferrata che & sottoposta alle vo-
stre deliberazioni; io voto quindi con molta tranquil-
lith il presente progetto di legge.

L'onorevole Michelini diceva che non si doveva ri-
muovere dal sistema degli appalti. Io credo invece che
la Commissione abbia fatto assai bene nel caso presente
a dare la facolth al Governo di trattare immediata-
‘mente le concessioni di questa linea, giacche la garanzia
che noi diamo di 25,000 lire & estremamiente modica,

ed & una buona fortuna trovare delle compagnie che
vogliano assumersi I'impresa di questa strada a tali
condizioni. Se noi manchiamo alla" circostanza e'che
per avventura nel frattempo eangino le circostanze del
credito, noi arrischiamo molto che questa strada ton s
faceia pil, o, volendols fare, debba il Governo aumen-
tare di molto Pattuale garanzia e soggiacere ad oneri
pilt forti, ciod debba,invece delle 25,000 lire 01a, accen-

nate, accordarne 80 o pit.

pRESIDENTE, Fard osservare alla Camera che non
vi & pit nessun oratore inseritto, quindi, se non vi sono
opposizioni, pongo ai voti il primo articolo.

varLEero. Domando la parola.

PRESIDENTE, Intende pallare in favore o contro 11
progetto ? ,

vaLER¥e. Sopra.
- eprEsIDENTE. Ha facoltd di parlare.

varerio. Lo sono disposto a dare il mio voto favore-
vole a questa legge, sebbene le molte cifre che sono
state annunciate in questa discussione non mi abbiano

‘intieramente persuaso. Malgrado quelle cifre, io credo
che le finanze nostre corrano il pericolo di dover sog-

giacere per essa ad un peso di qualche importanza.
‘Guardando tuttavia all'importanza militare, strategwa,
commerciale, sociale, che questa linea pud avere, io mi
dispongo, non senza esitazione perd,a dare il voto fa-
vorevole a questa legge; tuttavia non posso a meno di
notare essere cosa straordinaria che sianvi oratori, i

‘quali trovino che la garanzia di 25,000 lire per chilo-

metro sia una cosa di pochissimo momento. Quando
penso che la mlohore delle nostre strade ferrate non
spettante al Groverno, qual & quella di Novara, non ha
mai sorpassato il plodotto brutto di 20,000 lire per chi-
lometro, e non si & che nel bilancio del prossimo anno
che sono ingeritte 22,000 lire, io non mi posso persua-
‘dere che di sbalzo la via ligure possa fruttare al di li.

To conosco ed amo da lango’ tempo la Liguria; Tho
percorsa in tutte le sue parti, e sono certo che, quando
non aumentasse grandemente il passaggio dei for‘esfner] ,
collegando la nostra linea colle grandi linee europes,
glammai quella strada ve1rebbe a dare il ‘prodotto che

e aspéttiamo ; imperocchs le popolazioni della Liguria

rivolgono la loro attivita, non alla terraferma, ma al
mare; tutte le loro mire e.i loro commerci sono verso il
mare, e prima che le strade ferrate vengano a mutare
una condizione di cose chie dura da secoli, & che loro

‘imposta dall’indole loro e dalla natura, converra clie

passi molto tempo. Dovendo dunque noi andaxr incontro
ad un peucolo di aver a contribuire colle nostre finanze
in una somma assal cospicua, i0 non vorrei cheé si pro-

cedesse oltre quanto ci & domandato dal Ministero. -

TL Ministero ci ha domandato un concorso, non ci ha
domandata la facolty di trattare direttamente con al-
cuna societd: perché dovra la Camiera, rappresentant‘e
degl'interessi dei contribuénti, quella sola & cui i con-
tribuenti danno il mandato diretto di sindacare tutte
le operazioni finanziarie, perché dovrd essa, quando an-

che il Ministero non lo crede necessario, fare abbandoro
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dei suoi poteri? E qui mi torna in acconcio di doman-
dare uno schlarlmento Se leggo la relazione della Com-
missione, vegg 0 che, dopoché il Governo abbia trattato
e conchiuso con una societh, il capitolato dovra essere
sottoposto al Parlamento. Infatti la relazione dice:

« A dir vero, non possiamo che encomiare la delica-
tezza colla quale il Ministero, onde togliere persino la
apparenza di predilezione, si & risoluto di aprire un
concorso in base d'un capitolato sottoposto al giudizio
della Camera, anzich® trattare direttamente con una

compagnia, e presentare poscia gli articoli di contratto
per chiederne la voluta approvazione. »

Stando dunque ai termini della relazione, io dov1e1
credere che, quando fosse aceettato I'articolo primo della
legge, la Camera si spoglierebbe del diritto che ha di
preventivamente esaminare con quale compagnia deb-
basi trattare; ma le rimarrebbe pur sempre a sanzio-
nare il trattato medesimo, come gia si fece per altre
linee. Perd, se io guardo al progetto di legge, questa
speranza scompare, ed apparirebbe che tutto sia posto
nelle mani del Governo; che egli possa fare ono il con-
corso, trattare o no colle societi private, e conchiudere
definitivamente. Diffatti articolo 1, modificato dalla
Commissione, dice : « Il Governo & autorizzato a conce-
dere la costruzione; » e non si dice che, fatta la conces-
sione, debba sottoporla al Parlamento.

Quando questa approvazione fosse formulata nella’

legge, forse mi deciderei ad abbandonare alla volont

del Ministero il progetto del concorso; ina, se si dovry,
intieramente porre nelle mani del Ministero la defini-

tiva conclusmne de]l’opera io dichiaro apertamente che
non saprei mai decidermi a fare un abbandono cos)
ampio dei diritti che competono ai rappresentanti dei
contribuenti ; e mi decidb tanto meno a questo, inquan-
toche non & imposto dalla natura delle cose. Che se fosse
imposto dalla natura delle cose, avremmo veduto il Mi-
nistero (il quale non si pud dir troppo timido nelle sue
domande ai rappresentanti della nazione) esitare a farci
una domanda la quale égli stimasse utile alla propria
amministrazione?

Ne& questo soloio veggo ngl progetto di legge, ma veggo
abbandonato interamente alla volonth ministeriale tutto
quanto rignardale diverse linee che deve percorrere que-
sta strada medesima. Ora, io domando, possiamo noi in-
teramente abbandonare queste quistioniche sono esse
medesime.di tanto vilievo? Egli & evidente che qualorala
strada, invece di seguire la linea naturale del mare pi-
gliasse degli scorci, come si platlco nella strada ora per-
corsa della Cornice, che molti paesi sarebbero defraudati
di ¢10 che loro & dovuto, di ¢id che venne loro concesso,
per cosl dire, dalla natura, e che noi andiamo incontro al
pericolo di veder sancire delle ingiustizie che era nostro
diritto e dovere d'impedire. N2 vogliate credere che,
scrivendo nella legge questa concessione al Ministero,
di dover esso prescrivere tutte le linee della strada fer-
rata e tutte le differenti stazioni, voi facciate ad esso
un gentile regalo; voi farete il Ministero Ioggetto di
richiesto infinite, di preghiere, di ricerche continue; le

sue anticamere, che sono gia pur troppo cosi popolate,
diventeranno popolatissime in avvenire; perche cia-
souno crederd di poter ottenere dalla volontd ministe-
riale guello che egli aveva diritto di ottenere dalla giu-
stizia e dalla libera parola dei rappresentanti della na-
zione,

To quindi dichiaro che, se la legge comprenderd un
emendamento per mezzo del quale venga preseritto cid
che & detto nella relazione, che ciod, fatte le debite con-
trattazioni, i1 Ministero le debba sottoporre alla san-
zione della Camera, io non avrei difficolty di laseiare
all’arbitrio del Ministero di stabilire o no il concorso.

To non potrei poi mai aderire alla seconda parte delle
mutazioni introdotte dalla Giunta, con cui sono abban-
donati al Ministero lo stabilimento della linea e delle
varie stazioni della ferrovia stessa. Avvi forse una ra-
gione perche si ammettano cosiffatte disposizioni? Lo
stato finanziario europeo & forse al presente tanto fio-
rente perchd si debba credere che sia prossimo a per-
correre una curva discendente ? Abbiamo forse dinanzi
a noi una guerra, una pestilenza, o qualcuno di quei
gravi eventi i quali possono minacciare la quiete eu-
ropes e quindi causare sconcerti, in guisa che debba
nascere quello che teme la Commissione, ciod che i ca-
pitali indietreggino, e non si possano pil avere le pro-
posizioni che per avveniura si farebbero attualmente?
To nol credo, o signori. Noi siamo usciti, non ha guari,
da una situazione disastrosissima’; per lunga pezza vi
furono pessimi ricolti in Buropa; il coléra e la guerra
banno funestato molte parti del continente europeo;
ma ora nol poniamo piede nella via di una quiete la
quale ci fa sperave che le condizioni finanziarie, anzichd
deteriorare, andranno migliorando. '

Cid posto, siamo noi a fronte di potenti compagnie,
le quali colla magia del nome e del credito loro possano
darci garanzia che una pronta trattativa ci assicuri
I'avvenire di questa strada, cosicche, rimanendo dub-
biosi ed esitanti, vi sia il rischio che vadano fallite tali
speranze? Ionon lo credo. Non conosco la compagnia,
Wagstaff nd la societd Rianzares; e il non conosecere il
valore di tali compagnie che si presentano per fare una
strada ferrata di tanta importanza, mi da qualche di~
ritto a credere che esge non abbiano poi tanta potenza
di capitali e di credito, che possano, onde concedexrci la
loro opera, imporei un sacrificio che non i @, ripeto,
domandato dal Ministero medesimo.

Io, ricordando gli eventi della moderna storia, ho vi-
sto farsi in Ispagna una rivoluzione che si chiamd ri-
voluzione della pubblica moralita. Questa rivoluzione
venne in gran parte attribuita all'indegnazione pro-
dotta presso la nazione spagnuola da concessioni di
strade ferrate, in cui il nome del capo di una delle due
compagnie nominate era scritto, e non vi brillava cer-
tamente di luce limpidissima.

To mi ricordo di aver letto nei giornali di Nizza le
vicende di una lunga trattativa, nella quale il Mini-
stero da una parte, il municipio dall'altva, caddero in
collisione. Io non sono solito, lo sanno i miei colleghi,
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ud adilare i ministri; ma debbo’ apertamente e franca-
mente dichiarare che, se io fossi stato consigliere del
munieipio di Nizza, avrel eol mio voto appoggiato Pin-
tehdente e lingegnere provinciale, orgam del Mini-
stero, eontro la maggioranza dei consiglieri municipali.
E, se 1o sono bene informato, I'individuo che fu oggetto
delle discussioni che ebbero luogo nel seno del Consiglio
municipale di Nizza, & appunto uno dei capi di una di
quelle compagnie a cui io testd accénnava.

Queste considerazioni mi fanuo credere, come ho gid
detto, che non abbiamo innanzi anoi compagnie di tale
importanza per credito e capitali che dobbiamo affret-
tarci a sciogliete il nodo deila” quistione, quasichd fos-
simo davanti a tali offerte, a tali garanzie che riulla po-
tessimo sperare di meglio. Ora io ho ferma fiducia che,
‘guando noi avremo fatto una legge che assicuri 25,000
lire ‘per chilometro ad una strada di tale importanza
com’® quella’di cui ¢i tratta, ho ferma, fiducia, dico, che
noi vedreémo sorgére compaghie di altro nome e d1 ben
altra importanza, e che voi avrete ‘guadagnato, aspet—
tando, invece di perdere; perchs, lo ripeto, le condi-
zioni finanziarie attuali ci fanno credere che il eredito
debba piuttosto entrare in una curva ascendente anzi-
che discendente.

Brancaerr. Le ragioni addotte dagh onorevoli Ca~
saretto e Torelli mi esimono dallo sviluppare lunga~
‘mente gli argomenti che provano 1'utilith e 'importanza
della strada ferrata, la cui concessione & sottoposta
alle vostre deliberazioni. Dird soltanto all’omorevole
Valerio che il timore che lo assale, che Ia’ gunaven-
tigia di 25,000 lire per chilometro sia eccessiva, timore
che, a parer mio, deve sorgere al vedere che la ferrovia
di Novara ha sempre dato una rendita minore, dovrebbe
svanire, se egli considera che questa linea pone in co-
municazione i principali e pitt importanti porti del Me-
diterraneo, e che percid il movimento commerciale deve
essere senza aloun dubbio considerevolissimo. Che di pitt
la popolazione & cosi affollata nelle terre che la strada
deve ‘percorrere, da assicurare, anche solo dall'uno al-
'altro ‘dei punti intermedi, un movimento ragguarde-
volissimo.

Vorrei che 1'onorevole Valerio considerasse ancora
chie tutti i paesi i quali saratno da questa linea per-
corsi hanno prodotti che non sono consumati in paese,
ma devono essere esportatl, ed all’opposto che tutti gli
oggetti di prima necessith quegli abitanti devono pro-
curarseli dal di fuori. Questo deve necessariamente sta-
bilire un tal movimento di mercanzie, oltre i viaggia-
tori, che quella strada ferrata deve essere chiamata ad
un avvenire prospero quant’altra mai. o

N& vale 1a considerazione posta innanzi dall’onorevole
Valerio, che questa strada si trova in concorrenza col
mate :- io vorrei che egli badasse bene che. ia maggior
parte dei prodotti che vengono forniti da quei paesi
sono prodotti di pregio, e traggono il loro valore daila
brevith del viaggio; quindi di necessith la strada fer-
rata avrdy sempre la preferenza su qualunque altro
mezzo di trasporto anche per mare, perchd la via di

mare é sempre mcerta, r1schLosa ed anche molto co-
stosa. E cértamente il deputa,to Valerio si convincers
che tutti i punti- dél litorale saranno per preferlre 1a
via ferrata tostockd sarh esegmta, la quale in poche
ore metterd le loro merci a Parigi, a Londra, ;n Grer-
mania e dovungue, anzichd caricarle sopra una nave di
piccolo cabotaggio, la quale aleune volte ‘andra sog-
getta ad avarie, o a c01p1 di vento, a v1a.gg1 di 30 o 40
giorni, prima che le merci possano porsi in mare e par-
tire per poi essere imbarcate sopra altra nave e ¢osi
via via. ‘

Vede dunque I'onorevole Valeno che, sia, pel mov1-"
mento dei vmcglatou che avrh, sia pel m0v1mento
maggiore di merci, questa ferrovia promette un tale'
avvenire di prosperity, che la guarentlgm di 25 000‘

- lire & rendita lorda per chilometro si Lo pluttosto
chiamare guarentigia morale che matenale Ma I’ono-
revole Valerio potrebbe a tale riguardo -muovere 1’ap-
punto che fu affacciato dall’onorevole Della Motta, e
dire: se questa linea ha tutta Pimportanza che le an-
date attribuendo, perchd saria necessario di dare una
tale guarentigia ?

‘Risponderd che a certe i 1mprese una guaren’mgla, mo-
rale & & pur necessaria. Quando si tratta d'imprese . colos-
sali a cui non bastano i capltah nazionali, & necessano
allettare i cap1ta,hst1 egteri, i qual voghono almeno
avere la certezza che 1 loro capitali non saranno 1nfr11t-
txfem egh & pereid che, se 25,000 Tire non bastano a
da,re un interesse del 3 per cento, tuttavia sono suﬂi-
cienti per eliminare il timore che i capitali | possano Ti-
manere mfruttlferl e ‘nella p peoglore 1potes1 essi avra,nno
sempré quel dato interesse assicurato. Ecco perché il
Ministero ha bene operato quando ha ereduto che, seb-

_bene questa linea avesse una ‘certa 1mp0rtanza., fosse
prefno dell’opera agsicurare mag 1ormente i capxtahs’m
con una guarentlgxa, Ia quale per lo Stato si sar ebbe
risolta in una guarentigia morale, ma che a.vrebbe a,l.
capitalisti dato sicurezza di una certa rendita in ogm '
peggiore ipotesi.

Cid posto, risponders ad altre osservazioni che furono
poste innanzi dall'onorevole Valerlo, e forniro all’ono-
revole Mlehehm quelle sp1ega21on1 che mi credo in ob~
bligo di dare in ordine alle modificazioni che farono re-
cate dalla Commissione al progetto ministeriale. )

L’onorevole Michelini ha fatto delle marav1ghe, ‘
queste meraviglie hanno preso il carattere di censura“
nella boeca dell’onorevole Valeno, perchd la Commls-
sione stimd conveniente di variare il progetto del Mlm-
stero in questa parte, anzichd attenersi strettamente al
progetto di concorso per la concessione ed esercizio della
strada ferrata di cul si tratta, facendo 1mmedlatamente
facolti al Governo di addivenire alla definitiva conces-
sione di questa strada ferrata.

Diro. brevemente le ragioni le quali ha,nno mosso la.
Cormmsswne 4 questa determinazione di porta.re s1ffatta,
variazioune al progetto di legge, alla quale il Ministero
diede la sua approvazione.

Le considerazioni general da dui tu spinta 1a Com-



v ot o 1o P " s

TORNATA DEL 15 MAGGIO 1857

missione a 010 fare cons1st0no in questo che, prlma di
presentar31 al concm s0, era d'uopo che la socleta fa.cesse
studl di massmla ® serl su tutta la linea, ed era [ercw
nécessario che la societd la quale volesse cost1tu1rs1 e
presentarsl si sobbarcasse anzitutto ad una spesa, che
16n sarebbe minore di trecento 0 quattrocentomlla lire,
era d’uopo anzitutto che si sottoponesse ad altre condx-
zioni onerose ‘Ora, come @ ‘possibile che una, societd la

Y

quale non & ancora CObtltulta, e che ha da. presental s1v
per assumersi quest’impresa cost colossale, VOO‘hd nel~

l’mcertezza,, sottomettersi ad una spesa cosi ingente,
cOSl grave, come & quella d1 trecento o quattrocento-

mlla, lire e pilt? Come d'altra pa1te si potranno questi
capltah radunm ‘e, | senm sapere che possono essere im~

piegali 1mmedldtamente ? Non si puo dire ai eap1tahst1

di tenere i loro capltah in serbo per dus, tre, quattro

mesi,
Ma a queste conmderazwm un altra assal pitt grave
yuolsi aggiungere, ed & questa.

Signori, se-nel frattempo che il concorso stava aperto'

-che si stava deliberando a quale fra le societh concor-
renti garebbe’ per essere concessa la strada, una crisi fi-
nanziaria fosse sopravvenuta a sospendere il mercato
europeo, come altre volte accadde, credete voi che noi
ayremmo avvantacrgmto le popolazioni alle quali pare
a.bbla,mo in animo di recare questo sommo benefizio ?
Cr edete v01 che avremmio fatto il loro vantagg1o quando,
pst avere qualche cosa di megho noi ci lasciassimo
sfugcrxre Tunica occasione che siasi sin qui presentata,
e che forse mai si presenterd, per concedere un tale be-
’neﬁmo a queste popolazmm, per chiamarle a nuova vita?

Credete voi, o signori, che, a proposito di uy'impresa_

1a quale assorbe da 120 a 180 milioni, si possa dire: se

“non la concedlamo oggi, la coneedel emo domani ? No, o
signori. Voi sapete che gia, aleuni anni or sono, fu,
aperto un concorso per una strada ferrata quella, a
Stradella, Ja quale aveva tubti icaratteri di utilith

pubbhca, che si ‘possono desiderare. Ebbene, che av-
venne? Avvenne che una crisi finanziaria ci sorprese

nel hel mezzo, mentre stavamo dehberan&o e quella

strada... -
varErro. Fu ben altro il motlvo ‘
BraxceERI. Il motivo fondamentale fu questo .che
la_crisi 1mped1 ai cap1ta11st1 di avvicinarsi a- quella

strada. ferrata, e ci volle il pa,tnottlsmo dei capltahs‘m_

della provmcla, ove doveva farsi quella strada, mede-
gima, ci vollero le cond1z1on1 che migliorarono, e spe-
cialmente ‘la tenulta, dell'impresa, affinche si potesse

r1med1are a,ll’mconvemenfe acul siamo andatl 1ncontro'
coll'idea del concorso. Ecco quale fu 1z vera camone,

ma, se per la strada ferrata di Stradella si fossero ri-
chiesti 120 m1110n1 posso agsicurare, l’onorevole Valerio
che, non ostante tutto il pa,tnottlsmo tutta la buona

volouta, tutta la non comune energia di que1 proprle-v

tari, la stmda ferrata di Stradella sarebbe probabil-
mente ancora al preseute un desiderio. .

A queste cons1demuom generah nea ggmngero an-
cora alcune speclah, le qua,h rimuoveranno ogni dubbio

nella Camers, e d1mostreranno come la Comnnssxone
abbia bene Operato a,pplo'ha,ndom & questo parhto, an-
zichd all'altro.

. L’onorevole Valerio dmeva, ma se v01 aprlte il con-
corso, certo & che molte saranno le socwtw che si pre~
sentelanno vol avete da una pa1te il vantaorglo di so-
c1eta piti, raggua1 devoh ;. pitt cospicue che si avvicine-
ranno a quest’impresa, e dall’altra il vantagglo che
ne puo derivare allo Stato, in quanto che possono que-
ste fare proposizioni. pilt vantd,g iose per la nazione.
Ech cltava inomi di varie societh le quah si erano ac-
cinte ad assumere limpresa di cui si tratta; ma egli
ignorava forse che, a,ppunto perchd trattavasi di con-
corso, tutte le societd si sono allontanate. . :

Eeeo qupllo che forse ignorava I'onorevole Valerlo
EOh deve sapere che la compagnia R1anzares, sulla,
quale si & dilungato a parlare, ha resso per base della
sua domanda che mon siparlasse di concorso. Prego
l'onorevole Valerio a prendere cognizione delle carte
che furono comunicate alla Commissione, e vedrhy che
il mandatario della compagnia Rianzares, sighor Ponzio-
Vaglia, scriveva: « Alle tali condizioni la socjeta
che rappresento si assumerebbe I'impresa, purché non
si parli di concorso. »

La society Talabot faceva altre condizioni, ma non,
voleva neppure sentir parlare di concorso; e cosi®, delle,

altre society le quali, sentendo parlare di concmso, i

allontanavano dall’impresa, ¢ smettevano I'idea di as-

sumerla. Dird di pit che molte delle condizioni anunesse

al capitolato. vennero completamente respinte da varie

- socields, e fra queste vi & appunto la societsh Talahot,

societa cospicua a cui pure si aveva in animo.di conee-~
derla, ma che non volle sapere per nulla delle condi-

. zioni fatte 1el capitolato. Una sola rimaneva la qua,le

dava speranza che si sarebbe assunta quest’lmpresa,
sarebbero cosi stati coronati i voti di quelle popola-
zioni, e questa societd & appunto quella che fu nomi-
nata poco fa dall’onorevole Valerio. -
La Commissione ha congiderato che ge il concorso ri-
fiutato dalle societd che si presentarono, & fatto per al-
lontanare quelle che gia manifestavano qualche voglia
di accostarsi a questa impresa, certamente impolitico ¢,
direi quasi, ingiusto sarebbe per quelle popol&zxom di
fare in modo che quella speranza che rimane, ancora

' venisse ad essere distrutta. Ond’s .che la Oommxssmne

ha ereduto bene di afferrare la circostanza che si pre-
sentava, affinché un’impresa di tanta ;m,piqrtanzva, .po-
tesse essere condotta a buon fine, ed ha deliberato di
autorizzare il Governo alla concessione lml;nedla,ta. di.
questa ferrovia. Il Governo ha_aderito, e la Comm1s-
sione venu’ca, in questo divisamento in quanto che
prese a riflettere : se mel concorso una society :Eacesse
condizioni migliori di quelle che vengono. ad, .essere in-
dicate nel capitolato, certo & che la Camera sarebbe in-
dotta a concedere a questa la costruzione della strada.

Ora, siccome il capitolato si 1asc1a appunto tal quale
era, stabilito pel CONEOTso, Ne avviene che la nazigne non,
se ne trova maggiormente aggravata ; le condizioni ge~
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nerali rimangono le stesse. E poichd la Camera era cer-
tamente disposta a spiegare la sua benevolenza sino al
punto di concedere a queste condizioni la concessione
della strada ferrata, tanto valeva il concederla senza il
concorso, come. dopo il concorso. E cosi si viene ad evi-
tare il pericolo che nessuna societd si presenti al con-

corso medesimo, che I'impresa vada deserta, eppercio

si debba ancora attendere per lunghissimi anni I'esecu-
zione di quest’opera, e che i voti di quelle popolamom
sieno alla fine-coronati.

. L’onorevole Valerio diceva che il fare faoolta al Go-
verno di concedere la strada ferrata giusta le condi-
zioni traceiate nel capitolato, & tal cosa per cul si lascia

allarbitrio del Governo la concessione. Ma io domando

all’onorevole Valerio dove egli vegga l'arbitrio che si
lascia al Governo. Quando 1a Camera sancisce le norme
generali sulle quali il Governo potra concedere la co-
struzione della ferrovia, ragione e necessity chieggono
che il Governo non possa scostarsi dalle condizioni me-
desime ; ond'® che, sino a tanto che il Governo si attiene
strettamrente - alle “condizioni imposte, & pienamertie
nella via legale, e mai nell’arbitrio. Il prefiggere anti-
cipatamente le condizioni alle quali ¢ concessa I'opera,
esclude ogni sospetto d’arbitrio e favoritismo. Ed io non
80: come I'onorevole Valerio 'abbia potuto- vedere; e

come possa temere che sia un’arma troppo potente che-

si somministri al Governo in questa parte.

- In nltimo, 'onorevole Valerio ha fatto censura alla
Commissione perche essa abbia stimato convenevole di
scartare dal progetto di legge indicazione di vari punti
sui quali verrebbe stabilita una stazione. Rispetto a cid
debbo dare alla Camera qualche spiegazione. -

Quelli ‘che hanno percorso la riviera conoscono come
quella linea di terra sia intersecata ad ogni passo, dird

cos), -da un centro di popolazione. Molte terre mnon’
hanno fra loro che la distanza di un chilometro o di un-

chilometro e mezzo, ond’® che per una parte vi era l'in-
conveniente che, se si fosse stabilita una stazione in
ogni paesello, certamente un tale provvedimento poteva
riuseire di non heve inciampo all'esercizio della ferrovia
stessa.

Per altra parte ci era la considerazione che tutte le
pppolamom vogliono essere tenute in egual conto,
quindi bisognava accordare una stazione od una fer-
mata & tutti i centri di popolazione. Nel progetto di
legge presentato dal Governo, sehbene in termini gene-
ralt si fosse spiegato che in futti i centri di popolazions
si sarebbe stabilita una stazione, tuttavia poi nomina-
tivamente s'indicavano alcuni centri principali. Cid
perd non ha bastato a tranguillave I'animo di quelle po-
polazioni ; ed ecco un affaccendarsi immenso per recla~
mare contro il progetto dilegge presentato -dal ‘Mini-
sterd, Taluni non credevano abbastanza assicurato per
parte del Governo che ogni centro di popolazione avesse
o la sua fermata, 0 la sua stazione ; taluni altri erano
gelosi- perchd una stazione si avvicinasse pit -ad un
lnoge ¢he ad un altro. Ma ¢id non basta aneora : molti

paesi, anziché stazioni di terza classe, volevano stazioni -

di seconda classe; altri, di prima ; altri volevano essere
assicurati che la stazione sarebbe stata allo shoeco del
villaggio, anzich? al centro della. popolazwne. .

Infine, o signori; le reclamazioni erano infinite, le
petizioni piovevano da ogni parte alla Commissione ;
ne potrel enumerare pitt ,d1 cinquanta. In mezzo a tutte
queste difficolty che si presentavano, la Commissione

si.2 domandato se recare questa quistione nella Camera
non sarebbe stata la stessa cosa come far sorgere un’in-
finita di quistioni di ca,mpanﬂe. '

aspronI. B Novara! S , :

. mraNemeRI. Scusi 'onorevole Asproni, nel caso della
ferrovia di Novara si trattava di tre, quattro o cinque’
provincie che reclamavano ; ma qui si trattava di ve-
dere e la stazione sarebbe stata di secondo o di pri-
m'ordine ; se si sarebbe fatta una stazione o solo una
fermata ; se la stazione sarebbe stata allo sboceco della
vallata anzich® nei centri della popolazione, e cosi via
via, a tal che le questioni erano molte. Ora, domando
io, quale sarebbe stato il criterio che avrebbe gunidato
la-Camera nello scioglimento di siffatte questioni?

A fronte di tutte queste ragioni, la Commissione ka
creduto che fosse miglior consiglio il lasciare intatto
Particolo. 11 del capitolato, che indica tutti i paesi pei
quali la linea dovra forzatamente passare. Da cid ne,
segue. che linconveniente a cni accennava il deputato
Valerio non pud avverarsi, perchd, avendo i punti trac-,
ciati peil quali la linea . debbe forzatamente correre, i
centri principali di popolazione non possono essere a,b-j'
bandonati. ’

Prego poi l'onorevole Valerio di badare che nell'arti-
colo 19 sono indicati i nomi di tutti i principali centri
nei quali la stazmne dovra essere stabilita. D1 piu an-
cora, ogni shoceo di vallata dovra avere una stazione o
una fermata. Ora, per me che sono di quei paesi, e, I'o-
norevole Valerio mi permetta di dirlo, ne conosco i
bisogni meglio di lui, io credo che cid avra per effetto
di tranguillare perfettamente 'animo di quelle popola-
zioni, che non ne sarh aleuna la quale non sia per avere
fermata o stazione secondo la sua importanza.

Potra bensi avvenire chie vi siano paesii quali si la-
mentino perchd la loro stazione sia di terzo anzichd di
second’ordine o per somiglianti cause ; ma siffatte que-
stioni vestono tale carattere speciale, che al potere ese-
cutivo riesce assal meglio di seioglierle che non al legis-
lativo, imperocch® a tal uwopo si richiedono tanti ele-
menti particolari e cosi diversi, che l'agitare siffatte
quistioninella Camera, sarebbe troppo lungo lavoro. Noi
abbiamo stimato opportuno di semplificare il progetto
di legge in modo che potesse sollecltamente essere ap-
provato.

Se si fossero lasciate tutte le questwm che venivano
poste in campo per le stazioni, bisognava avere la con-
vinzione che non’ quattro o cinque, ma forse neanche
quindiei o venti giorni sarebbero bastati per sciogliere
tutti questi nodi. Egli & per questo, o signori, che la
Commissione vi ha presentato il progetto di legge, si e
come & stato sottomesso alle vostre deliberazioni. <
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Non mi rimane ora‘che’s fare una preghiera alla Ca-.
mera, ed & quella di volere sanzionare col suo voto que-.
e, e di sanzionarlo il pit presto, af~

sto progetto di legg
finch® vi possa almeno essere la speranza (e ripeto non
vi & che speranza, e non certezza) che un’impresa di
tanta mole quale &-questa 'venga attuata, e cosi siano
'soddisfatti i voti di una gran parte della popolazione
dello- Stato, 1a quale aspetta ‘da voila sua rigenera-
zione;: :

erestpENTE, I relatore della Commlssmne ha la

parola per un fatto personale.
LAURENTI-ROUBAUDE, Pelatore. To aspettava a par-
lare per un fatto personale; perch®. voleva prima ri-

spondere a tutte le ragioni dette dall’onorevole Valerio.

sul progetto di legge ; ma-a queste avendo gi: risposto
con molto senno e molta precisione Yonorevole: Bian~
chieri, mi limiterd al fatto personale.

I’onorevole Valerio parld del Consiglio municipale
di Nizza, del gquale ho I'onore di far parte, e disse di
corrispondenze tenute da questo Consiglio col Ministero
a proposito di non so quale compagnia. L’dnorevole Va-
lerio'® probabilmente in errore, e forsevi fu tratto da
qualche giornale. 11 Consiglio municipale di Nizza non
ebbe mai: comunicazione col-Ministero a proposito di
compagnie: le sue relazionisu guesto proposito si limi-
tarono su qualche domanda prlvata, ma non ‘mai di una
compagnia. : :

Desidero che l‘asserzione dell’onorevole Valerio sia
cosi rettificata onde stabilire le cose nel vero stato in
cui si trovano.

wvarerro. Domando la parola per nspondere a que-
sto fatto personale che mi pare niente personale...

LAUVRENTI-ROURBAUDY, relatore. Ho presa la mia

-parte a quel fatto come consigliere comunale, eppercid
credeva di poters rispondere per un fatto personale.

varerro, To ho detto che il Consiglio municipale di -

Nizza *Si_\era; trovato in urto col Ministero a proposito di

un individuo ; ho detto clie furono in quella eircostanza -

seambiate deliberazioni e comuanicazioni- di molta gra-

. vith e di molta-importanza ; che I'essere ora quell'indi- -

viduo uno degli agenti principali di quwesta compagnia,
ditnostri non essere questa poi quell'ultimo desideratum
che tanto si vanta, ¢-come la medesima non sia certa-
mente la sola che possa procacciarci la rigenerazione
_delle popolazioni liguri testé pletosamente rinvocata
dall’onorevole Biancheri. ‘ v
‘PrESIDENTE. 11 deputato Mlchehm ha la parola.. ,
Voci. Domani! domani :
Altre voci Al voti! ai voti!

‘PrESIDENTE. 11 deputato Michelini: mtende ch par—

lare o rmuncmle alla parola?

MECHELINE ¢, B Faccio presente alla’ Ca,meia, che
T'onorevole Torelli o 'onorevole Casaretto e Fultimo-

‘oratore -hanno creduto.di -confutare: le- mie parole;
quindi eredo d’avere il diritto di rispondere:loro, ¢ che

percid, molti essendo stati gli assalti, le dxfese non pos- :

sono essere brevi. (Llaritd): - - RN
Voci. Parli subito ! ok

e e -
AR e ® o NS
: erg ¥ RN

‘prEstpENTE: 11 deputato Michelini Glambattlsta ha,
la parola. - : : - s
. MECHELINK . B. o 0sservo che spesso a,ccade che a

‘quest’ora, sono oltre le einque, si rimandi: Ia discus=

siome’; non so per qual motive non:g'abbia da farela
stessa -eosa oggis a meno che si Vogha adoperare leGI'SB:
misura.

Voci. Domani !

- Altre voci. No, parli sub1to‘ T &

cAvVOUR, presidente del Consiglio , ministro degh
esteri e delle finanze. 11 motivo & che siamo® ai:15'di
maggio e vi sono ancora molte leggl importanti‘e tutti
i-bilanci da votare, e che: quindi i deputati’ sanno 'ab-
bastanza fare il saerifizio dei loro comodi per potere:
accudire al disimpegno dei pubblici- affari. Per conse--
guenza anche il deputato Michelini vorra, spero; ac-

contentarsi di parlare immediatamente; non & sicura-:
mente a lui che sia per venire meno o la facondia o la:
copia di argomenti da aver bisogno della notte per me-'

ditare una risposta. ;
PRESIDENTE. Faccio osservare al deputatoé Mlchehm
che la Camera pud prolungare finchd le piace le sfe'se<

dute; e, poich® mostra ora volonth di ascoltarlo, se non:

vi rinunzia, io gli mantengo la facolth d parlare.”
- MICHELINK &. B. Quantunqgue le circostanze allegate

teste dal signor presidente del Consiglio ‘esistessero” gis-

pochi giorni addietro, quando sono accaduti i fatli cui
ho accennato, tuttavia procurerd- di nspondere brevi

‘parole alle cose dette in questa dlscussmne chie? pm par-“

ticolarmente mi riguardano.

To ho mamfestato la mia marawgha che senza emer=-
gente utility il Ministero abbia abbandonato il sistema

del concorso. Lia stessa opinione manifestata dall’ono-

‘revole Valerio parve censura al deputato Biancheri.:

Non mi pare siavi differenza a questo riguardo tra me:
ed il deputato di- Casteggio, in quanto che la meravi--
glia facilmente si traduce in:censura. Del resto’ai mo--

. s » . . . . .
‘tivi che I'onorevole Biancheri-adduceva per dimostraie”

doversi abbandonare il sistema del coneorso, ho rlsposto i

in gran parte anticipatamente.

Non ho risposto a due di essi, perche non.me h saret

‘mai pilt immaginati. 11 primo riguarda la spesa fatta

dalla societd che ha sporta la domanda-di coneessione.!

Ma'in primo luogo, se questi-studi hanno una utilita, .

essi possono essere comprati- da altfi “costruttori.

In secondo luogo, il Governo -ed il Parlamento fion
devono tenere conto di tali spese. Avrebbe forse il Mi<'

nistero impegnata la sua parola verso Ia societd” Wag~"
‘staff? Oh! in questo caso sl che la mia meravighia %1~
tradurrebbe in censura, perehs il Governo non avrebbe
potuto vincolare sé e la nazione! : #
- PAREOCAWA, ministro deilavori pubblm pik Govemo—

non ha vineolato né¢ sé né la nazione; esso non ha vih-:

‘colo con alcuno, ed 1o credo che Ponordvole Michelint*
abbia franteso quello che diceva Yororevole Bigfichesi.

BIANCHMERL Per presentarsi al‘concorso era duopo -
fare degli studi, che nchledevano una spesa ‘i 130 000

a 140,000 lire.:
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"MICHELINI &. B. Dunque il signor minigtro ha ri-

sposto al deputato Biancheri, dunque ¢ Governo e na- |
zione sono liberi di concedere la strada ferrata di cul si |

tratta a coloro che si contenteranno di una minore gua-

rentigia; dunque questo motivo della spesa non pud es- |
sere allegato per eliminare il sistema del concorso; '
dunque non ha nessun peso la ragione addotta dall’ono-

revole membro della Giunta.

L'altro motivo per cui I'onorevele Biancheri dice che
sl deve afferrare questo partito che ¢i viene fatto con- |
siste nella pos31b1hta di un cambiamento nel credito
europeo ; egli teme che crisi finanziarie possano impe-
dire che altri capitalisti si accostino al concorso; ma

questa & una supposizione grvatuita; se egli vede nero
l'ayvenire, gli onorevoli Valerio, Casaretto e Torelli lo
vedono color di rosa. A chi dobbiamo prestare fede in
tale contraddizione? Llavvenire ¢ dubbio; ma frattanto

pon bisogna fare un cattivo contratto pel timore dinon .
farlo poi dopo né buono né cattivo. Cosi si 1eoolano i

pnvatl cosi devono regolarsi i Governi.

-:Ora, giacche desidero. di abbreviare, dird poche cose
l‘-}gu@ydo alla quistione che & stata dibattuta tra gli |

onorevoli Biancheri e Valerio cicca le stazioni.

In questo io non sono del sentimento nd delluno nd
dell’altro (Ilaritd); il mio sentimento; in primo luogo, -

® ¢he-il Ministero non stahilisca le stazioni.

. Lionorevole -Biancheri diceva che vi sono reclama- -
zioni immense; -ebbene, ove ¢id avvenga, queste recla-

mazioni- si faranno. nelle anticamere ministeriali; e
questo non sarebbe un rispondere all’argomento per cui

si vorrebbe che il:Ministero non stabilisca egli stesso le '
stazioni; anzi, se mon avessimo ministri che, come la -

moglie di Cesare, sono al disopra di tuttii sospetti, se

avessimo a temerne brogli ed intrighi, si potrebbe cre-

dere .che di- quelle stamom potrebbelo valersi nelle
prossime.elezioni. :

Il'mio sentimento. sarebbe questo che si lasclasse li-
Jhera la societd di- stabilire quelle stdzioni che er ede
opportune; questo & conforme; e credo chie il presidente
del Consiglio non dissentira, questo & conforme ai prin-
.cipii di econowia politica; i produttori somo quelli che
-conoscono meglio i bisogni dei consumatori; ma il si-
_gnor ministro dei lavori pubblici pare che ne sappia
pitt e dei produttori e deil comsumatori e di futti in-
sieme, perche egli vuole che le stazioni si stabiliscano
.piuttogto in questo che in quell altro sito, pinttosto in
tale che in tal altro numero;.questa. & la facolts che &
-concessa dal capitolato al signor ministro.

Oh! guando i1 Ministero deporrh il mal vezzo di vo-
lersi immischiare nelle cose private, interporsi tra pro-
duttori e consumatori, per guastar tutto! Quindi si
scorge facilmente che io non approvo che le stabilisca il
signor ministro, comé-vorrebbe la Commissione, e non
approvo che le stabilisca la Camera, come vorrebbe il
.deputato Valerio ; ma voglio che le stabilisca la societd
stessa che costruisce la strada. Ma qui devo dire che,
"se io.voglio. si faccia quest’agevolezza alla societd, in-

tendo che un altro vantaggio da essa si faccia-alla na-

zione, voglio, ciod, che diminuisca la quota di guaren-
tigia. B qui viene di nuovo un argomento a fayore del
mio progetto pel. concorso, perche, quando voi avrete
dato alla:societd la facolta di stabilire le stazioni dove
crederd pitt opportuno, quando le avrete fatta questa
facilitazione, essa vi fard quella del premio, e quindi
sempre minore aggravio per le finanze. 1l capitolato
dice: « I1 Governo, d'accordo colla compagnia conees-
sionaria, stabilivd il numero delle stazioni, le class1 d1
esse e le semplici fermate. » Questo va bene; ma il Go-
verno, prima di venire ad approvare il contratto, co-
stringerd la compagnia a stabilire quelle stazioni che
vorra; al contrarlo se voi lasciate questa facilithy alla
compaguia, essa vi. fard quella che deve starci soprat—
tutto a cuore, perchd & in vantaggio dei contribuenti,
quella, ciod, di -abbassare la guarentigia che richiede.

Ecco le risposte che in breve io intendeva fare a ¢o-
loro che hauno contraddette le cose da me dette.

costa A. Domando la parola sull’ordine della discus-
sione.

lesnmm;n i deputa,to Costa ha facolta di par-
lare.

COSTA A. Prlma d1 deliberare sull’a.rtlcolo 1, VQI‘I’GI
che rimanesse bene inteso che la vatazione di esso non
pregiudica punto la discussione del capitolato.

1l.primo articolo dice che.il Governo & antorizzato a
concedere la costruzione e P'esercizio della strada ferrata
del litorale ligure, ecc:, in base del programma-capito-
lato che va unito a questa legge. Se quindi non rimane
bene inteso ehe la votazione del primo articolo non pre-
giudica la discussione del capitolato, io farei la mozione
perche questo venisse diseusso prima che si voti il primo
articolo della legge. '

PRESIRENTE. Fard osservare all’onorevole preopi-
nante che, votando il primo articolo, s'intende anche
deliberato-il capitolato. (Movimenti diversi)

-.Bul capitolato si fa discussione solamente in occa-
sione di-questo articolo, in cui & nominato.

- Jo faccio guest’osservazione chiaramente appunto per
togliere ogni dubbio che potesse sorgere.

_ cosTA A. Quando & cosl, io intendo di proporre for-
malmente che, prima della votazione dell'articolo 1
della legge, si legga il capitolato.

PRESIDENTE. Far0d osservare all'onorevole preopi-
nante che si & sempre seguito il sistema di lasciar li-
bero a qualunque deputato di proporre quegli emenda-
menti agli articoli del capitolato che credesse emenda~
bili e di ritenere come approvati quelli contro i gquali
non vi fosse opposizione.

Se nessuno si oppone, terrd questo sistema, e conse-
guentemente inviterd quei deputati che volessero pre-
sentare emendamenti a proporli fin d’ora indicando gli
articoli ai quali si riferiscono.

- eosTAa A, Allora prenderd la parola per proporre ung
modificazione all'articolo 11 del capitolato. La modifi-
cazione consiste nel togliere la particella o tra le pa-
role Camogli o Recco, Santa, Margherita o Rapallo.

Voci. A domani! a domani!

.
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VALERIO. [0 ho domandato la parola per rispondere
al deputato Biancheri. ‘

PRESIDENTE. Ora si tratta dell'ordine della discus-
sione; quando si verry al merito, il pres1dente terra
1’om1ne d’iserizione.

_..siNge. lo propongo che si seguiti 11 pra,tlcato in si-
m,lh ca91, che g'intenda coll’approvazione dell’articolo 1
approvato il capitolato, salve quelle proposte che ve-
nissero fatte in aggiunta. .

Voci. Oh} oh!

.. siveo, Mi permetta la Camera: fra gh emenda-
mentl che vennero proposti, ve ne ha uno il quale por-
terebbe non una modificazione, ma un ‘aggiunta al ca-

, pltolat_q Quando si & riservata la questione pregindi-
ziale sopra quest’emendamento dopo il quarto. articolo,
la Camela ba gia deciso che resta sospesa la discus-
_s10ne sulle aggiunte al capitolato che si farebbero con
questo emendamento

-varLeRzo. Domando la parola sull’ordme della dl-
scussione.
.. SINE®. To credo che se nessuno propone modificazioni
espresse, precise, alle parole proposte dal Ministero nel
c,apltolato 81 possa andar avanti mantenendo Iintelli-
Senzy precedente,

. prESIDENTE: Trattandosi della posizione della qui-
atmne, il presidente, che & incaricato di dirigere la

!‘d:;l‘scubsmne deve osservare che, se le aggiunte si riferi-
' sﬁono_ a qualche parie della- discussione che fu riser-
vata, & indispensabile riservare la facolth di fare ag-
‘giunte al capitolato in dipendenza di quelle decisioni
‘che la Camera prendesse sugli emendamenti-stati pro-
post1 Ma in quanto il capitolato si riferisce al progetto
di legge che fu proposto dal Ministero e dalia Commis-
-slone, mi paxe: che ogni sorta di emendamenti, compresi
qﬂelh aggiuntivi, si debbano discuterein occasione del—
lartlcolo ... . DA

Qumdl proporrel che si, facesaero ora tuttl gli- emen- -

damenm che s’intendono presentare,relativi al capito-
Jato, .comy proposto dalla; Commissione, sospendendo
bOlO quelh ohe 81 riferissero -alla discussione che fa ri-
s«arvata.. s : -
“vaLegxe. o eredo che per plghare la via pm spiceia
e votare in questa sera l'articolo 1, ghe ® il pitt impor-
tante della legge intiera, nonviha che a seguire quarto
fu fatto incgocasione di quasi tutte le leggL Quando,

‘per._esempio, -abbiamo votati articoli in- cui vi erano

designafe tabelle di stipendi; nei votavamo. prima Uar-
}qip_olo, poi la tabella. Cosi si.pud fare per il capitolato.
Per il capitolato avviiuna serie di modificazioni propo-
ste d,alla. Cpmmissione stessa-; di pilt visono domande
di varie stazioni, di cambxamen’m di lnea. A-me pare
che prima di tutto si dovrebbe votare la legge, e poi il
eapltolato senza leggerlo per intiero se si vuole, conce-
dendo ;rima la parola a tutti quelli che proporranno mo-
dificazioni. Cosl.ahbiamo fatto sinora per quasi tutte le
leggi che hanmo un'appendice, come sono le tabelle degli
stipendi.

_ PRESIDENTE Faro alla Camera una proposta la
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quale, credo, toglierd le difficoltd. L’articolo, 1 della
Commissione porta una modificazione alla seconda parte
dell’articolo 1 del Ministero. fo proporrei che la-Camera
votasse la prima parte dell’articolo, riservando laltra
parte, dove & questione del capitolato, la- quale si po-
trebbe discutere domani; e cosi verrebbero in campo
gli emendamenti che si proponessero al capltolaﬁo
8! s ) : i

varerie, Mi permetta di rlspondere all’onorevo]e
Biancheri.

Voci. Rispondera domani! -
. PRESYDENTE. Do lettura della prima parte dell ar-
Jmcolo 1 del progetto per porla ai voti:. S

« Il Governo & auterizzato a concedere la costruzmne
e 'esercizio della strada ferrata del litorale ligure,-dal

. Varo, confine di Francia, sino alla Parmwnola, conﬁne

del:ducato di Modena. »

varLERXO. Mi & ginocoforza di parlare a,desso, per-
che io desidererei appunto che si togliesse la parola
concedere.

Sard brevissimo:. non faro un discorso, ndcost lungo
ne cost eloquente come quello dell’onorevole Biancheri.

Tutto il discorso dell’onorevole Biancheri si pud- di-
videre in due parti: nell'una si rappresenta 'eccellenza
della strada, la sua immensa produttivita; coll’altra si
dimostra l'immensa difficolta di frovare delle persone
che si presentino per intraprenderne la costruzione. (8%
ride) To prego Tonorevole Biancheri di veder modo di
mettere d’accordo’ queste due dimostrazioni.

L’onorevole Biancheri ha detto, chiamando censure
le osservazioni che io ho fatte: noi membri della Com-
missione non meritiamo la censura fattaci; noi non ab-

‘biamo- proposto di concedere verun arbitrio al Mini-

stero ;- ed io vidico: voi avete propesto il maggiore ar-

Dbitrio possibile, perchévoi ¢'invitate ad entrare nella via

delle delegazioni di-poteri, via pericolosissima. Quando
una nazionale rappresentanza si spoglia della- propria
autorith, essa -fallisce al proprio mandato e menoma
Tazione dei suoi committenti. T :
L'onorevole. Biancheri dice: nonv’s arbltrxo in quello
che noi accordiamo al Ministero; ma io rispondo: non
& commettere al Ministero un largo arbitrio; quando si
lagcia a lui-di accordare quest’opera a quell& compa-
gnia che pit gli placerd ? i
In un'impresa  di tanta importanza, in cui si tratta
di raccogliere 120 milioni, di amministrarli bene, il far
g1 che 'impresa proceda attivamente, non étanto facile;
e di ¢id ne abbiamo una prova nella strada ferrata e-
sercita dalla societdy Vittorie Emanuele, alla- quale ab-
biamo gia fatto tanti favori, che ha per capo una per-
sona che porta il nome magico di Lafitte, ma'che non-
dimena procede nell’egecuzione di questa strada e nel-
lamministrazione della medesima in un modo che anche
Tonorevolé Biancheri non potrebbe, credo, dichiarar-
gene molto contento. In un'impresa di tanto rilievo Fa-
bilitd, il credito, onestd del capo & tutto, e la scelta di
questo tutto si lascia all’arbitrio dei ministri! '

" - Il mettere dunque nelle mani del Ministero 1'avbitrio
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assoluto di accordare a chi vuole questa grande impresa

di 120 milioni, alla quale impresa sta pure collegato
Pavvenire finanziario del nostro Stato, poiche, malgrado
ia sua produttivity, noi correremo perd il pericolo di do-
vere scrivere nei nostri bilanci parecchi milioni per sus-
sidiarla, il rimettere, dico, cid all’arbitrio del Ministero,
mi pare gravissima cosa.

To torno a dirlo: i rappresentanti della nazione i qua11
non esercitano il potere che hanno ricevuto dai loro
elettori, ma lo delegano ad altri, fanno un atto per cui
non bisogna troppo agevolmente stabilire precedenti.

L’onorevole Biancheri ha dichiarato quasi impossi-
bile il concorso, ed ha ascritto a questo sistema il ritardo
della strada di Stradella. Non mi obblighi il deputato
"Biancheri a ritentare dolori antichi a proposito della
ferrovia poc’anzi accennata; a me, cul non toccd mal
Taccusa di municipalismo, increscerebbe il dover ineor-
rere ora-in quella taceia a proposito della ferrovia di
Stradella, lungo la quale & posto il collegio elettorale
che per cinque volte mi volle suo deputato. A parer
mio, il maggiore impedimeénto perche guesta ferrovia
non venisse prima recata a eompimento, non stava nel
concorso, ma bensi in una sola parola, e questa parola
& Vigevano. L'onorevole Biancheri disse ancora: come
sarebbe possibile lo stabilive le varie stazioni della via
ligure davanti l'affaccendarsi, il muoversi, I'agitarsi di
tutte gquelle popolazioni?

Ma, Dio buono! Io, che recentemente ho visto Genova,
commossa allorche si discuteva la legge pel trasferi-
mento della marina wilitave alla Spezia, non ho veduto
agitarsi punto la Liguria (e noti I'onorevole Biancheri
che I'ho percorsa dopo dilui) a cagione di queste ‘sta-
zioni. Non faceia dunque questo torto alla buona, al-
I'eccellente, e, dird anzi, alla forse troppo buona popo-
lazione della Liguria! (Ilaritd) Essa lascia sempre cor-
rere le acque per il piu basso; e, se le accade di oceu-
parsene, ¢id fa sempre un po’ troppo tardk (Risa dé
adesione a sinistra) Ma quest’agitazione, quest’inquie-
tudine, questa gelosia, questa rivalith da chi volete che
siano calmate e fatte svanire? Dal mlm\tro dei lavori
pubblici. -

Ma che? Questo grande, questo immenso onere, che
ritenete troppo grave per 130 e pitn deputati, di cui

- molti giovani e gagliardi, volete addossarlo all’eccel-
lente nostro ministro dei lavori pubblici, il quale & gia
eos1 sopracearico di occupazioni in un tempo in cui le
strade ferrate hanno tanta parte nelle cose di politica
e di amministrazione? Davvero & crudele la posizione di
lui (Zlarita), ed a questo proposito non vedo mel mio
amico il deputato Biancheri la carita cristiana di cui so
essere informato il suo cuore. (Nuova ilaritd)

Egli soggiunse pure: quale sard il criterio che infor-
merd la Camera nello sciogliere queste quistioni? Ma io
glielo dico presto: lo stesso criterio con cui abbiamo
seiolto tutte le altre. Orede I'onorevole Biancheriche le
popolazioni poste sulle linee di strade ferrate che noi
abbiamo votate, non avessero anch'esse dei desiderii di
stazioni, e che non siano per quell'uopo venute alla Ca-

mera petizioni e domande ? Ebbene, queste petizioni e
queste domande presentate alla Camera diedero luogo
a discussioni, ed aleune volte il Ministero & stato vinto,
essendosi adottate delle stazioni che esso combatteva
altre volte; e la maggior parte delle volte come accade,

‘1a vinse il Ministero; ma queste discussioni non dura~

rono cost lungo tempo, né avvennero guelle grandi bat-
taglie che si immagina l'onorevole Biancheri debbano
succedere nel fissare le stazioni della strada ferrata
della Liguria. .
L'onorevole Biancheri soggiunge: ma in questo I'ar-
bitrio non & pericoloso, perche ¢'@ un articolo nel capi-
tolato, il quale fissa e le stazioni e le linee. Ma badi
bene che quest’articolo lascia luogo a molte incertezze
e molti dubbi. Per esempio, io vi trove segnate Recco o
Camogli, io trovo Rapallo o Santa Margherita. Se que-
sto & fissare, io non so pilt che cosa sia il lingnaggio
parlamentare e il linguaggio logico. Queste stazioni non

-sono fissate, esze sono lasciate del tutto incerte, ed &

naturale che vi siano delle popolazioni le quali credano
di dover essere accertate di una cosa che & perfettamente
nel lovo diritto.

Ora mi riassumo. Io do il mio voto alla legge, quan-
tunque con esitanza, perche temo che le finanze abbiano
a sopportare un peso grave; tuttavia il bene che da una
cosl grande linea, come & questa, io mi aspetto, mi fa
vincere questa peritanza, e vedendo cosi tranquillo” ¢hi
sta a capo delle finanze, io mi sento pilt incorag-
giato.

To non insisterd neanche sulla quistione del concorso,

seppure avvenga che, quando Ja concessione sia fatta,
essa, secondo le parole del relatore della- Commissione,
venga sottoposta alle deliberazioni della Camera...
- €AVoUR, presidente del Consiglio, ministro-degli esteri
e delle finanee. Ma allora @ inutile discutere adesso. Se
il contratto non sard valevole, se non & ancora appro-
vato in modo definitivo dalla Camera,, non perdiamo
tempo in questa discussione.

BraNcHEEIL. Dal momento che il capitglato traccia
le norme dietro le quali deve essere concessa questa
strada ferrata, la Camera approva an’mmpatameute il
contratto che sard poi stipulato. ’

vacerro. I gia una gran cosa il dar facolts al Mi-
nistero di prendere impegno per lire 25,000 ogni chilo-
metro per una strada la quale importerd 120 milioni;
questo & un fatto di qualche importanza, ¢ lo & tanto
pitt quando questa autorizzazione si da a ministri i
quali, non solo non sono restii o timidi nel domandare
fondi e crediti, ma, senza domandare, qualche volta se
li pigliano; e se li sono pigliati per le fortificazioni di
Casale, per quelle di Alessandria e per V'affare della
Banca. Nessuno potrd mai, in questo, portare accusa
contro 1 nostri ministri di tltubanza, di timidita o d1
soverchi riguardi. (Zlaritd)

Durnque, se i signori ministri non ci domandano pitt
di un concorso, perché concederemo loro di pit? Cre-
dete di saperne, in materia di opportunity di oneri fi-
nanziari ed in materia di solidith delle compagnie, pilt
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di quelio che ne sappia il Ministero? Se voi concedeste . PRESIDENTE. Pongo al voti la parte dell’articolo
al Ministero pitt di quello che vi domanda in un’opera | della Commissione che ho teste letta.

cost importante, e che deve forse aver tanta parte nel- 0 approvata.)

Pavvenire del nostro bilancio, voi commettereste, non |  La seduta & levata alle ore 6.

esito a dirlo, una gravissima imprudenza.

Queste sono le ragioni che mi sono creduto in debito
di rappresentare, sebbene brevemente, alla Camera, Seguito della discussione del progetto di legge per un
perche éssa sia persuasa essere eccessiva la facolta che, | concorso per la costruzione di una strada ferrata dal
non chiesta, noi concediamo al Ministero coll’articolo 1. | Varo al confine modenese.

Ordine del giorno per la tornata di domand :




