— 10128 —

CAMERA DEI DEPUTATI — SESSIONE DEL 1867

TORNATA DEL 23 APRILE 1869

PRESIDENZA DEL PRESIDENTE COMMENDATORE MARI

SOMMARIO. Congedi. = Seguito della discussione del bilancio del Ministero dei lavori pubblici — Opposi-
zioni del manistro e dei deputati Viacava e Biancheri, ingegnere, alla riduzione sul capitolo 15, la quale &
sostenuta dal relatore Monti Coriolano, e rigettata — Opposizioni del ministro ¢ dei deputati Negrotto e
Malding al risparmio proposto sul 16°, Manutenzione e riparazione dei porti, spiaggie e fari, e loro considera-
gions — Osservazgioni e istanze diverse dei deputati Valerio, Bullo, Biancheri, ingegnere, Arrivabene, e
risposte del ministro e del relatore sui lavori, sulle somme e sul modo di stamziamento — Voto motivato
dai deputati Viacava, Pescetto ed altri sui porti di quarts classe — Dichiarazioni del ministro, ¢ osser-
vaziont dei deputati Possenti e Valerio — Approvazione del voto proposto e del capitolo — Istanza del
presidente per la pin sollecita discussione del bilancio, e avvertenza del deputato Valerio — Domanda del
deputalo Ferrara circa il tempo da stabilire per la discussione sulla esposizione finanziaria, ¢ risposta del
ministro per le finanse — Domande e raccomandaziont del deputato Zauli-Nardi sul capitolo 17, relativo
alle ferrovie, e spiegazioni del ministro — Sul 18°, Sorveglianza dell'esercizio delle ferrovie delle societd
private — Consideraziont diverse e proposta del deputato Sormani-Moretti per il riordinamento del servizio

di sorveglianza delle ferrovie.

La seduta & aperta al tocco,

CALVINO, segretario, da lettura del processo ver-
bale della seduta antecedente, il quale & approvato;
indi espone il sunto delle seguenti petizioni:

12,597. 11 sindaco della citta di Cagliari ricorre alla
Rappresentanza nazionale perché voglia accordare al
Governo i mezzi necessari per ristabilire il servizio dei
vapori postali tra Cagliari e Napoli.

12,598. 11 comizio agrario di Salerno s’associa alla
petizione presentata da quello di Torino per ottenere
1a soppressione d’ogni dazio d’esportazione sul vino.

CONGEDI.

PRESIDENTR. Per urgenti affari privati il deputato Ci-
vinini domanda un congedo di otto giorni; il deputato
Vacchelli di cinque; il deputato Pera di un mese; 11
deputato Valussi di un mese.

(Cotesti congedi sono accordati.)

SEGUITO DELLA DISCUSSIONE SUL BILANCIO DEL MINISTERO
DEI LAVORI PUBBLICI PEL 1869,

PRESIDENTE. L’ordine del giorno recail seguito della
discussione del bilancio 1869 del Mxmstero dei lavori
pubblici.

Nelle antecedenti sedute furono gia approvati tredict
capitoli di questo bilancio. Ora passiamo al capitolo 14,
Pigioni per servizio dei porti (Spese fisse), proposto
dal Ministero e dalla Commissione nella somma di
lire 2500.

Se nessuno domanda dl parlare, lo metto ai voti.

(E approvato.)

Capitolo 15. Materiale per Villuminazione dei fari
e fanali, proposto dal Ministero in lire 326,500, ri-
dotto dalla Commissione a lire 300,000.

PASINI, ministro pei lavori pubblici. Con tutto il mio
desiderio di accettare le economie proposte dalla Com-
missione, pure debbo a questo capitolo 15 dichiarare
che le 26,500 lire, che la Commissione propone di dif-
falcare, sono destinate per pagare un personale tutto
affatto speciale, secondo le leggi napoletane. Questo
personale non & compreso nel capitolo 13 intitolato
Personale subalterno del servizio marittimo. Per il
modo con cui venivano fatti i contratti nel Napoletano,
erano incaricati coloro che assumevano il servizio del-
Plilluminazione dei fari di pagare anche il personale
relativo, e lo Stato corrisponde a questi appaltatori
la somma, equivalente. Il diffalcare adunque dal capi-
tolo 15 le lire 26,500 toglierebbe affatto i mezzi per
pagare questo piccolo personale. Chiedo pertanto che
la somma di lire 26,500 sia conservata al capitolo 15.

VIACAVA. To aveva domandata la parola per fare la
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stessa proposta che avete sentita dall’onorvole signor
ministro. A me sembra che la censura, quando & in-
giusta, immeritata, debba sempre respingersi da qual-
siasi parte ella sia per venire.

11 relatore ha fatto osservare che nella somma, di Lire
121,571 destinata al servizio dell'illuminazione nel Na-
poletano vi erano compresi i salari dei guardiani ed
altri inservienti, i quali avrebbero dovuto essere con-
templati nel capitolo 13. Chiama questo un sopracca-
rico del personale, fuori della propria sede, una irre-
golarita, prescrivendo che al pil presto debba venire
a cessare.

Jo credo invece che il fatto lamentato dall’onorevole
Monti non sia che una pura osservanza di regolamento.
Sta in fatto che il personale dei fari viene regolato,
come ha detto il signor ministro, da due regolamenti
differenti. Uno & quello, se non erro, del 17 settembre
1848 per I'Italia meridionale; laltro & quello del 17
febbraio 1856 per I'Italia settentrionale. Il lamentato
ifonveniente & la conseguenza dell’applicazione di
questi due differenti regolamenti,

Diffatti, nella parte settentrionale il personale su-
balterno dei porti e fari dipende direttamente dall’am-
ministrazione, la quale paga gli inservienti ed i guar-
diani; quando invece nell'Italia meridionale sono gli
appaltatori dell’illuminazione dei fari che pagano di-
rettamente i fanalisti. ,

Ora, 2 me sembra che lo stanziamento in due diversi
capitoli della somma necessaria sia la conseguenza
dell’applicazione di queste diverse disposizioni regola-
mentari. Potra I'onorevole relatore fare un voto per
P'unificazione di questi due regolamenti ; a questo voto
mi associerd ben volentieri ; ma egli non potrad censu-
rare amministrazione, perché abbia divisa in due ca-
pitoli una spesa unica e relativa ad un unico servizio.

Per queste ragioni io credo non giusto il biasimo
fatto all’amministrazione dall’onorevole relatore, e

‘credo che debba essere ammessa la somma delle 26
mila lire in pilt proposte dal ministro dei lavori pub-
blici.

Quanto ai due sistemi da me accennati, io diro che
credo piu giusto e di un’applicazione pilt utile quello
appunto stabilito dal regolamento dell’Italia meridio-
nale, perche il personale, dipendendo ed essendo pagato
dagli appaltatori della illuminazione dei fari, non por-
terebbe un onere alle finanze dello Stato a riguardo
delle pensioni, le quali avrebbero un giorno_ diritto di
conseguire gli inservienti della illuminazione mede-
8ima, '

Io rispetto tuttavia I’opinione contraria dall’onore-
vole Maldini emessa in una delle precedenti sedute, e
Spero che il ministro vorra fare studiare bene la que-
stione, affinché possa venire sciolta tanto nell’interesse
del servizio dei fari, che & pure quello della naviga-
Z10me, quanto in quello delle finanze dello Stato.

BIANCHERI, ingegnere. Da quanto ha esposto Vono-

revole signor ministro dei lavori pubblici, e sviluppato
anche maggiormente 'onorevole Viacava, mi pare che
risulti ad evidenza che la economia di 26 mila lire
proposta a questo capitolo non si possa fare assoluta-
mente. Ipfatti se Veconomia fosse ammessa, non si sa-
prebbg in che modo pagare il personale addetto ai
fari delle provincie meridionali, poiché il personale
per cui si & votata la spesa nel capitolo 13 & quello
dei fari delle altre provincie settentrionali e laltro
inferiore dei numerosi porti dello Stato. In questo ca-
pitolo 15, unitamente alla spesa per la fornitura d’olio
ed oggetti occorrenti allilluminazione dei fari delle
provincie meridionali, & portato anche il fondo per pa-
gare il relativo personale; e se questo fondo venisse
eliminato, non si saprebbe pit come pagare detto per-
sonale, e questo servizio non potrebbe procedere in
nessun modo; e siccome trattasi di un servizio delica-
tissimo, che non deve essere mai interrotto, perche in-
teressa non solo la navigazione del paese, ma anche
Pestero, ne succederebbe che, arrivati a un certo
punto dell’anno, mancanlo i fondi per poter conti-
nuare, il Governo si troverebbe costretto a far asse-
gnare un fondo suppletivo per decreto reale, se la
Camera non fosse radunata, ovvero a fare la maggior
spesa, e farla sanzionare pin tardi.

Questo parmi dimostri ad evidenza che ’economia
non puod essere ammessa. La Commissione ha trovato
essere un inconveniente che in questo capitolo, unita-
mente al materiale d’illuminazione, sia portata anche
la somma occorrente pel personale. A me pare che,
fino a tanto che il personale dei fari delle provincie
settentrionali e quello delle meridionali saranno retti
con norme diverse, vale a dire fino a tanto che questo
personale per le provincie meridionali sara pagato di-
rettamente dagli appaltatori, col rimborso dopo da
parte dello Stato, non ci dovrebbe essere inconve-
niente che in questo stesso capitolo, dove ¢’¢ il mate-
riale, vi fossero anche i fordi pel pagamento del per-
sonale. Infatti questo personale, considerato in tal
modo, non & altro che un personale di operai che fa
andare un servizio, e, come in tutte le altre opere che
si eseguiscono, si porta il fondo pei materiali e quello
per gli operai che li pongono in opera, cosi parmi che
non ci dovrebbe essere inconveniente alcuno a far cio
anche in questo capitolo. Aggiungeré di piu che , se il
fondo per questo personale fosse portato in un altro
capitolo, nascerebbe l'inconveniente che quando si
hanno da spedire i certificati di pagamento e di rim-
borso agli appaltatori, non si potrebbe pit con un
solo certificato fare il pagamento delle forniture e del
rimborso per le paghe dei fanalisti, perché un solo
mandato non si potrebbe imputare sopra 2 capitoli;
ma bisognerebbe ogni volta spedire due mandati se-
parati, uno sopra di questo capitolo per il materiale,
un altro per il personale sopra il capitolo nel quale
fosse stato assegnato il fondo apposito.
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Cio, invece di portare semphﬁcazmne neh ammini-

strazmne, cosa che si cerca di conseguire ad ogni modo,
porterebbe una maggiore complicazione.

Per queste considerazioni, io ritengo che la Camera
vorra cousentire 'intera somma richiesta dal Governo,
non accogliendo la economia inattendibile prgposta
dalla Commissione, e ritenendo che non v’é inconve-
niente alcuno a che in questo medesimo capitolo ei
sia il fondo per il materiale ed il fondo per 11 per-
sonale.

MGNTI CORIOLANO, relatore. Se alla Commissione ge-
nerale del bilancio non fosse permesso di notare le
cose che trova meritevoli d’avvertenza nell’amministra-
zione pubblica, io non so davvero a chesi ridurrebbe
il suo compito ed il suo dovere. Credo adunque che
non possa redarguirsi, perché essa, a suo modo di ve-
dere ed in conseguenza dei suoi esami, fa alcune note.
Cio & conseguenza mamfesta del compito affidatele
dalla Camera.

Dalle parole testé pronunziate dall’onorevole Bian-
cheri, voi, siguori, avete compreso che nel regno esi-
stono due sistemi intorno al modo di retribuire il per-
sonale addetto alla illuminazione dei fari e dei porti,
Naturalmente una Commissione parlamentare non pud
entrare nei dettagli delle singole amministrazioni.

E chiaro per se stesso, ma a me giova ripeterlo, che
qualunque pratica, qualunque uso non pud non avere
un lato buono e comodo. Resta a vedere se tale pra-
tica od uso, implicando un daplice sistema nell’ammi-
nistrazione dello Stato, sia lodevole e da conservarsi.

Io credo che basta ’enunciazione di questo pronun-
ciato, perché la Camera mi accordi di leggieri che la
nota della Commigsione aveva realmente motivo di
prodursi. E mi permettera I'insistenza espressa, per-
ché questo duplice trattamento, che non si verifica in
amministrazioni gia bene impiantate o regolari dello
stesso Ministero, ma che si verifica in una delle dire-
zioni dipendenti dalla sezione dei lavori pubblici, debba
cessare.

Di qui, o signori, avrete ancora compreso il motivo
per cui, in una partita riguardante solamente spese
per l'illuminazione dei fari, ci si introduca la questione
relativa al persorale, la quale, secondo ogni buona
prescrizione, e qualora il bilancio fosse ben regolato,
avrebbe dovuto trovarsi assolutamente nel capitolo 13,
che riguarda appunto il personale medesimo:

Questo fatto stesso di dovere tornare ora sul perso-
nale per i motivi addotti, dimostra che realmente il
bilancio in questa parte merita correzione. Ed é per
me indispensabile di seguire questa via, per quanto
s'intralci, ripeto, con cosa gia esaurita, qual & il capi-
tolo 13.

Adunque non si puo far ¢olpa né alla Commissione
nd al relatore, se, innalzata oggi la questione relativa
al personale, & indispensabile ritornarvi sopra.

Questo personale dei porti e fari, benchd passato

inosservato alla Camera, il rapporto rivela come stla
da anni ed anni in sistemazione, come le cure della
sistemazione siano procrastinate, come ancora sia de-
siderabile un assetto definitivo; e questo assetto do-
vrebbe tornare ad invocare la Camera.

Non sussiste punto che, per riguardo a questo per-
sonale, sia fatta la diminuzione in esame, e di cui ha
anche parlato 'onorevole ministro sopra i Javori pubs«
blici.

La Commissione si é creduta abilitata a proporre
una tenue diminuzione sopra una somma d’altronde
rilevante per altri motivi; ed i motivi sono questi. In
primo luogo ha trovato che nelle spese minute, che
giova ricordare comsistere in olio, lucignoli, tubi di
cristallo, stracei ed altri oggetti di consumo per Villu-
minazione, non sarebbe tanto difficile un poco di eco-
nomia. Se non si fa economia in queste partite, io non
so davvero dove possa, spingersi cotesto giusto riflesso
che anima tutti noi in questo recinto. Di pid la Com-
missione ha trovato che nel bilancio del 1868 la somn¥
del capitolo era iscritta per lire 308,000. Inoltre dai
documenti stampati risulta come nella cifra dimandata
si trovi un supero di lire 12,000. Di pit ancora il mini«
stro stesso ha riconosciuto tanto possibile una qualche
diminuzione in questa partita, che egli pure colla nota
di variazione del 2 ottobre ¢ venuto a proporla co-
meché in insignificanti migliaia di lire.

Notate tutte insieme queste circostanze, ciascuna
delle quali non si puo¢ pigliare isolatamente, tratta
quasi direi ]a sintesi inerente a tutti i riflessi che ora
ho brevemente riassucti, e considerando ancora che il
bilancio era studiato ben inteso per un principio di
esercizio, parrebbe che ne dovrebbe venire la legittima
conseguenza, che la proposta della Commissione, di
ridurre a lire 300,000 la somma di lire 330,000, hon
sia poi quella audace innovazione, la quale & parso
che sul principio di questa discussione si sia voluto de-
finire.

Al postutto io debbo ricordare quals & stato, ad
ogni circostanza, il concetto della Commissione.

La Commissione non appartiene certo alla parte
oppositrice della Camera e non contraria il Ministero;
ma d’altro canto non hs potuto mai dissimiilare a se
stessa che volendo seriamente conseguiré dall’ammi-
nistrazione certi miglioramenti che sono. richiesti ed
inerenti al servizio, questo mezzo non possa tradursi
in pratica costituzionale, non possa esercitarsi effica-
cemente se non se colla diminuzione di somme.

Dopo cio credo di avere giustificato I'operato della
Commissione; se essa non & stata felice anche in que-
sta circostanza d'interpretars i giusti desiderii della
Camera, essa per se stessa dovrd rimettersi a cid che
la Camera decidera.

PASINI, ministro pei lavori pubblics. Accordo all’ono-
revole relatore che questo capitolo del bilancio rion sia
compilato in modo cosi chiaro come sarebbe desidera-
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bile, ma, come dissi, la ragione di qu-sta eomplicazione
proviene da cio che la faccenda dei fari nelle provincie
napoletane, a differenza delle altre provincie del regno,
¢ ancora regolata da contratti speciali di antica data,
iguali non sono ancora spirati.

Per il tenore di questi contratti, il personale dei
fari viene cold pagato per mezzo deH ‘appaltatore che
assume I'accollo della fornitura dell’olo, lucignoli ed
altri materiali od attrezzi inerenti a questo servizio, e
per questo la spesa del personale relativo si trova in-
clusa in questo capitole del bilancio.

Nelle altre provincie del regno si usa stipulare con-
tratti piti regolari, mercé i quali il personale subal-
terno dei porti e def fari viene direttamente pagato
dallo Stato e forma Vimportare del eapitolo 13.

Bisogna dunque attendere che gli antichi contratti
pei fari delle provincie meridionali abbiano termine;
allora si potra introdurre la uniformita nel modo di
pagare la manutenzione dei fari e nella relativa con-
tabilita, e si potrd correggere in questo il bilancio.

Intanto & manifesto che bisogna mantensre questa
somma di 26,500 lire al capitolo 15. Jo veramente non
posso cosi facilmente ammettere che la Commissione,
nello eliminare queste 26,500 lire dal capitolo 15, non
abbia avato in eontemplazione gli stipendi del basso
personale dei fari napoletani. Infatti alla pagina 18 di
questa relazmne, a proposito di questo capitolo, si
dme

... Difetto dei nostri bilanci, per cui un ti-
tolo di rado ¢ netto ed unico, e prefigze una precisa
categoria di spesa, senza mistions di altre partite,
benché aventi sede speciale nel bilancio stesso! Quei
guardiani non possono essere meno &i 40, e portano
oirea lire 26,000. Ecco un sovraccarico di personale
che ha luogo fuori della propria sede, e sopraccarico
non lieve in soprassello alle lire 190 000 inscritte nel
capitolo 13, »

In conseguenza di queste espressioni si & ritenuto,

non senza ragione, che si abbia inteso risparmiare per |

Paccennato personale le lire 26,500.

Io prego quindi la Camera di non ammettere le dif-
ficoltd od eccezioni fatte dal relatore su questa parte
del bilancie.

PRESIDENTE. Gli onorevelt Serras Luigi, Vlacava Pe-
scetto e Asproni, propongano quest’ordine del giorno :

« La Camera invita il Ministero a voler presentare
in ogni anno, unitamente al bilancio, una nota dei
porti di quarta classe; per i quali essendovi laveri in
corso o progetti debitamente approvati; credesse egli
di giustizia doversi elargire il sussidio dello Stato, a
termine deil’articolo 198 della legge sui lavori pub-
blici 20 marzo 1865. »

L'onorevole Serra essendo il primo che ha firmato
Questa proposta, gli domando ce intende di svilup-
parla.

SERRA LUIGE. Se U'onorevole presidente vuol metters

prima ai voti il capitolo 15, domanderd la parola sul
capitolo successivo,

PRESIDENTE. Sta bene.

Il Ministero propons che il capitolo 15 sia stanzialo
in lire 326,500; la Commissione chiede sia ridotto a
lire 300,000. :

Come emendamento, metto prima ai voti Ia somma
proposta dal Ministero.

® approvata.)

Caritolo 16. Manutenzione e riparasione di porti,
spiaggie e fari, portato dal Ministero in L. 1,981,000,
ridofto dalta Commissione a lire 1,825,000.

Il ministro pei lavori pubblici ha facoltd di parlare.

PASINL, ministro pei lavori pubblici. La Commissione
propone questa ¥iduzione di 156,000 lire piuttosto in
apparenza che in realtd. Infatti, alla pagina 20 della
relazione, essa dichiara che lo stanziamento di lire 158
mila & solo da rimandarsi ad una legge speciale. Qui
sorgerebbe la questione se veramente, per lo stanzia-
mento di questa somma, sia necessaria una legge spe=
ciale, poiché questa somma & un’aggiunta a quella che
venne realmente riconosciuta necessaria pel manteni-
mento e la riparazione dei portie delle spiaggie. Come
Thinistre potrei essere indifferente che questa somma
fosse trasportata in altro capitolo fra le spese straor-
dinarie; ma non crédo che da cid ne possa venire mag-

- giore chiarezza al Rjlancio. Perle quali cose, credo pit
- opportuno il mantenere cotesta somma in questo me-

desimo capitolo 16.

NBGROTTO0. La Commissione propone su questo tas
pitolo una riduzione di 156,000 lire. Ha forse la Com=
missione giustificato questa sua domanda di riduzione?
Non lo eredo ; perché non ha detta alcuna ragione che
valga a sostenere il suo assunto, a meno che si vogliano
riterere per buoni argomenti i sospetti e le insinusas
zioni che i fondi chiesti per riparazioni e manutenzioni
possano invece servire per opere nuove o per notevoli
riparazioni,

Per quanto io abbia cercato nella relazione, sebbena
Pabbia letta con tutta I'attenzione, queste sono le unis
che ragioni che addusse la Commissione per sostenere
questa riduzione.

L’altraragione, chenon & pernon concederela somma
chiesta dal Ministero, ma bensi perché sia inscritta
nélla parte straordinaria del bilancio mediante legge
speciale; la Commissione crede di vederla nella legge
di contabilith generale. Ma la legge di contabilita ge-
nerale dice al contrario all’articelo 19 che « ogni spesa
straordinaria, maggiore di lire 30,000 e derivante da
camsa nuova, devessere approvata con legge speciale,
purché sia tutta od in parte compresa nel bilancio. » .

Noti bene la Camera le parole derivanie da cau-a
RUOVA.

Io vi domando, signori, se zllcryuando trattasi di
riparazione di argini, allorquando si tratta di mante-
nere dei segnali nei canali interni od esterni del porte
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di Venezia, si possa ritenere che questa sia un’opera
derivante da causa nuova, e come tale pure si possa
ravvisare il mantenimento delle gettate per la difesa
dei moli del porto di Genova.

La Commissione fa questa riduzione di 156,000 lire
sopra una somma complessiva di 446,000 lire, la
quale era inscritta in bilancio per il perto di Venezia
e per quello di Genova, senza dirvene le ragioni,né ac-
cennarvi su quale di questi due porti dovrebbe in tutto
od in parte cadere la diminuzione che essa ha fatta.

Io per veritd non capisco come si possa sostenere
questa tesi, stata del resto vittoriosamente combat-
tuta dall’onorevole Possenti nel suo opuscolo sotto il
titolo Osservaziont sulla relazione del bilancio dei la-
vory pubblici per Uanno 1869, teste pubblicato, in
cui prova come realmente non si possano ritenere per
spese stracrdinsrie le spese che debbonsi fare per ri-
parazioni 0 manutenzioni.

Anche I'onorevole Depretis, allorquando era mini-
stro dei lavori pubblici, nella seduta del 12 msrzo
1863, se mal non mw’appongo, diceva che non solo
credeva che si dovessero ritenere per ispese ordinarie
quelle le quali si riferiscono alle manutenzioni e ripa-
razioni, ma benanco quelle debbonsi ritenere per tali,
che sono veri miglioramenti ad un’opera gia esistente,
poiché con ¢io ne viene aumentato il capitale dalla
nazione posseduto.

N& varrebbe il dire che le spese d1 conservazione e

riparazione dei segnali di Venezia si possano ritenere
come spesa nuova, perché si parla di costruzione; av-
vegnaché, per poco che uno conosca che cosa s’intende
per segpali, i quali non sono che gruppi di pali per
indicare ai bastimenti la via che debbono tenere, di
leggieri comprendera che, quando & necessario doversi
riparare uno di tali gruppi, avviene che debbano es-
serlo in tutto od in parte; e quindi sarebbe strano
davvero si dovessero dare, per esempio, due appalti:
uno per riparare i segnali, i di cui pali soltanto in
iiarte dovessero essere cambiati, ed un altro pel com-
pleto rinnovamento di quei segnali, nei quali tutti i
pali fosse necessario di rinnovare. Altrettanto dicasi
per le maggiori o minori riparazioni agli argini.
“ Ma, passando piu specialmente al porto di Genova,
quello intorno al quale io posso dare pil ampie spie-
gazioni alla Camera, osserverd che appunto si vor-
rebbe dalla Commissione ridurre le spese di manutén-
ziane ai moli di quel porto ora che hgnno ung fiag-
gior 1mportanza, stante i1 prohmgamexito di uno di
quei moli di circa metri 300.

Signori, il porto di Genova ha 880 metri di lun-
ghezzg, e la parte ultimamente costruita del molo della
Lanterna, detto nuovo, & di metri 300.

- Per questa recente costruzione 1’1mpresar1o aveva
l’ob bligo della manutenzione sua. Per ¢id di certo non
doveva intendersi che la spesa della manutenzione do-
vesse Prelevarsi dalla somma stanziata per lg nuova

costruzione, mentre naturalmente la spesa di manu-
tenzione avrebbe dovuto figurare nella parte ordina-
ria del bilancio : ma ¢iéo non sifece, ed intanto nel
1863 si spesero 54,000 lire, nel 1864 96,000, nel 1865-
1866 46,000 e nel 1867 12,000, in tutto 208,000 lire,
che si presero nella parte straordinaria del bilancio
per opere di pura manutenzione, e cid a scapito del
compimento dei lavori del prolungamento dun molo
importantissimo del principale porto commerciale del
regno.

Vede la Camera come la somma di 96,000 lire, che
si & spesa nel 1864, giustifichi in parte lo stanziamento
fatto quest’anno dal ministro in 140,000 lire; poiché
se per 580 metri si spesero 96,000 lire, non sarj strano
che ora che uno dei moli consta di 300 metri di pid,
possa Ja spesa necessaria alle ordinarie riparazioni
essere reputata maggiore di quello nol fosse per lo
passato.

Ma io credo che il fin qui detto basti per provarvi,
signori, come la Commissione siasi ingannata nel vo-
lere ridurre una spesa di manutenzione e riparazione
con pregiudizio piuttosto che con vantaggio delle fi-
nanze del paese.

E da tutti si conosce come, trasandando le ripara-
zioni, avvenga soventi che si debba di poi sottostare a
spese molto pill gravi. '

Del resto, la Commissione parmi non abbia poi tanta
fede nella sua teoria, poich nella relazione, mentre vi
dice che si debbe fare la diminuzione di 156 mila lire
complessivamente sulle spese di riparazione e manuten-
zione pel porto di Genova e di Venezia, che vorrebbe
allogate mediante legge speciale nella parte straordi-
naria del bilancio, passa oltre sugli assegnamenti per
i porti di Caghau e di Savona, sebbene siano chieste
lire 35,000 per il primo, e 34,000 per il secondo.

Ora, io domando alla Commissione: se crede che re-
almente sia necessaria una legge speciale allorquando
trattasi di un’opera la cui spesa oltrepassi le lire 30
mila, per qual motivo non I’ha creduta pecessaria
per le spese di manutenzione a farsi nei porti di Cagliari
e di Savona, le quali sono maggiori delle lire 30,0002.

Evidentemente, quando trattasi di una questione di
principio e di esattezza, la Commissione non dovrebbe
ammettere transazioni di sorta alcuna, tanto pid
quando non vuol recedere dalle proprie idee rispetto
& due-porti“importantissimi, quah s010 quelli di Ge-
novs e di Venezia. |

Credo di aver detto abbastanza per provare come
sia regolare e necessario sia mantenuta nella parte or-
dinaria del bilancio la somma proposta dal Ministero.
Mi riservo pero di domandare alla Camera che voglia
stanziare una somma nella parte straordinaria, che
valga a ripienare le 208 mila lire che dal 1863 al 1867
servirono a far fronte alle spese di manutenzione nel
porto di Genova, sottraendole dalla somma destinata,

&l prolungamento del molo nuovo, che appunto peg
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mancanza di fondi non ha ancor potuto essere termi-
nato; e cio di certo non con vantaggio di quel nostro
grande emporio commerciale.

Riservandomi quindi la parola sopra uno dei capitoli
della parte straordinaria, o, meglio, se 'onorevole
presidente credera concedermela, prima che si cominci
la discussione intorno ai capitoli che riguardano i
porti, dappoiché disgraziatamente non ve ne ha uno

che riguardi il porto di Genova, io prego intanto l'o-

norevole relatore di volermi rispondere a questi que-
siti.

Quali sono state le ragioni che lo hanno indotto a
credere che le spese proposte dal ministro in questo
capitolo siansi domandate con il pensiero di erogarle
in nuove costruzioni ? Quali sono i motivi che, a fronte
della chiara disposizione dell’articolo 19 del regola-
mento della contabilitd generale, gli hanno potuto far
credere essere necessaria una legge speciale, quando
si tratti di una spesa maggiore di lire 30,000, sebbene
non derivante da causa nuova ?

MALDINI. Dopo le parole pronunciate or ora dall’e-
norevole mio amico Negrotto, mi restano pochissime
osservazioni g fare sul presente capitolo. Pers & ne-
cessario di intendersi bene sopra P’economia proposta
dalla Commissione al capitolo 16.

11 capitolo attuale nel suo insieme comprende la .

spesa di due milioni; ma havvi sul complesso del ca-
pitolo una economia di 145 mila lire in confronto ai
fondi stanziati nel precedente bilancio del 1868.

Per conseguenza la presentazione d'una legge spe-
ciale suggerita dalla Commissione generale del bilancio
dovrebbe forse riguardarsi sul complesso del capitolo,
anziché parzialmente sopra gli articoli che lo compon-
gono.

Se non che il capitolo 16 comprende tre categorie
diverse di spese:

1° Riparazione e manutenzione dei porti e fari;

2° Escavazioni generali dei porti;

3° Spese eventuali.

La prima categoria, che concerne il presente capi-
tolo ammonta alla spesa di 753 mila lire; ma, confron-
tata cotesta categoria con quella analoga iscritta nel
bilancio del 1868, troviamo anche qui un’economia di
148,000 lire. : '

Come avete udito e dall’onorevole ministro dei lavori
pubblici e dall’onorevole Negrotto, la Commissione fa
su questa prima categoria una diminuzione generica di
156 mila lire, togliendo alcuni assegnamenti per i due
porti di Genova e di Venezia. Le ragioni in parte e-
sposte dall’onorevole ministro ed in parte dall’onore-
vole Negrotto sopra la circostanza della legge speciale

che domanda la Commissione generale del bilancio per |

acconsentire a codesta spesa, parmi sieno abbastanza
valide per suggerire alla Camera di non approvare la
proposta della Commissione. Perd anche qui mi per-
metto una breve considerazione.

Sgesrone 1867 — CaMERA DEI DEPUTATI — Discussions. 1267

Gli allegati al bilancio del 1869, alle pagine 36 e
44, spiegano con molto dettaglio tutte le spese di ma-
nutenzione e di riparazione necessarie ai due porti di
Genova e Venezia. Qualora si voglia esaminare questo
dettaglio di spesa, sivedra come tutta quantala somma
sia destinata esclusivamente in opere di manutenzione

-ordinaria.

L’onorevole relatore si & fermato sopra due voca-
boli, sopra due questioni quasi di lingua italiana:
I'una le spese pel rifiorimento delle scogliere del porto
di Genova, e Daltra sopra la parola risarcimento di
alcune opere nella laguna di Venezia.

L’onorevole relatore & uomo troppo tecnico e troppo
abile ingegnere per non sapere certamente meglio di
me che cosa siano i rifiorimenti alle scogliere, e come
codest’opera sia assolutamente necessaria, e sia esclu-
sivamente una spesa di manutenzione. Quanto poi alla
parola risarcimento, anche da alcure frasi espresse
nella relazione dell’onorevole Monti Coriolano, sem-
brerebbe quasi che egli credesse che il risarcimento
sia ipotetico, sia piuttosto un risarcimento morale alla
citty ¢ laguna di Venezia, anziché un risarcimento
materiale per danni; e cid, ripeto, mi suggeriscono le
sue stesse parole contenute nella pagina 19 della rela-
zione, nella quale egli si distende ampiamente in elogi
sopra la cittd di Venezia, elogi che a me paiono al-
quanto fuori di luogo in una relazione sul bilancio dei
lavori pubblici.

L’onorevole Negrotto disse che per logica conse-
guenza, la Commissione avrebbe dovuto anche togliere
le somme stabilite per i porti di Cagliari e di Savona.
Io non credo che 1la Commissione, per essere logica,
avrebbe dovuto togliere anche quesfe somme. E mi
spiego. '

Le spese iscritte per il porto di Cagliari sul pre-
gente bilancio, in confronto a quelle del 1869, figu-
rano con un’economia di lire 12 mila. Per conseguenza
la spesa maggiore non solo non oltrepassa le lire 30
mila, ma trovasi anzi in diminuzione su quella appro-
vata nell’anno precedente.

La spesa per il porto di Savona & alquanto supe-
riore a quella stabilita nello scorso anno, ma & supe-
riore soltanto di 20 mila lire. Nelle stesse condizioni
sono le cifre inseritte per i due porti di Genova e di
Venezia. '

Infatti per il porto di Genova vi & il semplice au-
mento di 10 mila lire sulle spese iscritte nello scorso
anno, mentre poi pel porto di Venezia vi & una dimi-
nuzione niente meno che di 163 mila lire sulla cifra
iscritta per manutenzione di quel porto nel bilancio
del 1868. Ora & evidente che nei lavori di manuten-
zione un anno si procede ad un lavoro, un altr’ anno
si procede ad un altro lavoro, ed il relatore lo sa al
pari di me, anzi meglio di me.

Qualora il Miristero avesse potuto prevedere 1’ ob-
biezione dell’onorevole relatore, il Ministero dei la-
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vori pubblici aveva forse il mezzo di escludere le os-
servazioni sue in quanto che avrebbe potuto forse dar
maggiori dettagli di spese, specificare ancora di pit
le spese di conservazione dei singoli articoli, ed allora
il relatore non avrebbe pil trovata nessuna spesa che
superasse le 15 o 20 mila lire, poiché tutti questi la-
vori sono tanti lavori parziali.

11 relatore teme, tanto riguardo al porto di Genova
quanto riguardo al porto di Venezia, che queste
somme di manutenzione possano talvolta essere devo-
lute in ispese di opere nuove. Ma mi permetta 'ono-
revole relatore del bilancio : crede egli che i moli di
Genova non debbano essere conservati e mantenuti
nello stato in cui I'arte e la scienza o esigono? Or bene,
la cifra di 50,000 lire & assai tenue per tale scopo, e
qual lavoro nuovo vuole egli che si possa fare con tale
somma ¢osi esigua, specialmente trattandosi di opere
idrauliche?

Quanto poi al porto di Venezia egli teme inoltre
che con questa somma si possa provvedere a quanto
non fu calcolato nella legge per le escavazioni del
porto di Malamocco, votata nel 1867. Su questo pro-
posito il relatore in primo luogo non ha altro da fare
che confrontare i dettagli contenuvti nell’articolo 45
del presente capitolo con il disposto della legge pre-
detta per credere che tutti questi lavori di manuten-
zione specificati dal Ministero dei lavori pubblici sono
affatto estranei allo scopo ed alle prescrizioni della

regge, mi pare del 15 agosto 1867, sul porto di Mala-

130¢C0.

Inoltre lo stesso relatore ci dice nella sua relazione
che vi sono fondi disponibili per i lavori del porto di
Malamocco per una somma di 1,700,000 lire, tanto
che la Commissione ha creduto opportuno di togliere
definitivamente la somma di 300,000 lire che era stata
inscritta dal Ministero per quel capitolo, onde non inu-
tilizzare somme ingenti senza necessita assoluta.

Per conseguenza egli vede che non ¢’era bisogno di
andare a richiedere dalla parte ordinaria del bilancio,
nelle cifre che servono alla manutenzione dei porti,
qualche migliaio di lire per una spesa per la quale vi
sono fondi disponibili per 1,700,000 lire. '

L’onorevole relatore poi dice: facciamo economia jdi
156,000 lire sopra i due articoli relativi ai porti di Ge-
nova e di Venezia, e cid con una semplice operazione
aritmetica, con una sottrazione, senza dire su quali
spese, su quali lavori codesta economia si possa fare.
E inutile che ricordi come anch’io fui membro della
Commissione generale del hilancio, anzi membro della
Sotto-Commissiors dei laveri pubblici per dne anni
consecutivi. Relatore in quell’epoca era l'onorevole
Valerio; egli ha proposto molte economie, ma nessuna,
di queste fu mai proposta senzaché fosse assoluta-
mente dimostrata con tutte le ragioni che la rende-
vano attuabile ed accettabile.

Qui invece Ponorevole relatore ci dice: togliete lire

156,000, e cio seuza indicare su quali opere, su quali
lavori egli intenda togliere questa somma, tanto pid
poi che, secondo lui, alcune economie sarebbero a
farsi sull’articolo 15 ed altre sull’articolo 45 di questo
capitolo.

Or bene, come potrebbesi egualmente ripartire co-
desta economia sopra articoli cotanto disparati?
Forse dividendola in parti proporzionali alle somme
gia inscritte ? Cid non sarebbe né ragionevole nd lo-
gico, e certamente non credo che I'onorevole relatore
voglia venire a questa conclusiorie,

L’onorevole ministro dei lavori pubblici dice: io
consentirei che cotesta cifra di 156,000 lire fosse tras-
portata nella parte straordinaria del bilancio. Mi per-
metta la Camera di osservarle come cid sarebbe una
questione di forma: né cotesto trasporto dalla parte
ordinaria alla parte straordinaria potrebbe neppur
invocarsi per impedire che, lasciando la cifra ordina-
ria quale & proposta in bilancio, cid serva come un
precedente per il bilancio avvenire, dacché il bilancio
del 1870 trovasi gia stampato e distribuito, e quindi
non ci potrebbe essere neppure codesto pericolo.

Io prego adunque per questi motivi la Commissione
a non volere insistere nella sua economia, e prego la
Camera a voler accogliere la proposta che io faccio, di
rimetter ciod la cifra portata in principio nel bilancio
del 1869 sopra questo capitolo.

Passo brevemente alla seconda categoria delle spese,
ciod alla questione delle escavazioni generali dei porti.
Qui pregherei 'onorevole ministro a volermi esser pa-
rimente cortese della sua attenzione.

Egli & un fatto che tuiti si lagnano del modo col
quale si fanno le scavazioni dei porti. Mi appello ai
miei onorevoli colleghi che rappresentano collegi che
stanno sul mare, e sono sicuro che mi risponderanno
che da parte loro richiederebbero maggiore attivita
nel servizio della scavazione dei porti.

So che esiste un contratto generale per la scava-
zione dei porti, ma so che mancano i mezzi effossorii,
o forse non ve ne sono abbastanza. Sarebbe adungue
necessario che onorevole ministro dei lavori pubblici
vedesse se ¢ il caso di devenire all’acquisto di qualche
nuova macchina, perché & necessario, assolutamente
indispensabile, provvedere all’ escavazione dei porti
del littorale italiano meglio di quanto siasi fatto fino
ad oggi.

Io faccio osservare che vi sono alcuni porti nella
Liguria, escluso il porto di Genova (non parliamo di
quel grande emporio commerciale), ma alcuni piccoli
porti della Liguria, alcuni portidella parte meridio-
nale dell’Adriatico, i quali con pochissimi lavori d’e-
scavazione potrebbero essere facilmente utilizzati s
vantaggio immenso del commercio di cabottaggio. In
oggi, come sono quei porti, non ¢’é quasi una barcs
che vi possa entrare. ‘

Io poi vorrei raccomandare all’onorevole ministro
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dei lavori pubblici I'escavazione del porto di Livorno.
L’onorevole ministro dei lavori pubblici sa molto bene
che quel porto ha un magnifico bacino, e ¢he in oggi
la questione dei bacini & importantissima per le ma-
rine militari, tanto pitt per la nostra, dacché noi di-
sgraziatamente ancora non abbiamo bacini a nostra
disposizione cosi utili come & quello che fu costrutto
con tanta perfezione nel porto di Livorno.

Il ministro della marina, nella discussione del bi-
lancio della marina, oppure nella sua esposizione som-
maria dello stato della marina, so che in una di cote-
ste due circostanze disse che il bacino di Livorno non
poteva essere utilizzato finché non si era scavato il ca-
nale che vi da adito dal mare. Quindi pregherei Fono-
revole ministro dei Javori pubblici a tenere a cura
queste mie csservazioni, e vedere di dare gli ordini af-
finché si proceda prontamente all’escavazicne di quel
canale. :

Avrei pure da raccomandare all’onorevole ministro
dei lavori pubblici I'escavazione dei canali di naviga-
zione che conducono al porto di Chioggia; ma, sic-
come veggo qui presente 'onorevole mio amico, il de-
putato Bullo, rappresentante di quel collegio, e so che
egli pure & iscritto per parlare su questo capitolo, cosi
gli lascio la parola su questo riguardo.

Un'ultima raccomandazione avrei ancora da fare,
che spero la Camera mi permetterd di accennare,
benché parmi non si riferisca a questo capitolo, ma
che non saprei a quale altro capitolo del bilancio po-
trei fare, né in quale altra discussione pit adatta di
quella che ora ci occupa.

Noi in Italia manchiamo assolutamente di mezzi di
salvamento per ¢ naufraghi. Nel 1863 o nel 1864,
quando successe una burrasca piuttosto rilevante nel
porto di Napoli, si vedevano i naufraghi perire senza
avere alcun mezzo di salvarli. In quell’epoca si era co-
minciato a stabilire in Napoli una societd cosi detta
di salvamento per i naufraghi.

Io non so che cosa sia successo di codesta societd:
credo che piunon esista dacché non suppongo siasi
cambiata in altra di titolo analogo ma di diverso scopo
~che pare abbia sede cola. So per altro che nel 1865 e
nel 1866 il ministro della marina fece studiare la
questione dei migliori sistemi di salvamento per i nau-
fraghi e per inaufragii, poichd, oltre gli uomini, si
possono e si devono anche aver mezziper salvare i ba-
stimenti ed il loro carico.

Questi sistemi sono in vigore presso tutte le marine
del mondo; e non occorre andare troppo lontano dal-
IItalia per avvedersene, poichd ne sono stabiiiti a do-
vizia sulle coste francesi.

Questo sistema di salvamento non & finora nelle at-
tribuzioni di nessun dicastero: e se fosse preseate 1'o-
norevole ministro della marina, lo pregherei percid di
studiare egli questa questione la quale, senza opposi-

zione da parte delle amministrazioni dipendenti dai
suoi colleghi, dovrebbe essere devoluta alla marina,

Non mi dilungo su questo argomento: basta averlo
accennato. Soltanto osservo ancora alla Camera che,
non solo & un atto di umanita, ma & undoveresacrosanto
di tutti i Governi quello di provvedera alla salvezza dei
naufraghi, promovendo ed incoraggiando almeno le
societa che a tale scopo si potessero istituire.

PRESIDENTE. L’onorevole Valerio ha facoltd di par-
lare per un fatto personale.

VALER!10.1o ringrazio Ponorevole Maldini della buona
intenzione che avraavuto citando il mio nome, ma non
posso effettivamente accettare le lodi che mi ha voluto
dare, e che avrebbero servito per combattere il rela-
tore del bilancio nelle circostanze attuali.

To debbo dichiarare che il sistema che sostiene il
relatore del bilancio, quello cioeé che le opere di ripa-
razione o di ricostruzione non debbono far parte del
bilancio ordinario, & stato sempre il sistema che ho
sostenuto, che & il solo logico col quale si possano
contenere i bilanci dentro limiti determinati.

E per questa parte io non posso a meno che appog-
giare il voto emesso dall’onorevole relatore, che mi
parve anche accettato dall’onorevole ministro, il quale
non fece difficolta a che le spese di queste ricostru-
zioni e di questi rifiorimenti, come le spese di grandi
riparazioni, si portassero nel bilancio straordinario.

PASINI, ministro pet lavori pubblici.Mi pare che I'ono-
revole Valerio su questo punto speciale mi attribuisca
una opinione che egli dice conforme a quella del rela-
tore, ma non & certamente la mia. Io ho detto che sa-
rei indifferente a trasportare questa somma del capi-
tolo 16 nella parte stracrdinaria del bilaneio, mentre
invece il relatore propone che vi si provveda con una
legge speciale.

E ¢’8 in questo una notevole differenza, perchd es-
sendo queste spese, come tutti vedono, urgenti ed im-
portantissime, se non si potessero fare se prima non
vengano autorizzate da una legge speciale, si dovreb-
bero sospendere o differire per lungo tempo, e fino a
che si ottenga 'approvazione del Parlamento.

BULLO. La distribuzione dei fondi quale & designata
dall’articolo 45 del capitolo 16 mi rende accorto che
i canali secondari della laguna veneta non si apprez-
zano cosi come dovrebbero essere apprezzati, e molto
pitt che quelli, dei quali parlero, se nel concetto della
legge 15 agosto 1865, riflettente il porto di Malamocco,
non vogliono chiamarsi canali di grande navigazione,
credo che por lo meno petrannc qualificarsi qualcke
cosa 4i pit di canali secondari della laguna.

Signori, nella certezza che nessuno opporra che il
culto, di cui vanno onorate le ferrovie, non deve fare
dimenticare la vitale importanza delle comunicazioni
Hiuviali, trovo di segnalare che per la navigazioue di
Venezia con i fiumi principali dell'Italia, come sono il
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Po, ’Adige, il Bacchiglione e il Brenta, il transito av-
viene unicamente per il canale Lombardo, che dal porto
di Chioggia si estende sino al sostegno di Brondolo.
Ma quando si ponga mente che il Po non ha porti
a rigore della parola, sebbene shocchi fra dune mobili
secondo le stravaganze del mare, il principale dei
quali shocehi, ad alta marea segna una profondita di
metri 2 e 70 centimetri, ed a bassa marea di 1 metro
e 60 0 70 centimetri, e che degli sboechi dell’Adige e

del Brenta inaccessibili ai legni, che immergano pit di.

tre piedi, di rado se ne valgono i pescatori, si avra per
assoluta illazione che il canale Lombardo addiviene una
imperiosa necessita per la navigazione tra,Venezia e i
fiumi principali d'Italia.

11 canale Lombardo infatti da passaggie ad un nu-
mero ragguardevole di navigli che discendono dai
fiumi suddetti, e che si veggono carichi delle canapi
del Ferrarese e del Bolognese, dei marmi e delle quer-
cie degli Appennini, del riso del Piemonte e della Lom-
bardia e dei cereali delle provincie venete. Il canale
Lombardo da passaggio alle tirolesi zattere di legnami,
dei quali Venezia fa un vistoso commercio. Altret-
tanto dicasi del gesso, catrame, pece, ferro ed altri ar-
ticoli di economica condotta che dai porti dell’estua-
rio veneto ascendono ai fiumi surripetuti.

Addimostrata 1a somma importanza del canale Lom-
bardo, ne discende che non meno importante deve
aversi il canale di Pelestring, situato tra il canale
Lombardo ed il grande cenale di Malamocco. Trascu-
rato il canale di Pelestrina, sarebbero sprecatein gran
parte le spese che si fossero incontrate per serbare
viva la comunicazione tra Venezia ed i fiumi princi-
pali dei quali parlai. E non & sottc guesto aspetio
soltanto che il canale di Pelestrina va a diventare della
pil alta importanza.

-~ Quando un legno destinato pel porto di Malamocco
& costretto dalle tempeste, si rifugia nel porto di
Chioggia. ‘

E qui, in via incidentale, ¢sservo che i legni che si
rifugiano nel porto di Chioggia sono tutt’altro che po-
chi; conviene che, aftesa l'odierna poca profondita
del canale di Pelestrina, aspetti la calma, e riguadagni
il mare per entrare nel porto di Malamocco. Scavato
invece che fosse il canale di Pelestrina, un legno rifu-
giatosi nel porto di Chioggia potrebbe dirsi giunto a
Venezia, dappoiche, schivando la nuova sortita in mare,
proseguirebbe alla sua meta per la interna e pilt sicura
via di navigazione.

Il Governo austriaco nella guerra del 1859 ben si
accorse del prepotente bisogno di avere il canale di
Pelestrina atto ai pitt grossi navigli; tant’s che gli
fu forza far transitare di notte dei legni da guerra dal
porto di Malamocco in quello di Chioggia, radendo il
piu possibile la costa per sottrarli alle viste della flotta
francese ancorata al largo.

Avvenuta la pace di Villafranca, poneva in non cale |

il progetto; ma riaccesasi la guerra nel 1866, rinnovava
pilt che mai il proposito, ed anzi dava le disposizioni
all’'uopo opportune, disposizioni che poi cadevano de-
serte coll’abbandono delle provincie venete alla Corona
d'Italia. ‘

Tutte queste cose ho esposte a che Ponorevole mi-
nistro dei lavori pubblici voglia tenere i canali Lom-
bardo e di Pelestrina in quel conto e considerazione
che meritano, e disporre che dei fondi complessivi stan-
ziati all’articolo 45 del capitolo 16 del bilancio, e che
venissero consentiti dalla Camera, sia la maggior
somma possibile erogata nell’escavazione dei canali
medesimi. E qui non esco certo dal seminato se mi per-
metto di rivolgere all’onorevole ministro dei lavori
pubblici una domanda,

Quando era imminente P’annessione delle provincie
venete al regno d’ltalia, onorevole Jacini, ministro
allora dei lavori pubblici, riconosceva urgente il prov-
vedere a quanto meglio abbisognasse per rianimare
in quelle provincie il commercio, si che esse ne aves-
sero vita piu rigogliosa ed agiata, ¢ la nazione ne ri-
traesse quei vantaggi che non potevano non derivare
dalla felice loro giacitura tra i porti e le lagune di
Venezia, e I'importante passo alpino del Brennero.

A raggiungere tale scopo, diceva esso ministro nella
sua relazione al luogoteneute generale del Re, essere
condizione prima ed essenzialissima 1’ accertare lo
stato in cui si trovavano i porti di Venezia, ¢ lo sta-
bilire le opere tutte per le quali si avesse potuto pre-
parare al commercio ed alla navigazione ogni deside-
rabile agevolezza. Soggiungeva che era desiderio gia
conosciuto dal commercio veneto che venisse prov-
visto sopra larga scala ai lavori di scave dei canali di
grande navigazione, e che si avvisasse ad una regolare
manutenzione dei canali di piccola navigazione allo
scopo di estendere il dominio della marea a conserva-
zione dei bacini di lagune ed a maggior efficacia del-
'azione del flusso e riflusso.

Conseguentemente proponeva Distituzione di una
Commissione, ed il Juogotenente generale del Re, ac-
cogliendo la proposta, con suo decreto 6 ottobre 1866,
nominava una Commissione composta di 11 peritis-
sime persone con a capo Villustre Paleocapa, testd ra-
pito all’ Ifalia, con incarico di studiare e proporre
quanto potesse abbisognare al miglioramento e con-
servazione dei porti di Venezia, e delle lagune venete
nelle loro attinenze colla navigazione e colle comu-
nicazioni terrestxi.

Convengo che il compito demandato a questa Com-
missione non era di piccola mole; ma dappoichs dalla
sua istituzione scorsero ormai due anni e mezzo senza
che abbia dato segno alcuno di vita, almeno per quanto
2 me consta, ed attesa la circostanza dell’avveratasi
morte del suo preside e del signor Scotini, altro dei suoi
membri, domanderei all’onorevole ministro dei Iavori
pubblici, se condivida 'avviso del suo predecesserein-
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{orno alla somma importanza, non per le provincie ve-
pete soltanto, ma sibbene per gran parte del regno
d’Italia, degli incarichi demandati alla Commissione,
se creda che questa Commissione, cosi com’s ridotta,
possa essere sufficiente all’esaurimento dell’arduo in-
carico; e da ultimo, se intenda interporre isuoi buoni
uffici a che il decreto del luogotenente del Re, 6 ot-
tobre 1866, non resti ulteriormente lettera morta.

PRESIDENTE. Il signor ministro dei lavori pubblici ha
facolta di parlare.

PASIM, ministro pei lavori pubblici. Rispondero alle
cose dette dai precedenti oratori cominciando dall’ ul-
timo, P'onorevole Bulle.

La Commissione eletta per la sistemazione delle la-
gune e dei porti di Venezia ha sempre continuato i
propri lavori; ma naturalmente Ii ha dovuti continuare
interpolatamente, perché non tutti i membri di quella
Commissione risiedevano in Venezia, ed il suo presi-
dente, come I'onorevole Bullo sa, risiedeva a Torino ;
ma questi pitt volte si & recato a Venezia a presiedere
la Commissione, la quale ha tenuto moltissime sedute,
- ed ha proposto molte misure che furono in parte appli-
cate, ed in parte saranno applicate, in seguito, al man-
tenimento dei porti delle lagune ed al perfezionamento
di tutte le opere idrauliche necessarie. Questa Cominis-
sione, che appunto per la morte del suo presidente,
lillustre Paleocapa, e per la lontananza da Venezia di
alcuni membri, mandati per altri importantissimi uf-
fici nelle provincie meridionali, e pei cambiamenti av-
venuti nella costituzione della Camera di commercio
di Venezia e del municipio, dei quali corpi morali al-
cuni membri sono dalla legge chiamati a farne parte,
questa Commissione, dico, che era gis, scemata di nu-
mero, noi 'abbiamo ricostituita ed abbiamo invitato
la Camera di commercio di Venezia ed il municipio a
deliberare quali fra i nuovi membri di detti corpi mo-
rali debbano rimpiazzare i precedenti, ed abbiamo an-
che provveduto per la nomina di un nuovo presidente.
B indubitabile che questa Commissione ricostituita
prestera I'opera sua con altrettanto zelo quanto la
precedente.

In quanto al canale di Pelestrina debbo dichiarare
che, appunto per deliberazione della detta Commis-
sione, fu redatto un progetto di sistemazione del detto
canale, il quale progetto fu gid approvato dal Consi-
glio superiore dei lavori pubblici, e sard posto in ese-
cuzione appena le circostanze e specialmente ’asse-
gnamento del fondi lo permettano.

Quanto alle misure che aveva proposto Pcnorevele
mio predecessore, commendatore Jacini, per rianimare
il commercio veneto, e in generale quello di tutti i porti
dell’Adriatico, & naturale che il Ministero non abbia
mai perduto di vista quellimportante scopo. Il Mini-
stero non ha mai cessato di prendere misure che fossero
vantaggiose al commercio veneto, come al commercio
di tutte le altre parti d'Italia. Esso ebbe ed avra sem-

pre a cuore le raccomandazioni che ora fa I'onorevole
Bullo, sia a vantaggio di Venezia, sia a vantaggio di
altri porti o citta del regno.

Per non ripigliare un’ altra volta la parola, dird ora
qualche cosa sulle raccomandazioni, fattemi dall’ono-
revole Maldiui.

In quanto alle macchine effossorie, delle quali biso-
gnerebbe infatti provvedere abbondantemente i nostri
porti per fare tutte le escavazioni necessarie, noi da
piu mesi, sia in Francia, sia in Egitto, dove devono
ben presto cessare i lavori di escavazione, e molte mae-
chinerestare disponibili, siamo in cerca di procurarcene
alcuna. Ma debbo con dispiacere dichiarare che siamo
stati finora poco fortunati nelle nostre ricerche, perché
di macchine buone ed allestite non se ne trovano, ol-
treché sarebbero molto costose, e dall’Egitto non pos-
siamo sperare di ottenere qualche macchina effossoria,
prima degli ultimi mesi del corrente anno.

Ci siamo anche raccomandati in Inghilterra per fare
acquisto di qualcuna di dette macchine; ma sia perchd
vengono da molti punti di Europa ricercate, sia percha
non se ne trovano mai di allestite e bisogna darne
molto tempo prima la commissione, il fatto & chenon
siamo ancora riusciti ad averne tre o quattro a ‘nostra
disposizione.

Riporterd al mio onorevole collega della marina le
raccomandazioni fatte dall’onorevole Maldini circa la
necessita e opportunita di provvedere i nostri porti de-
gli arnesi necessari per curare il salvamento dei nau-
fraghi, non essendo questa una materia di mia appar-
tenenza, e sulla quale io possa rispondere.

In quanto al porto di Livorno anche la procureremo
che gli scavi e le opere necessarie indicate dall’onore-
vole Maldini siano quanto pi presto possibile con-
dotte a compimento. - :

PRESIDENTE. Ha facolta di parlare 1’onorevole Bian-
cheri.

BIAKCHERI, ingegnere. Dopo quanto fu ragionato dai
precedenti oratori intorno a questo capitolo 16 del bi-
lancio, a me resteranno poche cose a dire.

L’onorevole Commissione ha domandato che sia
fatta una riduzione sul capitolo di 156,000 lire; cio ha
domandato non come una vera economia, ma per re-
golaritd di amministrazione, proponendo che questa
maggiore spesa, se & necessaria, sia domandata, ed
ottenuta per legge speciale. Essa & venuta a questo
risultato sulla supposizione che in due degli articoli
nei quali & suddiviso questo capitolo, I'articolo ciod
relativo al portc di Genova e quello relativo ai canali
e porti della laguna di Venezia, fossero comprese delle
gpese che non si potevano riguardare propriamente
come spese di semplice manutenzione, ma che vesti-
vano piuttosto il carattere di spese di riparazioni stra-
ordinarie, per le quali sarebbe stata necessaria una
legge speciale. .

Se veramente - in questi due articoli fossero com-
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prose delle spese della natura ora indicata, e code-
ste spese eccedessero per ciascuna la somma di 30
mila lire, io credo che non vi sarebbe dubbio che, per
regolarity di amministrazione, secondo le leggi di
contabilita dello Stato, il relativo assegno dovrebbe
essere domandato con legge speciale. Ma veramente,
per quanto riguarda 1'articolo relativo al porto di
Genova, esaminati i vari paragrafi nei quali si suddi-
vide, io non trovo domandate in essi se non delle
somme assai limitate, le quali si riferiscono pura-
mente e semplicemente a spese di manutenzione.

11 primo paragrafo...

Voci. Forte ! forte!

PRESIDENTE. Prego 'onorevole Biancheri di parlare
8 voce un po’ pit alta. ‘

BIANCHERI, ingegnere. 11 primo paragrafo, relativo
al rifiorimento delle scogliere del porto di Genova, &
il solo che domandi una spesa di qualche considera-
zione, nella somma di lire 50 mila. Ma, evidentemente,
codesta & una spesa di semplice manutenzione, che si
ripete ogni anno.

Basta infatti considerare Pestensione che hanno rag-
giunta i due moli di protezione del porto, i quali si
tratta di presidiare con codesta spesa, per convincerci
facilmente che la somma & necessaria e che essa si ri-
produce annualmente; ed é quindi una spesa di sem-
plice manutenzione.

Parimente le spese portate nell’articolo 45, relative
aicanali e porti di Venezia, in massima parte a me
pare che rivestano il carattere di spese di manuten-
zione, perche si rinnovano periodicamente ogni anno.

Due sole perd, a mio avviso, se ne incontrano, nelle
quali sorge dubbio che vestano propriamente questo
carattere. Anzi una, che & quella di 20,000 lire per
yimonia dell’'argine di conferminazione del Bondan-
tino, io non esiterei a ritenerla come spesa straordi-
naria. E percio a me pare che sarebbe pii regolare,
secondo il suggerimento della Commissione, di sot-
trarla a questo capitolo. Allora, essendo tal somma li-
mitate & 20,000 lire, e quinci nel limite dentro il quale,
a termini della legge di convabilita, puo essere portata
in bilancio senza una legge speciale, mi pare che po-
trebbe essers inscritta nel capitolo 86 delle spese
straordinarie che riguardano il porto di Venezia, in
apposito articolo.

Un altro paragrafo per 60,000 lire rignarda la ri-
parazione di un primo tronco della tratta 34* del lito-
rale di Pelestrina, mancante di zoccolo e di scogliera.

Aunche questa ha Papparenza di una spesa di manu-
tenzione ; perd iiavori cui riguarda sono di tale na-
tura da lasciar dubbio che la spesa non si abbia da
riprodurre periodicamente negli anni ruccessivi, e
guindi si possa ritenere come una vera spesa di
manutenzione. Sotto questo aspetto potrebbe pertanto
nascere il dubbio se la spess trovi la sua sede conve-
nients in guesto capitolo. Ad ogni modo, non essendo

bene stabilito che tale spesa abbia da ritenersi come
straordinaria, io sarei d’avviso che la Camera, per
evitare la perdita di tempo che richiederebbe la trat-
tazione di apposito progetto di legge, che la sanzio-
nasse come spesa straordinaria e poter profittare della
buona stagione che avanza propizia per escavazione
delle opere di gquesta natura, potrebbe lasciare la
spesa stanziata in questo capitolo, limitandosi a ri-
durre la somma totale del capitolo a 20,000 lire di
meno, che erano richieste per la rimonta dell’argine
di cui ho ragionato, facendo passare codeste 20,000
lire al capitolo 86 delle spese straordinarie che riguar-
dano il porto di Venezia.

Postoché ho la parola, jo mi permettero di fare
qualche gsservazione relativamente a quanto espresse
Ponorevole Bullo intorno all’operato della Commis-
sione per le lagune e porti di Venezia, della quale
Commissione ho avuto ed ho ’onore di far parte.

Io veramente ho dovuto meravigliarmi nel sentire
Vonorevole Bullo a dire che questa Commissione non
ha mai dato segni di vita. A me pare che Ponorevole
Bullo non dovrebbe ignorare che la Camera ha gia
esaminati e votati i fondi per operare la regolarizza-
zione dei grandi canali delle lagune di Venezia e del
porto di Malamocco, lavori che sono stati decretati in
seguito agli studi della Commissione e sono in esegui-
mento.

Egli avra anche veduto nel presente bilancio la ri-
chiesta di un fondo per Pesegnimento di una nuova
stazione ferroviaria marittima a Venezia, il cui pro-
getto fu stabilito dopo accurati studi dalla Commis-
sione stessa, la quale non si & soltanto occupata delle
opere che ho indicato, ma anche dello studio della si-
stemazione del canale di Pelestrina, che 'onorevole
Bullo ha sollecitato ; studio che essa riconobbe conve-
niente di mandare ad eseguimento tostoché il Governo
na avrebbe riconosciuta la convenienza economica.

La Commissione si occupé ancora della prepara-
zione di un progetto per la regolarizzazione del porto
di Lido, si occup0 della questione della foce del Brenta
che mette nella laguna; fece incamminare degli studi
per vedere di menomarne glinconvenienti per guante
sard possibile ; trattdo per di pit molte altre questioni
minori, le quali non escono dalla cerchia degli uffici
amministrativi del Ministero.

Tutto cid mostra che la Commissione non solo ha
dato segni'di vita, ma ha operato, ed efficacemente, per
adempiers il mandato che le era stato affidato. Queste
cose ho creduto mio dovere di esporre per discarico
della Commissione della quale ho avuto Tonsre di
far parte. :

BULLO. Domando la parola per un fatto personale.

 vero che io dissi che la Cemmissione non aveva
dato alcun gegno divita; ma & vero pero, cheio
soggiungeva : almeno per quanto mi consta. Riguardo
ai lavori, di cui faceva parcla 'onorevole Biancheri,
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osservo che sono lavori parziali; ma egli devrd con-
venire con me che la Commissione non ha esaurito
il compito che le si demandé col decreto, che I'ha
igtituita.

Null’altro debbo soggiungere alle parole dell’onore-
vole Biancheri.

ARRIVABENE. Giacché I'onorevole mio amico Mal-
dini ha toccato una questione di tanta importanza
quale & quella del salvamento dai naufragii, ecc., io mi
permetto didomandare all’onarevole ministro deilavori
pubblici (e m’ha incoraggiato egli stesso colla gentile
risposta data all’onorevole Maldini), mi permetto, dico,
di chiedergli se mi sapesse dare contezza di una so-
cietd di salvamento che ha sua sede a Napoli, e dirmi
che cosa, sia quella societd. Molti de’ miei onorevoli
-colleghi avranno, forse, letto, com’io lessi, uno strano
programma diramato da quella societd fondata, se non
erro, in Napoli verso 1'ultimo scorcio del 1868.

E strano invero egli & quel programma, stando al
quale i soci giurar devono di salvare dalle acque, dal
fuoco dei campi di battaglia, dalle pestilenze, dalla pro-
gtituzione e dalla miseria. (9% ride) Le anime giurano
salvare, e lu spirito giurane voler elevare a quanto vi
ba di piu nobile, di pit santo e di pitt puro. Emblema
di quella societd il generoso destriero motto: salvare
o morire. (Ilaritd)

Questo, o signori, & presso a poco il programma
scrittoin uno stile che rifa quello dell’Achillini o d’al-
tro pit famoso secentista.

Non mi sarei veramente azzardato di occupare il
tempo prezioso della Camera ove si trattasse di una
di quelle scritture gettate ogni giorno, senza autorita
di nomi, a pascolo della pubblica curiosita

Se non che due cose, o signori, mwi indussero a fissare
la mente su quella strana pubblicazione. Il nome e
la qualita dei personaggiche compongono il Consiglio
direttore di quella societa. Questo Consiglio & compo-
sto di alcuni personaggi che io non so bene se debba
appellare illustri,ose con altro aggettivo meno rispet-
toso debba designare; altri sono incontestabilmente
personaggi rispettabili. Permettetemi, signori, {’enu-
merazione dei principali iniziatori di questa santa i-
stituzione. Dico santa perchs santissimo ne & lo scono,
naturalmente supponendo che al vero scopo tenda e
non ad altro occulto, come lo debbono tutte le societa
che ne! nostro paese sorgoro, perché il Governo deve,
a termini di legge, sindacarle prima, autorizzarle poi.

Presidente di quella societa & Alessandro IV Gon-
zaga, un’altezza serenissima piit o meno discutibile
(Flarita), la uale pretende al dominio dellanvico du-
cato di Mantova, una velta dei Gonzaga, ducato che,
dopo molte vicende, per i fortunati eventi della nostra
rivoluzione e la guerra del 1866, fu chiamato a far parte
del regno d’Italia.

Apparentemente egli & questo un personaggio il-
lustre, giacchs, tutti il sapete, quasi non gli ba-

stasse l'aspirare alla signoria di Mantova, si & oggi
schierato fra i non pochi candidati che mirano al
trono di Isabella. Collega del Gonzaga & un principe
Scanderbek, del quale noi tutti abbiamo inteso so-
vente parlare. Questi, come diceva, saranno forse illu-
stri personaggi, né io ho il diritto di mettere in que-
stione i titoli che possono avere ai troni di Mantova,
di Spagna e dei Principati Danubiani. Altri titoli perd
di un ordine piti elevato e strettamente morale po-
trebbero dar luogo a certa discussione.

Questa la prima cosa che, come aveva 'onore di
dirvi, dovetti rimarcare leggendo qusl programma.
Vengo ora alla seconda. Accanto a quei nomi ne vidi
figurare altri di uomini rispettabili che appartengono
ad Assemblee le quali per la nostra Costituzione sono
due dei grandi poferi dello Stato. Non v’ha per me
dubbio che quelle onorevoli persone acconsentiranno
associarsi alle altre sopra indicate senza conoscerle.
Se cosi non fosse non giungerei a spiegarmi lo strano
accozzamento di quei nomi.

Del programma e del Consiglio direttore di quella
societd io non mi sarei, a dir vero, preoccupato, e,
come diceva, non avrei azzardato di parlare alla Ca-
mers di questo fatto, se unita al programma non
avessi scorta una circolare invero molto equivocs, e
che mi fece ricordare del proverbio latino: La serpe
sta nascosta nell’erba.

In quella circolare, dopo essersi fatto un caldo ap-
pello alla persona, alla quale & indirizzato il pro-
gramma, si viene in conclusione a dire:

« Attendiamo con impazienza la vostra offerta:
aprite il vostro cuore generoso, non esitate a farla. Se
non poteste farla in danaro, sappiate che anche og-
getti facilmente smerciabili saranno accettati. » (Ila-
rita)

Davvero, signori, dal momento che lessi quella cir-
colare, la santitd dellistituzione, la magniloguente
esposizione dei motivi, il solenne giuramento di sal-
vare il prossimo da gualungque pericolo, il caldo ap-
pello alla carita, tutto scomparve. La circolare mi fa-
ceva toccare con mano la evidenza delle cosy. La spe-
culazione faceva troppo capolino; lo scopo era troppo
palese. 8i volevano indurre i creduli a concorrere in
una istituzione umanitaria che era forse fondata a solo
benefizio di alcuni scaltri.

Noi che abbiamo bisogno...

PRESIDENTE. Di tempol )

ARRIVABENE. Di tempo, si, ma anche di questa istitu-
zione, non dobbiamo permettere che, se il dubbio da
me espresso & fondato, vengs doturpata dalla specula-
zione. Che l'onorevole ministro deilavori pubblici si
compiaccia aecordarsi col suo collega dell'interno e,
verificata la veritd dei fatti, prendano i provvedimenti
necessari per accertare se esiste realmente guesto
mercato che mi astengo dal qualificare.

PRESIDENTE. La parola spatta all’onorevole Pescett o
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PESCETTO. Rinuncio alla parola, sperando che quanto
io voleva dire lo esporrd meglio di me il mio amico,
T'onorévole Viacava, che piii di me ha approfondita la
guestione.

PASINI, ministro pei lavori pubdlici. Su questa acca-
demia o societd di salvataggio, che I'onorevole Arri-
vabene dice esistere a Napoli, io non so nulla di piu di
quanto egli ha narrato, e mi rammento soltanto di avere
ricevuto da moltissimi mesi, come privato individuo,
un programma simile certamente a quello che egli ha

testd accennato e che, appena letto, ho posto da parte -

come cosa assolutamente non saria.

" Quells societd di Napoli rassomiglia probabilmente
ad alcune societd sorte da parecchi anni in Parigi ed
in Londra sotto pomposi titeli, le quali diramano cir-
colari per tutta Euaropa, invitando chi vuole esservi
ascritto allo sborso di 40 o 50 lire, con che si fa parte
dell’accademia e siriceve un diploma. Ma gquando si
va a cercare la sede di queste societd non si trova mai
nessuno ! (Llaritd)

Avvi tutto al pid un presidente onorario ed un se-
gretario, che diramano le circolari e i diplomi, rice-
vono le lettere dalla posta, si intascano il danaro, e
tutto & finito. (Ss ride)

Io non intendo dir male della societd di Napoli, che
per le sue prestazioni umanitarie potrebbe forse me-
ritare i nostri elogi, ma non posso certamente rispon-
dere, nd eome ministro dei lavori pubblici, e neppure
in nome del mio onorevole collega il ministro della
marina, a quanto a proposito di quella societd ha
narrato ’onorevole Arrivabene.

PRESIDENTE. La parola spetta all’onorevole relatore
della Commissione.

MONTI CGORIOLANO, relafore. Vorrei lusingarmi d’es-
sere pil fortunate dei giorni scorsi nel discutere mate-
ria conforme.

Oggi non si tratta d’argini né di rotte. Quindi crede
che il patetico non possa aver luogo, e che interessi
particolari non sieno in givoco. D’altro canto constato
con piacere che i contraddittori dell' operato della
Commisgione hanno principiato a leggere il rapporto
che la Commissione aveva 'onore di presentare alla
Camera, e vengono oggi pit addentro nel fondo della
questione che si tratta di definire,

Ben inteso che, cosi parlando, non includo nel mno-

. vero quegli oratori che hanno rivolte speciali domande
al ministro dei lavori pubblici in occasione della di-
scussione di questo capitolo; dimande intorno alle
quali non & puato il debito mio d’intrattenermi.

Non ho I’esercizio didattico, ma pure mi é indi-
spensabile di fare qualche definizioncella e distin-
zione.

Qualunque opera manufatta si comprende che, ap-
punto perché manufatta, coll’'uso e coll’andare del
tempo va naturalmente degradando non ostante le
cure che si possono avere per la sua conservazione.

1

Le degradazioni si possono distinguere in diverse
specie. Vi sono delle piccole degradazioni che si con-
fondono manifestamente con ¢i6 che implica cura di
mantenimento. Vi sono dells degradazioni pid note-
voli, sebbene non tanto da meritare speciale conside-
razione. Succedono infine degradazioni che certamente
non hanno il ritorno periodico e che importano quasi
una nuova costruzione. E questo il caso contemplato
nel capitolo 16, ed io restringero il mio dire al capi-
tolo attuale, manifestando in proposito 'intendimento
della Commissione.

La Commissione, coerente ai principii che 1’ in-
spirarono, ammette tutto cio che riguarda il manteni-
mento dei porti é dei fari. Per questo & accesa una
partita che ascende ad 1,200,000 lire, somma che la
Commissione ha consentito per intero, offertans la gius
stificazione nel documento quarto. Ha pure ammesso
la somma di 46,000 lire per le spese eventuali. Nella
prima partita ha pure conceduto tutto il grosso delle
spese relative alla manutenzione, nonché le spese pro-
prie ai piccoli guasti annuali che §'immedesimano colla
manutenzione. Poi ha accordato i fondi pei guasti
straordinari che non superano le 30,000 lire.

Rispetto per altro alle riparazioni grandi e straor-
dinarie che superano questa somma, naturalmente si é
dovuto investire la Commissione delle conseguenze che
porta lincludere si notevoli riparazioni nel capitolo
dei Mantenimenti.

Non riaccenderd questa quistione gia altra volta di-
battuta, e che ora ha avato schiarimento ed appoggio
notevole ed autorevole dall’onorevole Valerio.

Nel caso speciale procurerd di poter meglio spie-
gare alla Camera Jintendimento della Commissione,
Un periodico dei piu diffusi porta in fronte per epi-
grafe Instauratio ab imis fundamentis. 1 lettori al-
meno di quel periodico comprenderanno bene cosa
vuol dire instauratio ab imis fundamentis. La Com-
missione naturalmente non fu troppo proclive ad ac-
cogliere ciecamente simili instaurazioni, cioé volle
vedere a fondo in che consistessero; e, chieste dal Mi-
nistero le debite spiegazioni, il Ministero fu sollecito
di darle. Ed allora cosa rinvenre la Commissione?
Rinvenne che gli uffici locali (sempre parlando ristret-
tivamente al punto di .grandi lavori di riparazioni o
ripristinamenti) dicevano: il tal porto, ossia la tal
parte di porto, la tal banchina, il tal molo abbisogne-
rebbe d’un grande ristauro, poiché I'uso lo ha consu-
mate; ma ci vorrebhe una somma grande, somma che po-
trebbe salire a centinaia di mila lire. Voi avete inteso
dall’onorevole Negrotto cosa abbia costato il molo di
Genova a forza di ripari annuali. L’ ufficio locale pro-
segue: i0 non affaccio tutta la somma, ma datemi in-
tanto un acconto, il seguito verra in appresso, e col-
Pacconto fard cosa potrd. B I'acconto cifra, ben inteso,
sempre notevole: si parla di decine e centinaia di mila
lire.
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1l Ministero od, a meglio dire, la burocrazia, per
non rompere la simmetria del bilancido dell’anno in-
nanzi, trova che non si possono stanziare fondi cosi
notevoli. Invece propone di mettere per I'anno in corso
60 mila o 50 mlla lire e cose simili; e che stanzia-
menti tali si effettuino nel modo indicato & avvalo-
rato anche dalle parole dell’onorevole Valerio.

Con questi acconti, direi, di spese indefinite, si forma
quella somma totale che la Commiss’one crederebbe
essere meglio che formasse oggetto di leggi speciali;
ma non gia si intende restrittivamente agli acconti di
60 mila o 50 mila lire, e via discorrendo. La Commis-
sione, nel credere che occorre una legge speciale per
instaurazioni cost rilevanti, rende omaggio alle mas-
sime che devono regolare i nostri lavori, crede che sia
pit regolare, pili consentaneo al sistema parlamentare
ed alla garanzia del regime costituzionale il suggerire
al ministro che di ufficio faccia, quando lo reputa op-
portuno, scandagliare la spesa totale che occorre per
grandi instaurazioni di opere e porti che ne abbiso-
gnano. Cosi il risultamento sard oggetto di legge spe-
ciale, e, portata alla Camera, stard ad essa di fissare
quella spesa tanto per Yanno corrente, quanto per gli
altri di seguito, aseconda dei bisogni e dei mezzi di cui
pud disporre.

Nello stesso bilancio che ¢i occupa, in altro capitolo
si dovra includere uns somma notevole per le ripara-
zioni straordinarie a strade, in conseguenza dei guasti
delle ajluvioni. Ed a questo credo alludesse 1’onore-
vole Valeric quando accennava che I’onorevole mini-
stro dei Javori pubblici aveva consentito.

Dunque, in coerenza della omogeneita e somiglianza
d’argomento, perché non si dovrd fare relativamente
ailavoridiporti efari ¢io che & concordatoper le strade,
giacché non si credette di seguitare la Commissione
rispetto ai lavori idraulici? Sta precisamente in que-
stl termini la questione, e bisogna far lode all’onore-
vole Biancheri, il quale & entrato in queste considera-
zioni, ne ha riconosciuto in conclusione la giustezza,
ed ha proposto di diminuire la somma che la Com-
missione credeva di rimandare a legge apposita.

To credo, o signori, d’interpretare il sentimento della
Commissione concludendo che qui non & questione di
somma maggiore o minore da stanziare per rispetto
alla cifra proposta al capitolo 16. La questione & di
massima, e di massima assai pitt elevats che non sia
la entita di cifra. Si comprende che per certi rispetti
possa tornare pitt comodo all’amministrazione cen-
trale e locale di avere dei fondi disponibili a suo agio.
Ma credo che il Parlaments, non volendo, dird cosi,
porsi dietro alle spalle il sindacato di somme che, a
mano a mano, anno per anno, montano a cumuli rag-
guardevoli, non trovera almeno ingiusto che sia edetto
di quanto accade, e non troverd nemmeno singolare
che la Commissione non sappia recedere da quanto ha
avuto ’onore di riassumere per lei.

Sasstons 1867 — Camsra par preocaTi— Discussioni. 126 8

PRESIDENTE. L'onorevole Viacava ha facolta di par-
lare.

VIACiVA. Io domando prima all’onorevole ministro
dei lavori pubblici se intende di accettare I'ordine del
giorno da me proposto insieme ad altri miei colleghi
nell’interesse dei porti di quarta classe.

PRESIDENTE. L’onorevole ministro desidera che ne
dia di nuovo lettura?

PASINI, ministro pei lavort pubblici. Bisogna che fa-
vorisca di rileggerlo.

PRESIDENTE. « La Camera invita il ministro dei la-
vori pubblici a voler presentare ogni anno, unitamente
al bilancio, una nota dei porti di quarta classe, per i
quali, essendovi lavori in corso o progetti definitiva-
mente approvati, credesse egli di giustizia doversi
elargire il sussidio dello Stato a termini dell’articolo
198 della legge sui lavori pubblici 20 marzo 1865. »

PASINI, ministro pei lavori pubblici. E inutile che io
rilegga Particolo 198 della legge dei lavori pubblici, che
& presente alla mente d’ognuno; dird che accetto I'or-
dine del giorno proposto dagli onorevoli deputati
Serra, Viacava, Pescetto, Asproni; che anzi, per cosi
dire, ho gia cominciato a darvi esecuzione, percheé nel
progetto di bilancio per il 1870, al capitolo 17, intro-
dotto di nuovo col titolo: Sussidi ai porti di quaria
classe, venne inscritta la somma di lire 18,250, ed
anzi vi ha una tabella, dalla quale apparisce come si
proponga di fare la distribuzione di questa somma a
favore di vari porti.

Si & creduto opportuno di proporre per ciascun
porto una somma dalle 800 fino alle 4000 lire, con-
forme alla disposizione della legge sui lavori pubblici,
che, per assegnare una determinata semma di sussidio
esige che si conosca I'importo di tutto il lavoro, e se
il comune abbia adempito le altre pratiche dalla legge
prescritte. Lo stesso sistema sard seguito anche per
gli anni avvenire. '

Sarebbe per altro necessario che tutti i municipi e
porti di quarta classe, che intendono di essere sussi-
diati dallo Stato, presentassero in tempole loro istanze
perché possano essere esaminate secondo la legge, ed
essere prese in considerazione nel prossimo bilancio.

VIACAVA. Sono ben lieto di sentire che 'onorevole
ministro dei lavori pubblici accetti ordine del giorno
da me sottoseritto. Lo ringrazio anche delle spiega«
zioni che egli si & degnato di dare sl Parlamento in-
torno alla questione medesima.

Io non aggiungero parola. Solamente pregherd la
Camera a volerlo approvare come una proposta la
quale & diretta a mettere in armonia la legge che non
si ¢ mai inteso di abrogare con le deliberazioni degli
anni passati, verso delle quali io non mancherd mai
di usare del maggior riguardo possibile.

POSSENTI. Io non dird che due parole. L'onorevole
Monti, mettendo avanti e ripetendo la massima che
nel bilancio ordinario non possono introdursi fuorché
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le spese delle piccols riparazioni, annunzio che questa
massimg era ammessa anche ds un’sutoritd (ed & real-
mente un’autoritd in questa Camera), dzll’onorevole
Valerio. Ora, io che ho enunviato precizamente la
massima opposta, credo dover far conoscers al a Ca-
mera che la mia massima si fonda pure sopra un’altra
autoritd del Parlamento, ed & quella dell’onorevole
Depretis, il quale nel suo discorso del 12 febbrain 1863
sviluppo ampiamente questo argomento, ed ammise
invece che tutte le spese riparative e conservative deb-
bono avere sede nel bilancio ordinario e non possono
in nessun modoe essere portate nel bilancio straordi-
nario, sebbene né fosse annuale né soltanto di piec-
cola entita.

VALERIO. Qui veramente vi sono due questioni. Debbo
prima due parcle di risposta riguardo alla questione
cui i rifer'sce Vonorevole Possenti; poi sard da trat-
tarsi dell’ordine del giorno proposto dall’onorevole
Viacava e da altri onoreveli nostri colleghi.

Io vorrei ricordare all’onorevole Posszenti che la que-
stione oggi sollevata si & gid trattata in questa Ca-
mera or sono pochi giorni, e che la medesima & gid
stata risolta anche col consenso del ministro dei lavori
pubblici, il quale per le opere straordinarie occorrenti
per le inondazioni ha detto che proporrebbe, e credo
anzi che abbia proposta gia una legge speciale.

L’onorevole Possenii ritornd alla diseussione del
1863, nella quale cecasione '¢norevole mio amico De-
pretis sosteneva un’ opinione contraria alla mia. Sta
bene ; ma egli ha dimenticato che d’allora in voi vi fu
una decisione della Camera, la quale cancelld appunto
dal bilancio il capitolo Miglioramenti, dichiarando in
allora, come si fece di poi, che le grandi riparazionied
i miglicramenti si dovessero iscrivere nel bilancio
straordinario.

POSSENiI. Chiedo di parlare.

VALERIO. Del resto, questa & una questione assal
grave, ed il tornare in-lietro dalla deliberaziose clie ha
presa la Camera pochi giorni sonc mi parrebbe cosa
pericolosa.

Vengo ora all’ordine del giorno preposto dall'ono-
revole Viacava e uda altri nostri onorevoli colleghi.

PESCETT0. Chiedo di parlara.

VALERIO. A me rincresce di dover prendere la parola
in questa circostanza, poiché questa questione & gia
stata oggetto delle deliberazioni della Camera in due
successive sue Sessioni, e pare & me che quel fare e
disfare continuo non giovi né alla utilitdh delle nostre
discussioni né alla bonta delle nostre istituzioni,

Dalla Commissione del bilancio del 1867 e da quella
pure del bilancio del 1868 si portava alla Camera l'e-
spressione di un voto, perché si abolissero dai hbilanci
i sussidi, e si domandava che, quando occorressero
sussidi, il ministro dovesse presentare un progetto
speciale di legge, in cui i sussidi, sia per strade, sia
per porti, potessero essere rinniti anche per piu strade

0 per pitt porki, ma fosscro indicati cogli elementi ne-
cessari perché la Camera potesse giudicare, perché la
Cumera potesse vedere come erany distribviti. E la
Camera, nelle due volte in cui il caso si preseniava,
cancelld dal bilancio il eapitolo del sussidi.

Ora, che cosa ha fatto il Ministero? L’onocrevole
ministro per i lavori pubblici annunzia, el & di fatto,
che egli ha riprodotto questo capitolo nel bilancio del
1870. E Vordine del giorno proposto dall’onorevole
Viacava e da altri a che mira? Mira appunto a dare
appoggio a questo fatto del ministro, che io mi per-
metto di chiamare contrario alle deliberazioni della
Camera.

I’onorevole ministro e gli onorevoli proponenti
Perdine del giorno citano Particolo 198 della legge.
L’onorevole ministro dice che non occorrs darne let-
tura ; ma la Camera mi permetterd che io lo legga.

Dunque Particolo 198 dice:

« 1 lavori dei porti di quarta classe sono a carico
dei singoli comuni o delle associazioni dei comuni che
ne risentono benefizio, ccstituiti in consorzio a forma,
delle assosiazioni per le strade.

« In caso di spesa eccedente la forza del comune o
dei comuni associati, potrd essere invocato un sussi-
dio ialla provincia e dallo Stato. 1] sussidio dello Stato
perd non potrd mai eccedere, ecc. »

« Accordandosi un qualche sussidio dallo Stato, il
Ministero dei lavori pubblici esercitera l'alta sorve-
glianza sull’esecuzione delle opere. »

Questo non & dunque, o signori, un sussidic che si
possa in verun modo comparare a quello che noi ah-
biams iscritto nel bilascio deilavori pubblici, non mi
ricordo pilt & qual capitolo, ma che si riferisce 2l con-
eorso obbligatorio dello Stato peilavori stradali. Questo
non & un concorso obbligatorio, questo & un concorso
facoltativo, & un sussidio.

Io non ho mai combatiuto e non combatterd mai
Pidea che si possano in cerle circostanze accordare
sussidi ; questo sole ho sempre combattuto e sempre
combatterd, che si porti in bilancio una cifra comples-
siva, per sussidi, e che si crei dal ministro dei lavori
pubblici o da un altro ministro qualunque una specie
di uffizio di benelicenza a cui tutti ricorrano per strap-
pare un brandello della somma che avete iscritto. 1
sussidi devono essere resi cpportuni, talvolta anche
necessari, da circostanze speciali, Di queste circo-
stanze speciali deve giudicarne la Camera. Cosi si ot-
tengono due fatti importanti: uno per il Ministero
che si libera da una quantita di sollecitazioni che ren-
dono dura, penosa quella carica, e talvolta danno au-
torita a certi sospetti che sarebbe meglio che nem-
manco sorgessero. Sono necessari pel Parlamento del
quale & debito vedere come si distribuiscono i denari
della nazione.

Io quindi non solamente non applaudo all’atto del-
I'enorevele ministro dei lavori pubblici, il quale, col
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nuovo capitolo inserito nel bilancio del 1870, ha vo-
luto contraddire a due voti che la Camera ha dato
successivamente; mz io pregherel pure i miei onore-
voli eolleghi che hanno proposto il loro ordine del
giorno a volerlo ritirare.

Qual & il fine di quest’ordine del giorno? Quello di
ottenere che i porti di quarta classe, quando ne ab-
biano bisogno, sieno sussiliati. Ma perché c¢id non si
puo fare con un progetto di legge preseatato dal mi-
nistro, nel quale sieno indicate 1z opere che si fanno
nei porti, il modo con cui sono condotte, le spese che
importano ed il sussidio che vi pud dare lo Stato ?
Perché si ha da far ¢id in un altro modo gualungque
che sostituisca ad una disawina del Parlsmento un
po’ di arbitrio ministeriale ? Egli & vero che i miei
onorevoli colleghi hanno in parte mirato a togliere
qnesto arbitrio ministeriale, domandando che al bi-
lancio dei lavori pubblici si annettesse una tavola
che indicasse i porti di quarta classe e le opere che
nei medesimi si eseguiscono, Ma ¢id non equivals a
quella formola che la nostra legge di contabilitd pin
volte richiama, e che io prego la Camers a volere che
sia in tutte le circostanze osservata.

A me rincresce che queste mie parole potranno
forse essere facilmente tradotte in vario modo; pud
darsi anche, come altra volta, in un sentimento di op-
posizione ai porti, come se io fossi nemico dei porti
di quarta classe! Ma so bene che, qualunque sia il giro
che si vorra dare alle mie parcle, & una eonvinzione
la mia profonda che ha gid ottenuto Vapprovazione
della Camera, e spero Potterrd ancora questa volta.

PASINYL, ministro pei lavors pubblici. To rispe!to mol-
tissimo le convinzioni dell’onorevole Valerio, ma debbo
fargli osservare che evidentemente il motive, per cuila
Camera colle precedenti sue deliberazioni avrebbs aby-
lito 1 sussidi, e vietato in certo modoe che si metta
una somma generica per cotesti sussidi nel bilancio,
fu per impedire qualsiasi arbitrio del Ministero nella,
distribuzione dei detti sussidi. Ora, avendo nel bi-
lancio del 1870 inserita una somma di lire 18,250 per
sussidi di questo genere, ed avendo nel tempo medesimo
indicato minutamente ed esattamente & quali porti
di quarta classe questa somma debba essere distribuita
ed in guali proporzioni, il Ministero non potra certa-
mente far piu alcuna arbitraria distribuzione, e la Ca-
mera avrd piena facoltd di esaminare ad una ad una
quelle otto partite in cui trovansi divise le lire 18,250,
e di accettarle o respingerle a suo piacimento. Ecco
adunque che lo scopo contemplato dalla Camera colle
precedenti sue deliberazioni d'impedire qualsiasi ar-
bitrio al Ministero & pienamente ottenuto.

PRESIDERTS. 1’onorevole Possenti ha facolta di par-
lare.

POSSENTI. L’onorevole Valerio ha detto che la que-
stione, sulla quale finora abbiamo discusso, & gravis-
sima. Io Pammetto ; ma, appunto perché & gravissima,

non capisco perchd possa dire che & gid stata risolta
dalla Camera. Meno poi posso ammettere che sia stata
risolta nell’occasione della discussione del bilancio
del 1863, di cui io fui relatore, coll’essersi tolto il ca-
pitolo dei Miglioramenti, perché quel capitolo com-
prendeva molti milioni, i quali si sono portati in gran
parte nel bilancio straordinario, ma una buona terza
parte si e ritenuta nelle spese di riparazione e manu-
tenzione del bilancio ordinario; ed & quanto io dico si
debba fare in tutti i bilanci. (4é voti! ai voti!)

PRESIBENTR. La parola spetterabbe all’onorevole Pe-
scebto ; wa, essendo stata domandata la chiusura, bi-
sogna che io chiegga se & appoggiata.

PE:CETTO. Domando la parola contre la chiusura.

Io prego la Camera & non voler chiudere questa di-
scussione, e prego lonorevole presidente a favorire
di chiedere se la Camera appoggia questa proposta.

PRESIDENTR. Se mi dava tempo, era quello che stava
per fare.

PESCETT0. Domando perdono di averla interrotto.

PRESIDENTE. Chi appoggia la chiusura sorga.

(¥ appoggiata.)

PRESIDENTE. Ha facoltd di parlare I’onorevole Pe-
scetto contro la chiusura.

PESCETTO. Io prego la Camera, in una questione cosi
importante e che é gia stata trattata tante volte da
noi, nella questione cioé degli interessi marittimi tanto
vitali per I'Italia, a non volere cosi improvvisamente
trancare la discussione. Se la Camera accetta le idee
emesse dall’onorevole relatore, o, diro meglio, dalla
Commissione del bilancio, e che ha sostenutocon molto
mio rincrescimento il mio amico Valerio, io credo che
porteremo un grandissimo danno allo sviluppo della
marina mercantile,

Tale questicne, ripeto, fu gia trattata molte volte
alla Camera, ed & vero pur troppo che essa non ci ha
prestata tutta quell’attenzione che, a mio avviso, era
desiderabile e necessaris. Voglia dunque la Camera
permettermi poche parcle, tanto pil non essendo
molti gli inscritti; e sono persuaso che gli argomenti
che saranno portati varranno a far ottenere dalla Ca~
mera una benevola accoglienza alle relative proposte.

PRES!DENTE. Metto ai voti la chiusura.

(La discussione non & chiusa.)

Ha facoltd di parlare Ponorévele Pescetto.

PUSCETT0. Quantungue io abbia domandata la pa-
rola guando Ponorevole mio amico Valerio trattava la
questione dello iscrivere o no nel capitolo 16 ora in
discussione le riparazioni relative ai porti pia o meno
grandi, io comincierd dal rispondere agli appunti mossi
dall’onorevole Valerio all’ordine del giorno che ebbi
Ponore di sottoscrivere coll’onorevole Viacava ed altri
nostri colleghi.

L’onorevole Valerio si lamentava innanzitutto che
siritornasse davanti alla Camera ad insistere su quanto
essa aveva gia nella discussione del bilancio del 1867
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e 1868 respinto, e su quanto conseguentemente aveva
approvato.

Ma mi permetta la Commissione e 'onorevole mio
amico Valerio di ricordare come la Camera abbia
gia aderito alla sua proposta.

Nel capitolo che discutiamo erano allora proposte
dal ministro 100 mila lire da ripartirsi in sussidio ai
porti di quarta categoria, e la Commissione del bilancio
riduceva queste 100 mila lire a sole 50 mila.

L’onorevole deputato Corrado trovo che 50 milalire
da ripartirsi tra tutti quanti i porti di quarta categoria
in Italia, porti che trovansi essere in numero grandis-
simo, era un’ironia, una mistificazione, e prego la Ca-
mera di respingerla proponendo che, invece di votare
quelle 50 mila lire, adottasse una proposta per la quale
il ministro dei lavori pubblici presentasse un progetto
di legge apposito, comprendendovi tutti quei porti di
quarta categoria che avessero bisogno di urgenti ripa-
razioni per la loro sicurezza e difesa.

La Camera acconsenti; neé sono le ragioni, o signori,
che possa allora avere addotte la Commissione del bi-
lancio che la persuasero, ma fu la proposta, ben pii
radicale, fatta dall’onorevole deputato Corrado, di ve-
dere, ciog, presentato questo progetto di legge.

L’onorevole Valerio entrd egii stesso in quest'idea,
e nel bilancio del 1868 combattendo la proposta a-
naloga a quella che vi si presenta ora dai miei amici
e da me stesso (e ve lo ripeteva poco innanzi), diceva
al ministro: presentate questo progetto di legge.

Ma, o signori, permettetemi di ripetere le parcle
dette nel 1867. Questo benedetto progetto si rimanda
sempre da un bilancio all’altro; e, me lo perdoni 1o-
norevole Valerio, cio & pilt che ironia, pilt che mistifi-
cazione. Dal 1867 siamo giunti al 1869, ed il ministro
dei lavori pubblici non ha mai presentato alcun pro-
getto; ed i porti di quarta categoria, chiamatifalsa-
mente porti, giacche, a mio avviso, la pitt gran parte di
quelli che vogliono qualificarsi con questo nome non
sono porti, ma cantieri di costruzione, hanno subito
grandi avarie, grandi minaccie. Permettetemi di dirvi
addirittura, poiché io non temo di essere accusato
di sollevare questioni di campanile, pensando che i
campanili tutti assieme costituiscono la nazione, per-
mettetemi di dirvi che nel porto di quarta categoria di
Varazze, appartenente al mio collegio, sul finire dello
scorso anno poco mancd che tre dei grossi bastimenti
in costruzione, per effetto della rareggiata allora suc-
cessa, non si immergessero mentre non erano ancora
compiuti ; il mare si avanzo tanto nella spiaggia che
tolse i puntelli di prora, e fu grazie alla solidariets e-
gistente fra tutti quei bravi operai, che, lottando con-
tinuamente contro le onde minacciose del mare, si im-
pedirono dei disastri che potevano mandare parecchie
famiglie in rovina.

To quindi non posso adattarmi a questa idea del
progetto di legge da presentarsi dall’onorevole mini-

stro dei lavori pubblici ; io vedo che c¢id ne mandera
alle calende greche, e che i porti di quarta categoria
non avranno sussidi.

Mi permetta poi la Camera di dichiarare franca-
mente il mio concetto. Io non faccio grande assegno
su questi sussidi ; non sono le tre o quattro mila lire
che il Governo, nelle condizioni in cui si trova, pud
dare, quelle che possono costituire una parte mate-
riale delle opere neccssarie per i porti di quarta cate-
goria; ma egli & un fatto, signori, che, come negli anni
addietro in questa Camera non si & capita, 0 non si &
voluto prestare attenzione all'importanza vitalissima
che hanno i porti di quarta categoria, i nostri cantieri
marittimi, cosi molte delle locality stesse, ove somo
questi cantieri, non si persuadono che quelle opere
che si fanno possano presentare sufficienti garanzie di
sicurezza e di stabilita alla spiaggia sulla quale sono
costruiti i bastimenti, per corrispondere alle spese che
il comune siimpone e che si riversano sui contribuenti.
Quando un Consiglio municipale di un piccolo co-
mune ha davanti a 88 un sussidio del Governo, ha una
prova che le opere sono corrispondenti allo scopo ; ¢id
serve a tranquillare I’animo delle popolazioni e dar
coraggio a molti consiglieri incerti,  titubanti, preoc-
cupati troppo della popolarita a dare il loro voto fa-
vorevole alla spesa.

Quindi io insisto, non pel valore finanziario che
possano avere questi sussidi, ma pel valore morale
che hanno agli occhi delle popelazioni, le quali troppo
spesso vedono il loro denaro impiegato in opere che
non capiscono.

Non sono preparato, come vi dissi, né ho le cifre
alla mano ; in caso diverso potrei dimostrarvi come
a fronte, sovente, di minimi sussidi del Governo 1 co-
muni abbiano compiute opere immense per loro; e
posse citarvi di memoria una strada ch2 valica I’Ap-
pennino fatta per consorzio di comuni, la quale costa
le sue 500,000 lire, ¢ in cui il sussidio dato dal Go-
verno toccava appena le 18,000 lire; pure fu in grazia
di esso sussidio che si ottennero le deliberazioni dei
comuni.

Io prego pertanto la Commissione ad aderire all’or-
dine del giorno proposto, e ringrazio onorevole mi-
nistro dei lavori pubblici di averlo reso implicita-
mente quasi inutile con le dichiarazioni che ha fatte
pel bilancio del 1870.

L’onorevole Valerio ci ripeteva che noi altro non
facciamo che fare e disfare del continuo, per conclu-
dere poi col rinfrescare le stesse proposte degli anni
anteriori. Ma la colpa non & dei proponenti ’ordine
del giorno attuale, ma bensi dell'inadempimento ante-
cedenta.

Vi & la legge sui lavori pubblici chs all’articolo 198
ammette che questi sussidi si possano stabilire; vi é la
legge di contabilita generale dello Stato la quale di-
spone che, sino alle somme inferiori alle lire 30 mila



— 10145 —

TORNATA DEL 23 APRILE 1869

(ora nella legge nuova portate, credo, a 40 mila), ac-
consenta il Governo ad inscriverle in bilancio; e questo
articolo della legge sulla contabilita, generale ha una
ragione d’essere importante.

Per i progetti di sussidio avete sentito poc’anzi
assegnare 18,000 lire a sette o ad otto comuni, se non

_ishaglio; se perd il Ministero per sommse si pic-
cole viene a proporvi dei progetti di legge, questi pro-
getti torneranno nell’idea generale che tanto vagheg-
gia I'onorevole mio amico Valerio, e che ha sollecitata
con tanta eloquenza I’onorevole Corrado, e rimarranno
indiscussi, perché, o la Camera non avrd il tempo
d’occuparsene, o se se ne occuperd, cid fard solo di
quelli che sono pit vitali ed importanti. Molto a pro-
posito adunque stabili Particolo sovraccennato della
legge sulla contabilitd generale dello Stato di presen-
tare solo i progetti che superino una data somma.

Quindi, veda l'onorevole Valerio come, anche per
queste considerazioni, quanto egli ha detto circa il fare
e disfare non calzi abbastanza, potendo le nostre leggi
essere state fatte in certe speciali contingenze.

Dird ora poche parole rispetto all’idea della ridu-
zione proposta dall’onorevole relatore della Commis-
sione sul capitolo 16, cioé sulla distinzione che egli
vorrebbe fare delle grandi e delle piccole riparazioni,
0, per dir meglio, valendomi delle sue parole,di quelle
riparazioni che tornano annualmente e di quelle che
non si riproducono che ad intervalli.

Egli vorrebbe che le seconde fossero poste addirit-
tura nella parte straordinaria.

Io certamente non sono molto lontano dall’ ammet-
tere questo, cioé che le riparazioni le quali si pos-
sono dire modificazioni o miglioramenti ad opere quasi
nuove, e che, non rinnovandosi di frequente, rivestono
il carattere di straordinarie, nor si possano chiamare
opere di manutenzione. Ma per quanto abbia esami-
nato la relazione della Commissione, e specialmente
Particolo che stiamo discutendo, non mi & riuscito di
vedere quali sieno queste opere che sipossono dire di
miglioramento.

Noi abbiamo delle opere che si fanno ogni tre o
quattro anni. Per esempio, se in una fabbrica si vo-
lesse fare tutti gli anni il rimaneggiamento dei tetti, si
butterebbero via i denari; eppure chi dira che i lavori
che riguardano i tetti non sono lavori ordinari di ma-
nutenzione ? Lo stesso puo dirsi delle scogliere e delle
banchine. Se tutti gli anni si volesse sostituire un’altra
roccia a quella che si & scomposta per 1’azione dele-
teria del mare ¢ dell’atmosfera, se tutti gli anni si vo-
lessero otturare i buchi che si sono aperti nel molo o
nelle bsnchine, si getterebbero via tutti gli anni delle
Somme cospicue, e non si farebbero che piccoli rab-
berciamenti di nessun valore, di nessuna consistenza.
Nei nostri porti ho sempre visto che si lascia che il
mare corroda un tratto di scogliera, di banchina, di

molo in tali proporzioni che si possa fars una ripara-
zione radicale e duratura.

Non si fanno riparazioni per pochi mattoni guasti,
poiché i mationi nuovi sarebbero tratti nella rovina
dai mattoni logori e la spesa sarebbe sprecata.

Nel porto di Genova (non parlo degli altri porti
perché non 1i conosco) vi sarebbero molte riparazioni
a fare al molo, alle scogliere ed alle banchine ; ma non
si fanno, stanteche il farle ora sarebbe opera vana, e
si stima conveniente aspettare che i guasti abbiano
raggiunto una certa importanza.

Permettetemi un confronto, al quale mi richiama la
mia qualita d’ufficiale del Gerio militare. Se accanto
a mattoni per due terzi logori si mettono mattoni
nuovi, questi saranno in breve tempo smossi e tolti di
sito. Percio si aspetta, a fare le riparazioni, che l'o-
pera sia ad un sufficiente punto di consunzione, onde
rinnovarla tutta, anzich¢ in piccola parte. Questidea
io la vedo da qualche tempo attuata dal Genio mili-
tare; vedo che nell'interno delle scuderie, dove l'a-
sfalto, il ciottolato, od il pavimento fatto di mattoni
a coltello, si guasta, si prende dell’argilla e si mette
nei lueghi danneggiati, e si aspetta a rifare il pavi-
mento quando se ne riconesca veramente il bisogno.

Per queste ragioni io non posso associarmi all'idea
della Commissione del bilancio, e mi unisco perfetta-
mente alle considerazioni che ha svolte molto meglio
di me, dal lato tecnico, I'onorevole Possenti.

PRESIDENTE. L’onorevole Viacava ha facolta di par-
lare.

Credo perd che egli voglia trattare la medesima
questione che ha svolto cosi bene 'onorevole Pescetto,
uno dei soscrittori della proposta.

VIACAVA. Non faccio che un’aggiunta.

PRESIDENTE. Aggiunga pure, anch’io dopo agginmn-
gero alcune osservazioni

VIACAVA. L’onorevole Valerio ha detto che la mia
proposta era gia stata oggetto delle deliberazioni della -
Camera in due successive Sessioni. Io sono in obbligo
di far osservare alla Camera che cio non & assoluta-
mente vero. '

La Camera ha respinto, nelle due Sessioni 1867 e
1868, la proposta per sussidi ai porti di quarta classe,
ma questo non & loggetto della mia domanda. Io
chiedo che si metta in armonia la legge sui lavori pub-
blici, con le deliberazioni prese dalla Camera in occa-
sione della discussione dei bilanci 1867 e 1868. Quale
fu lo scopo che si & proposto il Parlamento con questa
disposizione ? Quello certamente di veder cessare una
volta quell’arbitrio ministeriale che si supponeva a-
vesse luogo nella distribuzione dei sussidi.

Ora, dal momento che io approvo pienamente que-
ste deliberazioni, dal momento che io vengo a presen-
tare alla Camera un ordine del giorno il quale tende
ad invitare il ministro dei lavori pubblici a presentare
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ogni anno la nota di quei porti di quarta classe i
quali avessero gia intrapresi lavori, oppure avessero
legalmente approvatii progetti dei lavori medesimi,
io non faccio che venire a confermare le massime sta-
bilite dal Parlamento. Le proposte ministeriali po-
tranno essere esaminate dalla Commissione del bi-
lancio, e presentate alla Camera per P'approvazione,
quendo vengano giudicate attendibili e fondate sul
principio dal quale viene informata la legge. La Ca-
mera avrd campo di farne oggetto di nuovo esame
nella discussione e di accettarla come di respingerla.
Io non credo, né posso ammettere la necessitd della
legge speciale, quando tali sussiti non potranno in
verun caso raggiungere la somma delle trentamila
lire alla quale accenna la legge sulla contabilita.

Ma I'onorevole Valerio non ha citato che articolo
198 della legge 20 marzo 1865, il quale riguarda ap-
punto i sussidi da darsi ai porti di quarta classe. Io
vorrei che egli avesse preso lettura anche dell’articolo
189 della citata legge, nel quale il legislatore si e-
sprime in questa maniera:

« Per i porti e le spiaggie della seconda classe, le
spese riguardanti la sicurezza dell’approdo e deli’an-
coraggio sono a carico esclusivo dello Stato.

« Occorrendovi lavori interessanti il commercio, la
competenza delle spese si regolerd come per i porti,
cui potra quello scalo essere assimilato.

« A stabilire tale assimilazione si provvederd secondo
gli articoli 185, 186, 187. »

Or questa assimilazione per 1 porti di seconda classe
fu stabilita appunto con decreto reale in data 15 marzo
del 1866, ed in forza di questo decretc 14 porti di
seconda classe furono assimilati ai porti di quarta
classe.

Voi dunque togliendo il sussidio ai porti di quarta
classe, lo togliete pure a quelli di seconda classe per
tutti quei lavori che riguardano la parte commer-
ciale,

Anche dunque per questa ragione i sussidi destinati
ai porti di quarta classe avrebbero dovuto essere te-
nuti nella debita considerazione.

Io non aggiungerd piti parola. Son sicuro che la Ca-
mera vorra fare buon viso alla mia proposta, diretta
unicamente a dar vita ad una disposizione di legge che
tanto pud favorire il commercio e la navigazione del
paese.

Voci. Al votil ai voti !

MONTI CORICLANO, relatore. o non entro punto nel
tema dei porti di 4° classe, né in quello dei sussidi.
Non facendo cio parte del bilancio di eni si occupd la
Commissione, non mi credo in debito di parlarne.
Aveva domandato la parola solamente per dare uno
schiarimento all’onorevole Pescetto, il quale, mentre
in massima ha sembrato aderire agli intendimenti della
Commissione, poi in atto pratico & venuto ad impu-
gnarli.

To non intendo dire altro all’onorevole Pescetto se
non se questo: che ciod se egli conoscesse i documenti
che ha in mano e che ha dovuto esaminare la Com-
missione, si persuaderebbe da se stesso che i casi da
lei considerati riguardano le grandi restaurazioni, le
restaurazioni a lunghi intervalli,su che egli concorda ;
per cui tutto 1’ingegnoso suo discorso relativo alla
parola riparazioni non regge, né potrebbe applicarsi al
nostro capitolo, secondo il medesimo suo avviso.

Ma in definitiva stimo rendermi interprete del voto
della Commissione, dicendo che quanto essa tiene a
che la massima propugnata sia salva, altrettanto poco
tiene a che prevalgs il parere suo o quello dell’ onore-
vole ministro sulla fattispecie, Percid nemmeno fa sua
la dimicuzione che pure ha consentito I’ onorevole
Biancheri, lasciando libera la Camera di votare le
somme nel caso concreto che crede. Quello su cui la
Commissione insiste si & che dal costrutto di questa
discussione sorga e si senta la necessitd che in occa-
sione dei bilanci se non del 1870, del 1871 la questione
sia veramente definita a’ fermini dells legge di conta-
bilita.

Per una convenienza facile ad intendersi io non ho
mai fatto appello ad essa legge; ma dacché I’ onore-
vole Pescetto pure Vha rammentato, mi sia permesso
il dirlo francamente. Lia legge di contabilitd dichiara
quali sono le spese ordinarie, quali le straordinarie. B
manifesto che una spesa che si riproduce ogni anno &
ordinaria; una spesa che interviene ad intervalli, sia
pure riproducendosi, & straordinaria, e va soggetta ap-
punto ai provvedimenti chela legge di contabilita pre-
scrive per spese siffatte.

Se la Camera crede di passar sopra per questa volta
al discusso accidente, naturalmente la Commissione
non fa ostacolo. Ma quello che sarebbe necessario si
& che il Ministero provvedesse a che nei futuri bilanci
la questione venisse risolta nel senso propugnato da
pitt Commissioni del bilancio, e che chiudesse I'adito
ai suggerimenti che gli venivano per proseguire un
sistema di cui solamente glingegneri possono com-
prendere la portata. Qui non si tratta di arbitrio mi-
nisteriale, che sarebbe il meno, qui si tratta di funzio-
nari subalterni che possono disporre delle somme
stanziate dal Parlamento come meglio loro talenti.

Io credo di essermi spiegato abbastanza su questo
proposito perch la Camera possa deliberare.

Voci. Ai voti! ai voti!

PRESIDENTE. Pongo dunque ai voti lordine del
giorno proposto dall’onorevale Serrs ed altri.

(Dopo prova e controprova & adottato.)

Pongo ai voti, come emendamento, il capitolo 16,
colla somma che vi aveva assegnata il Ministero, in
lire 1,981,000.

(E approvato.)

E avendo finalmente la Camera votato su questo
capitolo, io mi credo in dovere di rammentarle che il
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bilancio dei lavori pubblici si compone di 98 capitoli,
dei quali in quattro giorni di discussione non faurono
votati che 16 ; cosicche, andando di questo passo, per
arrivare in fondo, occorreranro pit di 20 giorni. (Mo-
vimenti)

To fo quest’avvertenza alla Camera perche €884,
pensandoci, si persuaderd che non & questo il modo
di votare i bilanci. (Bene!) Io confido che colero che
vorranno parlare, si limiteranno a brevi, osservazioni.

PASINY, ministro pei lavori pubblici. Mi spiace dinon
potere in questo assentire all’opinione dell’onorevole
presidente, il quale in certo modo accuserebbe la Ca-
mera di una straordinaria lentezza nella discussione
del bilancio dei lavori pubblici.

Io debbo a questo proposito rammentare che la Ca-
mera ha dato esempio di grande sollecitudine perchd
I'anno scorso ha votato il medesimo bilancio in due
sole sedute.

VALER!0. Domando Ia parola.

PRESIDENTE. L’esempio che rammenta I'onorevole
ministro dei lavori pubblici non fa che confermare e
giustificare il mio desiderio e la mia istanza. -

Ha facolta di parlare Ponorevole Valerio.

VALERIO. Io sorgo soltanto per ricordare che il bi-
lancio dei lavori pubblici del 1868 la Camera aveva
deliberato che fosse esaminato sommariamente, come
aveva pure deliberato che si esaminasse quasi somma-
riamente quello del 1867, rimandando poi la p1ena di-
scussione di questo bilancio al 1869.

Malgrado cio, io ricordo all’onorevole presidente
della Camera ed al signor ministro che il bilancio del
1867 consumo 15 giorni per la discussione. Se quello
dell’anno scorso ne consumd solamente due, io credo
che pud essere molto opportuno che il bilancio del
1869 ne consumi quel tanto che sard necessario per
egaminarlo.

PRESIDENTE. Il presidente, per evitare troppo lunghe
discussioni, si & creduto in dovere di rammentare alla
Camera che questo bilancio si compone di 98 capitoli,
e che in quattro giorni non se ne sono discussi che 16.
La Camera poi fara quello che crede nella sua sa-
viezza.

PASINY, ministro pei lavori pubblici. A giustificare la

mia precedente avvertenza dird che anche mell’anno

Passato il bilancio dei lavori pubblici fu discusso e
votato dalla Camera capitolo per capitolo.

PRESIDENTE. L’onorevole Ferrara ha domandato di
tivolgere una interrogazione all’ onorevole ministro
delle finanze, Egli non ha indicato oggetto, ma ora lo
e8porra.

FERRARA. To voleva unicamente domandare al signor
ministro se, quando e come crederebbe conveniente
che si entri nella discussione dei vari punti onde si
Compone Yultima sua esposizione finanziaria.

Dopo 1a sua risposta io mi permetterei di pregare

la Camera a voler deliberare che questa discussione
sia messa in uno dei suoi ordini del giorno.

CAMBRAY-DIGKY, ministro per le finanze. Pare a me
che nella discussione che ebbe luogo avant’ieri io di-
cessi assai esplicitamente alla Camera che, onde riu-
scisse vantaggiosa la discussione, avrebbe dovuto, se-
condo me, farsi a proposito della legge che approverd
le convenzioni. Quindi la domanda del quando questa
legge potra venire in discussione & una di quelle a cui
io non sono in grado di rispondere con precisione.
Per quanto mi riguarda, io posso sin d’ora dire alla
Camera che sono sicuro, o almeno spero fondatamente
di poter presentare una tal legge il 9 od il 10 di mag-
gio, perché credo che il 9 sia domenica. Ma il giorno
in cui le convenzioni possano venire in discussione di-
pende dalla Commissione che la Camera nominera. Io
poi sard a disposizione di questa Commissione fin da
quel giorno.

Non mi pare di poter dare altra rxqposta _pit espli-
cita all'onorevole interrogante. Prima di quell’epoca
discussioni se ne possono fare; io sono sempre pronto
a dare alla Camera tutti gli schiarimenti possibili, e
le occasioni, credo, non mancheranno ; ma perchg, ri-
peto, una discussione possa farsi praticamente utile
bisogna, a mio avviso, aspettare qualche giorno.

FERRARA. Il signor ministro mi pare risponda sola-
mente ad una parte della mia interrogazione.

PRESIDENTE. Ella avrebbe fatto meglic a formularla
in iscritto.

FERRARA. Egli ci dice che per il 9 pud presentare
delle leggi. Io domando, se crede che si debba fare una
discussione sulla sua esposizione finanziaria; la que-
stione & dunque un poco diversa.

Egli sa come sia stato anch’io. dell’opinione che, in-
vece d’intavolare ura questione generalissima sulla sua
esposizione, sarebbe stato meglio farla a proposito di
una tal legge da presentarsi.

Ora, il dirci che presentera il 9 maggio una legge,
non & ancora tutta Ja risposta che egli ne possa dare.
Io desidererel precisamente sapere se egli intende che,
a proposito della discussione di una delle sue leggi, in
quel giorno in cui questa sara presentata (io non do-
mando ora che si stabilisca un giorno determinato), se
egli intende che si faccia una discussione generale, che
reputo necessaria, indipendentemente dalla discus-
sione della legge. (Susurro) Domando che la Camera
accetti questo principio, se lo crede, ed allora sarebbe
inteso che la discussione sull’esposizione finanziaria
non si verrebbe a dimezzare, facendola a brani in al-
tre occasioni, come, per esempio, quella che udii accen-
nare l'altro giorno a proposito di qualche capitolo di
bilancio.

To insomma desidererei restassimo infesi che in una
data occasione, quella che la Camera avrd scelta,
siamo tutti prevenuti che si aprird la discussione sul
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sistema ficanziario proposto dall’onorevole signor mi-
nis$ro. _

CAMBRAY-RIGNY, ministro per le finanze. Mi rincresce
di non essermi, a quanto pare, spiegato abbastanza
chiaramente. '

Io ho inteso dire che desidero vivamente quanto 1'o-
norevole Ferrara che quest’amplissima discussione si
faccia; ma ripeto che io nonJa credo praticamente
utile, se non a proposito di quel disegno di legge che
or ora accennava, ed in quell’occasione desidero che
essa sia per riuscire la pitt ampia, la pit completa, la
pit profonda possibile.

Mi pareva che tutto questo risultasse dalle parole
che ho avuto Ponore di dire or ora; ma, se occorrs, io
lo ripeto esplicitamente: desidererei che tale discus-
sione si potesse fare prima, ma credo cheil farla prima
non ci porti ad un risultamento veramente e pratica-
camente utile.

PRESIDENTE. Mi pare che ora si siano intesi, ¢ che il
signor ministro abbia parlato chiaro. (Zlarita)

L’incidente & dunque esaurito.

Si passa ora alla discussione dei capitoli che rigusr-
dano le ferrovie.

Capitolo 17. Rimborso alle socicta delle strade fer-

rate e di navigazione postale pei viaggi det membri del
Parlamento. 1l Ministero e la Commissione propon-
gono d’'accordo per questo capitolo la somma di lire
400 mila.
* ALIPPL Poiché entriamo a parlare di ferrovie, io
credo opportuno di richiamare Pattenzione dell’ono-
revole signor ministro e della Camera sopra la con-
venzione stipulata colla societd Vittorio Emanuele per
il compimento delle linee ferroviarie calabro-sicule...

Voci. Non & qui il luogo.

PASINI, ministro pei lavori pubblici. £ fuori luogo.
Domando la parola.

- ALIPPI. Perdonino. Nell’articolo 6 furono stabiliti i
termini per 'ultimazione...

PASINL, ministro pei lavors pubblici. (Interrompendo)

~Faccio osservare all’onorevole Alippi che non & questa
la sede in cui si debba parlare delle ferrovie calabro-
sicule, le quali sono comprese nella parte straordina-
ria del bilancio.

Prego dunque 'cnorevole Ahppl a differire a2 quei
capitoli la sua domanda; adesso tratt351 della parte
jpuramente amministrativa.

PRESICENTE. Ha inteso 'onorevolé Alxppl’) 1L sagnor
ministre dichiara che la sexde oppertund per le sue os-
servazioni, o proposte, verra nella parte straordinaria
del bilancio; perd-le riservi a codesto momento.

ALIPPL Come vuole. Era per muovere una domanda.
La prego a riservarmi la parola.

" PRESIDENTR. La serbi lei. (Ilarit)

I’onorevole Zauli ha domandato di parlare.

ZAULL-NARDI. Onorevoli signori, vi hanno questioni
siffatte, le quali, siccome quelle che abbracciano e si

coilegano ad interessi gravi e moltiplici, non possono
di guisa alcuna lasciarsi troppo lungamente indefinite
e sosy ese, senza incorrere il rischio di sollevare una
molesta sempre e talvolta anche pregiudicievole agita-
zione negli animi non pure di pochi privati cittadini,

‘ma in quelli altresi degli abitatori tutti di ragguarde-

voli cittd e di intiere provincie.

Di tale natura & quella che mi spinge, a proposito
del capitole in discussione, a muovere, se non un’in-
terpellanza, almeno una grave interrogazione all’ono-
revole ministro dei lavori pubblici.

Ferrovie | Quale e quanta copia d’idee, di desiderii,
di speranze, di ardite imprese, di sogni dorati occorra
alla mente di ognuno al semplice suono di questa ma-
gica parola, voi ben Jo sapete, o signori; il percheé cio
valga, ove pur non basti la peritanza mia e la pochezza
del mio eloquio, a farvi certi che io non abuserd di
vostra cortesia, né con futili parole sottrarro alle
gravi occupazioni che vi assorbono un solo istante di
quel tesoro preziosissimo che & il tempo.

PRESIDENTB. Onorevole Zauli, parmi che il momento
opportuno per la sua proposta sard quando si discu-
tera il titole secondo, delle spese stracrdinarie.

ZAULL. Non é di spese che io faccio questione.

PRESIDENTE. Sull’ultimo titolo.

IAULL B una interrogazione che io muovo all’onore-
vole ministro dei lavori pubblici. ‘

PRESIDRNTE. Faccia pure; risponderd e non se ne
parlerd piu. (8¢ ride)

IAULL Sard dunque brevissimo nel mio dire, ve ne
do fede, benché mi sia giccoforza prendere le mosse da
non pochi anni indiefro, imperocché & indispensabile
tracciarvi alcun poco di storia.

Quando nel 1845, primo Pegregio cavaliere Giovanni
Benericetti-Talenti (cui sono licto mi si offra mezzo di
porgere in quest’Aula pubblico omaggio di mer1tato
plauso)...

(11 ministro dei lavori pubblici esce dall’ Aula.)

Essendosi assentato 1'onorevole ministro dei lavori
pubblici, io non so se potrd continuare.

(Conversazioni.)

PRESIDENTE. Ha dichiarato il s1gnor ministro che
torna immediatamente.

Del resto & presente il signor ministro delle finanze
il quale & in grado poi di replicare in assenza del mi-
nistro dei lavori pubblici; quindi pud continuare a
fare la sua’ mterrogazxone

IAULY. Quando dunque 'egregio cavaliere Giovanni
Benericetti, primo nel 1845 si fece a richiamare Pat-
tenzione d: l Governo granducale sulla possibilitd, anzi
sulla facilita di aprire un varco ferroviario tra Firenze
ed vna cittad dell’Emilia, come rimanessero profenda-
mente commosse al lieto annunzio I'una e I'altra di co-
teste nobili provincie italiane, meglio potete voi figu-
rarlo che io non valga ad esprimerlo a parole.

Il pensiero di congiungere Romagna e Toscana, il
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versante settentrionale al meridionale dell’Appennino,
PAdriatice al Mediterraneo, arrise si fattamente a cia-
scuno, quasi arra di migliore ed insperato avvenire, che
fu un sorgere d’improvviso, un agitarsi, un arrabattarsi
di rappresentanze provinciali e comunali, di comitati
promotori, di Commissioni tecniche di ogni maniera,
womini industriali, commerciali, politici e finanziari,
che non andod guari avreste indarno cercato pur uno
dei frequenti corsi-d’acqua che intersecano a brevi
intervalli le vie consolari Emilia e Flaminia da Bologna
ad Ancona, il quale non avesss allestiti studi o rilievi
per 1o meno soramari, per un tracciato ferroviario, fi-
dente ciascyna vallata di essere la preferita.

La stampa nazionale ed estera non venne meno di
quei giorni al suo ufficio, talché portata la cosa nel
camypo deila pubblics opinione fu da tutte parti festeg-
giats cosi che i medesimi Governi pontificio e toscano,
benché non troppo inclinati a favorire il facile accon-
tarsi di popo'i soggetti a dominazioni diverse, buono o
malgrade dovettero accouciarsiallacclamata proposta.

Cancbiati i tempi e successi nel 1859 agli antichi
nuovo ordine di politicl reggimenti, i Governi provvi-
sori di Emilia e Tescana perseverarono in cotesto pro-
posito, ed anzi quest’sliimo, il Governo della Toscana,
con suo decreto del 10 gennaio 1860, nominava una
Commissicne di valenti ingegneri con incarico di rac-
cegliere, esaminare e confrontare gli studi fino allora
eseguiti, e pronunziare un giudizio di preferenza per
quello che avesse stimato pin facile e pil conveniente.

11 Governo d.1Reper ultimo riconobbe 'utilitd dico-
testa impresa, ed avvisando d’estenderla a pit vasti con-
fini, accio maggiorise nerisentisseroi vantaggi, nel 1864
dichiard aperto un concorso fra quanti avessero studi
o progetti ferroviari transappennini tosco-romaguoli o
tosco-merchigian?, assegnando un termine perentorio
a tutto il maggio dellanno medesimo.

F vano il dire che non era peranco spirato quel ter-
mine, e gid molii lavori accurati lunghi ed ammirati da
competentissioi uomini (ne pué far fede l'onorevole
presidente del Consiglio che reggeva allora il porta-
foglio del laveri pubblici) erano gi3 deposti sul banco
del ministro, il quale, & d’uopo lo accenni a sua lode,
non indugio di wccitare la Commissione ad intrapren-
dere 1 suoi lavori e ad accingersi a compierli il pilt
prentamente possibile: né furono vani 1 suoi eccita-
menti, ché nella metd del successivo settembre raccol-
tisi i quattro membri che la costituivano, in compagnia
del loro presidente furono sul terreno, ed esaminati uno
ad uno i diversi andams=nti sotto i rapporti idraulici,
tecnici, cconomici e via dicendo, rilevatii pregie i di-
fetti e stabilitone un confronto, si divisero ciascuno il
suo corepito, fermi di riconvocarsi quando che fosse
per redig=re un profondo e coscienzioso rapporto.

Con qusale ansia, eongnale trepidazione attendessero
1 cencorrent! futti la fatale sentenza da cui poteva di-
pendere non poca ports del loro avvenire, di leggieri
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Ia comprenderete, onorevoli signori. Ma, incredibi'e a
dirsi! passo il 1864, trascorse il 1865, a questo tenne
dietro il 1866; in breve, o siguori, eccoci alla fine d’a-

- prile del 1869; quattro mesi ancora e saranno perduti

b interi anni, e quell’ansia, quella trepidazione conti-
nuano tuttavia, avvegnacheé il promesso, il desiderato
giudizio sia ancora nulla pit che un vano, uno sterile
desiderio.

(Conversazioni.)

Perché tale indugio? Quali potentissime ragioni si
opposero a che il ministro non tenesse la data parola?
Quale il motivo di si protratto silenzio? Ecco le inter-
rogazioni che io mi permetto rivolgere all’onorevole
ministro dei lavori pubblici. Di questo stato di cose
che, mel consenta, chiamerei almeno anormale, non
seppl darmi ragione, il confesso; né so comprendere
quale e quanta maniera di ostacoli scrgere potesse, a
fare che pel volgere di ben 5 anni non si trovasse modo
di raccogliere cinque sole persone per pochi giorni e
forse per poche ore.

L’onorevole ministro potra illuminarmi, ed io gliene
sar$ tenutissimo. Amo anzi essere indulgente al segno
di credere fin d’ora, che egli saprd produrre argo-
menti bastevoli ad iscusare questo dannoso ed inqua-
lificabile silenzio ; ma dappoiché mi & consentita la
parola io non i staro dal trarne partito per volger-
gli calde e vivissime preghiere (e mi affido d’avere a
conforto della mia la voce di quanti colleghi mi ascol-
tano), di volgergli calde e vivissime preghiere a nome
anche de’ concorrenti tutti, dei quali oso farmi inter-

prete, senza tema d’andare errato, acciocchsd egli prov-

vegga a che si rompa ogni dimora e sappiasi una volta
finalmente quello che oggi non dovremmo per niun
conto ignorare,

E proceda pur franco ’onorevole ministro nel porre
innanzi i suoi schiarimenti e le sue dichiarazioni, nd
lo trattenga tema che le mie parcle sieno meno che
schiette e leali, od ascondano per avventura il germe
d’inopportune e soverchie imprese.

No, mi giova ripeterlo una volta ancora: io da nul-
Paltro fui mosso se non dal desiderio che la Commis-
sione giudicatrice siraduni una volta, rediga il suo
rapporto, lo faccia di pubblica ragione, onde si sappia
officialmente quale sia fra i progetti ferroviari presen-
tati al concorso del 1864, nel termine stabilito, quello
che 8 suo giudizio & preferibile tra Firenze ed una
cittd del versante settentricnale. Cido che possa o
debba seguirne di poi lo rimando di buon grado a
quel momento che la Camera ed il Ministero giudi-
cheranno nel senno loro maggiormente opportuno.

PASINI, minisiro pet lavor: pubblici. L'onorevole de-
putato Zauli ha fatto una diligente storia delle vicende,
subite dalla societd promotrice della ferrovia tosco-ro-
m3gnola che deve aitraverso Appenning congiungare -
1a Toscana e Firenze col littorale adriatico molto pid
sollecitamente che per la via della Porretts.
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scorso, che insieme con questo progetto vé ne sono
tre o quattro altri per linee parallele a quelle da Pon-
tassieve a Faenza, e poco distanti 'una dall’altra.

Come egli ha detto benissimo, il Governo ha inca-
ricato una Commissione di profferire un giudizio com-
parativo, di stabilire ciod quale sarebbe la linea pid
opportuna e da preferirsi per costruire una ferrovia
che metta in comunicazions la Toscana colle provincie
poste dall’sltra parte dell’Appennino.

Il Governo non ha mancato d’incaricare il Consi-
glio supericre dei lavori pubblici di fare questi studi,
e di profferire cotesto giudizio.

Un compianto ed abilissimo ingegnere, lispettore
Scotini, ne era particolarmente incaricato. Egli ha
fatto molti viaggi per ’Appennine, collo scopo di rac-
gogliere i materiali necessari per profferire con matu-
ritd'il chiesto giudizio ; ma fatalmente questo bravis-
simo ingegnere, che prestava in tutti i rami dell’arte
sua preziosi servizi, ha dovuto soccombere a fiero
morbo al principio del 1868 ; ed in questo modo si é
perduto quasi interamente il frutto dei suoi studi e
delle sue ricerche, delle quali non sono rimaste che
poche traccie, e brevi memorie.

Dopo la mancanza a’ vivi dell’ispetiore Scotini, gli
fu sostituito un altro membro del Consiglio superiore,

ma furono tali e tanti gl'impicci e le cure straordinarie

di questo corpo nell’anno passato, a motivo delle rotte
dei fiumi, e dei danni sofferti dalle strade nella prima-
vera, e specialmente vell’autunno, che poco tempo &
rimasto agli uomini tecnici per imprendere i viaggi
necessari per isciogliere il problema, e decidere guale
linea dell’ Appennino debbe essere prescelta per li-
deata ferrovia. Io non ho cessato di sollecitare I’emis-
sione di questo giudizio, e credo che non passera gran
tempo senza ch’esso venga profferito. E credo inoltre
che le societa promotrici delle quatiro o cinque linee
di ferrovie attraverso I’Appennino, abbiano nulla per-
duto per questi indugi, poiché Tarte di costruire
strade di ferro, specialmente attraverso a catene di
montagne non altissime, come P'Appennino, ha fatto
grandi progressi in questo frattempo, e dette societa,
quando avranno ad eseguire i loro progetti, si avvan-
taggieranno certamente di questi progressi fatti dal-
Varte di costruire le strade di ferro.

Debbo anche aggiungere che 1 progetti per costrurre
strade ferrate attraverso I’Appennino inferiormente al
valico della Porretta e con vari sistemi si vanno sem-
pre pitt moltiplicando ; dopo cié assicuro Ponorevole
Zauli che da parte del Ministero sara fatta ogni pre-
mura perchd I'invecato giudizio, atteso da si lungo
tempo, verga presto profferito.

PRESIDENTE. L’onorevole Zzauli ha facolta di parlare,
non per rientrare nella questione, ma solamente per
dichiararsi soddisfatto.

ZAULL Mi duole che Vonorevole nestro presidente
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Ma l'onorevole Zauli sa bene, e 'ha detto nel suo di- |

non abbia questa volta colto nel segne, perchié non
posso dichiararmi soddisfatto quanto egli forse crede,

PRESIDENTE. Dispiace anche a me, non posso perd
concederle di parlare, come gia Vavvisai, che per di-
chiarare se & soddisfatto.

ZAUL). Quantunque la risposta dell'onorevole signor
ministro alla mia domanda non sia tale da soddi-
sfarmi, pero debbo ringraziarlo delle buone parole colle
quali ha chiuso la sua risposta, della quale mi affretto
a prender-atto, e la lealtd specchiatissima dell’onore-
vole ministro sono certo bastera a dispensarmi dal-
Parrecargli altra volts, 1s noia delle nuove interroga-
zioni su questo proposito.

PRESIDENTE. Metto ai voti il capitolo 17 a cui non
si riferiva per niente la raccomandazione dell’onore-
vole Zauli.

(E approvato.)

Poiche vedo presenteil signor ministro dellinterno,
lo pregherei a dichiarare quando vorra rispondere al-
Vinterpellanza che si propone di indirizzaxgli I'onore-
vols Briganti-Bellini intorno ai fatti di Ancona, di cui
si & gih parlato.

CANTELLY, mindstro per DUinterno. Quando alla Ca-
mera piaccie, 10 sarei disposto a rispondere sin #a do-
mani.

DI SAN DONATO. E Dlinterpellante?

PRESIDENTE. Oaocrevole Briganti-Bellini & ella di-
sposto & fare la sua interpellavza domani?

BRIGANTI- BRLLINI BEIL{=0, Sissignore.

PRESIDENTR. In tal caso sard messa all’ordine del
giorno di domani.

Capitolo 18. Sorveglianza all’esercizio delle strade
ferrate di societa private (Spese fisse). Commissione e
Ministero propongono la somma di lirs 232,920.

Ha facoita di parlare Ponorevele Sormani-Moreted.

SORMANI-MOREYYL. Malgrado la raccomandazione che
ha fatto testé V’onorevele nostro presidente, io eredo di
somma importanza e di tutta opportunita il fermave al-
quanto I’ attenzione della Camera sul grave tema della
debita sorveglianza governativa all’esercizio dellestrade
ferrate di societd private, sotto vari aspetti e special-
mente sotto quello delle loro tariffe.

Sugli inconvenienti delle vigenti tariffe ferroviarie,
specialmente per c¢id che riguarda le merci, parlarono
Panno scorso gli onorevoli Maurogonato e D’Amice,
sia trattando del servizio della societd Adriatice-orien-
tale, sia a proposito del bilancio dei lavori pubblici
pel 1868.

L’onorevole D’Amico, in seguito ad uns accurata
relazione, propose anche un ordine del giorno affinchd
il Ministero s’applicasse ad uno studiv speciale circa
il passagg’o della valigia delle Tndie, e circa gli orari
delle ferrovie. Quest’ ultimo argomenty fu ezispdio
toccato leri tucidentalmente dall’onorevole Valerio, e
per veritd le risposte che a lui diede i1 Ministero,
dico i] Ministero, dacché furono {rei minisiri che suc-
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cessivamente parlarono jeri su di cid, non mi hauno
per nulla soddisfatto, in quanto che bisognerebbe a-
spettare ancera tre o quattro anni, sino a quando, cioe,
sard compiuto il traforo del Moncenisio, prima di po-
tere ottenere qualsiasi miglioramento nel servizio po-
stale su quella strada.

Quest’ anno abbiamo sentito altresi gli onorsvoli
Morpurgo, Torrigiauni, Nervo, pochi giorni fa I'onore-
vole Omar, trattare Pargomento delle tariffe ferroviarie
ed accennare alle tristi conseguenze che esse eserci-
tano sul commercic italiano. Quando io ebbi V'onore
di far parte di Commissioni della Camera chiamate ad
esaminare dei trattati di commercio ed attesi quindi a
studiare le conseguenze attendibili delle tariffe doga-
nali sulle patrie industrie e sul commercio italiano,
ebbi a constatare che parecchie delle pecche attribuite
al vigeati patii internazionali pelle dogane hanno in-
vece la loro origine da. improvvide tariffe ferroviarie
che alterano ogni economia delle tarifte doganali.

La Camera di commercio di Venezia tanto fece che
ottenne venissero riparate ultimamente solenni ingiu-
stizie che erano- state commesse a suo scapito e ad
esclusivo vantaggio del porto di Trieste. Ma non tutte
ancora per¢ quelle ingiustizie furono riparate.

Ora vedo qui la relazione dell’onorevole Sotto-Com-
missione del bilancio dei lavori pubblici occuparsi
quasi esclusivamente della sorveglianza tecnica alle
ferrovie per quella parte che risguarda la cinserva-
zione dei lavori d’arte, le macchine, i mezzi di trazione
e concludere accido che questo servizio sia passato al
Genio civile.

La Sotto-Commissione infatti in quel suo ordine del
giorno che propone e riproduce in fine della sua rela-
zione sul presente bilancio accenna a questa idea sie-
coms norma ad uno stadio che deve esser fatto dal Mi-
nistero e sottomesso poi alla approvazione della Ca-
mera, ed omette o non s’addentra nelle questioni della
sorveglianza economica, commerciale ed amministra-
tiva alle societd ferroviarie.

La relazione del gia ministro, onorevole Jacini, su
tutto quanto fu fatto dallamminisirazions dei lavori
pubblici dal 1860 al 1867, relazione stata presentata
2l Parlamento nel gennaio 1867, apagine 103 accenna
essa pure & che l'esercizio commerciale delle nostre
ferrovie non & peranco ordinato come si conviene, e
dice che Vargomento fu deferito allo studio di una
Commissione di womisi competenti in tali ma-
terie.

T dunque tempo, a parer mio, di sapere se ¢ come
gnella Commissione abbia operato, se il lavoro suo
puo tenere luogo in Italia di quella grande inchiesta
che fu fatta in Francia nel 1862, e la quals condotta da
uomini autorevolissimi quali sono: Michet Chevalier,
Alfred Leroux, Francqueville, Talabot, Vandal e da
altri o presidenti di Camere di commercio o rappre-
sentanti di grandi centri manifatturieri e commerciali

(di interessi speciali di vari gruppi di industriali), gettd
tanta luce sulla materia,

E dico, dunque, a sapers se il lavoro della nostra
Commissione pud tener luogo per noi di quell’in-
chiesta, se furono consultate lo Camere di commercio
ed i nostri primari commercianti, e se in seguito al
lavoro di quella Commissione il Ministero prese deter-
minazioni in proposito, e si dispone quindi a sotto-
porle alla sanzione del Parlamento, affinché cessi al pit
presto il deplorabile attuale stato di cose.

L’esercizio delle ferrovie abbraccia due grandi ser-
vizi, il ervizio dei passeggiori e quello delle smerci}
Quanto al servizio dei passeggieri, due cose prinei-
palmente sono da considerare, la velocitd ed il prezzo.
La velocita assoluta e relativa dei vari convogli diretti,
ordinari o misti, e Porario loro di corrispondenza.

11 prezzo pei convogli di diversa velocitd e per le

differenti classi, nonché in ragione della lunghezza
del percorso. In quanto alla velocitd, vero & che da
noi in Itslia non se ne fa troppo conto, perché il
tempo ha qui meno valore che non abbia presso al-
tre nazioni. i vero d’altra parte che qui in Italia
la maggior parte delle ferrovie hanno un solo bina-
rio, e che quindi la rapiditd dei convogli potrebbe
nuocere alla sicurezzz, a quella sicurezza che, sia
detto ad onors delle amministrazioni delle nostre fer-
rovie, noi qui abbiamo, poiché fortunatamente raris-
simi sono i casi in cui avvengano disastri.

Ma delle nostre ferrovie non ci serviamo sola-
mente noi italiani. Moltissimi sono i forestieri che
vengono qui, pei quali il tempo & oro. D’altro lato
1 servizi speciali internazionali esigono pure eccezio-
nale celerita superiore a quella attuale.

Se noi vogliamo godere della fortunata posizione
geografica dell'ltalia, dopochd sarad aperto listmo di
Suez ; se noi vogliamo che per la penisola passi una
busna, anzi la migliore e maggior parte del commer-
cio dell’Oriente, noi dobbiamo pure organizzare dei
servizi d'una grandissima velocita, 1 quali possano fare
vittoriosa concorrenza coi servizi di alfri paesi.

Oranoi fino a pochi giorni fa abbiamo visto, a cagion
d’esempio, il treno celerissimo, il quale viene dalla
Francia a Firenze, fermarsi, dopo Pistoia, quasi stanco
e spossato dal lungo tragitto, ad ogni pia piccola sta-
zione. Noi vediamo tuttavia il convoglio che arriva da
Susa fermarsi a Torino senza plausibile motivo, col
perditempo di parecchie ore. Noi vediamo, per esem-
pio, che il convoglio diretto, il quale se ne va da Mi-
lano a Genova, oppure da Piacenza (e quindi dall'lta-
lia meridionale e centrale) a Genova, pigliare la curva
ed andarsene sino ad Alessandria, invece di percor-
rere il pil retto tronco appositamente costruito da
Tortona a Novi.

Pei convogli che diconsi dirvetti o celeri adunque,
senza anche aumentare la rapidita, si pué e deve mi-
gliorare il servizio, diminuendo solo o togliendo via
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gli inutili perditempi. Che se questi perditempi od al
cune fermate eccezionali si volessero da taluno atiri-
buire alle necessita del servizio postale; io pofrei ri-
spondere che per il servizio postale si potrebbero
adottare quei semplici ed ingegnosi meccanismi che
vennero introdotti in Inghilterra, e pei quali i convo-
gli possono, senza fermarsi alle stazioni, gettare la va-
ligia postale in una rete e raccogliere invece l’altra
valigia che pigliar devono, la quale sta pronta e dispo-
sta all'uopo presso la rete stessa. Cio diminuirebbe il
bisogno d’alcune fermate, e semplificherebbe e rende-
rebbe pil spedito il servizio.

" Ma anche pei treni ordinari si potrebbe raggiungere
una velocitd relativamente maggiore di quella che at-
tualmente si ha, qualora s’avesse cura di far meglio
coincidere gli arrivi e le partenze 13 ove esistono di-
ramazioni, e si richiedesse che tutte le societd adot-
tassero locomotive di maggiore potenza di trazione, si
che la velocita potesse mantenersi sempre nella voluta
proporzione col peso del convoglio e col numero delle
carrozze.

In tal guisa si potrebbe facilmente da noi raggiun-
gere anche pei convogli ordinari la velocitd di quei
treni cosi detti Parlamentari, i qualiin Inghilterra, per-
corrono 36 chilometri all’ora, malgrado stazioni e fer-
mate ad ogni otto o nove chilometri.

Dunque per la velocita vi sarebbe certamente molto

da fare, tanto pei treni dirctti gnanto per gli ordinari,

senza anche arrivare a quella rapidita superiore ai 50
o 60 chilometri all'ora, in via retta e piana, per la
quale forse in Italia si potrebbero correre dei peri-
coli, avendo tuttavia la maggior parte delle nostre
strade ferrate un solo binario: Del resto, quanto ai
treni misti ed anche ai treni delle merci, non vedo il
perchd non si potrebbe adottsre anche qui in Italia,
come fu fatto in Germanis, aggiunzione di alcune
carrozze speciali, dette di quarta classe, ad uso e van-
taggio dei contadini e degli operai, a prezzi quindi
bassissimi, onde rendere pit comodo ed agevole a
quella numerosa classe di popolazione il recarsi il
mattino ai loro lavori od alle loro officine, restituen-
dosi )a sera in seno alle loro famiglie.

Ma appunto per i prezzi si introdussero ultima-
mente notevoli riduzioni ‘con biglietti d’andata e ri-
torno, con biglietti d’abbuonamento, con biglietti pei
giorni festivi e con biglietti circolari per date circo-
stanze. Tuttavia la tariffa dei prezzi che noi abbiamo
pel trasporto dei passeggierié nella media generale
troppo alta. Essa é la tariffa piu alta che esista in tutta
PEurora, malgrado che il valore del danaro sia da noi
pit ele:ato che non negli altri paesi, e minore sia l'a-
giatezza generale; e che per I'uso noi siame sin qui
meno facili a muoverci. In Inghilterra diffatti si pagano
in media 9 centes'mi per chilometro ; si paga meno pei
couvogi meno celeri, si paga pit pei convogli di mag-

y

giore velocitd. In Francia la media & di 5 centesimi e
mezzo per qualunque convoglio di qualsiasi rapidita.
In Italia la media & di 10 centesimi, e ¢’ aumento
poi, come in Inghilterra, quando si voglia valersi dei
convogli pitt celeri, anzi in alcuni convogli diretti
non si trovano se non che carrozze di prima classe.

Le riduzioni che furono accordate ultimamente pei
biglietti di andata e ritorno sono da 11 centesimi a 6.

Ora, sarebbe a desiderarsi che questa riduzione, la
quale dette buonissimi risultati, e provd come, dimi-
nuendo i prezzi, anche in Italia si aumeatano il nu-
mero dei passeggieri ed i prodotti delle ferrovie, ve-
nisse adoitato quale regola generale.

La qual cosa sarebbe eziandio piu logica e, dird al-
tresi, pitt morale, essendoché per tal modo le societd
ferroviarie non potrebbero venire sceusate, come forse
ora si potrebbe da taluno, di favorire solsmente 1 pas-
satempi e P'ozio dei giorni festivi e gli eccezionali spet-
tacoli o divertimenti, ma chiaro apparirebbe che hanno
eziandio a cuore di facilitare 'operosita di coloro che
attendono ai propri affar], i quali non sono meno degni
di riguardo, ed hanno appunto forse maggicr bisegno
di avere delle riduzioni nei giorni feriali in cul si pos-
sono trattare i negozi. Delle facilitazioni ancera sipo~
trebbero ottenere presso di noi, come si seno adottate
in altri paesi, pei viaggi di famiglie riunite, e tariffe
differenziali per chi percorre del'e distanze molto
grandi. Col ridurre i prezzi si moltiplicano sempro i
proventi. Gli omnibus di Parigi, aliorch® bamno eag-
giunto, ai posti interni da 30 centesimi, altri posti sul-
Pimperiale della carrozza a soli 15 centesimi, banno
veduto aumentarsi di tre quinti il numero “ei loro pas-
seggieri.

N:l Belgio si raggiunse tre anni fa il minimo dei
prezzi di trasporto pei viaggiatori. Par chi percorre
meno di 35 chilometri si mantennero gli antichi prezzi
che erano gid bassissimi; per chi percorre dai 85 ai
60 chilometri si accordd una notevele riduzione ed
uan pilt forte riduzicne si concesse a chi percorre ol-
tre ai 60 chilometri. In queste tre zone avvenue nel
primo anno un aumento di circolazione di viaggiatoris
per la prima zona del 2 per cento, per la seconda del
20 per cento, e per la terza del 90 per cento; sicché
il risultato totale dei proventi, nel primo anmno in cui
si adottd questa nuova tariffa, malgradoe tale e tanta
riduzione di prezzi, diede una diminuzione d’introiti
di 23,000 lire soltanto ; con quanto maggiore vantag<-
gio pero dellindustria, della popolazione e del com- -
mereio, non occorre che vel dics. ‘

Se Pesperienza fatta nel Belgio sembro ardita e non
diede ancora risultati decisivi tali da essere senz’altro
seguita altrove, egli & perché tutto ha un limite che
non conviene oltrepassars. Ma, se non & detbo ancora
che Pesperienza belga sia risscita a vantoggio dei pro-
venti dell’esercizio delle strade ferrate, ron si pud
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neanche dire che abbia fallito. Del resto, quanto manca
ancora a noi per raggiungere quel cosl basso livello
di tariffe !

Molte altre giuste lagnanze del pubblico, in ordine
al servizio dei passeggieri, s'udirono in questi ultimi
tempi. Noi tutti fummo testimoni dei fatti che vi die-
dero luogo e che venivano ancora ad aggravare l'alto
prezzo delle tariffe dei passeggieri. Allorquando fu in-
trodotto il corso forzeso dei biglietti di Banca le so-
cietd delle ferrovie con certi piceoli manifesti ammini-
strativi, affissi presso gli uffici della distribuzione dei bi-
glietti, annunciavano che non si dava il resto ai biglietti
di 5 lire, che erano allora la pitt piccola valuta di carta
che esistessa in circolazicne, e che non si accettava
rame pel valore al disopra di una lira, cosicché, po-
nendosi le amministrazioni dells ferrovie al disopra
delle leggi dello Stato od eludendole, 1 viaggiatori, con
grave loro disagio e perdita, venivano obbligati a prov-
vedersi, in gqualsiasi modo, di monete d’argento, e ne
risultava spesso, specialmente per recarsi a brevi di-
stanze, che era loro quasi impossibile di prendere il
proprio biglietto. '

A questi inconvenienti, col tempo e coll’emissione
dei biglietti di Banca da lire 2, e colla disposizione di
accettare rame sino allammontare di due lire, & ora-
mai stato rimediato. Ma che cosa fece allora la sorve-
glianza governativa sull’esercizio delle ferrovie a van-
taggio del pubblico, ed a tutela dei suoi diritti? Fun-
ziona egli Vufficio di sorveglianza all’esercizio delle
ferrovie in modo da impedire che avvengano per av-
ventura nell’avvenire simili inconvenienti? Io ne du-
bito fortemente, e non sono per nulla rassicurato che
Pufficio di sorveglianza funzioni efficacemente, anche
perché & noto come nacquero, e si mantengono tut-
tora, urti tra ls varie societd nei loro rapporti di ser-
vizio cumulativo.

La societd delle Meridionali, la societa delle Ro-
mane e quella del Moncenisio furcno e sono in urto
colla societd dell’alta Italia, né il Governo seppe e
poté mai sinora, nell’interesse del pubblico, imporre
ai contendenti un pronto ed equo accordo.

Ma a queste cose accenno di sfuggita, come pure
accennerd ad alcuni miglioramenti che si potrebbero
introdurre nel servizio, e che furono pure intro-
dotti qua e cold nel resto di Europa, quali sarebbero,
a cagion d’esempio, quello di fare adottare degli ap-
parecchi fumivori alle locomotive (tanfo pitt qui da
uoi ove, invece del coke, si adopera spesso per riscal-
dare le locomotive o carbon fossile, o lignite, o mat-
tonelle variamente amalgamate), 1 quali apparecchi
fumivori farebbero si che nelle gallerie non si ridur-
rebbero né i viaggiatori, né i conduttori, né i macchi-
nisti ad essere asfissiati da quel fumo disgusteso. Si
potrebbe adottare anche da noi, come si & adottato in
altri pae:i di Europa, qualche mezzo di comunicazione
tra i viaggiatori ed il capo convoglio, e tra il capo-

convoglio ed il macchinista; si dovrebbe cercare di
riscaldare anche le seconde classi durante linverno;
di mettere delle persiane o delle tendine nelle terze
classi per riparare dal sole estivo, che in Italia & molto
cocente; si potrebbero tenere dei compartimenti ri-
servati per le signore che viaggiano sole, tanto nelle
prime che nelle seconde classi, ed altri compartimenti
riservati per comodo di chi, durante lungo tragitto,
venisse sorpreso da improvvisa indisposizione. Queste
e molte altre misure onde migliorare la costruzione
delle nuove carrozze sia per Valtezza dei sedili, sia
per parecchie altre comoditd sono state imposte dai
rispettivi Governi alle societa ferroviarie in molti altri
paesi dell'Europa, e sarebbe desiderabile che anche
da noi fossero adottate, ed alcune di esse dal Governo
nostro, all’occorrenza, eziandio imposte.

Ma di queste cose, come dissi, parlo alla sfuggita,
dacché un interesse pill grave mi muove, una questione
ben pit importante e vitale mi convien sollevare, quella
cioé che concerne il servizio delle ferrovie per tutto
che riguarda le tariffe delle merci.

Un oratore francese, il quale s’interessa molto di
cose industriali.e commerciali, reclamando un giorno
nel seno del Corpo legislativo riduzioni e modificazioni
sulle tariffe ferroviarie, diceva molto a ragione che le
tariffe delle merci ancora piut che modiche ed eque de-
vono essere chiare ed intelligibili.

Or bene, io piglierd ad esempio il libro voluminoso
delle tariffe per le merci della societd dell’alta Italia,
che & detta modello alle altre societd nostre, e che &
ritenuta siccome quella che & la meglio condotta ed
amministrata ; e certamente voi troverete meco. che
quella tariffa per le merci, se & rimarchevole per qual-
che cosa, non lo & certo per la chiarezza. Egli ¢ tanto
difficile di poter trovare in quella voluminosa tariffa il
giusto bandolo, allorché vi si cerca il prezzo di tras-
porto di una data merce, che non & raro il caso in cui
gli stessi capi di stazione od impiegati della ferrovia,
chiamati pel loro ufficio ad applicarla, si trovano im-
barazzati a rispondere con prontezza e sicurezza alle
domande che loro vengono fatte in preposito. _

1l servizio di trasporto delle merci é fatto a grande
od a piccola velocita. Il trasporto di merci a piccold
velocita si ripartisce, secondo la loro natura, in cinqie
classi; pit altre due speciali categorie a prezzi ridotti;
piu una serie di tariffe specialissime -assegnate a que-
sta od a quella merce, a condizioni di una data mi-
nima percorrenza di carro, di convogli completi, di
pesi o d'altre simili e miste combinazioni. Ed oltre a
ci0 si ammettono convenzioni particolari con commer-
cianti o spedizionieri che s’impegnino a rilevanti o con-
tinui trasporti di merci.

Tutte queste tariffe percorrono una scala la quale
varia dai 16 ai cinque centesimi, e raramente meno,
per tonnellata e chilometro. Ma qui non é tutto: a
quelle classi, categorie e tariffe speciali e particolari
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conviene aggiungere altre tariffe speciali di transito,
e tariffé per 1'esportszione e per l'importazione, e
tariffe per 1 sérvizl cumulativi; le quali si suddivi-
dono e si meltiplicano all’infinito a seconda della qua-
litd della merce, del percorso, della provenienza, della
destinazione, ecc. Poche nazioni hanno tali e tante
‘complicazioni! Ma quelle estere tariffe sono in pari
tenmpo pil miti e razionali e vantaggicse al pubblico.

Le complicate disposizioni rare volte non celano di-
fetti che vogliono essere dissimulati! Nella massima
parte della Germania; per esempio, non vi sono per le
merci che tre sole classi, pit riduzioni per treni com-
pleti in determinate cirgostanze. Le sovraindicate gra-
vezze delle tariffe per le merci sono oltre a cid accre-
sciute da tasse accessorie per il facchinaggio e per il
magazzinaggio; tasse accessorie che non sono nep-
pure esse tra le pit modiche tra quelle analoghe negli
altri paesi d'Europa.

Egli ¢ ad aggiungersi inoltre che la responsability
pet le avarie o per il ritardo alla consegna delle merci
non & tradotta, come si dovrebbe, e com’e altrove, in
utia proporzionata indennitd, che dovrebbero dare le
societd ai mittenti od ai destinatari, verso cui esse per
avventura sono mancanti ai loro impegpi.

I termini per la resa delle merci & piceola velocita
sono del resto eccessivamaente lunghi. Le societa si
prendono 24 ore di tempo per trasportare e conse.
gnare merci a soli 50 chilometri di distanza, mentre
le ferrovie d’altre nazioni s’impegnano a dare le merci
entro 24 ore a 200 chilometri di distanza dal luogo
delVinvio. Questo ritardo & prodotte da noi, non tanto
dalla lentezza dei convogli delle merci, quanto dalle
loro fermate nelle stazioni intermedie, & questo fa si
che molte volte le merci impiegano ad arrivare a de-
stinazione un tempo maggicre di quello che non im-
piegherebbero giovandosi degli antichi mezzi di tras-
potto. 1 ¢id caunsato da difetto di materiale e di ma-
gazzini sufficientemente ampi nelle stazioni? Certo &
che il perditempo & dannoso al commercio e paralizza
molte operazioni commerciali.

Quanto alle tariffe differenziali io certo 12 approvo,
e 1o trove necessarie nonchd utili. Alle tariffe differen-
ziali, che sono quelle di cui la base chilometrica dimi-
nuisce in ordine inverso a che aumenta la distanza,
si fanno due obbiezioni: 1° che alterano la naturale fe-
lice situazione geografica di una data localitd in con-
fronto d’altra localitd piu lontana; 2° che valgono a
rovinare altre concorrenti vie di trasporto su flumi,
cahali, 0 per mare.

Ma esse, 6 signori; sono necessarie alla concor-
renza internazionale; sono giuste sotto 'aspetto delle
necessitd, del bisogni industriali, e sono conformi ai
veri interessi economici del paese. Per esse si gene-
ralizza e rende possibile lo smercio di prodotti che, ri-
manendo senzs shocehi possibili, o riuscendo troppo

cari, rimarr-bbere inutili I ove fraggono la lovo ovi-
gine.

Certo perd conviene chesieno tenute entro limiti tali
da non offendere lalogica e la equita. Per far si che,
a cagion d’esempio, per cento chilometri si continui,
senza offendere ia glustizia e la logica, a far pagave
meno che per soli 90 chilometri & a stabilirsi che, in
verun caso, le tasse per le percorrenze minori di 100
chilometri superino la cifra sccordata a tutti interi
gli stessi 100 chilemetri.

Osservazioni analoghe a queste possono essers fatte
per ¢i0 che riguarda le tariffe di transito, d’importa-
zione e di esportazione, le quali sono consigliate dal-
Vimportanza dattirare il transito europeo in casa
propria.

La Francia fecs moltissimo a tal fine, e saviamente ;
le ferrovie austriache fecero pure moltissimo in pro-
posito; Je nostre non fecern ancora abbastanza e per
bene come si conviene, Colle tariffe di transito si favo-
risce il comemercio dei porti e della propria marineria
mercantile ¢ si richiamano sulle ferrovie nazionali, a
vantaggio e delle societd ferrovisrie e del paese, merci
che diversamente prenderebbero un’altra via. Vuolsi
perd che esse siano, se non per sé stesse, almeno per le
conseguenze loro, rimuneratrici ¢ che non risultine
tariffe di favore per le merci estere a danuno gratuito
delle merci similari indigene.

Per esempio, io vedo nells fariffe delV’alta Italia, e
non me ne so spiegare il perchs, che i formaggi sviz-
zeri i quali provengono da Colico pagano meno dei
formaggi italiani che vanno a Colico. Io non so spie-
garmi il perché alcune merci, particolarmente se del
genere delle civaie, qualera vengano da Cormons verso
I'Italia media o la bassa, pagano meno che se si di-
rigono da qui verso Cormons,

Io so che per i Veronesi conviene meglio far diri-
gere le merei di cui abbisegnano da Genova insino ad
Ala e quindi da cold farle torpare indietro alla loro
Verona, perché in tal modo vengono nel fatfo a pagare
meno di trasporto che se le fucessers venire semplice-
mente e direttamente da Genova a Verona. Ai Torinesi
torna, a quante mi si assicura, pid conto far dirigere
le merci da Trieste a Genova in transito, e di Ja farle
venire poi a Torino, di quello che chiamarle diretta-
mente da Trieste a Torino.

Le tariffe di transito, accnrrdate ultimamente a Ve-
nezia per Genova, par i confini francesi e svizzeri do-
vrebbero essere estese sulle stesse basi di sei, cinque o
quattro centesimi la tonnellata e il chilometro anche
per le vie del Brennero e di Cormons ; sicché le merci
non costino meno, come ora avviene, se provenienti o
dirette a Trileste, di quello che se provenienti o dirette
alla piu vicina Venezia. Da Amburge ¢ da Monaco a
Trieste ¢ una distanza maggiore di 400 chilometri che
non da Amburgo e Monaco a Venezia; eppure costa
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meno a spedire una wmerce da Amburgo s Trieste che
non da Amburgo a Venezis, rerche le tariffe delle me-
ridionali austriache sono nctevolmente tenui da Vienna
a Trieste, e sono invece tenute alte da Kufstein a Peri,
dove & necessario passare per giungere a Venezia.

Cio risguarda ferrovie dipendenti da altri Stati, e
conviene negoziave. La meridionali austriache sono
pero come una cosa sola colla societd dell’alta italia !
In Francia un decreto imperiale del 26 aprile 1862
stabilisce speciali tariffe per favorire il transito e l'e-
sportazione, ed un successivo decreto del 1° agosto
1864, interpretative, chiarisce quel primo per le con-
scguenze dell’uguaglianza di trattamento dovuta ai di-
versi porti di mare dell’impero francese.

Qui da noi invece Venezia, come ricordava poco fa,
fu fino a ieri sacrificaia a Trieste, auche per tariffe
ferroviarie la di cui approvazione spettava esclusiva-
mente al Governo nostro. Livorno fu, durante qualche
terpo e sino a che essa stessa non reclamo, per la ca-
napa e per altri prodotti, posposta grandemente nei
favori ferroviari a Genova. E poiché nessuno bada a
queste infinite modificazioni di tariffe con cui le societd,
ferroviarie fanno, scienti od inscienti, 'alto e basso sul
commercio estero ed interno, forse domani, senza che
il Governo se ne avveda, si favoriranno i porti della
Spezia e di Viareggio a waggiore scapito di Livorno.
La nuova linea esercita da pochi giorni dalla societd
dell’alta Italia, da Pistoia alla Spezia, pud essere arma
ad assorbire altre linee della societd delle ferrovie ro-
mane, e per avventura Pinteresse di assorbimento pud
consigliare alla societd dell’alta Italia di tali tariffe
da spostare il commercio marittimo da Livorno. Cid
non avverrd, ma se il Governo non vigila e come mo-
deratore e come morigeratore ; se non avvisa a preve-
nire le lotte tra le varie socisetd ferroviarie; se nen
istudia accuratamente il movente e le conseguenze di
patti nuovi e di nuove tariffe ; se non fa che tutte le
tariff= delle diverse socletd si armonizzino in un con-
cetto equo e salutare, ne possono nascere gual cul pilt
difficile fia il porre pia tardi riparo.

Una parola credo dover dire altresiintorno ai trattati
particolari, i quali in Francia furono nel 1857 proibiti
per omaggio all’eguaglianza e perché si verificd che
essi potevano facilmente nascondere dei sotterfugi e
delle ingiustizie. Quanto a me io crederei che i trattati
particolari possano essere aremessi onde facilitare i
grossi invii a carri speciali, a carri completi, per de-
terminato percorso ; ma occorrercbbe almeno che qual-
siasi negoziante spedizioniere od associazione d‘indu-
striali possano essere amniessi a conseguire ad iden-
tiche condizioni lo stesso servizio, e le stesse agevolezze.
Fra le tarifie speciali della societd dell’alta Italia ne
vedo, a cagione d'esempio, una, la quale porta il nu-
mero 3, in forza della quale si accordano eccezionali

favori alls cales idraulica dell’officina di Palazzolo. Io
maffretto a far plauso ed a rendere omaggio alla so-

cieta dell’alta Italia, alla quale si deve Vintroduzione
in Italia dell’industria delle calei idraulichs, ricavate
col sistema del francese Vicat.

Si, & questa un'industria, la quale fu introdotta in
Italia dalla societd dell’alta Italia. L’onorevole Valerio
mi fa dei segni negativi e mostra dubitare dell’esat-
tezza della mia asserzione. Io non ho che a ricordare
ed appellarmi al giudizio che venne dato su tale indu-
stria, allora nuovissima, dalla Commissione dei ginrati
per Pesposizione italiana che ebbe luogo in Firenze
nel 1861,

To mi ricordo per I'appunto che vennero allora de-
cretate medaglie e premi alla societd dell’alta Italia
per Vintroduzione ia Italia di quella industria, e che
nel rapporto dei giurati si tributa alla medesima so-
cietd dei grandi e dovuti encomi per essersi resa bene-
merita del paese coll'introdurre questa nuova fabbri-
cazione ed industria in Italia. La officina diPalazzolo,
appartenente alla societd ferroviaria dell’alta Italia,
officina che ho visitata non sono molti giorni, e dove vidi
con soddisfazione funzionare motori e meecanismi i pidl
perfezionati, ed il tutto essere diretto col massimo or-
dine e perfezione, sicchd spero ed auguro francamente
che continui a prosperare a vantaggio eziandio della
societa dell’alta Italia, quella officina, dico, se oltre ai
bisogni della societd ferroviaria produce tarto da sop-
perire alle molte ricerche del pubblico, deve perd en-
trare nella concorrenza commerciale in condizioni i-
dentiche, per quanto concerne il trasporto nelle ferrovie,
a quelle che per avventura appartengono ad altre im-
prese.

Non & una quistione speciale all’officina di Palazzolo
od zllindustria delle calci idrauliche, per le quali anzi
militane varie ragioni in favore della societd dell’alta
Italia. Io cito soltanto questo come esempio, e ne faccio
una questione di principii, e dico non potersi ammet-
tere che dove una societd ferroviaria, sovvenzionata
dallo Stato, creda di farsi eziandio industriale, possa
valersi delle proprie linee ferroviarie per fare vittoriosa
concorrenza alle altre industrie uguali, con facilitazioni
di prezzo.

Se si ammettesse un tale principio, cheio contesto, le
societa ferroviarie potrebbero mettersi ad esercitare
qualunque altra industria, lanifici, cotonifici e che so io;
e fatta quindiuna facilinente vitteriosa concorrenza alle
industrie similari con specialissime riduzioni di prezzi
di trasporto, di materie prime, di combustibile, o di
generi manufatti, potrebbe in breve ed agevolmente
rovinare ogni altro concorrente, a vantaggio sia pro-
prio, sia delle industrie estere; salvo poi, se cccorre,
rovinato qualsiasi altro competitore, di rialzare il
prezzo come prima, aggravando di nuovo iconsuma-
tori dei generi manufatti.

Dunque, anche sotto questo punto, ove si conceda
siano fatti trattati particolari, il Governo non deve
tollerarli se non sone di pien diritto applicabili in ¢-
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dentico caso a tutti, senza eccezioni, distinzioni o fa-
vori di sorta. A dir vero, cesserebbero cosi di essere
propriamente particolari, benché sarebbero eccezio-
nalmente applicabili a casi che non sono comuni e di
ogni giorno,

L’uso che le societa ferroviarie fanno delle loro ta-
riffe ha dei rapporti intimi collo svolgersi della pub-
blica prosperita, dacché esso pud avere una grandis-
sima influenza sulle varie industrie manifatturiere ed
agricole, tanto per facilitare loro la provvista delle
materie prime, quanto per estendere il loro mercato
sulle piazze dell’interno e dell’estero.

Il Governo francese, per attenuare le scosse che pre-
vedeva avrebbero necessariamente avuto le industrie
nazionali dall'introduzione del nuovo sistema d’avvia-
mento al libero scambio inaugurato nel 1860, studid
accuratamente le tariffe ferroviarie esistenti in Fran-
cia, e prese l'iniziativa presso le societa perché ribas-
sassero le tariffe, ed aumentassero con facilitazioni il
traffico nazionale ed internazionale.

Fuin questo modo che il trasporto dei concimi,
dei gessi, dei materiali per fabbriche fu ridotto fino a
due centesimi per tonnellata e chilometro, e che il tra-
sporto del carbon fossile fu pur esso portato a due
centesimi per tonnellata e per chilometro; mentre
alcuni presentono che possa tuttavia ridursi sino ad
un solo centesimo la tonnellata e il chilometro, qua-
lora perd si tratti di convogli di 600 tonnellate al-
meno; sicché per questo modo si otterrebbe sulle fer-
rovie un trasporto a miglior mercato che non quello
che si pud avere dagli stessi noli marittimi.

L’onorevole Casaretto, pochi di fa, invitava il Go-
verno a vedere se non fosse vero che la societd della,
alta I?alia avesse acquistato del carbone fossile in
Franma a preferenza che in Inghilterra, malgrado che
in Inghilterra fosse di migliore qualith ed a prezzi pit
miti; e dal punto di vista della nostra marineria mer-
cantile 'onorevole Casaretto segnalava in seguito a cio
un necessario e dannoso aumento dei noli.

L’inchiesta, che I’onorevole Casaretto desidera, pud
condurre ad utilissimi risultati sia nel senso da lui pre-
sentito, sia forse eziandio in quello d’ottenere noi pure
sulle nostre ferrovie, analogamente a quanto fu fatto
in Francia, la diminuzione del costo di trasporto del
carbone fossile dai porti di mare alle nostre offic'ne
poste nell’interno della penisola.

Noi in Italia abbiamo difetto di combustibile, ed una
tale riduzione sarebbe per ogni industria piti che bene-
fica e salutare.

Noi abbiamo in Italia grande quantitd di minerali,
di ferro, ma poichsd il ferro ottenuto col combustibile
di legna oggi in commercio non pud dare il prodotto
diquello avuto coi combustibili fossili, le tariffe ridotte,
riavvicinando le distanze tra il carbone fossile ed il mi-
nerale di ferro, possono dare un incremento grandis-

simo alle nostre industiie metallurgichs,”

Cio avvenne ultimamente in altri paesi. Poichd si cal-
cola occorrere tre tonnellate di minerale, e da 1200 a
1500 chilogrammi di coke per ottenere una tonnellata
di ferro fuso, la riduzione delle tariffe di trasporto del
carbon fossile e del minerale di ferro rende possibile
il far fiorire non solo quelle officine privilegiate che si
trovano vicine contemporaneamente al carbon fossile
ed al minerale di ferro, ma quelle eziandio o lungi solo
dal combustibile per la fusione del ferro, ovvero lungi
soltanto dal minerale per lavorazioni e trasformazioni
successive di quel ferro.

1] valore del combust'bile fossile, del minerale di
ferro e dei prodotti finiti non dipende oggimai piu, si
puo dire, che dal loro prezzo di trasporto; e se in Ita-
lia si conseguird quell’ultimo pitt basso limite di costo
dei trasporti cke gia fu in Francia da quelle societa
ferroviarie accordato al combustibile ed al mineralc
di ferro ed ai prodotti metallurgici finiti, di quattro,
tre e due centesimi per tornellata e chilometro, noi
pure potremo vedere qui trasformata ed assicurata la
industria metallurgica.

Le trasformazieni industriali prodotte dalle ferro-
vie sono infinite, e 1 progressi economici, da esse cau-
gati, pure infiniti.

Trasformano le costruzioni e i fabbricati col faci-
litare i trasporti di ferri, legnami, calci, ardesie, mat-
toni, pietre e marmi. Facilitano 'arrivo de’ legnami sui
mercati e 13 ove sono attivi i canticri marittimi.

I :i filatori trasportano facilmente canape, lini, lane,
coteni e quindi poi i generi manufatti.

Ma per tutto cid & essenziale siano bassele tariffe di
trasporto, almeno quanto lo sono altrove, e quindi
sarcbbe importante e pur non difficile che, in forza di
tariffe ferroviarie ridotte, Genova potesse prendere
per uoi e per la Svizzera, in fatto di lane e di cotoni,
I'imrortanza che oggi mantengono non solo per I'In:
ghilterra e per la Francia, ma eziandio per noi e per
la Svizzera le piazze di Liverpool e di Marsiglia.

Der l’agricoltura nostra & pure essenziale ottenecre
ribassi, quali furono accordati in Germania ed in
Francia per i concimi e correttivi, cosicome per il
trasporto delle derrate sui mercati de’ centri piu po-
polosi od allestero. Questi ribassi in Francia ein Ger-
mania scesero sino a due centesimi e mezzo o due soli
centesimi per tonnellata e chilometro. Da noi il mi-
nimo delle tariffe & di quattro centesimi la tonuellata
ed il chilometro. & dunque il doppio del minimo con-
sentito altrove per que’ trasporti. ‘

Si & in forza di quelle riduzioni che si pud ottenere
di approvigionare i grandi centri di consumo con
vantaggio grandissimo dei produttori e con beneficio
non minore dei consumatori.

Quante volte ho esaminato quei prospettidelle mer-
curiali che si pubblicano nella gazzetta ufficiale non
ho potuto a meno di dubitare grandemente della esat-
tezza con cui sono raccolte, avvegnaché il prezzo d’'una
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stessa qualita di grano in mercati finitimi di una
stessa provincia con frequenti e facili comunicazioni,
avrebbero contemporaneamente un divario di due o
tre lire 'ettolitro. Comunque sia, certo & che sensi-
bilissima & sinora la differenza del corso delle grana-
glie ne’ diversi mercati della penisola, e certo & pure
che una riduzione di tariffe ferroviarie deve sempre piu
diminuire e anzi fare scomparire queste grandi differenze
avantaggio, sia dei produttori i quali furono sino qui
isolati e derelitti, sia dei consumatori ridotti talvolta
a duro partito da scarso raccolto locale o da incetta-
tori e speculatori ingordi. Fatto & che in Francia ora
il rialzo di un franco all’ettolitro sui grani rappresen-
terebbe 12 franchi e 50 centesimi la tonnellata ; e poi-
ché con un tale prezzo, secondo le tariffe francesi, si
puod fare percorrere ai grani dat 200 ai 300 chilometri
di ferrovia, ne viene appunto che le tenui tariffe fer-
roviarie impediscono in Francia che si possa mante-
nere nel prezzo del grano la differenza d’oltre un franco
entro raggi di 200 a 300 chilometri.

In questa maniera le offerte e le domande sitrovano
riavvicinate per modo che sono come su uno stesso
mereato, e quindi ponno e sanno entrambe su che fon-
dare positivamente i loro calcoli, le loro pretese e spe-
ranza.

In caso di carestia di cereali le societs francesi
sono dal Governo obbligate di ridurre le tariffe loro
di trasporto sui grani tanto quanto pud bastare per
favorirne I'introduzione e la circolazione.

Tutte queste gravissime questioni economiche a
me pare che furono finora da noi lasciate in mano del
caso od in balia, e al beneplacito delle societa ferro-.
viarie.

Io certamente non voglio che si faccia violenza ai
veri e ragionati interessi delle societa ferroviarie; ma
questi devono dal Governo essere bilanciati coglinte-
ressi propri e con quelli della nazione.

Le societa ferroviarie, ove il Governo faccija il do-
vera suo, pciranno convincersi che, se esso prende a
cuore tutto che concerne l'interesse e la sicurezza del
pubblico ; se cura di far ragione ai lagni riconosciuti
equi, non & meno tenero di garantire esse societa con-
tro le accuse appassionate o senza fondamento.

Ma, o signori, a me non pare o, dird maglio, non ap-
pare che sin qui il Governo abbia adempiuto in cid
al compito suo. . \

Io non so come e quando la sorveglianza governa-
tiva sull’esercizio delle ferrovie siasi fatta sentire in
favore del pubblico; dird francamente di pii: a me
pare che le societd impongano al Governo, € che i loro
rappresentanti esercitino sui funzionari governativi un
ascendente di autoritd che inverte le parti, e, piu che
i dovuti riguardi personali, i quali per primo riconosco
che devono essere sempre mantenuti, si abbia verso
loro assai spesso, tanto pill se stranieri, una defercnza
che caratterizzerei di eccessiva.
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I’energia dettata dalla sicurezza di avere ragione
e dalla ferma decisione di sostenerla non appare es-
sere stata fino ad oggi la prerogativa di chi ebbe a
sorvegliare ’andamento amministrativo e commer-
ciale delle ferrovie. E quindi & che noi abbiamo veduto
varie volte partire dai banchi della Camera degli ecci-
tamenti al Governo alla necessaria vigilanza ed ener-
gia, e gli stessi ministri convenire pil volte, & voce e
per iscritto, che il servizio di sorveglianza delle ferro-
vie era intersmente da riordinarsi. L’onorevole Can-
telli, reggendo il Ministero dei lavori pubblici, diceva
Panno scorso, nella seduta del 25 giugno, circa le con-
dizioni del Governo in fatto di tariffe, di fronte alle
societa ferroviarie, che « le societd hanno un massimo
di tariffa che non possono oltrepassare. Esse non pos-
sono nemmeno ribassarlo senza I'autorizzazione del
Governo; ma il Governo non ha neanche la facoltd di
loro imporre verun ribasso. Pero tanto il Governo
quanto le societd sono animati dal desiderio di ribas-
sare, per quanto & possibile, le tariffe. Questo si & fatto
in parte, e da altre societa pure sara fatto. Ma il Go-
verno non pué prendere assoluti impegni, inquantoché
non dipende da esso, atteso i capitolati d’onere ed i
contratti colle societa, il ribasso delle tariffe. Pud
consigliarlo, pud insistere coi mezzi che sono in suo
potere. Questo ribasso essendo, piu che altro, nel-
Pinteresse delle societd, non & a dubitare che esse non
assecondino il Governo, ma il Governo non pud im-
porlo loro. »

Io debbo fare osservare qui in primo lnogo come il
signor ministro dell’anno scorso era in aperta con-
traddizione col suo predecessore I’onorevole Jacini, il
quale appunto circa all’affidamento a farsi allinte-
resse delle societd ferroviarie scriveva nella relazione
che ho gia ricordata che « se il sistema delle sovven-
zioni ¢ preferibile a quello della garanzia di un pro-
dotto lordo chilometrico, ove la sovvenzione, come ora
avviene in Italia, costituisce la quasi totalita dell’utile
dell’esercizio, niuno interesse hanno le societa di ac-
crescere il movimento imperocché cid diminuisce la
sovvenzione stessa e quindi manca quel potente ecci-
tamento deli’interesse che da impulso alle imprese in-
dustriali. »

Crederei dunque necessario innanzi tutto che que-
ast’ente ministeriale dei lavori pubblici, come lo chia-
mava ieri I'onorevole Valerio, si mettesse d’accordo
ne’ suoi concetti su questo gravissimo argomento.

Ma d’altra parte & necessario porre in sodo un prin-
cipio che io credo essenziale, ed & cheil Governo nel-
Pattuale stato di cose ba diritto, ha dovere -d’imporre
alle societd la riduzione delle tariffe e d’esercitare la
pill scrupolosa sorveglianza sull’esercizio economico
sia amministrativo sia commerciale delle nostre so.
ciet ferroviarie.

Per fare e compire le nostre linee ferrate, noi non
abbiamo adottato il sistema inglese di lasciare ogni
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curs o pensiero alla speculazione e allindustria pri-
vata; noi non abbiamo adottato & mantenuto il si-
stema che fu seguito nel Belgio ed in altri paesi, di
farle a spese dello Stato, noi abbiamo adottato un si-
stema wisto, come fu fatto in Francia, ossia di accor-
dave il monopolio per un dato numero di anni a delle
societd industriali, garantendo lorc od un reddito chi-
lometrico od un dato interesse al capitale da loro im-
piegato.

Questo & un sistema che deroga ai principii di 4-
berta, ed a quei principii che stabiliscono non dovere
lo Stato intervenire nelle operazioni dell’industria pri-
vata.

Questo sistema confonde anzi l’mteresse pubblico
ed 1l privato, che dovrebbero procedere distinti sem-
pre ed impedisce Ia libera concorrenza. Questo- pria-
cipio fu da noi scelto e seguito. Ioc perd nonlo di-
scuto. Esso & un sistema nato e creato dalla necessita
Se non risponde ai principii teorici della scienza eco-
nomica, corrisponde alla opportunitd pratica degli af-
fari.

L’industria privata lasciata libera e sola non a-

vrebbe trovato in si breve tempo i capitali sufficienti

a costruire lc linee che gia oggi possediamy, non le
avrebbs per avventura sparse cosisino d’ora per tutta
la lunghezza della nostra penisola.

Lo Btato tutto solo non avrebbe dal ¢ .nto suo tro-
vato le somme indispensabili a tutte quelle intraprese
e, come fatii parziali lo provarono, le avrebbe meno
economicamente costrutte ed esercite. Non discuto
¢ungue i} sistema adottato, riconosco I'opportunita,
la necessita sua, ma vorrei che il Governo sapesse ri-
cavarne, nell'interesse economico della nazione e nel
suo immediato interesse fiscale, tutto quel frutto, tutto
quel partito che si puo e si deve ricavarsene.

Ora la garanzia d’interessi o di un determinato mi-
nimo reddito chilometrico fa si, a parer mio, che il
Governo ha diritto d’imporre alle societa quelle ridu-

zioni di tariffe che esso ritiens a sé ed al paese intiero

pit convenienti ¢ proficue.

Pud nascere dubbio se questo diritto valga nel £aso
in cui i prodotti delle ferrovie superassero il limite
minimo guarentito dal Governo, perchd in questo caso
le-conseguenze dell’ingerenza governativa verrebbero

‘ad avere una quasi esclusiva influenza sugli azionisti
delle societa e sui lero bilanci. Ma insino a che il Go-
verno, come sinora avviene, paga alle societd ferrovia-
rie'da 58 a 60 milioni all'anno di garanzia, io credo
termamente che esso possa, che esso debba dire alle so-
cietd : riducete le tariffe, perché io sono persuaso che
con tale riduzione si aumenteranno i proventi e, se
per caso anche non aumentassero, io sono persuaso
che tali vantaggi d’altra parte ne verrebbero al paese
che io ne verrei altrimenti indennizzato ; riducets le ta-
riffe che i son qui sempre ¢ faccio fronte co’ miei da-
naxi, e voi non avete nulla ad oppormi, poiché voi da

k3

ogni danno rimanets saly
(Benissimo !)

It monopolio di cui gedono le socizta ferroviare,
alle quali nessuno pud fare concorrenza, conferma quel
diritto del Governo e fa anzi a questo un dovere di
usarne a tutelare il pubblico da soprusi o da calcoli
privasi delle societd monopolizzatrici. E questo dovere
deve essere tanto pitt gelosamente ed sccurataments
adempinto dal Governo, inquantoche alsune delle pia
potenti nostre societd ferrmiarie essendo immediata-
mente collezate ad intoressi di sccietd finitiwe, ma
straniere, o trovaundosi fra 1 loro amministratori vo-
mini forestieri, cui per avventura stiano a cuore
interessi divergenti dai nostri, pud accadere che al-
cuns lines nostre sieno eseccite in modo meno van-
taggioso di altre vicine sopra altri Stati, e gnindi ne
scapitino gli azionisti delle nostre gocietd, le casse
dello Stato per le garanzie o per minori proventi, la
ricchezza del paese pel commercic deviato. Il che av-
venne forse, od almeno da moltissimi si ritiene sia
avvenuto allorché, felicemente congiuntesi a noile pro-
vincie venete, si approvarono le proposte tariffe perle
merci su di quelle lines ferroviarie.

Lz societd delle ferrovie meridionali austriache, so-
cietd gemella dell. nostra dell’alta Italia, favorl il
commercio austriaco ed il porto di Trieste, di piu di
quante la society dell’alia Italia f;weri'as@ il commer-
cio italiano edil porto di Venezia. Fu arte o caso nato
per inavvertenza ? L’intelligenza d1 chi dirige quella
possente societd mi fa credere non pdssa essere stata
inavvertenza. So anzi che, allorquands le necessita di
regolare 1 rapporti deganali tra Pltalia e PAustria,
dopo lannessione del Veneto, obbligarcno il Governo
nostro a coucludere, senza ultsriori indugi, il trattato
di commercio 23 aprile 1867, e ¢’accententarsi pel mi-
nor male di quel poco che, a vantaggio dell’industria
nazionale, aveva dall’Austria potuto ottenerenellenego-
zigzioni, un cellega nostro versatissimo nella materia,
ed il quale ha molta cniratura nel Ministero dei lavori
pubblici, vide, quasi per caso, un pregette di tariffa fer-
roviarie proposto dulla societd dell’alta Italia per le
lince del Veneto ; e poicha stava prr ottenere Vapprova-
zione ministeriale, esaminatelo disfuggita, s’accorse ed
avverti che per quella tariffa venivano ad essere annul-
late od invertite tuite quante o quasi tutte quelle misure
daziaris che col trattato di commercio erano stats prese
dal Governo, non solo a favore delle finanze, ma a tu-
tela delle nostre industrie nazionali, psr gquanto almeno
lo consentivans i prinecipil adottati avviamento al
libero scatbio.

Fu allora soprassedato ali'approvazione i quel
progetto di tariffe, e gualche danne venne evifato. Non
perd in mode che pilt :ardi non venlsse approvaby
un’altra tariffa meno dannosa, ma tale tuttavia uh@ $0l-
levo le pidt vive e giuste laguanze della Camers &

i sem

pra per lamia garanzis.

commercio di Venezia, sicché dovette esgere gid in
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parte camb‘f ta, e non essendolo stalo ancora cosi
mnletaments come la Venezia lo avrebhe desiderato,

oggi ancors confro 4 essn sl odono giuste lagnanze e

reclami. ‘ ’

1l Governo austriaco e la Sudbahn furono pit ac-
cirtl e procedettero di migliore sccordo che non il
Governo italiano e la societdy dell’alta Italia. B forse
cuesta una delle ragioni por cui, malgrado che le due
societd non costituiscano sin qui che una sola impresa
industriale, el abbiano nei loro capi grandissima affi-
nitd, e persino anche identitd di persone, l'ammini-
gtrazione della Sudbabn ha sui mercati europei mag-
gior credito che non amministrazione della societd
dell’alta Italiz ; sicché, se ivalori loro venissero divisi,
quelli attribuiti alle meridionali austriache in oggi sa-
rebbero pitl ricercati di qu‘ﬂlh per avventura assegnati
dell’alta Italia.

La Sudbahn rende pit, ma le tariffs dell’alta Italia
paiono.fatte apposta per favcsmre Ia Sudbahn!

Un altro esempio possiamo trovarlo tra la stessa
societd dell’alta Italia e le linee francesi della Lyon-
Méditerranée. Marsiglia & punto di partenza per la
Svizzera molto pilt convenievte ed a buon patto che
non Genova.

Dalla Svizzera torna assai pilt conto spedire le
merci, dirette & Firenze, per la via di Marsiglia, di
que]lo che per quslla pitt corta e diretta e terrestre,
valicando le Alpi.

La societd dell’slta Italia, non del tutto fin qui fa-
vorevole alla ferrcvia ¥ell che valica il Moncenisio,
forse perché prende troppo a cuore gli interessi della
societdh Parigi-Lione-Mediterraneo, si rifiuta pei pas-
seggeri e loro bagagli di far il servizio dei biglietti di-
retti oltre Saint-Michel da un lato e Susa dall’altro, e,
specialmente per le merci, organizzd un servizio di
battelli a vapore, appositamente scquistati eoi propri
fondi, per andare dz Genova a Marsiglia, e fa si che
2 miglior patto dalla Lombardia si inviino merci a
Parigi per la lunga via, mezzo terrestre, mezzo marit-
tima (Genova-Marsiglia-Parigi), che non per quella
pitt brevs e retta del Cenisio. B questo logico ? E que-
sto naturale? Gli interessi francesi, o quelli delia so-
cieth Lione-Mediterraneo non influirono a tali deci-
sioni piit che non la vista degli interessi nostri?

Del resio, come si calcolano dal Governo le garan-
zie d'interesse? Come si controllano le contabilita
delle ferrovie, argomenti questi complicati, gravis-
simi e di grandissima importanza per le ﬁnanze no-
stre? 3i calcola che il materisle delle ferrovie debba
sempre manbenersi nuovo, come si fa in Francia dalla
societa del Nord, oppure si calecla la sua riparazione
ogni tanti anni, come fa in Francia la societd della
linea Lione-Mediterraneo? Ognuno dei due sistemi
importa grave differenza nel computo dei prodotti
delle ferrcvie. Citai a pill riirese e cito a preferenza
Pesempio della Fransi; ch3, 1o ripeto, & quello che

meglio s’attsgiia a’ casi nostri. Noi abblamo seguito il
sistema francese nel concedere la costruzione e eser-
cizio delle nostre lines ferroviarie, noi dobbiamo pure
imitare esempio del Governo francese nel buono e
salutare partito che esso seppe trarre dai capitolati
d’oneri colle preprie societé, tenendole a dovere nel-
Pinteresse comune, suo proprio e dell’intera nazione.
Che se alcuni, abituati a vantare i sistemi seguiti nel
pacse nativo, volessero allera per avventura ridire sulle
misure del Governo nostro per tutelare i propri ed i
nazionali interessi, ben facile sarebbe il rispondere alle
loro obbiezioni: « Messieurs, nous allons fazre exac-
tement ce que 'on a fait chez vous. »

Or bene dunque il Governe ha, in Francia, presso
ogni societd un ufficio presieduto da un consigliere
di Stato, e composto di 6 membri, 3 dei qualisono
nominati dal ministro delle finanze ¢ 3 dal ministro
dei lavori pubblici.

Non & che dietro il visto di questo ufficio che si
regolano 1 conti colle societa e che si pagano loro (se ne
¢ il caso) quelle garanzie che psr avventura loro
spettano.

Io non so esattamente come si compia da noi la
revisione dei conti delle diverse sccietd ferroviarie,
Il Ministero, il quale fa quelle revisioni, a quanto
mi si gssicura, si attiene ai rendiconti delle societd
controllando questi rendiconti con quelli che le so-
cieth stesse presentano ai propri azionisti. Se cosi &,
gli inconvenienti, gli abusi di cui parlava Ponorevole
Casaretto pochi di fa, se non sono avvenuti, potreb-
bero facilmente avvenire e passare inosservati, e lo
Stato potrebbe essere chiamato a pagare 58 o 60 mi-
lioni all’anno ed anche pil, non giad pel solo fatto
del provento delle ferravie, minore di quello di cui
si & fatto garante, ma anche, senza ch’ei se ne av-
veda, per colpa di trascuranza o per meno buona
amministrazione delle societd stesse.

Mi riassumo: ’esercizio commerciale delle nostre
ferrovie lascia molto a desiderare, poiché non corri-
sponde né agli interessi delle finanze dello Stato né
a quelli pit gravi delle industrie del paese. Le tariffe
sono troppo alte, tanfo pei passeggieri che per le
merci; abbiamo poca velocita e puntualita d’orari, ed
invece molti perditempi; abbiamo una gran lentezza
nella resa delle merci, si da equivalere agli antichi
mezzi di trasporto; si tollerano disguidi del com-
mercio dalle naturali sue vie; traspare evidente una
prevalenza d’interessi diversi dai nazionali, sicché non
si fa concorrenza quale si conviene alle altre estere
societd per avvantaggiare I'Ifalia; v’é disuguaglianza
inesplicabile di trattamento da questo a quel porto, da.
questo a quel centro commerciale. Vi sono per parte
d’alcune societd abusi non repressi per patti inserti
nelle bollette di gpedizione, per danaro effettive so-
nante voluto esigere di fronte al corso forzoso. Si pro-
ducono frequenti ¢ mantengono, lotte e gare tra so-
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cieta ferroviarie rivali o finitime: tra Valta Italia, le
romane, le meridionali e quella del Cenisio, ed il Go-
verno non sa farsi arbitro fra d’esse e lascia che il
paese ne soffra.

Non vi sono sufficienti riduzioni di tariffe, special-
mente in favore di date industrie importantissime,
dell’agricoltura, del commercio, dei cereali, del tras-
porto di combustibili fossili, ecc., ecc.

Non sufficiente, non efficace & il controllo sulle con-
tabilita, sulle amministrazioni delle ferrovie prima di
pagare loro la differenza per linteresse assicurato o
per il provento minimo chilometrico garantito. -

Signori, vano & il ricordare 'importanza delle fer-
rovie sul commercio e sulla ricchezza del paese. Le
ferrovie sono perd un’arma a due tagli. Esse non ap-
portano certo col loro solo apparire ogni bene, van-
taggio, prosperita e ricchezza ; esse non sono per s@
stesse esclusivamente il rimedio d’ogni malessere, il
sollievo d’ogni miseria. Ma sono desse perd uno dei
pill energici strumenti di trasformazione che esistono
oggidi nella societd umana, contribuiscono al pro-
gresso morale e materiale, e perd devesi tenerne conto,
¢ saperne approfittare ed usare.

Per avventura il loro passaggio pud rovinare inte-
ressi basati su diverse vedute, e non giova certo agl'in-
fingardi ed agl'ignoranti. Ma, dirette a fini secondari,
esse possono rovinare indebitamente anche gl'intelli-
genti e gli operosi, e quindi & che lo Stato, il quale, per
la forza delle circostanze, dovette investire le societa
ferroviarie di un monopolio, deve pur sempre invigilare,
tutelare linteresse generale del paese, 'equo ed il
giusto. ‘

La modicita delle tariffe & una delle provvidenze
che pill devono stare a cuore, chd per essa il movi-
mento delle merci e dei passeggieri diviene pill grande,
siccome V’esperienza sempre ovunque addimostro. Que-
sto regime di buon mercato dei trasporti,tacendo spa-
rire la scarsitd, sopprimendo glintermediari, e met-
tendo fine all’inerzia, riesce a garantire ad ogni sorta
di prodotti il loro prezzo venale, crea un reddito alle
terre piu ingrate, da al lavoro la dovuta preponde-
ranza, raddoppia la ricchezza, e con un pitt equo
riparto impedisce le carestie locali o le parziali mi-
serie.

A tali vantaggi, ove in Italia s’adottasse questo si-
stema di circolazione a buon mercato, & da aggiun-
gersi quello d’una possibile concorrenza sui mercati
esteri, e l'altro, proveniente dalla naturale nostra
buona posizionse, del transito di buona parte del com-
mercio mondiale.

L’economia nelle spese di trasporto sarebbe un
guadagno per la produzione, e i & essenziale in un

paese quale orz & il nestro, ove il capitale & scarso
ben oltre il bisogno. La riduzione del trasporto delle
materie prime, sino a due centesimi la tonnellata e il
chilometro, produce effetti eccellenti anzi mirabili per

le industrie. Fu per cid che la Prussia, la quale co-

nosce I'importanza della modicita dei prezzi, dei tras-
porti, ha stabilito nella sua stessa Costituzione il
principio della uniformitd delle tariffe, sicché oggi gli
Stati della Germania del Nord trasportano le materie
prime al prezzo di due centesimi e sette decimi di
centesimo la tonnellata ed il chilometro. La somma
di economia per Vindustria ed il commercio, che si
otterrebbe in virta di consimili prezzi, da noi, in
Italia, salirebbe alla cifra di parccchi milioni al-
Panno, aumentando in pari tempo il reddito delle
ferrovie.

Egli & per tutto cid, per I'importanza di tale que-
stione all’ordinamento economico della nazione, che io
richiamo di nuovo Pattenzione dell’onorevole ministro
su di cid, e gli chiedo di presentare prima che si di-
scuta il bilancio del 1870 un sistema di riorganizza-
zione del servizio della sorveglianza economica delle
societa ferroviarie, sia dal punto di vista commerciale,
sia da quello amministrativo, curando particolarmente
a conseguire, insieme con maggiore chiarezza, sempli-
citd ed equitd, il ribasso delle tariffe. 81 & questo un
mezzo potentissimo, el oggi, a parer mio, forse il solo
mezzo che il Governo abbia in poter suo per dar vita,
forza e coraggio alle industrie che soffrono ed al com-
mercio italiano sin qui apata ed inattivo.

Ho Vonore di mandare al banco della Presidenza il
seguente ordine del giorno che raccomando vivamente
alla Camers:

« La Camera invita il Ministero a presentare, prima
che sia posto in discussione il bilancio 1870, un pro-
getto di legge per il riordinamento dell’ufficio di sor-
veglianza sulle ferrovie, in cié specialmente che con-
cerne la parte economica, sia commerciale, sia ammi-
nistrativa del loro esercizio. » (Bravo! Bene!)

PRESIDENIE. 11 seguito di questa discussione & rin-
viato alla seduta di domani che avra luogo alle due.

La seduta & leva‘a alle ore 6 1/2.

Ordine del giorno per la tornata di domani:

1° Interpellanza del deputato Briganti-Bellini Bel-
lino sui fatti avvenuti in Ancona il 22 prossimo passato
marzo;

2° Seguito della discussione del bilancio 1869 del
Ministero dei lavori pubblici:

3° Discussione dei bilanci dei Ministeri degli affan
esteri e della pubblica istruzione.




