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PRESIDENZA DEL PRESIDENTE FARINI. .

SOMMARIO. Le petizioni distinte coi numeri 2057 e 2059 sono dichiarate di urgenza. = Qongedi. ==
Lettura di tre disegni di legge proposti: il primo dai deputati Nicotera e Gactans per Vaggregazione
del mandamento di Venafro alla provincia di Caserta ; il secondo dal deputato Morelli per Vabroga-
zione dell’articolo 189 del Codice civile; il terzo dal deputato Baccelli ed altri per un ossario sul Gia-
nicolo dei morti per la difesa di Roma nel 1849 -— Ii deputato Baccelli svolge la sua proposta di
legge ; la quale ¢ presa in consideragione. = Comunicazione del risultato delle volazioni del giorno
precedente. == Aunnunszio delle interrogagioni: del deputato Muratori al ministro di agricollura e
commercio sull’andamento delle Camere di commercio ; del deputato De Renzis al ministro degli offars
esteri sulle voci di una possibile occupazione di suolo estero per parte di truppe italiane | del deputato
Crispi sul contegno del (foverno in conseguenza delle controversie natc pel riordinamento della Bumelia
e la rettificazione delle frontiere tra la Turchia e la Grecia; del deputato Del Giudice sugl'intendi-
menti deb Governo circa la solugione della controversia tra lo Grecia e la Turchia ; del deputato Pice
rantoni sul medesimo argomento ; e del deputato Miceli sulla condotta che ha tenuta e che intende di
tenere il Governo nella questione turco-cllenica, nella questione della Rumelia orientale ed in quella di
Egitto. = Presentazione della relazione sul disegno di legge relativo al complemento della Facolta
filosofico-letteraria nella Universita di Pavia — I dichiarata di wrgensa per proposta del deputato
Cairoli. = Seguito delle discussione del disegno di legge per la costruzione di nuove linee di comple~
mento della rete ferroviaria del regno — Osservazioni del deputato Gabelli. --- I deputato De Pazzi
giura. == Il deputato Gabelli riprende il suo discorso interrotto, e ricorda glinconvenienti che na-
scono dalle leggi che contengono promesse a lunghe scadenze, specialmente nelle presenti condizioni
del nostro paese; e quindi eglt crede pi prudente discutere ora le proposte pin smportanti, ed alle
quali si pud provvedere con ¢ mezzi ora disponibili. --= Il presidente del Consiglio, Depretis, pre-
senta il disegno di legge per provogare i lerming fissati per la elezione del Consiglio comunale di Fli-
renze — Per proposta del presidente del Consiglio 4l detto disegno é rimesso alla Commissione inca-
ricata dello studio di quello relativo ai provvedimenti finanziart pel comune di Firenze. = Il deputato
Iorana paria per fare una dichiaragione, prendendo argomento da alcuni dafi esposti nel suo di-
scorso dal deputato Gabelli — Heplica del deputato Gabelli — Parla il deputato Morana per un
fatto personale — Parla nuovamente per un fatto personale il deputato Gabelli — Il deputato Panattons
parla brevemente per fare una dichiarazione — It deputato Borelli dimostra Vimportanea della linea
del Colle di Tenda, e ne sostiene la costruzione.
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vincia di Terra d’Otranto fa voti perchd venga dal
Parlamento accolta la petizione della Camera di
commercio di Siena, per la conservazions e l'am-
pliamento delle fonderie di Follonica.

2059. La Giunta municipale di Frasecati ricorre
alla Camera per ottenere che il prolungamento
della linea Ciampino-Frascati sino alla citta, ascritto
dalla Giunta parlamentare fra le linee di quarta
categoria, verga portato adl una categoria supe-
riore.

2060. Le rappresentanze riunite dei comuni di
Besenzone, Borgo San Donnino, Busseto, Castelve-
tro Piacentino, Cortemaggiore, Cremona, Due Mi-
glia, Fiorenzuola d’Arda, Monticelli d’Ongina, Ol-
meneta, Polesine Parmense, Polignano Piacentino,
Roccabianca, Treviglio, Villanova sull’Arda e Zi-
bello, sorrette dalle adesioni dei comunui di Bagnolo,
Caravaggio, Como, Crema, Fontanella, Robecco
d’Oglio, Soresina, deputazioni provinciali di Ber-
gamo, e di Cremona e Camera di commercio di
Cremona, fanno voti perché la linea Borgo San
Donnino-Cremona dalla quinta categoria, in cui
viene proposta dalla Commissione parlamentare,
venga inscritta alla terza.

ATTI DIVERSI,

PRESIDENTE. L’onorevole Sforza-Cesarini ha fa-
colta di parlare sul sunto delle petizioni.

SFORZA-CGESARINL. Prego la Camera di voler accor-
dare che la petizione numero 2059 venga dichiarata
d'urgenza. Con questa petizione la Giunta muniei-
pale di Frascati domanda che il proposto prolunga-
mento della linea Ciampino-Frascati, fino alla citta,
venga trasportato dalla quarta ad una categoria
superiore.

PRESIDEBNTE. L’onorevole Sforza-Cesarini chiede
che la petizione numero 2059 sia dichiarata d’ur-
genza.

(E dichiarata d’urgenza.)

Questa petizione fara il solito corso.

L’onorevole Ceresa ha facolt di parlare sul sunto
delle petizioni.

CERESA. Prego la Camera di voler decretare l'ur-
genza della petizione 2057, con la quale il Consiglio
provinciale di Torino chiede speciali provvedimenti
e modificazioni alla rete ferroviaria proposta per
quella provincia.

Confido che la Commissione vorrd prendere que-
sta petizione in serio esame tanto pil che essa &
importante per una delle pit remote valli d’I{alia,
quella d'Aosta. '

PRESIDENTE. L’onorevole Ceresa domauda che la
petizione numero 2057 sia dichiarata d’urgenza.

(Lurgenza é ammessa.)

Auche questa petizione fara il consueto corso.

PRESIDENTE. Domandano congedo per motivi di
famiglia, Yonorevele Oggero, di giorni 8; per mo-
tivi di salute, Ponorevole Zizzi di giorni 8.

{Sono accordati.)

LETTURA D! DISEGNT DI LEGGE PROPOSTI
BA DEPUTATL.

PRESIDRNTE, Gli uffici hanno ammesso alla lettura
tre proposte di legge; una degli onorevoli Nicotera
e Gaetani, un’altra dell’onorevole Morelli Salvatore,
ed un'ultima degli onorevoli Guido Baccelli, Me-
notti Garibaldi, Ratti, Ranzi e Pianciani.

Si da lettura di queste varie proposte.

DI GARPEGNA, segretario. (Legge)

« Allorchd nel 1861 si provvide alla costituzione
della provincia di Benevento, che si formd in gran
parte con comuni delle provincie limitrofe, la cir-
coscrizione di queste ultime venne necessariamente
a mutarsi ed ebbero luogo varie aggregazioni e se-
parazioni di comuni, sia allo scopo di compensare
perdite, sia a quello di ottenere un piit razionale ri-
perto di territorio.

« Fu in questa occasione chei comunicomponenti
il mandamento di Venafro furono staccati dalla pro-
vincia di Caserta ed aggregati a quella di Molise.

« Questo provvedimento, col quale si veniva a vi-
ziare la circoscrizione della provincia di Caserts,
diede lungo a gravi lagnanze ed a censure.

« E veramente basta gettare uno sguardo sulla
carta topografica di detta provincia per rilevare
come aggregando il mandamento di Venafro a Mo-
lise, il territorio di questa provincia venga, mediante
una punta tra i circondari di Sora e Piedimonte di
Alife, a protrarsi fino a Teano, luogo centrale della
provincia di Caserta. Tale sconcio & tanto patente
che lo stesso Consiglio della provincia di Molise,
con sua deliberazione del 14 settembre 1861 ebbe
a dichiarare essere opportung la restituzione del
mandamento di Venafro a Caserta.

« Al lamentato inconveniente fu in piccola parte
riparato colla legge del 18 luglio ultimo scorso,
colla quale il comune di Presenzano, uno dei com-
ponenti il detto mandamento, venne aggregato a
Caserta ; ma non per guesto potrebbe pit a lungo
lasciarsi durare uno stato di cose ch’é dannoso al
buon andamento dei pubblici servizi ed agli inte-
ressi di quei cittadini, 1 quali mentre hanno tutte le
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loro relazioni d'interessi con Caserta, ove possono
comodamente accedere in poco d’ora, debbono con
grave disturbo, incomodi e rilevante spesa portarsi
2 Campobasso, attraversando 1 monti per strade
che, nella stagione invernale, rendonsi spesso peri-
coloss e talora assolutamente impraticabili.

« Giova pure avvertireche 'intero mandamento di
Venafro, fa parte del collegio politico di Piedimonte
d’Alifs, ch’é uno dei circondari della provincia di
Terra di Lavoro.

« A tale scopo occorre che I'intero mandamento
di Venafro venga restituito a Caserta.

« N& questo provvedimento pud recar danni di
qualche rilievo alla provincia di Campobasso.

« Infatti i comuni di Venafro, Filignano, Monta-

quila, Pozzilli e Sesto Campano, i quali formano il
- detto mandamento hanno una popolazione comples-
siva di 12,314 abitanti.

« La provincia di Campobasso ne ha una di
364,208 : sicchd eseguita la disgregazione di cui
trattasi ne conserverebbe 851,894, vale a dire un nu-
mero di abitanti superiore a guello che abbiano al-
tre 33 provincie del regno. ‘

« D'altra parte & noto che avendo gli abitanti di
detti comuni tutti i loro rapporti d’interessi colla
provincia di Caserts, ben poco danno potrebbe ri-
dondare a quella di Molise dal loro distacco. Né& il
territorio che verrebbe disgregato & di tale impor-
tanza da scemare considersvolmente l'estensione di
quest’ultima provincia, poiché essa rimarrebbe sem-
precon una superficiedi chilometri quadrati 4121 30,
vale a dire con un territorio pilt esteso di quello di
47 fra le 69 provincie del regno.’

Articolo unico.

I comuni di Venafro, Filignano, Montaquila, Poz-
-zilli e Sesto Campano, componenti il mandamento
di Venafro, cessano per gli effetti amministrativi e
giudiziari di far parte del circondario di Isernia
(Molise) e sono aggregati & quello di Caserta, in
pprovincia di Terra di Lavoro. .

PRESIDENTE. Quando sard presente ’onorevols Ni-
cotera, si stabilira il giorno per lo svolgimento di
questo disegno di legge.

Si da lettura della proposta di legge dell’onore-
vole Morelli Salvatore.

DI CARPEGNA, segretario. (Legge)

.« Signori! — L’articolo 189 del Codice civile ita-
liano, col quale si vietano le indagini sulla paternita,
& la perpetuazione di un odioso privilegio madio-
evale che turba il senso razionale, morale e civile dei
nostri tempi, e non pud permettersi che tuttavia
sussista in una legislazione, la quale non fu e non
dev’essere mai seconda ad altra di Europa.

« Di fatti, pretendere che nei giudizi civili non si

possa raccogliers la prova di uno stato di cose che
si esplica in larga serie di pratiche e di consustu-
dini appariscenti & enorme, e lo sembra di piit
quando si rifletta che coi lumi della scienza si ar-
riva oggidi all’accertamento degli stessi fatti psico-
logici, dai quali emerga il criterio della responsabi-
lita nei giudizi penali.

« K questa ingiuria alla ragione che riverbera unsa,
tal quale diffidenza sullo spirito indagatore della.
magistratura, & o signori, il minor dei mali che:
quell’articolo produce nei rapporti della societa.
Imperocché se si guardi alle sue conseguenze, si
vedra che la disposizione contenuta in esso, & una
delle cause determinanti al celibato corrompitore
dsi costumi; favorisce le seduzioni che amareg-
giano la soavita della famiglia ; apre P’adito a quelle
disgraziate carovane di esposti, i quali vedendosi
senza nome ingiustamente abbandonati al disprezzo
ed alla miseria per opera della legge del proprio
paese, chiedono alle circostanze 'opportunitd di
conculcarla con atroci delitti; guasta 1l caratters
delle generazioni esimendole dalla responsabilit
degli atti pitt solenni della vita : quest’articolo in-
fine denega la giustizia e sveste di ogni garanzia la
donna, permettendo che con le pill inique seduzioni
si attenti impunemente al suo pudore, perduto il
quale, essa precipita infelice nel baratro della dis~
solutezza. '

« Se di fronte a ragioni cori chiare vi persuac,epata
della necessita di cancellare dal nostro Codice una
disposizione tanto funesta alla privata e pubblica
moralita, io, sigoori, vi supplico di app.rovare il se-
guente disegno di legge. )

Avrticolo unico.
L'articolo 189 del Codice ¢ivile & abrogato.

PRESIDENTR. L'onoreviie Morelli Salvatore & pre-
sente ?
MORELLI §. Eccomi,

PRESIDENTE. Quando sard presente I'onorevole
guardasigilli, stabiliremo il giorno in cui potra, es-
sere svolto il disegno di legge dell’onorevole Sialva-
tore Morelli.

Finalmente si da lettura dell’ultima proposta di
legge degli onorevoli: Guido Baccelli, Menotti Ga-
ribaldi, Ratti, Ranzi e Pianciani, '

DI CARPRGNA, segretario. (Legge)

Articolo unico.

11 Governo del Re & autorizzato a concedere che
sieno raccolte sul Gianiuolo, e pracisamente 13 dove
fu posta'la prima pietra pel monumento, lo ossa di
coloro che, o combattendo morirono per la difesa
di Roma, o profughi dopo la resa della cittd furono
passati per le armi da truppe straniere,
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PRESIDERTE. Essendo ‘presente Vonorevole Bac-
celli, gli domando quando intenda di svoigere que-
sta proposta di legge.

BACGCELLL. Sono a disposizione della Camera.

PRESIDENTE Ha facolta di parlare I'onorevole mi-
pistro dellinterno.

DEPRETIS, ministro dellinterno. Non bo dilficolia
che la Camera stessa fissi il giorno per lo svolgi-
mento della proposta di legge firmata dall'onore-
vole Baceelii @ da altri onorevoli colleghi. E sic-
come mi pare conveniente che non si alteri il corso
ordinaric della discussione della leggs sulle costru-
zioni ferroviarie, per parte mia counsento a che sia
fissata qualche seduta. straordinaria per lo svolgi-
mento e per la presa in considerazione di questi
diversi schemi di legge, dei quali fu autorizzata. la
letturs, ed anche per la discussione di qualche dise-
gno di legge speciale.

PHESIDENIE. L’onorevole presidente dnl Consiglio
proponse chela Camera stabilisea il giorno per una
seduta siraordinaria da dedicarsi alio svolgimento

di guesti disegni di legge, ed anche alla discussione -

di qualche altro disegno di legge speciale.

MASCILLL (Dallemiciclo) Chiedo di parlares

- PRESIDENTE. Prenda il suo posto pu.na di parlare.
(Harita)

Voci. Al posto!

PRESIDERTE. Ha facolta di parlare.

- MASGILLL Vi & anche il disegno di legge por il ri-
tornto del comune di Cercemaggiore al circondario
di Campobasso, di cui gli uffici hanno auntorizzato
1a lettura, e Vonorevole signor ministro ba assen-
tito lo avolgimento,

PRESIDENTE. Dunque, se non sorgono omerom,
mi pare sia il caso di concretare la proposta gene-
rica dell’onorevole presidente del Consiglio, teuendo
domani mattina una seduta ails ore 10 per lo svol-
gimento di questi disegai di legge; ciceé gquelly del-

i’onorevole Baccelli ed altri, quello per cai ha fatto
istanza Ponorevole Mascilli e quello deli’onorevols
Morelli Balvatore. ,

" Non essendovi opposizieni pongo a partito...
MORELLI SALVATORR. Chiedo di parlare.
PRESIBENTE. Parli pure.

MORELLL SALVATORE. Siccome il presidente del
Consiglic desidera che non si interrompa la discus-
sicne sul digsegno di legge per le nuove costruzioni
di strade ferrate, o lo svolgimento del disegao di
legge dell’onorevole Baccelli essendo stato riman-
dato dopo questa discussiona...

Una voce. No, no!

PRESIDENTE. Scusi, Ella non ha ben compreso.

MORELLI SALVATORE. To desidero che lo avolgimento
della mia proposta, la quale & abbastanza grave, ed

esige la presenza del guardasigilli, abbia luogo dopo
Ia discussione del dxsfgno dilegge per le costruzioni
ferroviaris.

PRESIDENTE. Quindi la s=duta di domani matiing
sard destinata allo svolgimento delle proposte degli
onorevoli Baceelli e Mascilli. ) '

MASCILEL. Prego di differire anche Io svolgimento
della mia proposta, perché temo che domani mat-
tina pocbi deputati inferverrebbero. (Su ride)

PRESIDENTE. Insomma, conciudiamo,

V'é la proposta d’una seduta straordinaria e debho
porla ai voti; se non consentano, voteranno contro,

L’onorevoie Mascilli domauda che lo svolgimento
della sus proposta sia posto all'ordine del giorno
terminata la discussione relativa alle nuove strade
forrate ? (Segno d’assenso dell’onorerole Mascilli)

Sta bene,

Resta la proposta dell’onorevole Baccelli. Porrd
ai voti so si debba domani alle 10 tenere una seduts
straordinaria per lo svolgiwento di questa proposta.

BACCELLL. Se Yonorevole presidente mi accorda
un minute di terapo, gvolgerd anche adesso ia mia
proposta 4i legge. ‘

PRESIDENTE. Lonorevele Baccelli chieds che piaccia
alla Camera d’ascoltare immediatamente lo svolgis
mento del sup disegno di legge.

Voci. Sil sil

FRESIBENTE. Acconsentel’onorevole presidente del
Consiglio ? ’

PRESIDENTE DEL CONSIGLIO & MINISTRO DBLL’INTERNO,
Non ho difficolta.

PRESIDENTE. L’onorevole presidente d=1 Consiglio
von avendo difficoltd e nessunu facende obiezioni;
do facoltd di patlare all’onorevole Baceelli affinchd
svolga la sua proposta di legge.

BAGCELLL Toccherd, signori, wn arzomento che
destando molti e gravi pensieri, non ha bisoguo di
abbondanti parcle per esseré sestenuto, Parecchi
nostri colleghi, in nome del quali ancora ic prendo
s parlare, nel proporre un provvedimento che ri-
muova le difficeltd, frapposte dalle leggi del regno,
all’erezicns entro la cinta urbana 4i Boms d’un mo-
numents nel quale vengans raceolte le sacre ossa
dei martiri della patria, non intesero snliscitare un
favore, ma prevenire goltanto un desiderio vostro,
che & pur desiderio di tutta ia grande famiglia li-
berale italiana.

Il culto delle memorie onorats e dei sublimi e-
sempi degni d’imitszions, come & un bisogno ed una
legze del cuore, & cosi una ncbile disciplina di ci«
vilta.

Noi ereditammo una patria, che non abbiamo sa-
puto restituire ancora alla sua antica grandezzu, da
una generazione di uomini che va per legge di na-
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tura mano mano scomparends. Ma questi uomini
hanno almeno potuto vedere compinta la pitt virile,
Ia pii gloriosa delle imprese nmane, la redenzione
nazionale. Perd quei nostri cari cui non toced che
il privilegio di una libera morte, di una morte ama-
reggiata dal dubbio di un esito disputsto e spesso
raddoppiata dallo sconfortante spettacolo dells scon-
fitta ; quei nostri cari debbono avere la pietosa ve-
nerazione che si tributd a chi per interezza di fede
ha subito corsggiozamente il supremo sagrificio,
La coscienza nazionale ce lo insegna: A Brescia,
a Napoli, a Solferino, & Milano, a Novars, & Vene-
zia, dovunque si combsattd e si mori per I'ltslia,
sorgono monumenti che evoeano la memoria e quasi
direi la présenza di coloro i quali prepararono con

Ia loro morte, quei giorni fortunati cHe ezsi hanno

potuto intravedere solo nells visioni del pensiero e
nelle consolazioni dell’agenia.
‘Roma, & vero, Roma fu il pit grande, il pit splen-

dido monumento, coms I'ultima aspirazione per tutti

i martiri della fede nazionale caduti in quelle lotte,
che forge per arcano velers della Provvidenza tras-
gero i primi auspict da Roma e che nallides di Roms,
fissarono ultima meta.

Ma anche Roma, Roma cittd, ha i suci propri e
numerosi morti; anch’essa deve raccogliers pia-
mente le memorie e le ossa di quei prodi che, ri-
consacrando- le sue antiche mura con una difesa
ercica, sapevano di difendere qui Vavvenire d’Italia.

E se 1 misti ossuari 4i Solferino
rono benedetti coms pegno di pace tra i popoli oi-
vili, Possario del Gianicolo, deve dormiranro nella

#patria di loro elezione, divenuta capitale, & custode
dell’unitd nazionale, patriotsi di tutte le parti d'Ita-
lin; dove staranno fraternamente confuse, con quells
di tanti romsani, lo ossa di Mameli, di Manara, di
Dandolo, di Morosini e di cento altri generosi, di-
venterd un ricordo di gloris nazionale, ringrandito
dslla santita del Inogo, diventera un altare di con-
cordia fraterns della quale ora pid che mai abbiamo
tanto bisogno per compiere col senno quello che
essi, 1 nostri fratelli, degnpi di riposare cogli antichi
padri, hanno inc:minciato col grande clocausto di
go stessi.

B per gueste ragioni, o signori, che noi vi raceo-
mandiamo il disegno di legge ¢he i’ enoriamo di
avervi presentato.

'PRESIDENTE. L’onorevole presidente del Consiglio
e mivistro dell’interno ha facoltd di parlare.

PRESIDENTE DEL CONSIOLIO 8 HINISTRO DELL'INTEZRND,
11 Ministero dichiara che accetta la presa in consi-
derazione del disegno di- legge testd svolto dall’o-
norevels Baccelli.

PRESIDENTR. Se nessuno fa opposizione, metto ai

di Novara fu-'

voti se debba prendersi in cousiderazione questo
disegno di legge. ’
Chi approva & pregato di alzarsi.
(La Camera approva.) v
Ora la. proposta seguird il corso regolamentare,

ANRUNZIO DEL RISULTATO DRLLE VOTAZIONE FiTTE
NELLA TORNATA PRECRDENTE.

PRESIDENTHE. Proclamo il risultato di aleuns lle
votazioni di ballottaggio fatte ieri.

Il risultato della votazione per la nomina di un
segretario fu il seguente : ’
Votanti .. .........223
L’onorevole Melodia ottenne voti. . 114

Ungaro  » » .. 82
Schede bianche 28 -—— Nulls 1. .
Proclamo quindi eletto Ponoravole Melodia g se-
gretario, avendo egli oftenuto il maggior numero di
voti.
Votazions di ballottagszio per la noming A un
questore:
Votanti .. ... ......220
L’onorevole Adamoli ottenne voti. . 187
' Borromeo »  » .. 65
Schede bianche 18. ’
L’onorevole Adameli avends ottenute il maggior
numers di voti, lo proclamo eletto guestors.
Votaziene di bailottagnio per la nomina &i due
membri della Giunta delie petizioni:
Votanti ... ........ 221
L’onorevole Morelli Salvatore ottenne voti 143

Canpo » » G4
Chimirri » y 84
Guarini » » 65

Schede bianche 18 — Nulle 2.

Quindi gli enorevoli Morelli Salvators e Cans,
avendo ottenuto il maggior numero di voti, Ii pro-
clamo eletti membri della Giunta delle petizioni.

Votazione di ballstiaggio per la nomina di due
commissari per la Glauta delregolainsnto della Ca-
mers : »

Votanti .. ... ...... 298
3 h 3 Y4
L’onorevole Mazza oftenne voti . 125
Vastarini-Cresi  » » . 118
Viarana » » . 83
Tenani » » . h9-

Schede bisnche 22 — Nulle 2,

In conseguenza proclamo eletti gl omrevoh
Mazza e Vastarini-Cresi che ottennero il maggior
numero di voti.

Si doveva anche fare lo spoglio per la nomina di
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due membri della Commissione di vigilanza pel
Fondo del culto; maideputati sorteggiati per scru-
tatori non hanno ancora compiuto questo spoglio.
Invito quindi questi ouorevoli colleghi, cios gli ono-
revoli Venturi, Spaventa, Pierantoni, Polti, Luscia,
Pianciani, Arisi a volersi nuovamente riunire questa
gera per soddisfare al loro mandato.

ANNUNZIO D’INTERROGAZIONI.

PRESIDENTE. Sono giunte diverse domanie di inter-
rogazioni e di interpellanze, Una, rivolta al ministro
di agricoltura e commercio, & del tenore seguente:

« Il sottoscritto domanda di interrcgare il mini-
stro di- agricoltura e commercio sull’ andamento
delle Camere di commercio.

. « Muratori. »

" Prego I'onorevole presidente del Counsiglio di vo-
ler comunicare questa interrogazione al suo ono-
rovole collega che non & presente.

Le altre domande d’interrogszione sono rivolte al
presidente del Consiglio, ministro degli affari esteri,
Sono cinque, e del tenore seguente:

« Il sottoscritto desidera d’interrogare 'onorevole
ministro degli affari esteri circa le voci corse di una
possibile occupazione di suolo estero per parte di
truppe italiane. ,
' « De Renzis. »

Un’altra:

« Il sottosecritto chiede d’interrogare il signor
ministro degli affari esteri sul contegno del Governo
del Re in conseguenza delle controversie nate pel
riordinamento della Rumelia e la rettificazione delle
frontiere tra la Turchia ed il regno di Grecia.

« Crispi. »

Una terza:

« Il sottoseritto chiede interrogare il presidente
del Consiglio, ministro per gli esteri, sugli intendi-
menti del Governo circa la soluzione della contro-
versia tra la Grecia e la Turchia.

« Del Giuadice, »

Una quacta:

« Il sottoscritto intende interrogare l'onorevole
ministro degli affari esteri sopra l’attitudine che se-
guird dopo la condotta del Governo turco nelle
trattative con la Grecia per la rettifica delle fron-
tiere.

« Pierantoni. »

Llaltima:

« Il sottoseritto chiede d’interrogare P'onorevole
presidente del Consiglio, ministro degli affari esteri,
sulla condotta che ha tenuto e su guella che intende

di tenere il Governo nella questione turco-ellenica,
nella questione della Rumelia orientale ed in quella
d’Egitto.

« Miceli. »

Prego Vonorevole presidente del Consiglio, mi-
nistro degli affari esteri, di voler dichiarare se e
quando intenda rispondere a queste interrogazioni.

PRESIBENTR DEL GONSIGLIO. Io non ho mai avuto.
alouna difficolta ad accettare tutte quante le in-
terrogazioni od interpellanze che mi furouno in ad-
dietro indirizzate sulla politica estera, e ad indicare
senza ritardo il giorno in cui la discussione avrebbe
potuto aver luogo. Ora perd debbo dichiarare che
non potrei indicare oggi stesso il giorno pel quale
potrei accettare la discussione sui tre argomenti
che formano oggetto delle cinque interrogazioni an-
nunziste dall’ onorevole presidente. B non potrei
indicarlo fin d’oggi per la ragione che su tutti que-
sti argomenti, assai gravi, vertono ora coi diversi
Governi trattative e negoziati, su cui io non potrei
trattenermi senza mancare ai riguardi che debbo
ai Governi esteri, e senza pregiudicare anche gli in-
teressi diplomatici dell’ Italia, in queste diverse
questioni,

Prego percio gli onorevoli interpellanti di- con-
tentarsi della dichiarazicne che io faccio, che spero
di potere nella settimana prossima indicare le in.
tenzioni del Governo e fissare il giorno in cui le in-
terrogazioni potranno essere svolte e discusse nella
Camera.

PRESIDENTE. L’onorevole De Renzis non & pre-
sente, F'onorevole Crispi & ammalato ; I’ onorevole
Del Giudice accetta che si fissi il giorno la setti-
mans ventura ? -

DEL GIUDICR. Accetto le dichiarazioni dell’ onore-
vole presidente del Consiglio.

PRESIDENTR. L’onorevole Pierantoni & ammalato ;
P’onorevole Miceli accetta ?

MICELL Io ho presentato questa mia interroga-
zione sui tre gravi argomenti indicati dall’onore-
vole nostro presidente, parecchi giorni sono, quando
la Camera era ancora in vacanze; allora mi pareva
che queste tre questioni dovessero formare oggetto
di una discussione nella nostra Camera, e conti-
nuo a credere che le discussioni nei Parlamenti
sopra argomenti gravi e delicati, come quelli da
me accennati, possano ed anzi debbano farsi prima
che le trattative ira i vari Governi siano inoltrate
o stiano per essere concluse, in modo tale da rendere
poi inutile qualunque discussione posteriore. Gli o-
norevoli ministri degli esteri si possono, secondo ms,
circondare di tutte le cautele nel dare le loro rispo-
ste, ma credo necessario che le opinioni dei depu-
tati nei Parlamenti siano espresse a tempo utile, di
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guisa che esse possano valere di aiuto al potere
esecutivo nell’ indirizzo che deve dare alle trattative
medesime. Se cid non fosse, e se i Parlamenti do-
vessero discutere sempre solo i fatti compiuti nelle
questioni estecre, opera loro diverrebbe in esse
assolutamente vana, il loro intervento del tutto
inutile, e le discussioni prenderebbero il carattere
di discussioni accademiche. Io credeva che si doves-
sero o si potessero fare queste interrogazioni ora e
non pill tardi, ma siccome I'onorevole presidente del
Consiglio stima che queste discussioni potrebbero
pregiudicare 'andamento regolare delle trattative
con le varie potenze, io mi rassegno alla dilazione
da lui domandata. Nutro la speranza, anzi la fidua.
cia, che I'onorévole presidente del Consiglio possa
condurre le trattative secondo i veri e grandi in-
teressi del paese, e che il silenzio della Camera in
questa circostanza non rechi nessun nocumento agli
scopi, che tanto noi, quanto I'onorevole presidente
del Consiglio, abbiamo in vista. Dopo ¢id io aspetto
la settimana ventura per sentire le nuove dichiara-
zioni dell'onorevole ministro.

PRESIDENTE. Si fissera dunque in un’altra seduta
della settimana ventura il giorno per lo svolgi-
mento di queste interrogazioni sulla politica estera,

Invito 'onorevole Cagnola Francesco a recarsi
alla tribuna per presentare una relazione.

PRESENTAZIONE DI UNA RELATIONE,

CAGNOLA FRANCESCO, relatore. Mi onoro di pre-

sentare alla Camera la relazione sul disegno di
legge per il complemento della Facolta filosofico-
letteraria nell’Universitd, di Pavia. (V. Stampato,
n° 136-A)

CAIROLL. Chiedo di parlare.

PRESIDENTE. Do atto all’onorevole Cagnola Fran-
cesco della presentazione di questa relazione che
sard stampata e distribuita agli onorevoli deputati,

L’onorevole Cairoli ha facolta di parlare su que-
sta presentazione.

CAIROLI, 11 disegno di legge di cni & stata presen-
tata la relazione non incontrera alcuna obiezions,
perchd senza aggravio dello Stato completera Vin-
segnamento di uno dei suoi pilt celebrati istituti.

Per essere attuato perd nel prossimo anno scole-
stico deve essere deliberato in questo ; quindi prego
la Camera di dichiararne 'urgenza e copsentire cha
sia messo all’ordine del giorno dopo le proposts
che vi sono iscritte.

PRESIDENTE. 1.’onorevole Cairoli domanda che
questo disegno di legge pel compimento della Fa-

coltd filosofico-letteraria nell’Universitd di Pavia
sia dichiarato d’urgenza.

Non essendovi obbiezioni, I'urgenza s'intenderd
approvata.

(K approvata.) v

L'onorevole Cairoli domanda eltresi che questo
disegno di legge sia messo all’ordine del giorno
dopo quelli che vi sono iscritti.

Non essendovi osservazione in contrario, la Pre-
sidenza si fara un dovere di soddisfare al desiderio
espresso dall’onorevole Cairoli,

SEGUITO DELLA DISCUSSIONR DELLA PROPOSTA DI LEGGE
PER LA CGOSTRUZIONE D1 KUOVE LINER DI COMPI-
HMENTO DELLA RETE FERRGVIARIA DEL REGNO,

PRESIDENTR. L’ ordine del giorno reca il seguito
della discussione del disegno di legge per la co-
struzione di nuove linee di compimento della rete
ferroviaria del regno.

(Succede una pausa di aleunt minuti.)

PRESIDENTR. L’onorevole Gabelli ha facolta di
parlare.

GABELLI, Io so che le opinioni mie, le idee che
professo in materia ferroviaria non sono né simpa-
tiche, né popolari.

Piu volte ebbi 'onore di parlare alla Camera in-
torno a leggi di strade ferrate ed assai rare volte
mi avvenne (potrei anche dire mai) di vedere ap-
provate le mie proposte. Questa poca fortuna a-
vrebhe forse dovuto scoraggiarmi ed indurmi a non
aprir bocea nella discussione di una legge tanto im-
portante. D’altra parte parvemi che le obbiezioni
che si potevano fare a questo progetto di legge fos-
sero cosi gravi da farmi credere che avrei mancato
ad un assoluto dovere se avessi taciuto.

Prego i miei colleghi ad essermi cortesi di atten-
zione anche se abbiano opinioni diametralmente
opposte alle mie. Non ho la speranza che le mie
prevalgano e non aspiro a tanto. Coloro che pro-
fessano opinioni contrarie alle mie, non temano
della prevalenza di nessuna tesi mia. Li prego tut-
tavia ad ascoltarmi, perchd credo che le osser-
vazioni che ho in animo di fare, abbianc vers e
serida importanza; e prego la Camera a tollerare
che io liberamente le esponga, non foss’altro per
dare una prova, chs qui le opinioni anco meno ac-
cette, hanno libera l'espressione, libera la discus.
sione, '

Prima di addentrarmi nell’esame della legge, mi
permetta la Camera che io mi soffermi un momento
ad esaminare il massimo criterio direttivo, quasi
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direi, la causa efiiciente il primo fattore della pro-
posta,

Fu detto da molti, ripetuto qui, ripetuto fuori,
ripetuto sempre, che I'Ifslia quanto a ricchezza fer-
roviaria € in una condizione d’inferioritd, rispetto
a quasi tutti gli altri paesi di Europa. B vera questa
nferioritd? I0 esatta I'asserzione che Pltalia in pro-
porzione dei bisogni suoi abbia meno ferrovie di
quante ne abbiano gli altci paesi in proporzione ai
bisogui loro? 1 criteri del giudizio sui quali general-
mente si & basata I’asserzione. della inferiorita del-
I'Italia, sono il confronto tra la lunghezza chilome-
trica ferroviaria, e Vestensione del territorio, ed il
numero degli abitanti. Io credo erroneo 'uno e
Paltro dei criteri, :

K naturale, & semplice che un paess disabitato e

&i gravde estensione non possa avere wna rete fer~

roviaria fitta quanto quells di un paese piccolo e
‘moito popolato. Chi volesse fare il confronto fra la
ricchezza ferroviaria della Russia e quslla del Belgio
e concludesse all’inferiorita dells Russia in con-
fronto ool Belgio, per ¢id solo che il rapporto fra
la lungheaza ferroviaria e Destensione superficiale
in Russia & molto inferiore al rapporto medesimo
ne! Belgio, commetterebbs uno stranoc errore.

Meno evidente, ma pure egualmente erroneo, & il
criterio basato al rapporto fra le lunghezze ferre-
viarie e il numero degli abitanti, Esso parte neces-
sariamente dall’ipotesi che ogni abitante di ogni
paese si equivalga. Se gli uomini non abbiaro questa
oondizione di equivalenza, se la civilta, lattivita,
la moralita, tutto quanto in una parola costituisce
e concorre a formare il valore sociale ed economico
di un popolo, non sia‘identico a quello dell’altro col
quale s’istituisce il confronto, a che conduce questo
calcolo del rapporto tra la lunghezza ferroviaria ed
il numero degli abitanti? Un turco avra il biscgno
stesso di locomozione, il bisogno stesso di mezzi di
lavoro che pud avere un inglese od un belga? Io
credo erroneo e I'uno e Valtro dei criteri general-
mente adoperati, ma principalmente e piu eviden-
temente erroneo per la determinazione della ric-

_chezza ferroviaria quello del rapporto delle lun-
" ghezze di ferrovie alle estensioni territoriali.

Sono d’aceordo in questo colla Commissione e
coll’onorevole relatore della legge il quale a pag. 15
scrive:

« Si prescelse come principale elemento di para-
‘gone la popolazione anziché la superficie, nella
persnasione che quest'ultima potrebbs condurre &
deduzioul non sempre couforinl alla condizious in-

_ dusiriale o1 economica delle varie nazioni. »

F pit abbasso conferma e rinforza Vesserzione

dicendo che « la moltiplicazione e 'estensione dello

ferrovie sul suolo & indirellamenie la counseguenza
della superficie, ma & direttamente Veffetto dello
sviluppo delle relazioni umane, delle loro industrie
e dei loro commerci. »

Ma la Commissione si ferma o questo, mentre io
credo che anche il rapperto delle lunghezze ferrc-
viarie ai numeri delle popolazioni servite non possa
aversi per pill che un dato molto lontanamente ap-
prossimativo e quasi sempre erroneo della rispet-
tiva ricchezza. Olire che da cosi fatti calcoli, per
Pltalia si & dedotto il criterio di un grande bisogno
di ferrovie dal numero e dalla insistenza delle do-
mande. v

Dichiaro che non so intendere come il fatto dells
domande possa essere un argomento della esistenza
di un bisogno vero.

Senza dire che generalmente in Italia (sard dura
la parola, ma diciamola, via), il popolo & sufficien-
temente sccattone, dobbiamo pur riconoscere che
molte illusioni hanno dato origine a molte do-
mande. Sui vantaggi che ad ogni citta, ad ogni bor-
gata, ad ogni villa doveva portare la costruzione
di una ferrovia, si sono fatti Gei grandi preven-
tivi. Troppo spesso i fatti smentirono le speranze,
ma le illusioni esistono nncora e (cosa abbastanza
singolare), sembra piglino dalle stesse smentite
forza maggiore. In ogni medo in quale altro argo-
mento si userebbe di questo criterio, che il sclo
fatto della domanda costituisce la dimostrazione di
un bisogno reale? Eppure nella relazione della
Commissione il fatto della quantitd e della insi-
stenza delle domande & posto come uno degli argo-
menti dimostrativi del bisogno di strade ferrate.

Le forrovie sono un mezzo necessario agli scambi,
un mezzo di difesa del paese, un mezzo di progresso
economice. B dunque riguardo a questi fini cui sono
destinate che si deve determinare la quantitd dei
bisogni, '

Se un popolo ha completi i mezzi necessari alla

- soddisfazione dei suci bisogni, & un popole in guella

parte ricco di tutta la desiderabile ricchezza, poi-
ché la ricchezza non consiste nell’ eccedenza di
mezzi per la soddisfazione del hisogno, ma bensi
nella ginsta proporzione dei mezzi al bisogno me-
desimo. L’eccedenza 6 sempre in pura perdita. An-
che ’eccedenza delle ferrovie ¢ una forza sprecata;
& 'acqua che passa per la gdora e non pesa sulle
palette della ruote. Sard una forza, ma ¢ una forza
che va consumata in pure danno, & un termine che
f2 dimin :
utils.

Quanti sono gli scanbi cui ls ferrovie sono desti-
nate a servire in Italia ? K difficile determinare pre-
cisamente tutti i movimenti ai quali wn popolo ha

FRBRLIY

EZ ¥ore
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bizogno di provvedere; ma pur si hanno dei numeri
dai quali abbastanza chiaramente viene determinata
Vestensione dei movimenti d’uomini e di cose, ls
misura cui deve arrivare lo sférzo dei mezzi di lo-
comozione,

o sono convinto che non & intieramente, e con
tutta la precisjons, rappresentata la guantitd dei
movimenti dai numeri che eaprimono le importa-
zioni. e lesportazioni di un paese; ma il numero
che esprime le importazioni e le esportazioni da
tuttavia la misura quasi esatta dell’attivita di quel
paese, dél lavoro utile che si compie in esso, dei
hisogni che ha ; ed & gia dunque da solo il numero
ezprimente la somma delle importazioni ed esporta-
zioni, un criterio della quantitd dei movimenti cui
importa provvedere 1 mezzi,

Ora, qual & I'importazione e Pesportazione del-
Pltalia in confronto a quella degli altri paesi, e
guale & il coefficiente della ricchezza ferroviaria in
Italia in confronto ai bisogni dimostrati dai nu-
meri delle importuzioni e ‘delle esportazioni? Que-
sto confronto io lo credo molto pilt vero, molto
pid convincente, molte piu logico, perchd pid esat-
tamente correlativo alle quantitd dei bisogni di
locomozione, di quello che sia il rapporto delle
estensioni territorizli, o del numero di abitsnti
serviti, a determinare la ricchezza ferroviaria e la
convenienza o no di decretare nuove costruzioni
ferroviarie.

I nostri confronti noi 1i facciamo sempre colla
Francia, coll'loghilterra, colla Germania. Sono con-
fronti a paver mio un po’ superbi. Ma adottiameli

pure; vediamo se I'Italia sia davvero tanto povera

quanto asserisce la Commissione ; se sia giusto lo
sconforte, 'abbattimento dal quale ci si vorrebbs
agsaliti. ‘
Che si debba proprio arrossire (come scrive
Ponorevele relatore della Commissione) mettendo a
confronto il paese nostro, in quanto a ricchezza
ferroviaria, cogli altri paesi? La Germania ha una
quantitd d’importazioni e di esportazioni in un
apno per 7460 milioni, ha 30,600 chilometri di
strade ferrate, o cosi per ogni milione d'importa-
zione e d’esportazione 4137 metri di ferrovie,
1’Austria ha 3800 milioni d’importazione e di
esportazione, e 18,000 chilometri di strade ferrate,
quindi 4668 metri di strade ferrate per ogni mi-
lione d’importazione e d’esportazione. La Francia
che ha 7400 milioni d'importazione e d’esporta-
zione, ha 22,600 chilometri di ferrovie; ha quindi

3040 metri di ferrovie per. ogoi milione d’importa-

zione e d’esportazione,
In Inghilterra, il paese classico delle industrie e
delle strade ferrate, le importazioni e le esporta-

760

zioni salgono a 16 miliardi. I’Inghilterra possiede
27,500 metri di strade ferrate, e quindi 1700 metri
di strada ferrata per ogni milione d’'importazione e
d’esportazione. L’Italia non ba pid che 2300 milioni
d’importazioni e d’esportazioni. Si lavora abba-
stanza poco in Italia, poiché questo & un numero
che non & superiore a quello che rappresenta le
importazioni e le esportazioni del Belgio e della
Svizzera.

Abbiamo 2300 milioni d’importazioni e d’espor-
tazioni, ed abbiamo 8200 chilometri di strade fer-
rate. Ahbiamo duuque 3528 metri di strade ferrate
per ogni milione d’importazione e d’esportazione.
E Pltalia ha minor bisogno di ferrovie di quanto
abbiano altri paesi, perché la maggior parte del
sno mevimento commerciale si fa per via di mare.

Tuttavia pigliando i numeri che ho riportati, si
vede che I'ltalia coi suoi 8528 metri occupa un po-
sto intermedio fra la Germania, la quale ha 4037
metri per milione di importazione ed esportazions,
¢ la Francia che ne ha 3040. Il trovarsi fra la Ger-
mania ¢ la Francia non parmi cosa da farei salire
in viso quel rossore di cui parla la Commissione.
Potessimo trovarci sempre in posto fanfo onore-
vole!

Ma non & questo l'unico criterio per giudicare
della maggiore o minore ricchezza rispettiva e della
quantitd vera dei nostri bisogni. Altri numeri, altri
dati concorrono all'ugaale conclusione.

It reddito assoluto delle strade ferrate dimostra
la minore quantitd di bisogno in Italia di fronte
agli altri paesi. Il reddite & corrispondente all’uso
e I'uso & naturalmente la misura naturale del biso-
gno. Chi di voi vorrebbe come congigliere comunsle
o provinciale approvare la costruzione od il mante-
nimento di una strada per la quale non passasse
nessuno? Se non passa nessuno, direste tutti, la
strada non & necessaria. E per la ragione mede-
sima, dico io, se sopra una ferrovia non corrono nd
passeggieri né merci, la ferrovia non occorre.

Ora in T'rancia le strade ferrate rendono 46 mila
lire al chilometro ; in Inghilterra 58 mila lire; in
Germania 39 mila lire ed in Italia il reddito chilo-
metrico non va a pilt che 19 mila lire e sono quat-
tro o cinque anni che la misura resta cestante se
pure non scema. C'é qualche cosa di pid. Noi da
quando fu unita PItalia costruiamo le ferrovie, se-
guendo lo stesso sistema di tutti gli altri paesi.
Abbiamo cominciato col costruire le pilt importanti
poi quelle di secondaria importanzs. Tatti hanno
fatto cosi, ma in Francia, in Inghilterra ed in [talia
8j sono verificate delle conseguenze molto diveras
in dipendenza della aggiunta di nuovi tronchi. Se
noi esaminiamo la serie dei prodotti chilometrici
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nei diversi paesi, troviamo che dove il progresso
eoonomico procede pill rapidamente del progresso
ferroviario, il prodotto chilometrico aumenta, men-
tre al contrario deve il progresso economics curre
meno rapidamente del progresso ferroviario, i pro-
dotti chilometrici scemano, e cosi dove si puo rite-
nere che il progresso economico vada di pari. passo
col progresso ferrovierio, i prodotti chilometbrici si
mantengono costanti.

Esempio della veritd di quasta regola sono i tre
Stati &’ Inghilterra, di Fraacia e d'Italia.

Vediamo con lo sviluppo enorme dell’ Inghilterra
i prodotti chilometrici che nel 1844 non erane che
di 37,066 live, ascendere nel 1873 a 55,000, ed es-
sere adesso a 58,000, _

In Francia (risparmio 1a lunga serie costante de-
gli aumenti), in Francia sisono sumentate e strade
ferrate con molto giudizic. Man mano che il paese
progrediva, progrediva pure, o coll’ugusal legge, il
sisiema ferroviario. 8i é costruito molto, ma senza
febbre, e le fsrrovie francesi si sono mantenute pres-
8" a poco costantemente sul prodotto di 42,000 a
44,000 lire.

Che cosa & avvenuto in Italia? Nel 1861 ii red-
dito chilometrico delle strade ferrate & stato di
25,553 lire, si aggiunsero in fretta molte linee e nsl
1864 il reddito era discess a 18,443 lire; si segui-
tava a costruire a gran furia, e nel 1867 erano di-
scesi & 15,070. Oggi siamo & 19,0600; 6,000 per chi-
lometro meno di quanto si aveva nel 1861. Cio
siguifica che le ferrovie aggiunte erano poco pro-
duttive; vuol dire che la condizions del paese, il
progresso economico non importava tanto di co-
struzioni ferroviarie quanto noi ne abbiamo fatte.
Abbiamo non solo saturato il paese per i hisegni
che aveva nel 1864 e nel 1866, ma abbiamo sorpas-
sato la saturazione, K ¢heil progresso economicenon
corrisponda & tanto progresso ferroviario quanto

“ne vogliamo, ce lo dicono anche i numeri dells im-
portazioni e delle esportazioni, Eccola questa seris
di numeri poco consolante, dal 1872 al 1877. Nel-
P’anno 1872 la somma delle importazioni ed espor-
tazioni é stata di 2247 milioni ; nel 1873, 2247, nel
1874, 2319; nel 1875, 2438; nel 1876, 2392; nel
1877, 2324, Siamo sempre 1i, fra i 2200 ei 2400, 11
progresso economico non corrisponde dunque né ai
nostri desideri, né alle aspettazioni che si avevane
scbbarcendoci ai grandi sforzi durati per costruice
le nostre strade ferrate. '

Tutti colero che si occupano di ferrovie sanno
che nei paesi in cui & vero e grande il bisogne di
ferrovie sale alsissimo il ceefficiente del prodotto
merce al prodotto passeggiers. In Ifaiia abbiamo,

presso a poco, tanto di prodotto passeggieri quanto

di prodotto merci. Quali rapporti troviamo sulle fer-
rovie dei paesi coi quali pretendiamo concorrere?
La Suibahn ha il 25 per cento di prodotio passeg-
geri, e 75 per cento di prodotto merci; la Nord-
bali ha il 16 per cento di prodotto passeggeri, o
1’84 per cento di prodebto merci; 'Orléans ha il 27
per cento di prodotto passeggeri e 73 per cente di
prodotto merci; la Paris-Lyon-Méditerranée 25 a
75. Ed a questi potrei aggiungere unsa lunga lista
di numeri che ho qui raccolti e dei quali risparmio la
noia alla Camera.

Noi abbiamo dunque la condizione del paese di-
mostrata da una serie di numeri che tutti concor-
dano in questo: che di strade ferrate non abbiamo
punto il bisogno che ¢i si viens a dire, quando &i
appoggia la proposizione sopra il solo rapporto
della lunghezza delle ferrovie o alle estese terrifo-
riali, o al numaro delle popolazionl. Ma questa tesi
detla pochezza delle strade ferrate in Italia non &
soltanto sostenuta guardando a tutis la estensione
del regno, Si fanno ggnti ¢ confronti {ra regione e
regione, Io sono, per una serie di accuse che mi
sono state rivolte, il meno adatto ad entrare in una
discussione di ricchezze rispettive fra regione e re-
gione. Debbo pid che gualunque altro impormi P'os-
servanza della regola: Glissez, w’appuysz pas; ma
gualche cosa mi par proprio necessario ch’io dica,

L’onorevole Merana ha fatto dei contiinvocando
la giustieia distributiva; ba esposio a pagina 21
alcuni numeri, e ha detho poi: « Qui facciamo punto
limitandoci alla nuda esposizione dei fatti, dai quali
ciascuno dei nestri onorevoli colleghi potra trarre
da sé quelle deduzioni ed ammaestramenti che ser-
vano ad illuminare il proprio voto. »

L’onorevole Morana ha compreso nei numeri
esposti per la parte settentrionale d'Italia futte
quells ferrovie che provincie e comuni haano co-
strutie senza alcon intervento per parte dsllo Stato;
ha compreso anche qualle ferrevie (le venete) por lo
quali lo Stato da un sussidio di lire mille al chilo-
metro per ricevere dalle provincie e dai comuni lire
1640, 1800 o 2000 in tasse che gli vengono pagate.
L’onorevele Morana ha escluso per un’altra parte
d’ltslia tutte le ferrovie in corso di costruzionse ed
ormsi quasi compiuts, e sulle quali lo Stato ha
gia speso la massima parte di quanio cccorre per
portarie al punto di essers da qui a pochissimo
tempo esercitate. Oca io non credo che- numeri
espostl con questi criteri abbiano senza alcuna ret-
titics ad essere abbandonati alle considerazioni dei
colleghi,

Rifaceio i numeri ed i cooti.

Nell’italia settentrionale di ferrovie per le quali
lo Stato non La incontrato alcuna spesa si hanno
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612 chilometri. Dai 3242 chilometri citati dall’ono-
revole relatore come servienti ai 10,442,000 abitanti
dell’Italia ssttentrionale (Ja divisione darebbe un
risultato di 310 metri per ogai mille abitanti) bi-
sogna sottrarve 612 chilometri, e veniamo ad un
risultato di 252 metri per ogni mille abitanti. .

Nell'Ttalia meridionsle si hanno in esercizio 2049
chilometri, seconde Vonorevole Morana, che ser-
vono 7,748,000 abitanti, ma bisogna portare in
aumento del conto dei 2049 chilometri la linea di
Laura-Aveilino, chs non & compresa nel suo conto,
e che fu aperta 'altro giorne, ed il tronco ancors
in costruzione sulla linea di Potenza, che formans
fra tutte e due 96 chilometri; sonc adunque con
questa sggiunta 2145 chilometri. Fatto il calcolo, si
viene ad avere 276 metri di ferrovia per ogni mille
abitanti, mentre V'Italia settenirionale ne ha 252.
Le provincie meridionali hanno cosi, tenuto fermo
il criterio del rapporto agli abitanti, che pure la
Commissisne ammette come ii rapporto del quale
maggiormente debba tenersi conto, per ogni mille
abitanti 24 metri di ferrovia in piu delle setten-
friorali.

In Siciliz se si tien conto della costruzione della

lines Palermo-Marsala-Trapani per la quale lo-

. Stato ha dato un sussidio abbastanza largo, e delle
due linee delle Caldare, o di Vallelunga che sono
in costruzione, si avrebbe un numero di 303 metri
per ogni mille abitanti, e cosl 51 metri di piv del-
1'I'al'a seitentrionale per ogni mille abitanti.

Leviamo pur anchs intera la linea Palermo-Tra-
pani-Varsala, resteranno sempre 230 metri per
ogni mille abitacti che non fa una grande differenza
coi 252 celle provincie settentrionali. E qui su que-
sti confronti fo punto.

11 bisogno di ferrovie dovrebbe a parer mio essere
dimostrato da un fatto; da questo: che nelle pro-
vincie mancanti di viabilitd si desse opera ed opera
alscre a costruirs le strade rotabili. (Interrusioni
a sinistra)

PRESIDENTH. Prego di far silenzio.

GABELLI. Nel 1868, osservando che 'Italia aveva
estremo biscgno di strade comuni... (Nudve infer-
Fuziont e Conversaziont o sinisira)

PRESIBEATE. Ounoreveli colleghi,
li prego.

" GABULLL.. si & fatta una leggze che ne ha reso la
costruzione obbligatoria. Quale & stato il risultato
di questa legge, e quali sono i npumeri che rappre-
sentano oggl Vattivitd del paese per provvedersi di
strade comuni, le quali poi sono i fattori della pro-
duzione non sclo, ma i fattori della vita delle ferro-
vie, poiché ge non esistonc strade comuni, le ferro-
vie proprio non possono kavorare ?

facciano silenzio,

v

In 10 anni PUwbris, la quale aveva bisogne di
cosirurre, secondo gli elenchi presentati (ricavs
totti i numeri dalla relazione presentata dall’ono-
revole Baccarini), aveva, dico, ed ha bisogno 4i co-
strurre 1649 chilomebri di strade comunali, ne ha
costrutti 129,

Gli Abruzzi e il Moliss i quali aveabbero bigs-
gne di 3226 chilometri di strade comunali, ne banno

costrutto 272.

La Basilicata che avrebbe blsagno di 1183 chxlc-
metri ne ha costrutti 53,

Il Leazio che avrebbe bisogno di 1235 chilowmstri
di strale ordinarie, in nove anni ha costrutto 18
chilometri! (87 ride)

Ora, io domando, o signori, se' ad un passe che
non senteil bisogno di strade ordinarie si debba rico-
noscere tutto questo gran bisogno di strade ferrate;
domando 88 non gia ragionevole di cominciare dal
provvedere quel mezzo di viabiliti che costa 10,600
lire al chilometro, prima di provvedere guell’altro
che costa 500,000 lire el chilometro.

Sotto un altro punto di vista si & giustificats la
costruzione delle strade ferrate e se ne predica il
bisogno. Sotto il punto di vista militare.

Io non ho mai sentite né in questa Camora, nd
fuori parlare a sostegus i una strads ferrats senza
che si dicesse: ¢ una ferrovia strategica. (Si ride)

Una voce. Ha ragione !

GABELLL 1o domando, o signori, quale sia 1a fer-
rovia che in determinati casi ¢d immaginando un
piano di guerrs apposta per quella ferrovia non di-
venti strategica. (Ilaritd)

MORELLI SALVATORE. Solo io ne ho parlato da 15
anni della ferrovia di Sparanise.

PRESIDENTE. Prego di non interrompere.

GABELLI. Nel caso, onorevole Morelli, mi rispon-
derd dopo. '

- PRESIDENTE Ce ne sono 139 che risponderanno.
(Ltarita generals)

GIBELLL E vero.

Io non credo che sia questa P'oceasions di larghe
discussioni sul servizie delle ferrovie in tempo di
guerra, sul come e sul quauts possonc servirei le
nostre, ma gualche cosa hisegas pur dire per rie
durre al suo giusto valere questo argamento stra-
tegico (wmolto strategice), cha oi viepe semyprs get-
tato in faccia. (Risa)

Io credo cha ci sieno anche per Uuso delle strade
ferrate degli assiomi che determinino precisamante
dei punti di partenza, e trascurando i gusli, & im-
possibile parlare degli usi delle ferrovie in tempo di
guerra.

Per me ¢’ & un assioma, un vero assioma logistico
fondamentale, ed & questo: che Yuso delle ferrovie
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¢ corapletamente inutile, & dannoso anzi in tutti
quanti i casi in cui le velocitd di corsa non abbiano
8 riguadagnare i tempi perduti di carico e scarico.

Se 1a velocita di corsa non riguadagna il tempo
perduto di carico e scarico, & evidente che torna
conto andare a piedi o a cavallo.

C’6 un altro assioma, assioma ferroviario, che la
potenzialita di trasporio di una sfrads ferrata é in
via principalissima determinata dalla polenzialile
delle stazioni. '

Moilti gnardando alle sole linee immaginane che
i treni possano succedersi 'uno dietro I'altro, a 5
o 10 minuti di distanza, e dicono: sulla tale ferrovia
si pud fare il tal movimento, spedendo tanti treni in
tante ore. A

Signori, sulla linea si; ma la linea 8, dird cosi,
alimentata dalla stazione; ed € il serbatoio alimen-
tante, non il condotto, che limita quindi la poten-
zialitd. Ed & particolarmente dal punto di vista mi-
litare, che la stazione determina in modo assoluto
la potenzialitd di una linea.

Ora, in quali condizioni abbiamo le nostre sta-
zioni? Volendo provvedere ai bisogni di grandi mo-
vimenti di truppe per una guerra non sarebbe molto
miglior partito per noi aumentare la potenzialitd
¢ielle stazioni e delle linee che abbiamo, di quelle
che pensare a costruzioni di linee nuove?

Le nostre stazioni, come quelle di tutto il mondo,

sono costrutte dal punto di vista puramente com-
merciale, ¢ base fondamentale delle disposizioni di
unsa stazione & la divisione dei servizi di grande e
piccola velocita. In tempo di guerra e per servizi di
guerra questa divisione non ha senso, poiché biso-
gna che tutto vada alla massima velocitd possibile.

Nelle stazioni commercisli alcune disposizioni
corrispondono a concetti non solo diversi ma dia-
metralmente opposti a quelli che dovrebbero essere
ammessi perché potessero riuscire adatte per tempi
di guerra e per movimenti di eserciti. Scalgo uno
fra i mille esempi che potrei addurre.

Nelle nostre tariffe & stabilita una fassa per sosta
delle merci nei magazzini chs & tanto alta da di-
ventare una multa per tutti coloro chs non ritirano
le merci dalle stazioni. Era naturale che cosi fosse
fatto. Non potevano le amministrazioni ferrovisrie
rendersi depositarie delle merci per tutto quanto il
pacse : avrebbero dovato avere immensi magazzini,
e cambiare la natura dell’industria dei trasporti in
un’altra. ‘

La tariffa di sosta wirava a limitare esten-
sicne ed il costo dei fabbricati destinati a magaz-
zino merei. Per i movimenti di truppe occorrerehbe
tutt’altro. Occorrerebbe che tutto quanto serve al-
Vapprovvigionamento dell’esercito, per ottenere ap-

punto la massima velocitd nel movimenti fosse de-
positato ed immagazzinato alle stazioni.

Tante altre osservazioni potrei fare, e sulla forma
dei piani caricatori, che per la cavalleria devono es.
gere fatti di fianco, poichd icavalli entrano di fanco
nei vagoni, e per Partiglieria debbono essere fatti

" di testa, sul materiale fisso di servizio, ecc., o tutte

Is osservazioni concorrerebbero a dimestrare che
le nostre stazioniseno pochissimo adattea dare una
potenzialitd vera alle linee dal punio di vista dei
movimenti militari.

Potrei aggiungere, sccennando alPinvio annuale
di ufficiali per le stazioni, col quale si & intesc in
qualche modo di risolvere il problema, che coi
come si pratica si risolve proprio nulla; imparano
poco davvero quegli ufficiali nei sei mesi che vanno
comandati alle stazioni ferroviarie. ¥a parmi che
eccederei’i limiti dell’edieroa discussione Questo
solo mi preme dichiarare che prima di sollecitara
tanto la costruzione di nuove strade ferrate, prims
di asserirne il bisogno per la difesa del regno, bi-
sogna bene esaminare se non sia pin ntile di ridurre
4 potenzialitd vera le strade ferrate che abbiamo.

Ii non serve Vopporrs a quanto venui esponendo
che anche all’estero lo stazioni sono stabilite e
costrutte perché servano a movimenti commerciali.
L'importanza dei movimenti sulle ferrovie estere ha
costretto a dare alle stazioni una estensione gran-
dissima, ed & questo un potente correttivo anche
per la loro poteazialita dal punto di vista dei movi-

‘menti militari.

Le ferrovie, generalmente parlando, servono a
movimenti strategici ; possono poco servire & movi-
menti tattici Difficilmente si potrebbs trovare un
male peggiors, parlando di ferrovie in tempo di
guerra, dell’abuso delle ferrovie. E tutti i militari
che sono qui alla Camera possono far fede di quanto
danno abbia prodotto alla Francia l'abuso delle
strade ferrate.

Se la Camera mi permeite riposerei.

PRESIDENTE. La seduta & sospesa per cinque mi-
nuti.

8i riprende la seduta:

Prego gli onorevoli deputati di riprendere i loro
posti e far silenzio

Essendo presente I'onorevole De Pazzi lo invito a
giurare. v

(L’onorsvole De Pazzi giura.)

Credo opportuno rammentare alla Camers che
domaui si porra all’'ordine del giorno 12 nomina della
nuova Commissione generale del hilancio. Lixn Com-
missione gonerale del bilancio pessata ha esaurito
il suo incarieco: ls restava perd a riferire intorno a
due disegni di leggs che a lei erano statiinviati dalla
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C:aunem, ciod: sulle maggiori spese, e sulla convali-

azione dei decreti reali di prelevamento di somme
dal fondc per le spese impreviste, Non avendo essa
ancora riferito su queste due proposte di legge si
intenderd cha siano deferite alla Commissione che
8l nominerd domani.

Nou essendovi obbiezioni cosi rimane stabilito.

Lroncrevole Gabelli ha facoltd di proseguire il
suo discorso.

GABRLLL In ogni modo, o signori, o & vero che il
biscgno di nuove strade ferrate non esiste, e questa
leggs non baalcuna ragicne di essere,o i miei ragio-
namenti sona, dird cosi, eccentrici, ed in questo caso
non so persdsdermi core ad un bisogno vero, at-
tuule, ¢i si venga a proporre di provvedere con une
legee, 1a cul attuazione va a diciott’anni. Io credo
impossibile di prevedere oggi che cosa dovra essere
f2tto, o sard ragionevole di fare di qui a diciott’anni.
Non solo le condizioni economiche del paese, e di
molti dei centri cul oggi vogliamo servire, possono
allo-a essere intieramente mutate, ma possono essere
intieramente mutate anche le condizioni tecniche dei
modi di servirli, Nelle strade ferrate & avvenuto,
come in tante altre cose, una lotta continua tra le
potenze e le resistenze.

Abbiamo veduto uns folla di sistemi nuovi essere
proposti, la locomotiva ad aderenza artificiale (si-
stema Tell), la locomotiva che si arrampica su un
insransggio, la locomotiva stradale il cui perfezio-
pamento non so fin dove possa giungere e se non
possa easere destinata a far riporre in gran parte
fra i forri vecehi le rotaie. A quali e quanti rivolgi-

reoenti, a quanti nuoevi trovati possano dar luogo le

coutinue e feconde lotte fra potenze e resistenze, 1o
abbizmo visto particolarmente nells marina. Nelle
ferrovie la vertigine delle scoperte € delle invenzioni
nor € stata guale funella marina, ma chi guarentisce
che cid non possa succedere? Si costraisce forse
oggl in maring come 13, come 10, come 8, come 6
anni or snno? Chietete all’onorevole ministro della
maring se le sue convinzieni marinaresche sieno le
stesse di quello che erano vent’anni or sono. Doman-
dategli se nell’anno 1879 disegnerebbe lo scafo d’un
bagtimento come lo avrebbe disegnato nell annon
1860. (Si ride)

Oggi stesso, enel campo meno mobile delle strade
ferrate, vediswmo l'onorevole Guala presentarci un
crdine del giorno perchs le ferrovie sienc costrutte
diversamente da quello che ora si costruiscono. Io
credo che il vantato sistema delle ferrovie cosi dett-
economiche sia il progresso dei gamberi, ‘

Da molti e molti anni tutte le compagaie ferro-
viarie, nessuna eccettuata, tendono a far maggiore
il peso delle rotaie, Ia potenza delle locomotive, e

questo per economia. Ora come si potrd, andando
in senso inverso, raggiungere lo stesso scopo ?

Non & il caso per we di discutere ora Pordine del
giorno presentato dall’onorevole Guala. Ne verra
forse il momento e ne parleremo allora. Ad ogni
modo la buona accoglienza che si fa ad ogni nuova
proposta accenna 4 desiderii di cambiamenti, i quali
implicano che non si possa cggi stabilire queallo chs
fra 18 anui si dovra fare,

Di leggi a lunga scadenza ne abbiamo fatte pa-
recchie nei pochi aani da che esiste Pltalia. La
legge del 1865 sul riordinamento ed il complemento
delle ferrovie era anche quella una legge a lunga

seadenza, ed abbiamo veduto a quante modifica-

zioni sia stata sogygetta; abbiamo vedato a quanti
disgusti, & quanti dlsmganm, 8 quanti malcontenti
ahbia dato origine appunto perché conteneva pro-
messe che il tempo ha reso completamente illu-
gorie.

Quando io, parecchi anni or sono, diceva: la so-
cieta delle meridionali (e lo diceva qui alla Camers)
non ha fatto e non fard le ferrovie di Aquila e di
Uampobosso, 'onorevole Gadda che sedeva allora
sul banco del ministri mi rispondeva che la societa
delle meridionali sarebbe stata obbligata ad adem-
piere ai suoi impegni.

Ebbens di queate linee una #on & ancora com-
piuta e ripeto di credere che non lo sara, Paltra
non & neppure cominciata.

La popolazioni si lamentano del trattamento che
loro ¢ stato fattn, perchd la legge alunga scadenza
aveva futto loro delle promesse che Do 5000 state
adempiute.

Le popolazioni hauno piena ragione ; ma perchd
vorremo ripeters l’errore di promettere a lunghe
sca lenze, mentre ci & impossibile di essere sicuri di
puter adempiers a promesse molto lontane ?

Per questi 18 anni noi determiniamo i mezzi per
far fronte ai lavori. Li abbiamo i mezzi per adem-
piere alle promesse che facciamo con questo omni.
bus ferroviario? Prima di rispnnders a questa #o-
manda ne fard un’altra e tenterd darmi'la risposta.

Quale sara Pimporto reale degli impegni che oggl
si contraggono ?

Noi pur troppo in Italia abbiamo fatto una dura
esperienza della differenza che corre tra i preven-
tivi e i consuntivi quando trattasi di lavori pub-
blici e particolarmente di strade ferrate,

- Quando si presentd la legge per la costruzione
delle ferrovie Calabro-Sicule si chiesero 90 milioni,
poi, compiuti i progetti, se ne domandarono altri
46, in tutto 136 milioni. Quando si chiesero i 46 mi-
lionisi assicurd la Camera ed il paese chei 186 -
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milioni sarebbero stati sufficienti per completare la
rete Calabro-Sicula.

L’onorevole Marolda-Petilli, relatore per la Com-
missione alla Camera, scriveva: « & pid che assi-
curato, & certo che la somma stanziata di 136 mi-
lioni sard bastevole a fare aprire al pubblico servi-
zio tutta intiers la rete calabro-sicula. »

Lo scorso apno il Miristero, in una relszione del-
Ponorevole Valsscuhi scriveva chs a completare le
ealabro-sicule oceorrevano 231 milioni, ed aggiun-
geva @ « sard egli possibile di restare nei precisi li-
miti delle suddette previsioni di spesa ? (dei 281 in
luogo dei 136 wmilioni) Allo stato attualedeilavori,e
per Peccezionalecondizione dei terreni ovesono stahi-
lite e si devono compiere le lince di che si traita,
sarebbe forse troppo arrischiata una risposta sffr-
mativa: in cgol caso per non oltrvepassare i sud-
detti limiti, sard necessario che sotto la denomina-
zione di spese di costruzione delle ferrovie calubro-
sicule non vengano imputate nel relativo capitolo
del bilancio le speze di straordinaria manutenzione,
-di riparazioni e di miglioramento alle linee aperte
all’esercizio. »

Rifare un ponte che venga travolto da un tor-
rente non sard adungue una spesa che vada adde-
bitata alla manutenzione : si paghera due volte un
conto capitale conte il solito. E che le previsioni
dell’onorevole Valsecchi, di non essers possibile re-
stare nei limiti dei 231 milioni, fossero esatte, ce ne
da una prova oggi lo stesso ministro, il quale negli
allegati, che presenta come modificazioni al pro-
getto delle nuove costruzioni, stabilisce in 238 mi-
lioni la spesa per le ealabro-sicule pur mantenendo
tuite le riserve fatte dail’onorevole Valsecchi.

1l preventivo dsi 136 milioni era fatto sopra pro-
gotti intieramente compiuti, od almeno che gi dice-
vano intiersmente compiuti. Il ccefticients dell’ au-
mento dei consuntivi sui preventivi va ad 1,74, cioé
74 per cento d’aumento.

La ferrovia ligure doveva costare 100 milioni, e
fino"ad ora 2 costata 176. Il coefficiente di aumento
della spess dei consuntivi sui preventivi sale anche
qui & 76 per cen‘o. La Pontebba doveva costare 20
-milioni. To ho sostenuto qui alla Camera, combat-
tendo la Poutebba, che sarebbe costata 35 milioni

I fatti mi danno perfettamente ragione, e la Pon-

tebba costa 35 milioni. Il coefficiente di aumeuto
anche per Ia Poutebba & del 75 per cento.

Pel Gottarde ci si chiesero i sussidi sulla base di
una spesa di 187 milioni, o ora sl preventivano 280
milioni. Non siamo ancers al consuntive, perché il
Gottardo & ancora da costruire e sbbiamo gia un
aumento di coefficiente sui primi preventivi del 50
per cento. Non si trova uno, uno solo dei grandi

lavori dello Stato che non solo sia stato nei liniti
dei preventivi, ma nel quale gli aumenti non siano
saliti ai limiti cui ho accennato. M, rispetto a queste

iinee clie ¢i si propongouno oggi, ¢'é qualche cosa di
pong L::48 q 4

pit. Non & ammissibile, non & supponibile che il
coefficiente dell’aumento si fermi al limite del 75
per cento. Lo passeremo, e di molto lo passeremo;
perchd tutte gquante queste costruzioni, sulle quali
«i & avuto fino ad "ora Paumento del 70, 75, 80 per

_ceato, sono costruzieni fatte in seguifo a progetti

detti esatti, mentre preventivi, puo dirsi quasi, non
esistono per le epere che oggi ci si vengono a chie-
dere. Per una parte dells linee che ci si propongono
manesno assolutaments i progetti; per un’elira
parte, esistono progetti {atti allo scopo di dimo-
sirare che la tale o tale altra Jinea costa una mi-
seria; che lo Stato pud costruirla senza gravi sa-
crifizi ; che si avrawno dei prodotti netti perchd il
capitale da erogare & piceolo. It coefficiente adunque
del 70 a 75 per cento che abbiamo avuto quando il
Groverno ¢i dava iui dei progetti, e ve assumeva la
morale responsabilitd, creacerd di molto ora che si
tratta di proposte per le quali non esistono progetti,
o esistono progetti ad usum Delphini. Che se pure
il coefficiente si mantenga al 75 per cento, la spesa
vera dai 900 milioni salird a 1530 milioni,

Possono in loro coscienza il Governo e la Com-
missione guarentire alla Camera, col progetti che
hanno in mano, che il coefficiente dell’aumento
della spesa resterd nei lmiti del 75 per cento ? Io
ho esaminato parecchi di questi c%detti progetti;
ho veduto, per esempio, cose di qhbsto, genere ! un
viadotto in ferro con due travate centrali di 80 metri
di gittata ogouna, e con dus laterali di 60 metri,
con pile metalliche, all’altezza media di 74 metri
(una 4i 96), & contato senza nessun calcolo giustifi-
cativo pel valore di 560 mila lire. '

Ho fatto 1l conto sulle quantita di ferro che do-
vrebbere impiegarsi per costruire questo grande
viadotto, questo colosso in confronto 2l gquale il
grande viadotto di Castelluneta sarebbe un gingillo,
ed ho trovato che per i1 solo zequists del ferro al
prezzo attuale, tsnto basse, tanto invilite, conver-
rebbe spendere per Jo meno tre milioni. £ un esem-
pio ; potrei darne venti in fila se non temessi dj abu-
sare della pazienzs della Camera.

Ho fatto dei confronti fra gli importi effottiva-
mentespesi per la costiuzione di ferrcvie che presen-
tsno press’a poco le condizioni di alcune fra le pro-
poste, ed ho trovato per lo pit ehe il costo vero
delle ferrovie eostruite in condizioni simili a quelle
delle ferrovie proposte, & circa il doppio del pre-
ventivo di quelle proposte. Diffatti il massimo va-
lore che io trovo segnato per le proposte & di 410
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8 420 mila lire; delle ferrovie costrutte parecchie
costarono 700 ed 800 mils lire al chilometro. Ora,
I’esame che io ho fatto, di alcune delle ferrovie pro-
poste, percheé le ho esaminate propric andandoci su
passo a passo, mi dimostra che la differenza dei eon-
suntivi ai preventivi raggiungerebbe senza alcun
dubbio il rapporte di due ad uno. Per esempio sulla
linea lvrea-Aosta ho veduto progettata (sotto Bard,
e la memoria non mi inganna) una galleria di 400
metri che (per evitars un impossibile taglio a mezza
costa) dovrebbe essere slmeno di due chilometri,
Tutti indistintamente i progetti che ho avuto vcca-
sione di esaminare sono in simili condizioni.

Ora & possibile di votare a cuor leggiero un pro-
getto di questo genere, quando non sappiamo, nd
pud direi il Governo, né pud dirci Ia Commissione
se siano da spendersi 900 milioni, o dus miliardi ?

Nell’allegato delle modificazioni al progetto si ug-
giungono 180 milioni alle spese prima pravedute.

Come siano fatti i conti per questi 180 milioni
pud darvi un’idea questo che sto per dirvi.

A pagina 8 di queste modificagioni sta scritto:

« L’Amministrazione governativa delle ferrovie
dell’Alta Italia presenta un conto di spese ascen-
denti a lire 106,815,000 per completamento, am-
pliamento e consolidamento di tutte le linee es:rei-
tate, da spendersi in un periodo pilt 0 meno lungo
e che ragionevolmente pud ritenersi di 15 anni, K
a notarsi che questa cifra non comprende alcung
previsione di materiale d’esercizio, wa che per con-
tro contiene delle somme le quali, & parte I'esame
accurats che se ne fard — (pare siasi giudicato dells
ammissibilita. della somma esposta senza farne Ve-
same accurato) — appaiong fin d’ora previste in tals
misura da poter essere ridotte a minori proporzioni,
per guisa che, conservando il preventivo in cifra
tonda di lire 106,500,000 potrebbesi in questa zne
chs comprendere una somma di lire 22,500,000 per
far fronte nel quindicennio sopraccitato alla spesa
pon sclo per rimpiazzare quella parte di materiale
mobile che viene posto fuori di servizio per natu-
rale deperimento ed invecchiamento, ma altresi per
provvedere ai bisogni di nuovo materiale dipendea-
temente dall’aumento di traffici sulle linee della rete
¢iche si tratéa, »

Adungque 22,500,000 lire per sopperire al rim-
piazzo del materiale che deperisce per vetustd ed
all’aumento dsl materiale mobile, Ventidus milioni
e cinguecento mila lire da spendersi in 15 anni, si-
goifica un milione e mezzo da spendersi per ogai
anno. Il materiale mobile dell'Alss Italia ha un va-

lore (Pabbiamo pagato con la couvenzione di Basi-

lea) di 121 milioni; un milione e mezzo all’anno
significa adunque rinnovare il materiale mobile ogni

86 anni, e questo senza teuer conto per niente af-
fatto di quel tale aumento per gli aumenti di traf-
fico. Ma, domando io, o signori, qaalé il costrut-
tore di locomotive o di vagoni che sappia darci una
locomotiva o una carrozza che duri 80 anni? Io di-
chiaro nella mia qualitd di modesto costruttors ed
esercitatore di strade ferrate di non aver mai visto
una locomotiva per 1a guale potessi prevedere una
durata di 80 anni. E notate che a questi 80 anni
bisogoa aggiuugere Uetd del materiale che abbiamo
in servizio, etd cha non & pocs, perché neil’esercizio
delle nostre ferrovie abbiamo moltissime locomo-
tive le quali hanno 26 anci di servizio attivo, ed
hanno tutti i meriti per essero poste addirittura in
pensione. (llaritd)

Non & questo il solo conto abbastanza singolare
in questo allegato per modificazioni. A pagina 13 si
segnano 40 milioni per consolidamento, delle lines,
cioé armamento e lavori dipendenti, Si tratta di
cambiare rotaie vecchie, che non possono pii so-
stenere il peso delle locomotive, con rotais nuove,
Questi cambiamenti avveaivauno sempre in conto-
capitale. Bra una mistificazione poi che, seguendo
la massima contabile, una strada dopo tre o quatiro
generazicri avrebbe dovato avere tre ¢ quatiroe ro-
taie una sopra Paltra.

Il Governo decise, a quanto pare, di ammettere
lo stesso sistema di contabilitd, e difatti in una no-
ticina alla pagina 13 ei dice: « A carico del conto-
capitale, oltre di tutte le spese per lavori di com-
pletamento e di ampliamento, e per provviste di
materiale mobile, fu valutata anche una porzione
delle spese per lavori di consolidamento. » E va
avanti. Ma sapste qual & la porzione che mette a
carico del conto-capitale? Il 75 per cento del valore
delle guide che compra oggi!

Via, non occorre essere ferroviari, nd ammiai-
stratori, per intendere che a carico del conto-capi-
tale pud andare soltanto la differenza del costo o
per maggiore quantitd di metallo se sia adotftato
tipo di rotaie pit pesanti, o per diversity di mate-
riale atfloperato se impieghisi Vacciaio in luogo del
ferro. Questa & l'unica parte ' che potete portare al
conto-capitale, e sard I'8, il 10 o il 12 per cento,
perchd oggi vi danno P’acciaio ad un prezzo eguale
¢ fino inferiore di quello del ferro.

I tre quarti sono dungue messi al fondo-capitale
per una sola ragionme: per farei apparire le spese
annue diverse da quelle che effettivamente sono.

Ma oltre ai 180 milioni che si aggiunsero per ri-
mediare alle condizioni delle ferrovie vecchie e per
imprevisti, olfre 'aumento che si avra per la diffe-
renza tra i consuntivi e i preventivi, ¢’ ben altro
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da aggiungere per srrivare alla spesa vera per fer-
rovie che avrermo nei 18 anni.

L ultimo articolo di questo progetto di legze im-
pone al Governo di presentare un altro progetto di
legge per altre costruzioni ferroviarie. Rileggo Par-
ticolo: _

« Il Governo del Re fara studiare 1 progetti ese-
cutivi per la costruzione delle lines:

« 1. Lecco-Colico ;

« 2, Cuneo-Nizza (per Ventimiglia ed il Colle di
Tends) ;

« 3. Succursale alla ferrovia dei Giovi;

« 4. Aulla-Lucea;

« 5. Solmona-Isernia-Campobasso ;

« 6. Fiumana d’Atella alla linea Potenza-Torre-
mare.

-« Completati gli studi presenterd al Parlamento
il relativo progetto di legge per 'approvazione della
Spesa.

« La costruzione delle linee suddette dovrd es-
sere condotta a termine negli anni 18 fissati pel
completamento delle linee approvate colla presente
legge. » .

Non crediate adungue che siano i soli 1080 mi-
lioni messi nel progetto di legge e per i quali si fa
il riparto in 60 milioni all’anno; ¢’é senza Hubbio
da aggiungere nel riparto il valore di queste altre
linee. Ora i progetti di queste linee non esistono.
Dovendo pur metterle in conto, mi riporto pel va-
lore vero, al valore di altre in consimili condizioni
di terreno, e calcolo pei 490 chilometri cui approg-
simativamente si andrd, una aggiunta di spesa di
240 milioni,

Ma non basta ancora. E conclusa e verrd presen-

tata alla Camera la convenzione per il riscatto delle
ferrovie romane sulle basi stesse altra volta conve-
nute ; anche questa sard da aggiungere ai carichi
che avremo in questi 18 anni, per conto di strade
ferrate. L’onorevole Minghetti, col quale io non an-
dava punto d’accordo nel conto che faceva della
spesa per questo riscatto, ne ridnceva il carico & 6
milioni all’anno. Io credo sia molto di pit; wa in
qualunque modo, accetto la cifra dell'onorevole
Minghetti. Sard dunque un’annualitd di 6 milioni
da aggiungersi; o un capitale di 100 milioni da sg-
glungere al conto capitale, se vogliasi tutto ridurre
a conto capitale,

E non hasta ancora. 8i & detto tante volte, cha
1a condizione dells meridionali era insostenibile, e
che bispgnava pensare o col cambiamento di con-
tratto, o in qualche altro modo a sostenere quella
societd. Sostenere la societd, vuol dire far pagare
al paese. Io non so quanto sard; ma anche questo
qualche cosa verra ad accrescer la somma.

E non basta; 8 lunga 1a lista ! C'8 una nuova con-
venzione con Charles-Vitali-Picard. Sono 2 milioni
e 112 che bisognerd rassegnarsi a pagare. E ¢'8
qualche cosa anche di pid importante. Ci sopo le
pretese della Sudbhan per i dus apni di eser-
cizio fino alla legge dell esercizio provvisorio di
Stato. Ho sentito parlare di una somma molto
grossa, qualche cosa di simile a 40 o 45 milioni
per compenso e maggiori spese nei due anni. Io
non so0 se sia vera la diceria di 40 o 45 (eal-
cuno m’ha detto 48) milioni. Ma in qualche mado
qualche cosa di vers ci potrebbe essers. Kd io senza
purto aggiungere la somma alle altre, I'accenno
unicamente per otfenere su questa parte qualche
spiegazione dall’onorevole ministro dei lavori pub-
blici.

To non entrerd in question di linee. Io perfetta~
mente giusta la raccomandazione fattaci dall’onore-
vole nostro presidente. Ma sono dolente che in que-~
sta discussione non sja punio entrata ls Commis-

‘sione incaricata di riferire sul diseguo di leggs. 1l

dire, non ci occupiamo di traceiati, non ce ne ocecu-
piamo perché giudichiamo come uomini politici, 8,
infine, un lasciar fuori una parte vitale della gue-
stione. Un tracciato piuttesto che un altro non solo
fa servire la linea ad un bisogno vers o ad uno che
non lo sia, ma ha una grandissima importanza sulla
determinazione della spesa a cui il paese puo an-
dare incontro. ‘

Non ¢i occupiamo ‘pitt che tanto dei progetti e
dei tracciati, siamo uomini politici! Ma pare alla
Commissione che una questione di vera e seria po- -
litica non sia lo stabilire se si o no la spesa vera
abbia ad eccedere di un miliardo la preventivata?
Pare alla Commissione ed all’onorevole Morans che
ha dettato la relazione, giusta e giustificabile la
frase seguente a pagina 6: « Ricorderete come si
tentasse di far credere che la Commissions si per-
deva in discussione di tracciati elevandosi quasia
Commissione tecnica. »

8i étentato di far credere! Oh! Curioso tentativo!
Una Commissione che viene a riferirvi sulla propo-
sta di costruzione di nuove ferrovie, non solo crede
estraneo al sno mandato di esaminare se sia pin
conveniente ed economico uno piuttosto cheun altro
tracciato, ma denuncia al pubblico .il dubhio di al-
cuno come un fenfativo. Tentativo di che? Sela
Commissione non avesse avnto 1a paura che ha avuto
di esaminare progetti e traceiati, si sarebbe molto
facilmente accorta che per alcuni si fanno certi cal-
coli e certe argomentazioni da far davvero paura.
Non P’ha fatto, ed ha, per mio modo di vedere, tra-
scurato cosi una parte essenzialissima della que-
stione.
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Una delle cose sulle quali, nd Ministero, né Com-
missione ci banno detto una parola, & sul reddito
presuntivo di quesie nuove strade ferrate. Il pacso
va ad impegnare somme enormi nella costruzione
di ‘sleure ferrovie che & molto dubbio se daranno
un gualche froito. E dico & molte dubbio se daranno
un qualche frutte, apzi che dire & certo che non ne
dargnno alecune, per ammorbidire slmens una volta
la frase. Noi vediamo progettati 400 e pilt chilome-
tri per la Eboli- T’wg"io ls quale viene ad essere in
concorrenzs colla Tarante-Regeis, e la Taranto-
Begeio d3 egal 280& live di prodetto chilometrico
pegn ciod drpena ln metd della spesa orpdinaria fii
esercizie. L noi vogliamo creare una conﬂonem
quenta ligea, .

Signori, io credo che la ferrovia Eholi-Reggio,

0

(me ‘no ie quattro ferrovie messe in nota in luogo
deli’unica prima sostenuts) costerebbero 250 a 3 360
milioni & valcee vero. (Moevimenti) Ora, 10 cres
posss esser faita molto seriamente una proposia
che ad alcuni parrd strans.

In materia ferroviaria io pretendo ad essere pro-
gressista, (Bane! a destra) Vedo anche pitt in 13 de,
libero binario del Dorn. E credo di proporrs un ri.
sparmio, una vera economia per I'ltalia (in con-
fronto & qusnio si domands ool progetto di legge),
adottando Valtimo limite di progresso che potrebbe
tuto sn nga,ieﬁ'a ferroviaria @ sia libera

izio, e ve lo facelamo grafis;
uaxmm e cuse v;aggmo sulla ferrovis Taranio-
Regzio senza nulla pagare (Movimenti) ; meotiete
unicamente una tasss per chivelesse andare in prima
classe, Voi dite che le ferrovie souo un grande ele-
mento, un grande fattore di progresso egonomico ;
ebbene, quesio fatlore avra lu sua massima pmeﬁ;’a
guando avra Ia possibility del magsimo uso deila
ferrovia. Voi predicate che, per essers utili econo-
micamsuts le strade ferrate, debbouo servire con
tariffe bassissime: ehbene, io vo sine a proporre
che sullg Hnea Tarante-Reggio la tavilfa sia ridotta
& zoro. (Sorrisi a desira)

PLUTING. E s tx ra invece di dodici.

PEESIBENTE. Non interrompano.

GABELLL o non g6 eome petrebba Ponorevole
Pluting sostengre che sono trenfa ore in lnogo di
dodicl quando avesss semplicemente fatto il conio
delln diveraita delle lungheszzs fra R::ggm -Eboli pel
Vallo di Diano, o per il Cilento (perchd 11 ee ns fa-
rebbero due, una per Vandaia, Valtra per ilritoruo)
(8i ride), e quells per Catanzaro e Poteuza, e di-
viso il nuwero dei chilometri in pili per 35 appens,
velocitd molto modesta, troverebbe uns differecza
di cingue ore, e non di dodici. Si dice che le ferro-

184

trente

vie sono date come un fattore di progresso econo-
mico, Ebbene, il viaggio medio per venire dai paesi
della Calabria sulla ferrovia nuovs verso Napoli sa-
rebbe di 220 chilometri; la spesa per un viaggio
medio, in ferrovia, di 220 chilometri & maggiore
d:)la spesa che occorre per raggiungere la rete
adriatica dai paesi dells costa mediterranea.
Quindi, anche tenuto conto della spesa sulle
strade ordinarie, faccio slla Calabria un verc van-
taggic. Il costo della strada da Eboli a Reggio lo
limito pel conto che fo adesso a 250 milioni, Per
guosta somma il paese pagherd cires 18 milioni
d’interesse. La spesa d’esercizio non pud essere pa-
gata dal reddito dells Eboli Reggio, poiché sbhiamo
gid la prova che non se ne ritrarrd oitre a 3000 lire
per chilometro, ed smmetto gid molio ammettendo
la duplicazions del reddito dell’attuale ferrovia.
Avremo dungue una perdita di cirea due milioni
sulls spese i esercizio, e saraung venti milioni che
il paese dovrd pagare per la costruzione e Peserci-
zio della Eboli-Reggio. Se noi faremo sulla Taranto-
Reggio il servizio gratuito, e rizgparmiereino le spese
di costruzione e di esercizio delle linee domandate
che ¢’imporrebberc ¥ earico di 20 milioni all’'anno,
avremo fatto fare al paese un’economia di 18 mi-
lioni alianno, poiché il reddite lordo sttuale della
Reggio-Taranto non srriva a due milioni. Poicha
el pacla tante d'economie, mi pare che un’economia
di 18 milioni non sis punto disprezzabile. Se il ai-
stema della libera corsa sul Jibero binario condurrd
a buoni risultati suila linea Reggio-Taranto, per-
ché non daremo noi Italiani Uesempio d’applicarlo
pitin grande ? Ho sentito & parlare spesso di fare
esperienge sulle strade’ferrate ; ebbene, facciamola
guest’esperienza sulla lines Regglo-Taranto ; ci co-
sterd tanto poco in confroato a guanto sarebbs il
carico ammettendo la costruzione delle linee ! Non
ho paura dell’sccesso di movimento che pud avve-
nirg pulla Reggio-Taranto. Prima di tutto so per
ratica che chi ba la possibilits di viaggiare sevza
pegare il biglietto, non viaggia per cio solo che ¢ in
possesso di tale possibilita. Se ha interesse di viag-
giare, viaggia, se no, no. E non si spediranno pro-
dotti che non i abbiano, né si domandara la spedi-
zione di cose delle quali non si abbia bisogno.
Ad ognl modo andssse pure a raddoppiarsi, a
guadruplicarsi s guintuplicarsi il movimento sulla
Reggio-Tarauto che cosa avremo? Avremo un mo-
vimeuto rappresentato da 14 a 15 mila lire al chilo-
wetro, movimento abbastanza meschino anche per
ung linea a Eemplice binario sulls quale 81 pud fare
comodaments il servizio per un prodotto di 40 mila
lire al chilomeiroe. meque faccio con tutta serieta
ia proposta che alla costruzione deile nuove linee
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Eboli-Regoio e derivate, venga sostitnito il sistema
di fare gratis il servizio sulls Taranto-Regglo. (Mo-
vimentt — Disbiglio — Approvaziene a destra)

Voei al banco della Commissione, Grazis tante!

GABBLLL L’onorevele Angeloni parlava ieri dei
grandi vantaggi economici dells ferrovie. Se anche,
diceva Youorevole Angeloni, 1 capitzli Limpiegati
sulle strade ferrate non dewne frutto, aumentano
Pattivith del paese, poichd esse sono un fattore di
civiltd e di produzione. E pud darsi. Ma Penorevole
Angeloni ba guardato al rovescio della medaglia?
Non crede egli chs sia un danno e grave danno eco-
nomico la sottrazione di quell’enorme capitale che
viene impiegato ed immobilizzato nells strade fer-
rate?

Io non sono ‘economista nd mi do Paris din.
tendermi d’coonomia, ma quando agli economisti
io rivolgessi questa domanda: se dei due mi-

Jierdi e mezzo che Pltalia ha impiegati in costru-
zioni ferroviarie ne avesss speso, supponiamo, une
e mezzo in ferrovie, e quell’aliro miliardo lo avesse
lasciato ad aumentare la produazione del paese, lo
avesse lasciato andare in aiuto del’agricolturs,
delle industrie, credete che I'Italia non sarebbe in
condizioni miglicri? Pud dirmi Poncrevole Ange-
loni quale sarchhe la risposta ? Io ho provato a ri-
volgeria a qualehe economista questa domanda, ed
ho trovato molta incertezza, raolti dubbi, melta ti-
tubanza.

Prima dunque &i asserire con tacta sicurezza che
le ferrovie sone un argomento di progresso eccno-
mico badate anche alarovescio della medaglis, ba-
date al danno economico che arrecate colla immo-
bilizzazione del capitale.

I giva davvero ad una immobilizzazione enorme,
poicheé, a conti fatti, io credo clhe non ad una spesa
di 60 milioni all'anno debba sobbarcarsi il paese,
ma ad una spesa di 90 a 100 milioni.

La Commissione si & posta il dilemma: qualora
le ferrovie da costruirsi costassero di pidt dovranno
essere costrutie nel termine dei 18 anni, o si dovra
invece mantenere la somma annuale e prolungare i
tempi? La Commissicne ha risposto che in qua-
lunque modo le nuove ferrovie debbano essexe co-
strutte in 18 anni, per msntenere le promesse alle
popolazioni. Con tale condizione, se noi teniamo
conto di tutte le spese che dobbiamo fare in ag-
giunta ai 1080 milioni, che, per semplice dimenti-
cauza di cifre, si danno per cifra totale degli importi,
si arriva ad una spesa annuale di 90 a 100 milioni.
Ora io, che non sono punto finanziere, ho visto che
sul bilanci avanzano 85 milioni, cod, per modo di
dire, poiche non avanzano di danari nostri, ma di
davari presi a prestito, perché & dichiarato che si

prendono a prestito per le costruzioni delle ferrovie
52 a B4 milieni. Ora, gli avanzi costitoiti da danari
di prestiti, a me, non finanziere, fanno un certo
senso di non avanzo. Io nen posso dire di pif, per-
ch? non é la mia partita; dico la mia impressione,
e basta. E urn’slira cosa, poiché sono sui prestiti,
wi ha fatto una certa impreszione, Giorni or sono
il presidente del Consiglio venns a presentarci una
legge per limitare al comnni la libertd di far pre-
stith, In quali cendizioni siano i comuni & inutile
che io lo dica. Tutti le hanno dipinte, compresa la
Commissicne, Ora, per riconoscere la necessitd di
limitare da upa parte ai corouni la libertd di fare
vrestiti e dall’altra proporre una legge la quale im-
pone ai-comuni di farli, e séabilire anzi ung casea
dove 1 coreuni vadano a farli per maggiore lero co-
moditd, dico il vero, & cosa che eccede la mia mo-
desta intelligenza di costruttore di strads ferrate.
(Llarita) : ,

81 dice: la condizione finanziaria, Ia condizions
econowica del paese & mighiorata. -Ma & giusta, &
esatts questa asserzione ? Possiamo con sicurezza
noi dive: la condizione economica del paese & mi-
gliorata ?

Be 1o chiedessi: guale & 'usmo pilt forte ? Quello
che puo fare ancors un determinato sforzo, o guello

he noxn lo pud pit? Vol rispondereste che il pin
forte & qguello che pud ancora farlo. Ora io ho
veduto gui votats una legge per la quale i & do-
mandato ai contribuenti italiant di dare un anno di
anticipazions sulla tassa prediale, e il paese lo ha
dato. Oggi quale & il ministro delle fiuanze che po-
trebbe avere il coraggio di verirs a proporre che i
contribuenti pagassero un snno di anticipazione
sulla tassa fondiaria ? Allora il paese aveva la pos-
sibilitd di questo sforzo ; oggi questa possibilita non
Ihs pit. E se il paese... :

ROMANG. Chi I’ha creata guesta condizions ?

GABBLLI, Onorevole Romano, io parlo indipen-
dentemente affatto da considerazioni di partiti po-
litici, Capird che sono sedato da questa parte per-
ché qui mi portavano le mie convinzioni, ma senza
nessuna ambiziona di figurars come uorao politico;
che faccio puramente e semplicemente dei conti per
determinare la strada pit atfile al paese. Sia qua-
lunque chi I’ha creata, ogsgi la condizione del paese
& cosl. (Bravo! a destra) _

11 fatto & che, se oggi il paese venisse chiamato
ad uno sforzo per uza necessity qualunque, non
£0... per uea di quelle tristi necessitd che né so, nd
voglio immaginare, non potrebbe rispondere come
ha rispesto aleuni anni or sono.

E se il paese non ha piu quesca possibilita di
sforzo, se non ha piu !a elasticitd (dird per spie-

.
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gsrini)che aveva prime, possiamo nol esn tranguilla
fiducis imporre dei csrichi nuwovi? Possiamo
caricarlo ancora questo paese, il quale si sente gid
tanto earicats, da dircl a note melto chiare chenon
si sente di sopportarne di pia? Possinmo noi cul-
larci nella illusione che la condizione del paese sia
davverc migliore di quanto fosse?

Signori; 1o ho parlato gid troppo. (Segni di ade-
sione o sinistra) Oh! lo so, lo so, per vol & mollo
troppo. Ommetto quindi di esaminars (come ne avrei
avato volontd, se l'ampiezza dell’argomento non
w’avesse tanto tirato in lungo) la divisione delle
spese fra Stato e comuui e provincie, la poca giu-
stizia di far concorrere ora i comuni ancors privi
¢i ferrovie, wentre non concorsero quelli che le go-
dono da anni, ed altre. Altri lo fard meglio di quante
Io potrel fare lo; poreld permetteri che in pochis-
sime parole 1o mi rinssuma. Noi facziamo una legge
per una spesa,che '3 ignota: ¢ ignota al Governo,
come & ignota alia Commissione, come & ignnta a
noi. La facciamo in un momento in cui il peese &
sopracariceto e malcontento ; in cui il pacse non ci
viene piu dietro quando gli diciamo di pagare e di
sopportare sacrifizi nuovi. Facciamo una legge per
la durats di 18 anni, incontrando tutte le difficoltd,
tutte le possibilitd di disgusto, d'inadempimenti,
che possono trovarsiin cosllungo periedo di tempo
che va faori della possibilita di previsione e del Gu-
verno e 4di tubti noi. Facclamo uns jegge che impone

Py

jeted

o

7

un cbbligo ai comuni, che li chiams a sforzi ecee- .

zionali, mentre riconosciams che 1 comusni nen
hanne la possibilita di andare avanti come stanan,
e sono, non dird oberati (ancha guests parols 8
stata deita), wma ridoiti aghi nltimi trinceramenti,

Signori, i credo che ge del bisogni vi sono, 82
qualche eosa J'¢ da fave ip [talia, ed io pooo creto
vi sia ds fare, in materia ferroviaria, sia- assai pid
‘prudente, assai pitt logico di presentarci qu-lle
leggi per quelle linee che si crede oceorrans. Abbiz
pure il Governo il suo concetto intere, wa venga &
presentarel quelle leggi per quei progetii che ce-
corrono oggi o si fermi i Esamiveremos guel pro
getti, provvederemo ai bisogui dell’oggi colla possi-
bilitd delloggl senzs avers la pretesa di andsare
tanto avanti colle pravisioni.

Di tutto quanto ho sostenuto mi sonc ingegnato
di offrirvi prove. Non so se sard riuscito a persuu~
ders alcuno; ad ognl wmode, signori, badabe che que-
sta questione delle costruzioni ferroviarie, ques'a
febbra da cui tutti furono invasi, pud essere forse,
senza che lo si veda chiaro, una delle cauge, nno dei
fatiori di nu male molto grande e cho tutél lamen-
tinmo.

Is non 50 821 sessants mila milioni che PEaropa

ha speso in strade ferrale non sianc una d.lis ra-
gioni, una delle cause, uno dei fattori di quella que-
stione sociale che tultl diciawo esistere, (Oh! oh! —
Bumori a sinsstra)

Signeri, pensateci un momeato ; ba late se non sia
forse il caso che I'Europa si trovi nella condizione
medesima in cui si troverebbe un fubbricatore il
gusle avendo la possibilitd di un mercato di dieci,
acerescesse 1 suoi mezzi di produzioue sino a venti:
Quande 1 sbbia accresciuti sino a venti, del dieci
che non pud esitars che cosa ne deve far: ? Li porra
in magazzine, resisterd per un po’ di tempo, e pol
fallivd, L'Europa ha speso enormemente per crears
un’enorme potenza di produzicne, ma se con questa
emoruitd di potenza di pro luzione che ha creato
(e particolarmente dalla parte deli’industria mani-
fatturiera, perchd le ferrovie servouno aszai meno
silindustria agraria che alla manifatiuriera), se con
gueste nuove mezzo ’Europa ba anchs creato uno
squilibrio fra 1 consumi e la produzione, uno squi-
librio fra la produzione manifatturiera e la produ-
zioue agricola, non sard forse il caso che sia vero il
dubbio mio che la fehbre eccessiva di ferrovie ab-
bia contribuite alla creazione della questione so-
cinle? Signori, io non mi fermo ad esaminare un
quesito cosi grande. It un quesito che sorpassa i
limiti del camwpo in cui deve resirisgers gli esami
chi non & pitt che costruttore di strade ferrate; pre-
sento il dubbio a voi, ma son credo che aleung avrd
Pardire di respingerlo snza pensarci.

Signori, io vivo per ragioni di professione in
mezzo ad operai, ad artigiank a piecal possidentd,
a gualle classi lavoratrici che formano la gran mag-
gioranza del popolo italiano; sroto tuttl 1 glorni i
loro desiderii, le lovo aspirazioui, ¢ in veritd, in cima
a tutti questi desiderii, a tutbe queste aspirazioni,
ce 1’8 ung, e ms la ripatons sempre : lasciatect tran-
quilli,

HORANA. Chiedo di pariare per un fatto psrsonale.

PRESENTAZIONE DRL DISEGX0 DI LEGGE PEE PAORGGIRE
I TERUINI FISSATE BALLA LEGER PER L'ELEZIONE DEL
CONSIGLIO GOMUNALY DI FiRENES

PRESIDANTE. L’ onorevole Presidente del Consiglio
ba facolta di parlare per presentare un disegno di
togge.

PRESIDENTE DBL CONSIGLIO B MIRISTRY DELL INTERNO.
i onoro di presentare alla Camera un disegno di
1ezge per prorogars 1 texmini fisanti dalla lezge del
17 febbraio 1879 per 'slezione del Counsiglio comu-
nsle ai Firenze. (V. Sfumpato, n° 213.) La Camora
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vede Ia necessitha di questa presentazione, e com-
prenderd che ip debbo domandare Purgenza di que-
sto disegno di legge.

'FRESIDENTE. Do atto all’ onorevole presidente del
Consiglio della presentazione di queste disegao di
legue per prorogare i termini fissati dalla legge del
17 febbraio 1879 per V'elezions del Consiglio comu-
nale di Firenze. Quesio disegno di legge sard stam-
pate e distribuito agli onorevoli depuiati, Intante
Powprevole presidente del Consiglio chiede che sia
dichisrato 4 urgenza. Non essendovi opposizione
P'wegenza 8” intenderd -ammessa,

(E ammessa.)

PRESIDENTE BRI CONSIGLID. Per facilitave il lavoro
e perché Purgenza sis effettiva, io pregherei la Ca-
mera di aftidare Pesame di questo disegoo di legge
a quella stessa Commissione che & incaricata di
esaminare la legge sui provvedimenti relativi al co-
mune di Firenze.

PRUSIDENTE. L’onorevole presidents del Consiglio
fa istanza alla Camera perchd le piaccia di rimet-
tere P'esame di questo disegno di legge alla stessa
Commissione che & incaricata di esaminare quello
sui provvedimenti da prendersi a favore del muni-
cipio fiorentino. »

Non essendovi opposizione, anche guesta istanza
del presidente del Consiglio s'intendera accolta.

(B acoelta.)

$EGUITO DELLA DISCUSSIONE SULLE COSTRUZIONI
FERROVIARIE.

PRESIDENTE. 1. onorevole Morana ha chiesto di
parlare per un fatto personale. Ma, onorevole Mo-
rang, ella potrebbe aspettare che la discussione ge-
nersle fosse chiunsa.

MOBANA. Onorevole presidente, mi permetta di
parlare per fare una semplice dichiarazione.

PRESIDENTE. Sta bere, ma non avrei voluto che si
intralciasse Uandamento della discussione con un
fatto personale troppo lungo. Parli, erorevole Mo-
rana.

HORANA. To sento il dovere di fare, & guesto punto
dolia discussione, una semplicissima dichiarazione.
L’oncrevole Gabelli, qualificandosi per un modesto
costruttore di ferrovie, ha trattato non solo ampia-
mente la quistione ferroviaria dal punto fecnico
ma ha dato, direi quasi, fondo all’universo, propo-
nendo e discutendo le questioni pitt ardue e pilt com-
plicate che si connettano al digegno di legge che
8i sta ora discutendo. E questo era nel suo diritto.
Perd Ponorevole Gabelli si & permesso altresi di

1

presentare alla Camera dei compuii fatti a suo
modo, mediante i quali egli, sscondo mi si af-
ferma...

64BELLL. Domando di parlare per un fatto perso-
nale,

HMORANA .. avrebbe fatto dire a me cosa diverse da
queila che ho detts.

PRESIDERTE. Ella non era presente, onoravols Me-
THDA,

BORANA. To von era presente; ma mi serve del
diritto di rettificare gli apprezzamenti erronei che
possono essere stati fatti dail’onorevols Gabelii sulle
cose dette da me. Perd mi preme oggi di risnon-
ders all’onorevole Gabelli upna parols sola sopra
una questione, gid altra volta, ed in altra sede; da
lui sollevata e qui in questo giorno riprodotia. gl
ha stuzzicato corti sentimenti che jo evitai con rmelta
cura di toccare nella relazione ; e quando pure nella
foga dello morivere, una qualche parola mi sfugpl
dalla penna, m’inchinai rispetteso davanti alle os-
servazieni dei colleghi della Commissione, i quali
appunto vollero con la cancellazione di gueile po-
che frasi sfuggitemi, che lz discussione si mante-
nesse serena, non asswmesse una forma acre, non
ponesse in contrasto uaa parte dell'ltalia nostra
eon Paltra,

A mo preme dunque di stabilir bens { fatti, Ma
poicheé non sono preparato a questa discussione,
giacché, per una abitudine oramai invalsa nella Ca-
mera, io credeva che non savsi stato costretto &
chiedere di parlare, e poichd infine non mi wmanche-
ranno dasltre parti della Camern, altri fatti perso-
nali per gli apprezzamenti manifestali nella rela-
zione, jo 680 pregare la Camera di volermi conce-
dere il diritto di rispondere, in una unica volta, a
tutti gli oratori che si potranno eccupars di me in
guesta discussione generalo prima che essa si
chiuda. In tutti 1 modi perd seno lieto di poter
affermare a- questo punto; che se nel’znimo del-
Ponorevole Gabelli ¢’ il desiderio di portare an-
cora una volta innanzi la Camera ed sl paess una
questione ardente, io non 1o geguird menomamente
su questa via.

Egli & libero nei suoi spprezzamenti; egli pud
credere che I'Italia meridicusle sia fornita a suffi-
cienza, & dovizia, pit del necessavio an-he di chilo-

.metei di ferrovie che le pud competere ; io, ver parte

mig, mi ostino & creders il contrario. Ma, detto cid,
io non mi permetto di aggiungera altro, sperando
che la bontd della ('amera vorrd concedermi quel
diritto che ho testé invocato. .

PRESIBENTE. Onorevole Gubelli, Ella ha facolts di
parlare per un fatfo perasnale.

GABELLL B singolare che avendo io dichisrd‘o di
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mantenermi nei puri, purissimi Hmiti di una rettifi-

cazione sritmetica, sin adesgo gsccusato dall’onore-

vole Morasa del desiderio di portare questioni ar-
denti davanti alla Camera.

E diventata ardente 'aritmetica per lei, onorevole
Morana ?

MORANA. 81, aritmetica fafta per uso pama.ﬂen-
tare.

64BELLL 1o von ho fatic altro se non cha rilevare
un hrano scritto dall’onorevole Merana, e notare
che meneavano i numeri delle ferrovie che si stanno
costruendo; e che erano sommati come per ferrovie
costruite dallo Stato i nuweri relativi alle ferrovie
costruite dslle provincie. (Rumori ¢ interrucioni a
sinistra)

I Ponica cosa che io abbia detto. B non solo;

dird di pid ancora. Io sono stato accusafo dell’in-
tenzione appusto di suscitare questioni regionali.
Ma io credo di non dover venire alla Camera a fare
le mie scuse. Credo perd che questa accusa mi sia
venuta da dove non dovevs venire, perchs mi é ve-
nuta dalle provincie meridionali particolarmente.
€APO. Se contro quells avevate parlato! (Rumord
prolungati e inferruzions vivaci @ siwistra)

' PRESIDENTE. Mantengano la calma, onorevoli col-
leghi. Qui non si tratta delle provincie meridionali o
gettentrionali. Siamo tutti quanti deputati italiani e
trattiamo degli interessi del passe. (Bewnissimo! —
I rumori e le interruziond seguitanc)

Non interrompane altrimenti scieglierd la sedata,

(Huove interruzioni a sinistra — Uaa voce. Bin-
comincia prestol)

O presto o tardi, quando eomingiano a turbar
Pordine io debbo fare il mio dovere.

CAPO. (Indicando Vonorevole Gabelli) Liv turba jui
Pordine.
_ PRESIDEXTE. Lo turba lei, onorevole
rompendo.

GABELLL o amo Dltalia. Se ho fatto dei conti sul-
Pinteresse maggiore o mincre di seguire una via
od un’altra, gli ho fatti nel senso dell’interesse di

Capo, inter-

tutta I Italia, e I rettificazione soltanto di cifre e-

sposte in modo inesatto non pud dar diritto all’ono-
revole Morana di ripetere qui la sua accusa.

PRESIDENTR. L’onorevole Morana ha facolid 4i
parlare.

MORANA. Io non posso permetters all'vnorevole
Gahelli di ripetere ancora nna volta che ic abbia
portato pensatamente davanti alla Comera delle
cifre inesatie, Io ho portato davanti alla Commis-
sione prima, ed slla Camera poi, un documento uffi-
cials uscito dsl Ministero. Dallo stesso sl vileva qual
ers il numero dei chilometri di ferrovia in esercizio

2

allapoca in cui io seriveva la reiszione Is non po-
teva addizionare nel mic calenlo, come vorrehbe
Yenorevole Gabelli il namers di chilometri delle
linee che al 1°di ottobre non erano in esercizio; io
non poteva dedurre dalle cifre pubblicate dal Mini-
stero 1 chilowmetri di ferrovie prodotte neil’Alta-
Isalia dallindustria privata, come egli la chiama,
per le due seguenti ragioni. In primo lunge perché
non ¢ esatto che quelle ferrovie fossero costruite
dall’industria privata ss diamoe un significato esstto
all’espressione industria privata; in secondo perchd

-ip non faceva un esame di semplice costo di linse,

ma di conseguenze econoisiche nascenti dall’esi-
stenza delle linee, Ripeto poi che non & esaito
quello che afferma Poncrevole Gabelli che ciod
queile livee fossero costraite dall’industria pri-
vata, perciocché l'onorevcle Gabelli, che ha sssi-
stito al sorgere ad al morirs di molte societi ferce-
viarie (X vero /) non pus ignorare che quelle linee,
o poco o molés, sono state sussidiate dallo Stats, .,

GABRLLL Dom&ndo di parlare per un fs,tfo perso-
nale.

HORANA... sotto forma di sovvenzions chilome-
trica, la quale, per quanto piccola sia, rappresenta
evidentemente ura porzione del capitale. Questo ri-
peto, né mi stanckero mai di ripetere.

L’onorevole Gabelli adopera per combattermi una
certa aritmetica ad uso parlsmentare che guai so
fosse la vera. Guai ge Is scienza esatta, di cui egli 8
insigne cultore, doveszse atfingers a quests arit-
metica che fa capolino per mezzo duo davanti alla
Camera. Se cosi fosse potremamo avere faciltente
la spiegazione &i molfi difesti in taluni tracciati
di ferrovie. Ora, io debbo affermare ancora che
gui non sitratta di giudicare, se costasse tanto o
tant’ altro I'uns o P'alira fsrmvxa bigognava veders
piuttosto se, data Ia eszstenza di questo stro-
mento delda produzions, ¢l fosss un lato d'Italia
avventurosamente (ed io me ne wallegra) pid av-
vantaggiato dell’altro, e se convenisse fornire Valtro
lato d’Italia, pel bene comuns di tutto il Paess, &
altrettanti strumenti 4i produzions, aftinché lo
8viluppo econcemicos al quale ha accemnais ono-
revole Gabelli, avesse potuto aver luoge, Detto cid,
io credo di avore dimostrato alla Camera di non
essere stato certamsnte in errore quando pressatal
la tabella in quells forma in cul fu du me com-
pileta, e di essere nel vero quands nffsrmo che
le fednzioni di allora anrhe
oggi, fatte, ben inteso, lo debite wvariazignl per
le altre linee cho hasno potuto eszers aperte in
guesti altel sei mesi di tewpo, e che a me non po-
tevano essere cognite al mnmento in cul seriveve
la relaziene. (Benissimo! a sinistra)

pr\:;ﬁr\y'i(\ q- gt—\“nv!
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PRESIDENTR. L’onorevols Gabelli ha facoltd di re-
plicare per un fatto personale.

GABELLI. Dacché Ponorevole Morana riconcsce i
fatto di avere omesse le linee in costruzione .. (Ru-
mori, interruzioni a sinistra) Mi permettano di
esprimere il mio coucetto... e di avere comprese
nel conto le linee costrutte nell’ltalia settentrionale
dalle provincie e dai comuni (ed io ho parlato d’in-
dustria privata nel senso delle provincie e dei co-
muni), sulla questione non ho altro da dire.

Perd 'onorevole Morana ha detto: L’onorevole
Gabelli, 1l quale ba assistitn sl worgere ed al morira
di parecchie societa ferroviaria... (Interrugione del-
Ponorevole Morana) Come ?

PRESIBENTE. Non interrompano! Li prego, non
facciano conversazioni,

GABELLL Dichiaro che non ho inteso la frase, ed
avrei desiderato una spiegazione, perché di societa
ferroviarie, non ho assistito al sorgere, né al morire
d’alcuna.

PRESIDENTE. Cosi questo incidente & esaurito,

I’onorevole Panattoni & iseritto in favore.

PANATTONIL. Dichiaro di rinunziare a parlare nella
discussione genersle, e mi riserbo di parlare intorno
agli articoli.

Debbo dire la veritd: dopo talune osservazioni
dell’onorevole Gabelli, io cke non appartengo alle
provincie meridionali, sento sempre pitl viva in me
la convinzione che nel tema che ci ocoupa dinanzi
al paese che attende, pit che delle parcle, noi ab-
biamo il dovere dei fatti. (Benissimo!)

PRESIDENTE. Dopo Pouorsvole Panatéoni viene in
favore onorevole Borelli Giambattista.

L’onorevole Borelli ha facolta di parlare.

BORELLI 6 B. Non & senza esitazione e qualche
riluttanza che m’accingo a discutere al vostro auto-
revole cospetto gopra un argomento il quale, per
essere convenientemente trattato, esige speciali co-
gniziori tecniche non solo, ma una lungs espe-
rienza ¢i fatto, che le varie questioni che vi si ran-
nodano, valgavo ad sffrontare e svolgere per darne
la soluzione. Esitazione e riluttanza in me tarto
maggiori, in guanto che mi facciano difetio P'atti-
tudine ed il coraggio della parcla pubblica, stante
la poca coltura cratoria e la scarsezza di quei mezzi
intellettivi e scientifici, che dauno la sicurezza e
Pordine neile discuasioni., Ma antichi impegui, e
precedenti che non posse assclutamente dissimu-
larmi, m’impongono di sobbarcarmi a quest’im:
presa per me pericolosa, nella quale, pitt che nelle
mie debolissimas forze, confilo ¢i essere sostenuto
ed incoraggiato falla vostea benevola tolleranza.

Permettetemi intanto che io accenni brevemente
& questi impegni e precedenti, aia a giustificazione

di quello che potrd chiamare mio ardimento, e piu
specialmente per apririni la via alle molte questioni
che dovro sottoporre al vostro assennato giudizio,

Io aveva Vonore di essers deputato allorquando
nel primo Parlamento italiano nel maggio 1860 av-
veune la solenne discussione sul trattato della ces-
sione alla Francia di Nizza e della Savoia. (Conver-
saziont) ‘

PRESIDENTR. Onorevoli colleghi, li prego di far
silenzio | Pensino alla vialunga che abbiamo davanti.

BORELLI G. B. 1o aveva I'onore siccome vi ho detto,
di essere deputato all'epoca in cui fu fatta la solenne
discussione della cessione alla Francia di Nizza e
della Savoia. Io presi parte a quells dissussions
trattendo la questione commercisle in relazicne a
qael trattato. :

Conoscendo per tradizione di famiglia quali
quantifossero gli scambi commerciali tra il Piemonts
ed il contado di Nizza, veneado questo ad esserne
distaccato per essere annesso ad uns nazione stra-
niera, questi scambi ne sarebbero stati certamente
moltc danneggiati. Per riparare a yuesti danui io
dimandava al Governo di prendere I'iniziativa di una
ferrovia, la quale servisse s collegare pill diretta-
mente gqueste due grandi regioni, vale a dire il Pie-
monte e quel litorale che protendesi a Nizza ¢ da
questa al Jitorale mediterraneo della Francia, sffin-
ché questi scambi commerciali potessero essere con-
servati.

Il Cavour, che sosteneva questo trattate, rispon-
devami collo seguenti testusli parole: « In quanto
alla ferrovia Cunso-Ventimiglia-Nizza, cui accenna
Ponorevole preopinante, io desiders, mi suguro che
il Governo del re, in tempi alle finanze propizi,
possa pormano a quest'impresa grandiosa e di non
dubbia utilitd sia per Nizza e la contea, sin per il
bacino dell’alto Po e dell’slto Tanavo. Il Governo
non prenderebbe impegno di occuparsene imme-
diatamente, ma a tempo opportuno io non dubito
che chi sara al potere si precccuperd dell:mpresa
cui accennava Ponorevole preopinante, »

Passarcne oramai 19 anni, o signoeri, e chi se n’e
occupato finora? Ma di questo vi parlerdo m=glio a
suo tempo.

Avendo veduto come 1o avessi sollevato una
graude questione, la quale pol ancors vedeva aliar-
garsi a misura che aafava facendo studi intorno
alla medesima, io pubblical vari scritti, uno dei
quali poco tempo dopo quella discussicns, con cui
dimostrava la superioritd, senza paragone maggiore
in via commerciale, della ferrovia Cunec-Ventimi-
glia-Nizza sopra quella di Savona, lu quale non cra
ancora che allo stuto di progetto. Pubblicai in se-



Atty Poarlamentari

5727 —

Camera dei Deputati

SESSIONE DEL 1878-79 — DISCUSSIONI — TORNATA DEL 29 APRILE 1879

.

guito molti articoli su pei giornali; e finalmente nel
dicembre 1877 pubblical un Javore che fu giudicato,
da persone competenti, di qualche valore; nel quale
riassunsi tutte queste questioni, e varis altre acces-
sorie, completando questo lavoro con osservazioni
sulla importanza e sull’avyvenire st“ateglco di questa,
ferrovia.

Voi vedete quindi, o signori, quanti obblighi mi
imponganoc oggi di venirs forse ad annoiarvi col
mio discorso (Parli! par li!) ed a patrocinare una
ferrovia da me per il primo sino dal 1860 portata
nel campo legislativo,e che ricevette una cosi espli-
cita, e cosi autorevole sanzione giuatificativa da quel
grande Statista il cui nome non s'invocs mai in
quest’Aula, ed in tutta Italia, senza un grande ri-
spetto ed una profonda gratitudine. (Bene.’)

Ora entro in materia.

Signori! Una ferrovia che apre all’Italia un nuovo

_adito al mare ; una ferrovia che mette la pilt grande
ed ubertosa valle d’Italia, l1a valle del Po, in comu-
nicazione diretta con un litorale di grande esten-
sione, e di importanza commerciale di primo or-
dine, come mi onorerd di dimostrarvi; una ferrovia
la quale tende a ristabilire i cambi commerciali tra
due grandi regioni, quali sono quella del Piemonte
e il litorale occidentale ligure, il quale si protende
verso il litorale mediterranco della Francia; una
ferrovia la quale deve mettere questo litorale in
comunicazione nen solo con tutta la valle del Po,

ma con tutti gli sbocehi ferroviari alpini che vanno,

a metter capo in essa; una ferrovia, la quale ab-
breviera di varie centinaia di chilometii 1a distanza
tra qnesto litorale e Povest, il centro e il nord di
Europa per mezzo delle grandi arterie ferroviarie o
gia costrutte o in costruzioné che vanno ad immer-
gersi nella valle suddetta; una ferrovia eminente-
mente internazionale, siccome quella che metterd
in relazione diretta tutta Palta Italia non solo col
nostro litorale, ma col litorale mediterraneo fran-
cese e pil oltre col litorale mediterranes della
Spagna per una parte, e col litorale africano per
mezzo di Marsiglia per Paltra; una ferrovia, o si-
goori, la quale & destinata a paralizzare in parte
quell’assorbimento, quel monopolio da cui sono mi-
nacciatii porti d'Italia, particelarmente quello di
Genova per parte del porto d1 Marsiglia; una fer-
rovia altamente strategics, destinata a correggere,
per quanto & possibile, quel grande errore che com-
mige I'Italia nella delimitazione delle frontiere, nella
cessione di Nizza slla Francia; una ferrovia final-
mente la quale da tanto tempo & richiesta dalla
opinione pubblica e da popolazioni numerosissime;
questa ferrovia, o signori, nel primo progetto mi-
nisteriale fu affatto dimenticata, e nel secondo pro-

getto ministeriale fu sppens accennats colle se-
guenti parole:

« Esistono nuovi tronchi internazionali destinati
8 porre in grado il nostro commercio di usufruire
delle nuove vie ferrate attraverso la catena alpina
e tra queste la linea Cuneo-Ventimiglia-Nizza. »
Dessa pon fu degnata di essere classificata in al-
cuna delle categorie, e fu annoverata tra le ferrovie
deli’avvenire. E sarehbe tuttavia un mito dell’avve.
nire, se ls benemerita Giunta parlamentare, con
pilt sagace consiglio, non 'avesse in certo modo ri-
chiamata in vita qualificandola colle seguenti pa-
role: « La linea Cuneo-Ventimiglia-Nizza, attra-
verso il Colle di Tenda, & di tale interesse per le
relazioni commerciali tra il Piemonte, la Lombar-
dig e il mezzodi della Francia da dispensarci da
qualunque osservazione; » e non ci avesse poi ri-
mediato coll'aggiunta delarticolo 31,1l quale rende
possibile questa linea. '

Signori! T vari concetti che vi ho formolati in-
torno ali’ importanza di gquesta ferrovia, mi offrono
un vasto campo alla discussione; ma non abuserd
della vostra pazienza; e cercherd di restringere nei
suoi pilt ristretti limiti questa questione, non ac-
cennando che i fatti e le ragioni pitt eminenti.

Signori, io vi ho parlato di un littorale di grande
estensione, e di una importanza commerciale di
prim’ ordine; mi tocea ora a darvens -le prove, e
dirvene le ragioni. Se voi gettate lo sguardo sopra
una carta ferroviaria d’ftalis, sarete sopresi da due
grandi fatti. Tutto il littorale che da Genova va al
confine francese, e dal confine francese va fino a
Marsiglia (e vi diro poi la ragione perché comprendo
pure il littorale mediterraneo della Francia) tutto
questo grande littorale, che & di 152 chilometri da
Genova al nostro confine, e di 260 dal nostro con-
fine a Marsiglia, non ha alcuna comunicazione fer-
roviaria coll’ Italia.

L’altro fatto & questo, che nel grande circunito
delle Alpi e degli Appennini chesi estende dal Ceni-
sio a Genova, noi non abbiamo alcuna comunica-
zione ferroviaria né colla Francia, né col nostro
litorale, ’

Ho tralasciato di menzionare la linea di Savona
giacché questa linea per la sua cattiva costruzione,
per cui gono in permanenza i suoi guasti, per le
forti pendenze, e per essare una via trasversale in-
tersecata da molte altre ferrovie, e per altre ragioni
che per brevita tralascio di dirvi, questa ferrovia
non sara mai destinata ad un grande transito com-
merciale né di merci, né di viaggiatori, particolar-
mente forestieri.

Ora, o signori, che cosa incontrasi nel litorale a
cui ho accennato ? Prendendo solameate quella
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parte, la quale ha maggior distanza da Genova, in
confronto della ferrovia da. Cuneo-Ventimiglia-
Nizza, noi troviamo i seguenti fatti: incontrizmo
due cittd cospicue per commercio, guali sono One-
glia e Portomaurizio, incontriamo San Remo e Bor-
dighera &i cui sontuosi o numerosissimi alberghi
sccorronu da ogni parte d'Europa nell’estate per i
bagni, nell’inverno per respirarvi le miti aure, ac-
corrono, dico, e ritorpanc non meno di 10 mila fo-
restieri; incontriamo Ventimiglia, patria del nostro
esimio Biancheri, importante cittd commerciale; in-
contriamo Mentone, a cul accorrono wmolti forestieri
nell'inverno; incontriamo Monaco e Monte Carlo,
ul cui casino unico al monio per posizions e per
splendidezza, e per ogni sorta di divertimenti, vanno
ogni anno non meno di 20 o 25 mila forestieri; in-
contriamo Nizza che nell’inverno ha 30 mila fore-
stieri, incontriamo Cannes e Hyéres che rivaleggiano
con Nizza, ed a cui accorronon molti, specialmente
inglesi; incontriamo tufto il littorale che si estends
dalla nostra frontiera a Telone ed a Marsiglia, il
quale litorale da secoli e secoli mantiene coll’ltalia,
e particolarmente col Piemonts, seambi commerciali
attivissimi, giacche tutto guesto litorale mancando
di melti prodetti indigeni per i suci bisogni, ha bi-
sogno di prodotii esteri, 1 quall appunto gl seno
inviati dal Piemonte e dall’Alta Italia. Ds un cal-
colo approssimativo si pud dire che non meno di
cento mila forestieri vanno e ritornino ogui anno
da guel litorale che si estends da Ouaeglia a Mar-
siglia,

© Ore, o signori, quale sari la via pid breve per
andare a questo grande litorals ? Gettiamo sneura
ung volta lo sgnardo sa quells grande carta ferro-
viaria, di cul ci ha fatto dono il Ministero dei lavoeri
pubblici,che trovasinsll’ambulatorio del primo piano
di Monie Gitorio, noi v'incontrerems una linea verde,
colore delia speranza, innestatavi molto sapiente-
mente dalla Giunta parlamentare, la quale vi dimo-
stra come la linea Torino-Cuneo possa prolungarsi
direttamente verso il litorale,o sompirlasino al mare,
lines emineniemente internazionale, che lambisce il
territorio francese, deila messima importanza com-
merciale, la quale riunisce tutta Alta Italia col ii-
torale mediterranco della Fraucis, col quale, sic-
come vi ho detto, noi abbiamo tanti scambi core-
merciali e viens a collocarsi nel bel mezzo di guel
litorale clie si estende da Genova a Marsiglia. Que-
sta lines sarsbbs necessariamente scelfa da coloro
i quali dalla valle del Po vorrebbero portarsi a quel
litorale ; dessa distaccandosi da Veneszia, solcando
la valle del Po, toccande Milane, Torino, Cunso co-
stituirebbe quasi uns lines retis, la quale con un
convoglio diretto potrebbe mattere in relazione 'A-

driatico col Mediterranso, e per mezzo degli sboc-
chi alpini ferroviari abbrevierebbe d’assai le distanze
dall’ovest, dal centro come dal nord dell’ Kurcpa.
Infatlti, signori, prendiamo come punto di partenza
per Povest d’Europa Parigi, e quindila parte setten-
tricnale della Francia, il Belgio, Ulnghilterra e '0-
lands, sce., e not troviamo, da Parigi sndando al
litorale di cui vi parlo, passando per la Paris-Lyox-
Méditerranée e Marsiglia, in tonfronto della fersovia
che attraversa il Cenisio, e gquindi le nostre Alpi
pel litorale ligare, troviamo, dico, chs per la Paris-
Lyon-Méditerranée 1a distanza da Parigi & di 1123
chilometri, mentrs invece per il Moncenisio e la
Cuneo-Ventimigliasarebbero disoli 960, e quindi di
163 chilometri di minore distanza, ai quali velendo
anche sottrarre i 35 chilometri che correno da Ven-
timiglia a Nizza, noi avremo ancora ds Parigi a
Nizza una distenza minore di circa 130 chilometri.
- Prendendo per il centro d’Europa per punte di
convegno e di partenza Gineyra, noi ayremo guesta
diversits ; .

Da Ginevra passands per la ferrovia che vi ko
accennato or ora, per Marsiglia, o per quella del
Cenisio, noi avremo ancora le seguenti distanze: da
Ginevra per Marsiglia 783 chilometri; per i1 Mon-
cenisio 469 quindi 314 di meno; sotiraendo anche i
35 chilometri, di eui bo parlato, noi avremo sempra
da Ginevra a Nizza una distanza miners di 230
chilometri.

Notero di passaggio come la distanza che corre
tra Cuueo ¢ Veutimiglia per la ferrovia di cui vi
parle, non essendo chs di 86 ¢ 87 chilometri sa-
rebbs ancors minors di qualche chilomstro, di
quella che corre tra Torino e Cuneo. Voi vedete
adunque quanta importanza pud avere per la valle
del Po guesta ferrovia. -

Ora veliamo per il Gottardo. Per il Gottardo, i
tracciati definisivi al di qua delie Aipl non essendo
ancora stabiliti, prendiamo per punto di partenza
Novara, giacchd Milano troverebbesi di fuori e pit in
basso. Da Novara passando peril littorale ligure per
andare & Ventimiglia e Nizza, la distavza in con-
fronto a quella della linsa che passa per 'alto Pie-
monteed il Colle di Tends, non sarebbe molto diversa
imperocchd la differenza ia meno sarebbe solamsnte
di 18 chilometri. Ma io osservo che la ferrovia No-
vara-Genova @ una ferrovia traversale intersecata,
da altre linee, esigerebbe dei trasbordi e non si po-
trebbe mai stabilire un convoglio dirvetto tra Ga-
nova o Novara per il littorale come si potrebbe sta-
bilire tra Venezia ed il littorale occidentals liguve,
per mezzo, delia valle del Po ¢ quindi della Roia:

Signori, vi prego di riteners guesti dus punti es-
senziali; le distanze dai vari punti della valle del
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Po, come da molta parte dell’Europa verso il litto-
rale Ventimiglia-Nizza, sarebbero molto abbreviate
dalla ferrovia Cuneo-Ventimiglia; il concorso dei
viaggiatori sarebbe numerosissimo siccome mi sono
onorato di dimostrare. Ma voglio supporre che per
alimentare una ferrovia non siano sufficienti gli ele-

menti che vi ho accennsati, quantunque sieno di

molto peso. Per una ferrovia il grande oggetto & la
parte commerciale; quindi permettetemi che io vi
discorra brevemente di questo elemento, che si fa
alimento delle ferrovie. Per questo non avro molte
parole a dirvi, giaccheé pit delle parole saranno elo-
quenti i fatti. Jo non entrerd in lunghi e noiosi par-
ticolari, noiosi per me che dovrei esporli, e piui no-
iosi per voi che dovreste ascoltarli, m= vi esporrd
riassunto in poche righe cid che in quel mio lavoro
espressi, nel modo il pill breve possibile.

« Non havvi mercato nell’alto Piemonte da To-
rino alle sue valli meridionali ed occidentali il quale
pon faceia i suoi scambi con quel contado e per
mezzo suo col mezzogiorno della Francia. Molti
cereali, specialmente la meliga, il riso, I'avena,
I'orzo, ecc., le castagne, alcuni dei nostri vini ed il
celebrato vermouth di Torino, le frutta fresche, al-
cuni legumi, il barro, il seme del trifoglio, alcuni
combustibili, materiali da costruzione, legname da
lavoro, il canape ed altre materie tessili, ecc., so~
prattutto poi i pollami, le uova e gli animali da
macello sono” le materie che dai mercati del Pie-
monte g'importano nel contado di Nizza.

« B quasi incredibile la quantita di tali merci che
attraversa il colle di Tenda, per quanto difficile e
pericoloso ne sia il tragitto nei lunghi mesi inver-
nali, siccome lo dimostrano le statistiche degli ui-
fici doganali. Basti il dire che soventissime volte vi
passano circa 60 mila dozzine d’'nova per settimana;
e dai rilievi ultimi dell’ufficio doganale francese al
Fontano si raccoglie che entrano in Francia dal
Piemonte ogri anno su per git 25,000 buoi, 14,000
vitelli; 53,000 montoni e 11,200 maiali. Riguardo
poi ai pollami di ogni genere nom & pil possibile
alcuna statistica, giacché Vesportazione dal Pie-
monte & di tutti i giorni e di tutte le ore. E tutti
questi prodotti del suolo piemontese dove si raccol-
gono ? Sui mercati e nelle campagne da Torino sino
alle valli sopra menzionate dell’alto Piemonte.

« Mi consta poi positivamente che il commercio
soltanto tra Cuneo e Nizza importsa uno scambio
dai 15 ai 20 milioni all’anno. « Nous serons toujours
« {(disse un distinto Statista nizzarde) dans la né-

- « cessité d’aller demander au Piémont les produits
« que la nature a refusé & notre sol. Nous ne pou-
« vons nous passer de vous. »

- Il conte di Cavour poi, rispondendo al mio di-

762

scorso in occasione della cessione di Nizza, disse le
seguenti parole: « L’onorevole oratore si preoccupa
a ragione degli effetti commerciali dalla separazione
ai Nizza sui prodotti del suolo della provincia di
Cuneo ; sta in fatto che una gran parte di questi &
consumata nella contea di Nizza... Non solo la con-
tea di Nizza testé accennata, ma anche parte della -
Provenza ritraggono ora dal Piemonte le derrate
loro necessarie, né lo potrebbero altrove. »

Signori, tutti questi scambi vanno diminuendo
e finiranno per perdersi per varie ragioni. Prima di
tutto per le deviazioni ferroviarie le quali assorbono
naturalmente le strade rotabili. In secondo luogo
perché la via che deve fare questi scambi attra-
verso il Colle di Tenda & molto danneggiata, seb-
bene si cerchi di ripararvi con quella galleria per
cui fu votato dal Parlamento un sussidio considere-
vole ma che non potra provvedere ai grandi bisogni
che possono venire dal deperimento della strada
rotabile.

Quindi risulta da quanto vi ho esposto che questa
ferrovia Cuneo-Ventimiglia-Nizza sarebbe quella
che servirebbe a mantenere e vivificare questi
scambi. '

Io passerd ors, o signori, ad un argomento pure
di molta gravita. o vi ho accennato come i porti
d’Italia, e specialmente quello di Genova, sieno gra-
vemente minacciati dal porto di Marsiglia. La Fran-
cia, voi lo sapete, & invaditrice, massimamente

‘nelle cose commerciali e industriali. Essa sa che ha

un grande porto nel Mediterraneo, ed essa fa ogni
sforzo perché per mezzo di questo porto le sia pos-
sibile di assorbire tutto il commercio del Mediter-
raneo, sia dell’Atlantico, sia dei mari orientali. Essa
aspira a realizzare quella sua fradizione, la quale
dice che il Mediterraneo dev’essere un lago fran-
cesé. La Francia ha disposto le sue reti ferroviarie
in modo che tutte vanno a metter capo al porto di
Marsiglia, sia per mezzo della Grand centralz, sia
per mezzo della Paris Lion-Méditerranée, sia per
mezzo della Durance di cui parlerd tra poco. La
Francia ha stabilito rapidissimi convogli non solo
per la Francia, ma anche per poter trasportare con
maggior facilith e prontezza nel cuore d’'Europa
tutto cid che approda a Marsiglia. La Francia pos-
sedendo nel suo centro, nel grande bacino della
Loire, grandi miniere di combustibile, ha potuto
ribassare tutte le tariffe delle ferrovie che partono
dal porto di Marsiglia e che vanno al resto d’Eu-
ropa.

Una merce (e questo fu gid notato in un discorso
dell’onorevole Boselli, ed & noto a tutti) che parte
dal porto di Marsiglia per andare a Ginevra paga
molto meno di quello che pagherebbe per andarvi
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da Genova, sebbene la distanza di quest’ultima sia
minore di quasi la meta. '

Marsiglia, signori, ha presentemente 5 bacini di
scali; possiede 12,616 metri di banchine e fra poco
ne possiederad 17,500. Nel porto di Marsiglia vi sono
20 chilometri di ferrovie ; a Marsiglia la compagnia
- dei Docks dispone di 80,000 mila metri quadrati di
magazzini, ed & quindi grandissima la prevalenza di
Marsiglia sopra Genova per la prontezza ed econo-
mia degli scarichi. Marsiglia si trova alla base del
sistema ferroviario francese, e dispone di 20,000
chilometri di questa rete francese : Marsiglia & sede
el esca delle Messaggerie nazionali, che sono la pil
potente e la pill accreditata compagnia di naviga-
zione dal Mediterraneo all’estremo Oriente, ed &
sussidiata con 13 milioni dal Governo francese.

Voi vedete quindi quanti sforzi faccia la Francia
per poter avere il monopolio di tutto il commercio
del Mediterraneo. Ma ¢’ & di pii; la Francia & ora al
termine della costruzione di una ferrovia, la quale,
distaccandosi da Marsiglia, toccando Aix, Gap e
Briangon, si porta ai nostri confini verse le Alpi
Cozie. ¢

La Francia da vari anni fa grandissimi impegni
presso il nostro Governo per avere un passaggio
attraverso al Monginevro, per andare nella valle del
Po a Torino.

Signori, una ferrovia che da Marsiglia andasse
nella valle del Po a Torino abbrevierebbe di gran
lunga le distanze che corrono da Marsiglia verso il
nord dell'Europa per mezzo del Gottardo, e sarebbe
in questo senso di gravissimo danno al porto di Ge-
nova, al quale potrebbe fare una micidiale concor-
renza anche per le distanze. Finora il nostro Go-
verno molto lodevolments non ha conceduto questo
passaggio. Vi sono ragioni strategiche gravissime,
giacché la Francia, per un invasione possibile,
avrebbe da una parte una fortezza di prim’ordine,
Briangon, di appoggio, e dall’altra il Moncenisio.
Io so che questa ferrovia Torino-Marsiglia 6 molto
vagheggiata a Torino, dove, per ’'ambizione di avere
una ferrovia che porti questo nome, quesio tronco
ferroviario & molto desiderato. Ma, o signori, io
credo questo un errore gravissimo, e lo dico qui
pubblicamente, errore dettato, non vorrei adoperare
una parola che non fcsse parlamentare, come sa-
rebbe egoismo, ma dettato di certo da un grande
equivoco.

Una ferrovia che riunisca Torino a Marsiglia,
scorrerebbe quasi interamente sul territorio francese
e servirebbe piit agli interessi francesi che non agli
interessi italiani. La ferrovia Torino-Marsiglia non
potrebbe dare grande profitto per le esportazioni,
poiché i prodotti della valle della Durance sono a

un dipresso come quellidella valledel Po,né la Fran-
cia & cosi corriva d’andare a cercare altrove cio che
puo avere in casa propria. Questi sono piccoli incon-
venienti, ma ve ne sono due gravissimi riguardo a
questa ferrcvia; per il suo parallelismo e per il
medesimo obbiettivo, vale a dire Marsiglia, dessa ver-
rebbe ad assorbire ed a togliore ogni ragione d’essere
alla ferrovia Cuneo-Ventimiglia-Nizzacon danno im-
menso di tutti i grandi mercati dell’alto Piemonte,
con danno del nostro litorale occidentale ligure,
con danno perfino di Nizza, la quale mantiene cosi
vivi ed attivi scambi col Piemonte. Questo paralle-
lismo verrebbe ad assorbire tutti gli scambi coramer-
ciali di questa regione. Ma v'ha di piu, o signori: vi
¢ la questione del porto di Genova.

Questa ferrovia, abbreviando, come ho gia detto
la distanza dal centro dell’Europa a Marsiglia, sa-
rebbe micidialissima pel porto di Genova. Credo
percid che il Governo.si manterra fermo nell'idea di
pon concedere il passaggio per le Alpi Cozie alla
Francia. .

Potesse almens quella ferrovia essere vantag-
giosa in qualche modo a Torino! Ma la distanza che
corre fra Torino e Marsiglia, passando per il colle
delle Echelles e 1a valle della Durance, 8 2 un di-
presso eguale a quella che corre da Torino a Mar-
siglia, passando per l'alto Piemonte, il colle di
Tenda ed il litorale ligure. La diversiti non sarebbe
che di sette chilometri, quindi tutto il vantaggio
che potrebbe avere Torino da questa parte, sarebbe
di qualche centesimo per quintale nel trasporto
delle merci. Spero quindi che il Governo. non per-
metferd mai che la Francia abbia un passaggio
nells valle del Po, per le Alpi Cozie, sia per ragioni
strategiche di alta importanza, sia per ragioni di
alta convenienza commerciale.

Signori, io ho trattato finora la questione com-
merciale, prego quindi di ritenere oltre i due punti
gid segnalati, quello dell’importanza commerciale
di questa ferrovia. Ora vengo alla parte piu essen-
ziale del mio ragionamento, cioé & quella che si ri-
ferisce all’importanza ed all’avvenire della linea
Cunec-Ventimiglia, sotto il punto di vista strate-
gico; parte difficile e delicata, o signori, che io
esporrd liberamente, pur conservando i riguardi
dovuti ad una nazione nostra amica.

Devo intayto fare una dichiarazione, ed & che
questa parte del mio discorso, per quanto interes-
sante, io non la faccio per gli egregi militari di cui
si onora il nostro Parlamento, giacché essi mi sono
maestri, ma le cose che io dovrd dirvi le dird per
la Camera e pel paese. Io quindi rinnovo la preghiera
di un’indulgente attenzione. (Parli! parli!)

Signori, in compenso del concorso che ci diede
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Napoleone I1I per far libera IlItalia dalle Alpi al-
I’Adriatico, sebbene alte ragioni di Stato lo arre-
stagsero al Mincio, I'Italia dovette fare un grande
sagrificio col cedere due sue nobili provincie, la
Savoia e Nizza. Il sagrificio poteva essere fino ad
un certo punto giustificabile e meno grave per cio
che riguarda la Savoia, imperoccha la lingua, gli
usi e le aspirazioni di quella provincia fossero fran-
cesi, ma riusci ben doloroso, o signori, per il con-
tado di Nizza, per molte ragioni, non fosse altro
perché si cedeva la patria del nostro Eroe! Anche
io. dovetti dare, con mio grandissimo rincresci-
mento, il voto favorevole a quella cessione, ma
certo non l'avrei dato se in quell’occasione fosse
stata possibile la divisione del voto.

Nella limitazione delle frontiere, Napoleone
stesso stabili come massima che fossero indicati i
versanti ossia i displuvii dell’uno e dell’altro terri-
torio. Per la Savoia il Moncenisio segnava esatta-
mente questo displuvio, e non vi era questione, ma
non fu cosi per le frontiere verso Nizza. In quell’in-
trecciarsi, in quello, direi quasi, scacchiere confuso
di monti, colli e valli, era difficile lo stabilire il
punto che potesse segoare esattamente questo con-
fine. Neppure la storia antica poteva servire di
guida al determinare questi confini, giacché mai si
& potuto stabilire quale fosse la vera divisione ter-
ritoriale, per esempio, fra gli antichi Liguri e gli
antichi Celti. Strabone stesso (che ho consultato
espressamente) dice che Nizza & stata fondata dai
marsigliesi, che Nizza sta sotto Marsiglia, ma i veri
confini deil'Italia erano il Varo, quel confine ap-
punto che noi abbiamo avuto per tanti secoli. In
quella discussione che vi ho citato, mi ricordo che
alcuni oratori competentissimi, tra i quali citerd
il Pareto, che come dottissimo geologo conosceva
tutti quei monti palmo a palmo, vi citero il nostro
. Biancheri, che & nativo di quelle regioni, dicevano
che vi era un punto il quale doveva veramente se-
gnare questi confini, e questo punto, di cui non ri-
cordo il nome, credo si chiami Le Mura, donde poi
il Tecchio diceva che dovevano essere le mura d’I-
- talia., Tirando una linea da questo punto verso il
mare, si sarebbe andato a riescire alla Turbis, e
questo sarebbe stato anche storicamente il limite
da stabilirsi tra la Francia e Vltalia, giacché su
quel monte erasi eretto un trofeo in onore di Au-
gusto, credo dopo la battaglia d’Azio, nel quale si
leggeva: Huc usque Italia ¢ hinc Gallia. Ma i
Francesi, per ragioni che dird tra breve, non vollero

per niun conto accettare questa linea, e sembra che -

sia stato convenuto chs la riva destra della valle di
Roia dovesse segnare questi confini, Infatti all’e-
stremitd di questa valle trovansi Tenda e Venti-

miglia, i quali due comuni furono ceduti ed appar-

‘tengono ancora all'ltalia.

Ms la Francia ottenne un’altra cosa: essa of-
tenne di insinuare nel bel centro della Roia- un tri-
angolo del suo territorio, triangolo a base di 16 o
17 chilometri, la cui punta si spingesse sulla riva
sinistra della Roia, che & territorio italiano, e vi
comprendesse il forte di Saorgio. Signori, sapete
voi che cosa sia il forte di Saorgio? Ripeto ancora
una volta che non parlo pei nostri egregi colleghi
militari i quali. conoscono perfettamente la storia
delle nostre battaglie. Ebbene, vi dird che io ho
raccolto da vari autori, e particolarmente dal Pi-
nelli, nostro antico collega, il guale ha scritto la
storia militare del Piemonte, in continuazione di
quella di Alessandro Saluzzo; ho raccolto, dico,
vari concetti che ho formulati in alcune linee del
mio lavoro gia citato e che vi esporrd per farvi
comprendere che cosa sia strategicamente il forte di
Saorgio:

« Saorgio & la chiave di tutte le posizioni stra-
tegiche del mar ligure occidentale sino ai colli della
Maddalena, delle Finestre e dell’Argentiera, vale a
dire di quasi tutte le Alpi marittime e dei Gioghi
dell’Appennino, specialmente poi dei colli Rauss,
Authion, Monte Cornio, o Colle di Tenda.

« Saorgio & una fortezza al centro di un gran se-
micerchio di difesa del Piemonte ed un rifugio per
un’ultima difesa.

« Saorgio domina le tre valli .di Roia, Vesubia e
Tinea che scorrono parallele dal nord al sud verso
il territorio francese.

« La vittoria riportata il 12 giugno 1793 dali’ar-
mata piemontese sull’armata repubblicana di Fran-
cia dopo quattro giorni di battaglia detta dell’Au-
thion, Rauss e Milleforche & dovuta all’avere la
prima come base d’operazione alle sue spalle il forte
di Saorgio.

« Nei tanti episodi di quella guerra cosi brava-
mente e lungamente combattuta dalle due armate,
Saorgio e la valle di Roia da esso dominata e difesa,
furono sempre il centro di operazioni per rifugiarsi
dell’armata piemontese. _

« Tuttii colli che attorniano Saorgio e comuni-
cano con esso, Colle Ardente, Marta, Toraggio, I’A-
pricale, Praia, ecc., sino a Cadibona, Tanarello, Sac-
carello, ecc., dominano le sorgenti delle valli di
Briga verso la Roia, di Nervia, di Taggia verso il
mare e del Tanaro, dell'Ellero, della Corsaglia, del
Pesio, ecc., verso il Piemonte e le sue pianure.

« Sono incredibili gli sforzi fatti dall’armata fran-
fese e le perdite subite per impadronirsi di Saorgio
nei combattimenti di Praia e Colle Ardente. Mas-
sena poi nelle sue Memorie rammenta che sei Pie-
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montesi, invece di estendersi al di 14 della Roia, si
fossero tenuti in questa linea appoggiati all’inespu-
gnabile fortezza di Saorgio, avrebbero meglio resi-
stito alla difesa. »

La piccola armata piemontese spalleggiata, ma
poco aiutata dell’armata austriaca, potd resistere
dal dicembre del 1791 (epoca della prima invasione
dopo la presa di Nizza), sino al 28 aprile 1794 alla
armata dei furiosi repubblicani francesi, la quale
contava niente meno che Maasena per lo stato mag-
giore, Napoleone per Partiglieria, La Harpe per la
fanteria, Kellermann per la cavalleria el il Rusca,
che era di quei paesi e che divenne poi generale in
successive battaglie, per i zappatori. Allorquando
Bonaparte, al quale, sebben giovanissimo, comin-
ciava gid a spuntar nel cervello il genio delle im-
prese militari che lo fecero poi quasi leggendario
nella storia, vedendo che in nessun modo si poteva
espugnare nd la valle della Roia, né Saorgio, espose
al generale in capo il progetto di girare la posi-
zione, di rimontare la valle della Nervia e dell’Ar-
gentiera per prendere Saorgio per mezzo di quelle
valli, essendo impossibile di prenderlo dalla valle
di Roia. (Vi parlo di cose le quali avranno in se-
guito la loro importanza e credo che i nostri colle-
ghi militari i quali gia prevedono dove io miri, mi
comprenderanno.) (Molti della Camera fanno segni
affermativi) .

Mg siccome per far questo si trattava di violare
il territorio della repubblica ligure, il generale in
capo, il Dumerbion, dovette scriverne a Parigi. A
Parigi il Cowmitato di salute pubblica tentennava;
ma Bonaparte aveva un grande amico, il quale come
rappresentante del popolo erasi trovato all’armata,
ed aveva potuto apprezzare i suoi talenti militari.
Questo amico era nientemeno che Robespierre il
giovane, il quale fece tanto presso suo fratello il
quale era capo del Governo, che ottenne dalla Con-
venzione un decreto con cui si dava facoltad allar-
mata delle Alpi di eseguire il progetto immaginato
da Buonaparte. Allora quest’ esercito, rimonfata
questa valle, occupo le varie posizioni di Oneglia,
di Ormes, Garessio, Ceva, ecc., e venne a dare
quella terribile battaglia dei 25, 26, 27 e 28 aprile,
battaglia di Titani in mezzo a quei colli, burroni e
picchi quasi inaccessibili che si chiamd poi di Colle
ardente, in cui le perdite furono enormi da ambedue
le parti. Ma la vittoria rimase ai francesi e pote-
rono allora investire il forte di Saorgio. Ma questo
restava muto giacché il comandante, il Saint Amour,
nella notte aveva abbandonato il forte contro il
parere dellas Commissione del Consiglio di guerra,
alcuni dicono perché vedesse impossibile la resi-
stenza, altri perche sia stato comprate; il fatto pero

si & che fu accusato di alto tradimento e tradotto
dinanzi ad un Consiglio di guerra e condannato ad
essere fucilato come lo fu difatto negli spalti della
cittadella di Torino dopo armistizio di Cherasco.
Siccome vi vedo prestare qualche attenzione a
quanto vi vado narrando intorno a questi fatti mi-
litari, permettetemi che io vi narri ancora un aned-
doto di Bonaparte, relativamente a questa guerra,
che & poco conosciute. Quattro mesi dopo la presa
di Saorgio, giorno per giorno, ciod al 28 luglio 1794
avvenne la terribile catastrofe del 9 termidoro, vale
a dire la caduta di Robespierre ;i successori- nel
Governo presero in sospetto Napoleone, che, siccome
gia stato raccomanrdato da Robespierre, accusarono
di giacobinismo. Figuratevi, Napoleone I accusato
di giacobinismo! Allora lo consegnarono agli ar-
resti in Nizza con due gendarmi alla porta, poilo
chiamarono a Parigi a renders ragione del suo ope-
rato; ma Napoleone seppe cosi ben giustificarsi,
tanto pilt che era sostenuto da due suoi compatrioti,
dall’Arbile e dal famoso Saliceti, ed inspird tale
confidenza al Comitato di sicurezza puhblics, ed ai
successori della Convenzione che fu promosso gene-.
rale di brigata e nomirnato comandante in capo
dell’armata delle Alpi; e di quii grandi fatti che
portano i nomi delle battaglie di Dego, Caire Men-
tenotte, Loano, Ceva, San Michele, Mondovi e final-
mente dell’armistizio di Cherasco, sanzionato poi
dal trattato di Parigi. Ebbene, signori, lutta la
- parte centrale della valle della Roia ed il forte di
Saorgio, con tutta quella linea che fa detta ferribile
di difesa, che da Saorgio si estende all’Authion ed a
Raus, é in mano dei francesi! Ora voi comprendete
quale sia il vantaggio della posizione francese ri-
spetto alla nostra. Per metterci in pari condizione
non ci sarebbe che un mezzo, quello di ottenere
una rettificazione di frontiera ; rettificazione che il
Governo francese non ci concedera forse; ma intanto,
una ferrovia che dalla valle del Po #’insinuasge in
mezzo & quei monti, e si portasse verso il territorio
francese, non sarebbe forse un mezzo adatto per
una difesa eventuale da un’invasione? Ma di guesto
i parlerd moaglio fra poco. '
Signori! Io vi ho parlato finora di una ferrovia
genza dirvi che cosa sia, quindi mi tocca di esporvi
un po’di storia della medesima. Non & né cosa nuova
18 cosi recente la ferrovia Cuneo-Ventimiglia-Nizza;
di essa fu gia fin dal 1856-57 fatto un progetto da un
egregio ingeguere che ora & generale del genio, il
Cerroti. Ma in questi ultimi anri un distintissimo
ingegnere francese che abita a Mentone, il barone
di Vautherleret, ha seriamente intrapreso degli studi,
compilato con tutta esattezza e compiuto un pro-
getto, il quale ottenne non solo Vapprovazione, ma
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le lodi del Consiglio superiore dei lavori pubblici.
Questo ingegnere aveva ’appoggio di una potentis-
sima casa di Parigi, la quale si assumeva la costru-
zione di questa ferrovia con un sussidio relativa-
mente piccolo, vale a dire di 13 milioni, sopra 36 o
37 richiesti per la ferrovia medesima ; il qual sus-
sidio sarebbe stato dato in parte dal Governo, in
parte dagli enti morali interessati, avendo gia Nizza
e Cuneo votato un milione ciascuna per il mede-
simo. Il nostro Governo era propenso a quest’opera,
anzi I’ onorevole collega nostro, allora ministro dei
lavori pubblici, signor Spaventa, alla cui perspicacia
non isfuggi Pimportanza di questa ferrovia, si era
ad essa mostrato favorevolissimo; quindi questo
progetto doveva gid da alcuni anni essere presen-
tato alla discussione e alle deliberazioni del Parla-
mento ed ora sarebbe gid forse un fatto, se non
compiuto, almeno molto avanzato. Ma... vi fu qui
-un gran md, il quale segna una delle tristi conse-
guenze dell’errore commesso dall’ltalia nella deli-
mitazione delle frontiere all’epoca della cessione
del contado di Nizza alla Francia. Per quanti offici
si sieno fatti presso il Governo francese, non si &
potuto ottenere che quella ferrovia, che doveva tra-
versare i suoi 16 chilometri di territorio, nelia valle
di- Roja, fosse, non dico aiutata, ma neanche consen-
tita da quel Governo.

Signori, il Governo francese, stando alla rela-
zione che ha fatto in proposito il suo stato mag-
giore, aveva fino ad un certo punto ragione.

In essa si diceva che con questa ferrovia 'Italia

avrebbe potuto mandare dalla valle del Po e dal.

littorale contemporaneamente, un corpo d’armata e
prendere di mezzo il territorio francese incuneato
nella valle di Roia.

Ma dungue, o signori, quali sono le mire della
~ Francia ? Sono di potere invadere all’occasione il
nostro territorio perché vuole perfino impedirci la
costruzione di una linea che sarebbe per noi di di-
fesa contro possibili invasioni per parte sua. Ma
queste velleitd sono antiche e tradizionali della
Francia di avere una porta aperta per invadere I'I-
talia. Se rimontiamo la storia, noi vediamo che
esse datano da ben 25 secoli, a cominciare dalle
guerre contro la prima Repubblica romana, discen-
dendo poi a Pipino e Carlo Magno, a Francesco I,
a Luigi XIV, a Napoleone I per giungere fino all’ul-
tima invasione francese del 1849 -contro la seconda
Repubblica romana, pur lasciando da parte le molte
altre invasioni degli Angioini, per esempio, e cosi
di seguito.

La Francia ha per sus {tradizione storica di po-
tere avere un piede inItalia, ed in qualunque evento
poterne occupare una parte, non fosse altro che per

difendere cio che sta preszo di noi al di 1a del Te-
vere. (Si ride.)

L’ingegnere di cui ho parlate poc’anzi, per non
lageiare perdere tutto il suo lavoro, vi arreco una
variante, vale a dire fece tecnicamente cio che Na-
poleone aveva fatto strategicamente rimontando la
valle di Nervia ed in tal guisa la ferrovia risulte-
rebbe nel seguente modo. Oltrepassato il colle di
Tenda invece di entrare nel territorio francese, pie-
gherebbe a sinistra, entrerebbe nella valle di Briga,
per mezzo di una galleria traverserebbe il monte
Marta per inoltrarsi nella valle di Nervia che & af-
fatto parallela a quella della Roia per arrivare alla
linea littorale ad un chilometro di distanza da Ven-
timiglm.

L sarebbe questo un vantaggio anche in questo
sengo, che eviterebbe un regresso di alcune centi-
naia di metri che dovrebbe avere quella per la valle
della Roia.

Allorquando io conobbi questa variante mi ba-
lend tosto alla mente una importante idea strategica
ed & la seguente: una ferrovia in val di Nervia non
solo sarebbe tutta sul territorio italiano ma forme-
rebbe come una lines di ferro per circondars il ter-
ritorio francese compreso il forte di Saorgio e ser-
virebbe mirabilmente per trasportarvi rapidameate
dalla valle del Po e dal litorale dei corpi d’esercito
colle armi occorrenti sia per opporsi ad una discesa
nelle nostre valli dell’oste invasore, sia per sussi-
diare quei fortilizi, quegli sbarramenti, in una pa-
rola quelle opere di fortificazione che vanno co-
struendosi e per le quali il Parlamento ha votato
notevoli somme e le quali a detta di persone com-
petenti, sarebbero ben poco efficaci per una difesa
se non fossero sussidiate dal pronto accorrervi di
armi ed armati.

L’ ingegnere di cui vi ho fatto parola ha pubbli-
cato del resto in questi ultimi mesi un lavoro della
massima importanza, nel quale sono esposti e deli-
neati questi due progetti, della valle della Roia ciod
o della variante per la valle della Nervia. Vi parlo
di questo lavoro, stante che in esso si contenga una
idea di grande, di vitalissimo interesse per I’ Italia;
vale a dire un progetto di due grandi linee ferrovia-
rie sussidiarie, convergenti, le quali verrebbero a
stabilire attraverso I’ Italia il transito pit breve tra
PInghilterra e il porto di Brindisi e quindi per il
passaggio della valigia delle Indie e per la naviga-
zione orientale. Questo lavoro fu comunicato ai

"membri della Giunta, ai ministri, ed a vari onore-

voli colleghi; e se qualcuno desiderasse conoscerlo,
potrei procurargliene uns copia, trovandosi in
Roma Pautore, il quale si reco ad onore di venire
ad assistere alle nostre discussioni.
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.Ora, signori, io mi rivolgo al Governo. La Fran-
cia & una di quelle nazioni potenti, le quali se tro-
vano le parti con cui devono trattare cedevoli ed
arrendevoli, innalzano delle pretensioni e s’impon-
gono: se al contrario trovano resistenza, diventano
alla lor volta cedevoli ed arrendevoli.

1l Governo italiano deve quindi farealla Francia
questo dilemms: O voi ci concedete il passaggio
della ferrovia Cuneo-Ventimiglia-Nizza per quel ter-
ritorio che voi ci avete usurp... voglio dire che noi
vi abbiamo troppo generosamente ceduto, ed allora
saremo buoni amici e fedeli alleati : altrimenti I'Ita-
lia sara abbastanza potente da fare una ferrovia sul
suolo italiano la quale circondi il vostro territorio
e per mezzo della quale possa all’occasionsdifen-
dersi contro le vostre falangi le quali volessero
scendere ne} nostro pacse. Ecco cido che deve dire
al Governo francese il Governo italiano. Io poi po-
trei dire in un orecchio al signor presidente del
Consiglio dei ministri che se egli facesse guesta
proposta otterrebbe con tutta probabilita il suo
intento.

I1 terreno & disposto e non mi spiego oltre,

E giacché sono su questo soggetto vi dico un’altra
cosa. Questa specie di protesta, nella mia nullita,
10 ’ho gia fatta; non di certo al Governo diretta-
mente, ma dird in qual modo. Giacché noi, signori,
siamo minacciati di un altro pericolo dalla Francia.

Noi siamo minacciati da ¢id, che la Francia, nel
compimento della sua rete ferroviaria ha conceduto
ai nizzardi e fa presentemente degli studi per avere
una comunicazione ferroviaria diretta da Nizza alla
valle della Roia; dimodoché se per trasportarvi un
corpo d’armata dovrebbe impiegare per esempio 10
giorni peri tre alti monti che deve attraversare,
potra cosi frasportarlo in poche ore sulle nostre
frontiere e invaderle senza possibile difesa. Ecco il
pericolo da cui siamo minacciati, Ed io, appena seppi
questa determinazione nello aprile dell’anno scorso,
naturalmente portando grande interesse & questa
questione, andai dal ministro della guerra, generale
Bruzzo, a spiegargli questo pericolo, e sulla carta
gli feci vedere in qual modo noi potevamo essere ag-
grediti. Ne parlai coll’ onorevole nostro collega
signor Bertole Viale, peritissimo capo di stato mag-
giore, il quale naturalmente convenne in questo pa-
rere. Ne parlai col signor Biancheri, poiché il suo
paese, il litorale di Ventimiglia, sarebbe in questo
caso assolutamente escluso da qualunque comuni-
cazione ferroviaria colla valle del Po.

L’autunno scorso poi trovandomi a Nizza io pub-
blicai sopra un giornale francese una mia protesta
con cortesi parole, ben inteso, contro questo nuovo
pericolo, invocando dai nizzardi di contentarsi del-

I’antico progetto di ferrovia e di ottenere dal Go-
verno francese che ci concedesse il passaggio per
la valle di Roia.

Naturalmente vari giornali francesi mi dettero un
rabbuffo solenne e mi domandarono & nome di chi
e con quale autoritd io parlassi. Chi da il diritto a
costui, dicevano, di venire a parlare del nostro paese
o dei nostri fatti? lo feci una risposta, e dissi che
come cittadino parlava a nome del mio paese; come
deputato parlava a nome della nazione che mi onoro
di rappresentare nel Parlamento italiano.

Signori, io ho ancora molte cose a dire, sempre
tenendomi nella questione ferroviaria strategica per
la, difesa delle nostre frontiere, e se 'onorevole pre-
sidente crede che P'ora sia troppo tarda e che la Ca-
mera sia stanca, lo pregherei di rimandare a domani
un’appendice del mio discorso.

Voci. A domani!

PRESIDENTR. Ella dunque non pud per condizioni .
della sua salute proseguire il suo discorso ?

BORELLL In queste occasioni la salute non conta
pit. (S ride)

PRESIDENTE. Allora seguiti. (Ilaritd)

BORELLL. Ne avrei ancora per mezz ora.

Voci. A domani |

(Moltissimi deputati vanno o stringere la mano
all’oratore.)

PRESIDENTB. Dunque io terrd conto della dichiara-
zione dell’onorevole Borelli, il quale sarebbe pronto
a continuare il suo discorso facendo anche sacrificio
di se medesimo (Ilariti)sebbene il suo stato di sa-

lute non gli permetterebbe di proseguirlo, e do-

mani avrd facoltd di ultimarlo,
La seduta & levata alle 6 20,

Ordine del giorno per la tornata di domans :

1° Votazione per la nomina della Commissione
generale del bilancio;

2° Seguito della discussione del disegno di legge
per la costruzione di nuove linee di complemento
della rete ferroviaria del regno.

Discussione dei disegni di legge :

3° Modificazioni della legge 8 giugno 1873, rela-
tiva alle decime ex-feudali nelle provincie napoli-
tane e siciliane;

4° Trattamento di riposo degli operai dell’arsenale
marittimo di Napoli e del cantiere di Castellam-
mare;

5° Aggregazione di alcuni comuni al circondario
di Palermo ;
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6° Costruzioni di fari e segnali sulle coste del
regno ;

7° Abolizione delle tasse per la navigazione e il
trasporto o la fluitazione dei legnami sui laghi,
fiumi, torrenti, rivi e canali ;

8° Obbligo di contrarre il matrimonio civile prima
del rito religioso; ,

9° Modificazione delle disposizioni relative alle
ferie delle Corti e dei tribunali;

10. Facolta di sperimentare sulle ferrovie il tras-

porto delle derrate alimentari e vegetali in vagoni
cosi detti refrigeranti;
11.Ordinamento degli arsenali della regia marina;
12. Facolta al Governo di richiamare in vigorse
Particolo 92 della legge sull’ordinamento dell’e-
gercito,

Prof. Avv. Lurer Ravant
Reggente Uufficio di revisione.







