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" CLXXX. 

TORNATA BEL 1° MAGGIO 1879 

PRESIDENZA DEL PRESIDENTE FA BINI. 

SOMMÀRIO. Petizioni. = Congedi. = Risultamelo della votazione per la nomina della Commissione 
generale del bilancio — Votazione di ballottaggio per la nomina di sede membri di detta Commissione-
— Annuncio di una domanda d'interpellanza del deputato Bonghi al ministro della pubblica istruzione 
circa ad una interpretazione non retta deW articolo 1 della legge 9 luglio 1878, contraria all'intenzione 
del legislatore e dannosa ai maestri elementari delle Provincie meridionali. = 8i Stabilisce di tenere 
una seduta straordinaria per lo svolgimento della interrogazione presentata dal deputato Mocenni 
nella tornata precedente, e per la discussione di alcune leggi urgenti, = Presentazione di un disegno 
di legge pel trasferimento della sede del mandamento di Torreorsaia in Bocca gloriosa. = Seguito 
della discussione del disegno dì legge per la costruzione di nuove linee di compimento della rete di strade 
ferrate del Regno — Il deputato Barlolucci-Godolini parla della convenienza di compiere la nostra 
rete di strade ferrate, adottando i sistemi più economici di costruzione ; e fra questi raccomanda spe-
cialmente quello a sezione ridotta, che può, nelle presenti condizioni del nostro paese, riuscire di somma 
convenienza ed utilità —- Discorso del deputato Lugli, nel quale egli enumera alcuni inconvenienti de-
disegno di legge sulle costruzioni di strade ferrate, e propone alcune modificazioni. — La votazione di 
ballottaggio per la Commissione generale del bilancio è dichiarata chiusa. = Il deputato Allievi con 
un suo discorso, pur riconoscendo la necessità di dar incremento alla costruzione di strade ferrate, 
fa estese considerazioni critiche sul disegno di legge — Discorso del deputato D'Amico, in appoggio 
del disegno di legge, nel quale combatte le accuse fatte dagli oppositori, ed in {special modo dai deputati 
Gabelli e Plebano — Il deputato Gabelli parla per un fatto personale. 

La seduta ha principio alle ore 2 pomeridiane. 
Il segretario Melodia legge il processo verbale 

della tornata precedente, il quale è approvato, quindi 
il seguente sunto di petizioni : 

2063. Il municipio di Santa Margherita Belice, 
fa voti al Parlamento perchè sia presa in conside-
razione e tradotta in legge la proposta presentata 
dal deputato Friscia, tendente ad ottenere il di-
stacco del circondario di Sciacca dalla provincia di 
Girgenti e l'aggregamento a quella di Palermo. 

2064. Pizzorni Edoardo presidente del Comitato 
promotore della ferrovia t ra Genova ed Alessandria 
per le valli Stura ed Orba, sottopone conside-
razioni alla Camera tendenti a dimostrare la con-
venienza che sia data la preferenza a quella linea. 

PRESIDENTE. L'onorevole Luigi Emanuele Farina 
chiede un congedo di otto giorni, per affari di fa-
miglia. 

(È accordato.) 
701 

ANNUNZIO DELL 'ESITO BELLA VOTAZIONE P E R LA NOMÌNA 
DELLA COMMISSIONE GENERALE D I L BILANCIO. 

PRESIDENTE.-Proclamo il risultato della votazione 
per la nomina della Commissione generale del bi-
lancio : 

Schede n° 255 — Maggioranza 128, 
1. Il deputato Baccarini ebbe voti 170 • 
2. » Cairoli » 167 
3. » Nervo » 165 
4. » Brin » 164 
5. » Gandolii ' » 164 
6. » Merzario » 164 
7. » Miceli » 164 
8. » Nicotera » 162 
9. » Baccelli » 159 

10. » Mussi Giuseppe » 159 
11. » La Porta » 159 
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12. Il deputato Seismit-Dodaebbe voti 159 
13. » Raneo » 154 
14. » Salaris » 154 
15. • » Zanardelli » 154 
16. » De Renzis » 152 
17. » Crispi » 150 
18. f) Abignente » 148 
19. )) Lovito » 148 
20. » Puccioni » 147 
21. » Primerano » 146 
22. » Balegno » 144 
23. » Melchiorre » 141 

Il deputato Maurogònato ebbe voti 85, Boselli 79, 
Corbetta 77, Perazzi 77, Ricotti 76, Luzzatti 73, 
Codronchi 72, lucaglieli 28, D'Amico 17, Favaio 17, 
Sella 14, Plebano 13, Minghetti 12, Cancellieri 9 
(nato nel 1825), Della Rocca 9 (nato nel 1838), 
Leardi 8, Umana 5. 

Schede bianche 7, ed altri voti dispersi dati ad 
altri deputati. 

Quindi proclamo eletti gli onorevoli Baccarini, 
Cairoli, Nervo, Brin, Gandolfi, Merzario, Miceli, 
Nicotera, Baccelli, Mussi Giuseppe, La Porta, Sei-
smit-Doda, Ranco, Salaris, Zanardelli, De Renzis, 
Crispi, Abignente, Lovito, Puccioni, Primerano, 
Balegno, Melchiorre. 

Ora si dovrà procedere al ballottaggio per la no-
mina di altri sette membri di questa Commissione; 
ed il ballottaggio sarà tra gli onorevoli Mauro-
gònato, Boselli, Corbetta, Perazzi, Ricotti, Luz-
zatti, Codronchi, Incagnoli, D'Amico, Favale, Sella, 
Plebano, Minghetti e Cancellieri, i quali ottennero 
il maggior numero di voti. 

Si fa la chiama. 
DEL GIUDICE, segretario, fa la chiama. 
PRESIDENTE. Si lascerà l'urna aperta. 

ANNUNZIO DI UNA DOMANDA D'INTERPELLANZA DEL DE-
PUTATO BONGHI AL MINISTRO DELLA PUBBLICA ISTRU-
ZIONE. 

PRESIDENTE. È giunta alla Presidenza la seguente 
domanda d'interpellanza : 

« Il sottoscritto intende d'interpellare il ministro 
dell'istruzione pubblica circa un'interpretazione 
non retta dell'articolo 1 della legge 9 luglio 1876, 
contraria alle intenzioni del legislatore, e dannosa 
ai maestri elementari delle provinole meridionali. 

« Bonghi. » 
Non essendo presente l'onorevole ministro dell'i-

struzione pubblica, prego l'onorevole presidente del 

Consiglio di dargli comunicazione dì questa inter-
pellanza. 

DEPRETIS, presidente del Consiglio. Comunicherò 
questa domanda all'onorevole ministro dell'istru-
zione pubblica. 

PRESIDENTE. Secondo la riserva fatta ieri dall'ono-
revole presidente del Consiglio, l'invito a dichiarare 
se e quando intenda rispondere all'interrogazione 
dell'onorevole Mocenni, che rileggo : 

« Desidero interrogare il signor ministro dell'in-
terno circa le aggressioni ed i ferimenti recente-
mente avvenuti in Siena. » 

L'onorevole presidente del Consiglio ha facoltà 
di parlare. 

DEPRETIS, presidente del Consiglio, ministro del-
Vinterno. Prego l'onorevole Mocenni e la Camera di 
acconsentire che questa interrogazione sia svolta 
in una seduta straordinaria da fissarsi dal nostro 
egregio presidente, eccettuando però la giornata di 
domani, nella quale sono impegnato per la matti-
nata. 

PRESIDENTE. L'onorevole presidente del Consiglio 
propone che l'interrogazione dell'onorevole Mo-
cenni sia svolta in una seduta straordinaria da sta-
bilirsi per un giorno che non sia quello di do-
mani. Siccome sabato vi sono gli uffici e domenica 
vi è già una seduta straordinaria fissata per l'espo-
sizione finanziaria, così si potrebbe stabilire una 
seduta straordinaria per lunedì mattina. 

Acconsente l'onorevole Mocenni ? 
MOCENNI. Io mi permetterò di osservare che si 

tratta di una interrogazione la quale potrebbe es-
sere svolta in pochi minuti. I fatti che dovrei narrare 
sono abbastanza gravi e tali che non mi sembra op-
portuno il differimento di questa interrogazione. 

La città nostra non usa ai fatti che l'hanno giu-
stamente così commossa, certo non sarà molto sod-
disfatta nel vedere rimandata ancora la risposta del 
Ministero. Sono sicuro d'altronde che l'onorevole 
ministro dell'interno abbia a quest'ora presso di sè 
tutti i documenti per saperne più di me stesso. Del 
resto mi rimetto a ciò che deciderà la Camera. 

MINISTRO DELL' INTERNO. Rispondo all' onorevole 
Mocenni che, ad eccezione di domani, lascio all'o-
norevole presidente della Camera la facoltà di fis-
sare la giornata, e sia pure quejla di sabato, per lo 
svolgimento di questa interrogazione. 

Quanto poi all'essere io fornito di tutti i docu-
menti, come ritiene l'onorevole Mocenni, faccio os-
servare che io non posso avere che dei dispacci te-
legrafici, giacché la sua interrogazione essendo stata 
annunziata soltanto nella seduta di ieri, il servizio 
postale non può avermene fornito. 

MOCENNI. Perdoni l'onorevole ministro dell'interno 
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se insisto, ma il primo reato rimonta al 16 marzo, 
e credo di sapere che a quest'ora il Ministero ha 
ricevuto tutte le informazioni possibili. Posso anche 
assicurare che è stato chiesto un riniorzo di guardie 
di sicurezza pubblica e di carabinieri, di cui si ha 
deficienza in Siena. Ella converrà che, dopo un mese 
e mezzo, non pretendo troppo se credo che il mini-
stro dell'interno sia informato. 

MINISTRO DELL'INTERNO. Per meglio rispondere de-
sidero di essere maggiormente informato. 

PRESIDENTE. L'onorevole presidente del Consiglio 
e ministro dell'interno chiede che l'interrogazione 
dell'onorevole Mocenni venga svolta in una seduta 
straordinaria da determinarsi. 

Ora, l'onorevole presidente dei Consiglio esclu-
dendo la seduta di domani, sabato mattina essen-
doci gli uffici, come ho già detto, ed essendo già 
stata deliberata una seduta straordinaria per dome-
nica, non se ne può fissare un'altra prima di lunedì. 

MOCENNI. La seduta straordinaria durerà cinque 
minuti. Vuole incomodare tutti questi signori per 
10 svolgimento di una interrogazione ? 

PRESIDENTE. Ma infine bisogna concretare qualche 
cosa. Ella dunque si oppone alla seduta straordi-
naria? 

Voci. In principio di seduta. 
PRESIDENTE. Verremo ai voti, essendoci contesta-

zione. Li prego di prendere i loro posti. 
TENANI. Io proporrei che lunedì la seduta, invece 

di cominciare alle due, cominciasse al tocco o 
mezzo. 

PRESIDENTE. L'onorevole Tenaci propone che in-
vece di tenere una seduta straordinaria, lunedì si 
incominciassero i nostri lavori al tocco. 

TENANI. Al tocco e mezzo. 
PRESIDENTE. È meglio dire al tocco, poiché altri-

menti si comincia alle due e mezzo. 
Il presidente del Consiglio accetta? 
PRESIDENTE DEL CONSIGLIO, Io mi permetto di fare 

una osservazione. La Camera deve considerare tutto 
11 lavoro che ha dinanzi a sè. La Camera ha appro-
vato all'unanimità la massima di riservare le sue se-
dute ordinarie per esaurire la discussione della legge 
sulle costruzioni ferroviarie; e se essa considera 
tutti gli altri disegni di legge di diversa natura che 
deve pure esaminare, discutere e votare prima che 
la Sessione sia chiusa, se considera che anche all'or-
dine del giorno d'oggi ci sono no ve o dieci schemi 
di legge, alcuni dei quali non richiedono lunga di-
scussione, deve persuadersi che se vuole discutere 
tutte queste leggi nelle sue sedute ordinarie, non 
riuscirà ad adempiere al suo compito. 

Mi pare quindi che non ci sarebbe nulla di male 
se si deliberasse di tenere una seduta straordinaria 

per discutere l'interrogazione dell'onorevole Mo-
cenni ; e si potrebbe anche mettere all'ordine del 
giorno qualcuna delle piccole leggi che stanno al-
l'ordine del giorno della tornata d'oggi. 

PRESIDENTE. L'onorevole presidente del Consiglio 
insiste perchè si tenga una seduta straordinaiia 
nelle ore antimeridiane di lunedì, nella quale si 
svolga l'interrogazione dell'onorevole Mocenni, e si 
discutano altre leggi, che egli indicherà, fra quelle 
le quali si trovano già all'ordine del giorno, e fu-
rono dichiarate d'urgenza. 

L'onorevole Tenani insiste nella sua proposta? 
TENANI. No, signore. 
PRESIDENTE. Allora pongo ai voti la proposta del-

l'onorevole presidente del Consiglio. 
Coloro che approvano questa proposta sono pre-

gati di alzarsi. 
(La proposta è ammessa.) 
Quindi lunedì mattina alle 10 si terrà una seduta 

straordinaria per lo svolgimento dell'interrogazione 
dell'onorevole Mocenni, e per la discussione dei di-
segni di legge che saranno in seguito inscritti al-
l'ordine del giorno. 

PRESENTAZIONE DI IN DISEGNO DI LEGGE, 

PRESIDENTE. L'onorevole ministro guardasigilli ha 
facoltà di parlare. 

TAIANI, ministro di grazia e giustizia. Mi onoro di 
presentare alla Camera un disegno di legge per il 
trasferimento della sede del mandamento di Torre-
orsaia in Roccagloriosa. (V. Stampato, n° 215.) 

PRESIDENTE. Do atto all'onorevole ministro guar-
dasigilli della presentazione di questo disegno di 
legge, il quale sarà stampato e distribuito agli ono-
revoli deputati. 

DE BOMINICIS TEODOSIO. Chiedo di parlare. 
PRESIDENTE. L'onorevole De Dominicis Teodosio 

ha facoltà di parlare su questa presentazione. 
DB DOIIINIGIS T. Pregherei il presidente e la Ca-

mera di dichiarare l'urgenza di questo disegno di 
legge, essendo cosa che importa alla salute di quelle 
popolazioni. 

PRESIDENTE. L'onorevole Da Dominicis fa istanza 
affinchè piaccia alla Camera di dichiarare urgente 
questo disegno di legge presentato dai ministro 
guardasigilli. 

(L'urgenza è accordata.) 
Riprendiamo ora la discussione generale della 

legge sulle costruzioni di strade ferrate. li primo 
cui spetta di parlare è l'onorevole Bartolucci-Go-
dolini al quale colette ieri la sua volta l'onorevole 
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Guarini, L'onorevole Bartolucci-Godolini ha facoltà 
di parlare. 

BARTOLUCCI-GODOLINI. Compio innanzitutto il do-
vere di ringraziare ìa Camera per avermi permesso 
di parlare oggi piuttosto che al termine deila seduta 
di iersera. Io la ringrazio ; e, per rispondere nel 
miglior modo che io possa alla sua cortesia, pro-
metto che cercherò di essere brevissimo (Bravo!) e 
di farle così riguadagnare quella mezz'ora di tempo 
ehe, per causa della mia indisposizione, si può 
essere perduta nella tornata di ieri. 

ÀI punto cui è giunta la discussione, e dopo che 
autorevoli colleglli hanno trattato parecchie delle 
questioni le quali sorgono dall'esame del disegno 
di legge, che da più giorni si sta discutendo, non è 
mio intendimento di tediare la Camera diffonden-
domi su vari punti del vasto tema. Io mi restrin-
gerò ad un punto solo che può per avventura sem-
brare meno degli altri importante... (Conversazioni) 

PRESIDENTE. Facciano silenzio. 
BARTOLlCCI-fiODOLINL. ma che agli occhi miei ap-

parisce di così alto rilievo, che dalle deliberazioni 
le quali sul medesimo saranno prese, può in gran 
parte, a mio avviso, dipendere la possibilità stessa 
della attuazione di questo progetto. 

lo ammetto che il complemento delle nostre linee 
di strade ferrate sia non solo un vivo desiderio del 
paese, ma oramai, direi, una vera necessità. Sa vo-
gliamo migliorare le condizioni della stessa indu-
stria ferroviaria, se vogliamo fare qualche cosa di 
efficace per ispingere il paese su quella via di pro-
gresso economico per la quale ci hanno preceduto 
le più potenti nazioni, dobbiamo compire le no-
stra strade ferrate. Non importa che in qualche 
parte d'Italia si difetti ancora grandemente di strade 
rotabili ordinarie. Mei perdoni 1' onorevole mio 
amico Gabelli, ma io all'autorità sua, che è certo 
grandissima, contrappongo quella di un uomo di 
fama oramai mondiale più che europea, intendo 
parlare dell'ingegnere Ivrantz direttore dei ponti e 
strade in Francia, e direttore generale dell'ultima 
mostra universale di Parigi. 

Ebbene egli ha scritto : « In un paese che non 
possiede ne strade, nè canali navigabili, ìa ferrovia 
costituisce una necessità di prim'ordine. Essa è ìa 
condizione indispensabile d'ogni sviluppo ulteriore. 
Non si deve pensare neppure a riprodurre la lenta 
evoluzione della Francia in fatto di vie di comuni-
cazione. La saggezza comanda di saltare le tappe 
intermedie che la Francia ha dovuto percorrere, e 
di cominciare là dove essa ha finito. » 

Ma l'opera è grande, e i mezzi vogliono essere 
proporzionati allo scopo- I 750 milioni dell'onore-
vole Bacearim sono diventati 900 fra le mani del-

l'onorevole Commissione, e questi alla loro volta 
sono saliti al miliardo e. 80 milioni nelle m^ni del-
l'onorevole ministro Mezzanotte. 

È un crescit cundo che ci deve seriamente impen-
sierire. Lo Stato, col pareggio del suo bilancio, col 
credito pubblico in buone condizioni, non avrà dif-
ficoltà di procurarsi i-capitali necessari per le co-
struzioni ferroviarie, ma i comuni coi loro 700, la 
Provincie coi loro 100 milioni di debito, gli uni 9 
le altre con un debito di 40 a 50 milioni sui loro 
bilanci saranno in grado di mettere insieme il con-
corso di oltre 200 milioni che ìa legge loro richiede? 

Ecco un dubbio che rimane sempre, malgrado 
quanto possa rispondersi a ciò che disse nella tor-
nata di ieri l'onorevole Plebano, intorno alla tassa 
sulle ferrovie. 

Ma ammettiamo che non vi siano difficoltà, e che 
i concorsi possano con più o meno fatica essere 
approntati ; sarà sempre della più alta importanza 
il provvedere che i limiti della spesa prevista non 
siano ecceduti. 

Ma v'è un altro punto sul quale mi pare che dob-
biamo concentrare tutta la nostra attenzione, un 
punto che deve essere*segnalato principalmente al-
l'attenzione del Governo, ed è che si riesca a com-
pire nel miglior modo che si possa questo nostro 
sistema ferroviario, perchè se noi non riusciamo a 
costruire tutte le diramazioni che sono destinate 
a portare la vita e il movimento nelle arterie prin-
cipali, io temo assai che invece di migliorare le con-
dizioni dell'industria noi non le peggioriamo ; iu 
temo assai che non abbiamo ad essere riservati a 
vedere perpetuarsi il fatto che col crescere dei chi-
lometri in esercizio diminuisca il reddito chilome-
trico. 

Ora, o signori, per soddisfare alle due condizioni 
da me enunciate, che possono sembrare fra loro ri-
pugnanti. ma che pur è d'uopo tener ferme se si 
vuol fare il vantaggio vero del paese, non eccedere 
cioè da un lato i limiti della spesa prevista, e dal-
l'altro integrare nel miglior modo possibile il no-
stro sistema ferroviario, mi pare che non vi sia che 
una sola via, ed è di rinunciare nel maggior nu-
mero dei casi alle grandiose e troppo dispendiose 
costruzioni. Convengo che le reti principali, quelle 
di vantaggio nazionale ed internazionale, debbono 
essere compiute col sistema delle linee a grande ve-
locità ; ma per le altre io non so vedere questa ne-
cessità ; per tutte le altre credo che seguendo l'e-
sempio di Stati illuminati e più ricchi di noi si 
debba risolutamente entrare in un sistema di co-
struzione e di esercizio assai più economico. 

La Camera comprende che io intendo principal-
mente parlare dei sistemi economici di costruzione, 
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e massime del sistema ridotto; riè mi preoccupa il 
timore di essere messo Del novero dei sostenitori 
del progresso del gambero; se, come vedremo or 
ora, questo genere di progresso si è fatto strada fra 
le più civili e potenti nazioni, converrete, o signori, 
clie in ogni caso ci troveremo in buona compagnia. 

Sapete meglio di me come, e per il magro inte-
ressa che realizzano, può dirsi quasi ovunque, gli 
ingenti capitali impiegati nelle grandiose costru-
zioni ferroviarie, e per la costante preponderanza 
del movimento delle merci su quello dei viaggiatori, 
la quale fa sì che in ispecie nelle linee secondarie, 
la grande velocità, scopo precipuo delle linee di 
primo ordine, perde in gran parte la sua impor-
tanza, si sieno potuti immaginare sistemi economici 
di ferrovie, pei quali, riducendo la larghezza del bi-
nario e il raggio delle curve, diminuendo il peso 
delle guide di ferro, il così detto peso morto dei 
convogli e la velocità delle loro corse , aumen-
tando alquanto il limite delle pendenze, proscri-
vendo ogni opera e cosa di lusso, e adottando, in 
una parola, una quantità di temperamenti che sa-
rebbe inutile l'enumerare, perchè oramai sono noti 
a tutti, si sono potute restringere nei più angusti 
confini così le spese di costruzione, come quelle di 
esercizio. 

Ragguardevoli ingegneri italiani calcolano che le 
ferrovie ridotte potrebbero costare in Italia da 45 a 
50 mila lire al chilometro ; così mi pare calcolino 
ingegnere Rivera, l'ingegnere Oudinot ed altri. Le 
ferrovie normali che sono state costrutte finora in 
Italia quanto costano in media? Costano 304 mila 
lire al chilometro. Parmi quindi che metta il conto 
di adoperare i sistemi economici. 

Quanto all'esercizio, ho qui, desunte da una re-
lazione dell'ingegnere Biglia, le spese di esercizio 
di alcune linee ridotte della Prussia, della Svezia e 
della Norvegia, e variano dalle 2 alle 4 mila lire, 
mentre quelle delle nostre ferrovie normali variano 
dalle 7 e 8 a l 2 e l 3 mila lire al chilometro, e si 
elevano anche a somma maggiore a seconda del 
traffico. 

Questo sistema applicato dapprima a linee di una 
importanza puramente locale, si è venuto sempre per-
fezionando, tanto che ora, come si trovano mac-
chine con le quali si possono superare con tut ta 
sicurezza pendenza considerevoli, per esempio, del, 
70, e perfino del 75 per mille, e girare curve assai 
ristrette, di un raggio, per esempio, di 20 metri, ed 
anche meno, pendenze e curve, che però reputo ec-
cessive, e da non adottarsi che in casi di estrema 
necessità, ed in linee di poca importanza ; così si 
trovano carrozze di sistema ridotto che in fatto di 
comodità non. lasciano nulla a desiderare e non 

hanno nulla da invidiare ai comodi compartimenti 
delle nostre strade ferrate ordinarie. 

Solamente adunque chi non tenga dietro con pre-
mura allo svolgersi di questo sistema potrebbe 
confondere le ferrovie ridotte coi tramways, coi qua ! 
non hanno nulla di comune, poiché questi costitui-
scono una terza ed ultima categoria nell'ordine della 
strade ferrate. 

Perfezionato così il sistema, se ne è allargata tal-
mente l'applicazione che oramai non vi è paese del 
mondo, il quale, non abbia più o meno estese linee 
di ferrovie a sistema ridotto. 

Ve ne sono in tutti i paesi d 'Europa, nell'Ame-
rica del Nord, del Centro e del Sud, in Australia, 
nelle Indie, in una parola dappertutto. 

In Francia, dove le grandi compagnie delle strade 
ferrate avversavano le ferrovie a sistema ridotto ora, 
non solo le incoraggiano ma le sussidiano ; ed il 
Governo, spinto dall'opinione pubblica, da qualche 
tempo ha presentato un disegno di legge per dare 
il massimo incremento possibile, a questo genere 
di costruzioni. 

Da un quadro che ho potuto procurarmi, risulta, 
per esempio, che in Isvesia fino dal 1874 vi erano 
1085 chilometri di ferrovie ridotte in esercizio; 
2401 in costruzione o in progetto. Negli Stati Uniti 
d'America ve ne erano 2380 in esercizio; e niente-
meno che 12,155 in costruzione; e così più © meno 
in tutti gli altri Stati. 

E noi, o signori, con 8200 e più chilometri di 
ferrovie normali, non ne abbiamo che 130 di r idotte; 
ed ora stiamo esaminando un disegno di legge, il 
quale sopra 4400 e tanti chilometri di ferrovie nor-
mali, non ne contempla che 400 o 450 di ridotte. 
Siamo forse più ricchi, o per non so quale fortu-
nata combinazione, le ferrovie rendono presso di 
noi, più che non rendano negli altri paesi? Così 
fosse I m a pur troppo è il contrario: delle nostre 
ferrovie, la rete principale, quella dell'Alta Italia, 
dà, se non erro, un prodotto netto, o in altri ter-
mini un interesse, sul capitale impiegato nella co-
struzione, del 4 al 4 1/3 per cento; le ferrovie ro-
mane dell'i 1/2 per cento; le meridionali del l ' I 1/5 
per cento, e le altre sono tutte passive, la media del 
prodotto lordo non uguagliando la media delle 
spese di esercizio. È adunque da meditare seria-
mente sulla necessità di introdurre presso di noi le 
ferrovie a sezione ridotta ; è da vedere con calma se 
il presente disegno di legge ne incoraggi, ne age-
voli fra noi la costruzione. 

L'articolo 19 del disegno ministeriale, che corri-
sponde all'articolo 18 della Commissione, stabilisce, 
è ben vero, che per le ferrovie le quali non possono 
far parte di una linea o rete principale, debbano 
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adoperarsi i sistemi più economici di costruzione. 
Ma l'onorevole Commissione si affretta a dichiarare 
clie in questo articolo non si è inteso punto di par-
lare delle ferrovie a sezione ridotta. Io so bene che 
si può costruire molto economicamente anche una 
linea a sezione normale; ma so ancora che persone 
eompetentissime sostengono che non sarà mai pos-
sibile di esercitarla con poca spesa. E per ciò che 
riguarda le spese di costruzione, nessuno potrà mai 
sostenere che l'economia, la quale si può avere col 
sistema ridotto, possa ugualmente ottenersi col si-
stema normale. 

Non mi pare adunque che con questo articolo 
l'onorevole Commissione abbia voluto introdurre 
nelle nostre strade secondarie tutta quella econo-
mia della quale abbiamo bisogno, e che solo il si-
stema ridotto è capace di dare. 

Ma è debito di giustizia il confessare cha l'ono-
revole Commissione si propone d'incoraggiare il si-
stema ridotto. « Siamo d'avviso » (leggesi a pagina 
28 e 29 della relazione) « che lungi dal mettere gli 
animi in guardia contro le costruzioni a scarta*» 
mento ridotto, debbasi la scelta di questo sistema 
incoraggiare con ogni genere d'allettamenti. E di 
latto l'onorevole Commissione ha migliorato in certi 
casi, senza dubbio, le condizioni del concorso go-
vernativo, e di ciò dobbiamo saperle grado; ma 
duolmi che qui si arresti ogni incoraggiamento. 
Confesso che quello « ogni genere di allettamenti » 
mi aveva aperto il cuore a più larghe speranze. La 
ragione per la quale l'onorevole Commissione non 
abbia creduto fare qualche cosa di più a vantaggio 
elei sistema ridotto, mi pare sia questa, che cioè 
essa è convinta che questo sistema possa e debba 
preferirsi, ma solamente quando si tratta di prov-
vedere a un vantaggio puramente locale. 
'/ In una parola per l'onorevole Commissione siamo 
sempre .ali' infanzia del sistema ; per lei non v'ha 
successivo svolgimento ; e mossa da questa convin-
zione, mentre 1' onorevole ministro ammette che in 
alcuni casi possano essere costruite a sezione ri-
dotta anche talune delle linee comprese nella terzi 
categoria, l'onorevole Commissione esclude ciò re-
cisamente, tanto che la 4 a categoria è il più alto 
grado cui questo genere di costruzioni possa aspi-
rare. Tralascerò di osservare se sia questo un km zzo 
efficace d'incoraggiare il sistema ridotto, e non ri-
leverò neppure se importasse il porre tanto studio, 
quanto l'onorevole Giunta ne ha posto, nel determi-
nare i criteri della classificazione delle ferrovie, una 
volta che, quali si siano i caratteri d'utilità che ri-
Bcontrinsi in una data linea, dovesse bastare che essa 
sì presentasse sotto le modeste spoglie dello scarta-
mento ridotto per essere relegata m una delle ul-

time categorie. Ma non posso a meno di domandare; 
è egli vero che questo sistema non convenga a ferro • 
vie destinate a soddisfare a vantaggi più estesi che 
non siano i locali. 

Cominciamo dai rammentare ciò che ho poc'anzi 
accennato, che cioè l'onorevole ministro ch'è autore 
di questo disegno di legge e della cui alta competenza 
in materia di ferrovie nessuno vorrà dubitare, am-
mette col suo articolo 20 che in alcuni casi, dei quali 
convengo debba lasciarsi al Governo l 'apprezza-
mento, possano essere costruite a scartamento ri-
dotto alcune delle linea comprese nel!a terza cate-
goria. Il che mi sembra provi abbastanza che nella 
mente di lui questo sistema conviene perfettamente 
a ferrovie aventi un movimento interprovinciale, ed 
anche militare, e che perciò in alcuni casi può esser 
sostituito alle costose costruzioni normali. 

Ma oramai non è solamente il parere degli uo-
mini tecnici che ci assicuri di ciò ; oramai è larga-
mente venuta in suo sussidio l'esperienza, 1' espe-
rienza che coi suoi ammaestramenti dovrebbe fare 
persuasi e tranquilli anche i più peritosi. Sappiamo 
infatti per diverse vie, e fra l'altre, per relazioni di 
distinti ingegneri inviati all'estero a studiare que-
sta questione, che in Iscozia, in Isvizzera, in lave-
zia, in Norvegia, nel Belgio, in Francia, in America, 
estese linee costruite con questo sistema fanno un 
servizio regolarissimo. Sarebbe ben dispiacevole che 
il danaro dei contribuenti impiegato in questi 
studi, non dovesse produrre alcun utile frutto. Sap-
piamo che su queste ferrovie ridotte i treni possono 
essere spinti ad una velocità di 40, e perfino di 50 
chilometri all'ora, e che le medesime, quantunque 
ristrettissime, come ad esempio la linea di Festi-
niog, che ha uno scartamento di soli 61 centimetri, 
sono capaci di dare un traffico di oltre 21 mila lire 
a chilometro. 

Quali, o signori, delle nostre ferrovie, normali 
certo nella sezione, ma anormalissime nei prodotti, 
sono capaci di dare un traffico di questa natura ? 
Nessuna, se si eccettui la rete dell'Alta Italia : per 
una gran parte delle altre può anzi dirsi che sta-
remmo contenti se si avesse la metà di questo traf-
fico. 

Ma si fanno delle difficoltà. Io, per amore di bre-
vità, ed anche perchè sulle altre si può dire che gli 
'avvors'aii del sistema ridotto sieno oramai ridotti 
essi stessi al silenzio, risi limiterò a parlare della 
più importante. La difficoltà più seria, quella del 
congiungimento delle linee a sezione normale si ri-
solverà in ogni caso nella necessità del trasbordo. 
E a questo riguardo è da notare, come dice l'egre-
gio ingegnere Biglia, che il trasbordo dei viaggia-

| tori, trattandosi di linee secondarie, non ha alcuna 
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conseguenza, poiché dovrebbe aver luogo egual-
mente, anche quando vi fosse continuità di scarta-
mento. 

Lo stesso dicasi delle merci le quali non sono a 
vagone completo. Rimangono adunque le sole 
merci a vagone completo.; e per queste uomini com-
petentissimi sostengono che le spese di trasbordo 
si limitano a 20 centesimi per tonnellata. Del resto, 
signori, sapete che questa difficoltà del congiungi-
mento di linee a scartamento diverso, può essere 
tolta di mezzo mediante l'apposizione d'una guida 
sul binario della ferrovia normale. Nella penisola 
scandinava si esercita da molti anni una linea a 
sezione ristretta, la quale comunica senza ostacoli 
con altra a sezione normale. E la ferrovia d'An-
versa a Gand, che pagate tutte le spese d'esercizio, 
dà agli azionisti più del 7 per cento, il quaie 7 per 
cento corrisponde a un interesse di circa 1' 8 per 
cento sul capitale primitivo impiegato nella costru-
zione, la ferrovia d'Anversa a Gand, con uno scar-
tamento di un metro e 10 centimetri, comunica 
senza ostacolo colle ferrovie dello Stato, che hanno 
lo scartamento normale d'un metro e cinquanta 
centimetri. 

Che più, signori, l'egregio ingegnere Moreno ha 
scritto : non è nuova l'idea del binario misto ; già 
da molti anni, per ragioni di concorrenza su gran 
parte della rete del Great Western in Inghilterra 
corrono in successione treni dallo enorme scarta-
mento di metri 2 13, e treni ordinari di metri 1 44 
di scartamento. 

È però nuova l'idea del binario misto come mi-
sura economica, e questa, aggiunge, è idea nazionale 
italiana. 

Parmi adunque che se non altro per questo, 
ossia per una ragione inversa a quella per la quale 
secondo taluni non si dovrebbero seguire esempi 
stranieri, si dovrebbe fare oggetto di studio il si-
stema del binario misto. 

Ma a parte ciò, non saprei comprendere come 
mentre bene spesso, e forse più che non si dovrebbe, 
si imitano gli esempi che ci vengono dal di fuori, 
non si dovrebbe farlo allora quando gl'interessi 
nostri più vitali ce lo consigliano. Non sarebbe 
certo, a mio avviso, sapienza politica, non sarebbe 
assennato patriottismo. 

Inoltre, o signori, io dimenticava di dirvi o piut-
tosto di ricordarvi, che il sistema ridotto è stato 
prescelto anche dagli inglesi per la seconda rete da 
costruirsi nelle Indie, e ciò dopo maturi studi ed 
in seguito a rapporto di una Commissione, della 
quale facevano parte due uomini d'arme, due uffi-
ciali superiori dell'esercito ; il che secondo me è 
una nuova prova, che questo sistema corrisponde 

bene alle esigenze d'un esteso movimento così eco • 
nomico commerciale, come militare. 

E non si dica che poiché oggi in Italia ab-
biamo 8200 chilometri e più di ferrovie ordinarie, 
non si debba più parlare di restringimento di se-
zione, e che bisogni costruirle tutte della stessa lar-
ghezza di binario ; imperocché quando nel 1871 il 
Governo inglese nelle Indie, adottava la sezione di 
99 centimetri pei 15,000 chilometri di strade fer-
rate che gli restavano da costruire, vi esistevano 
già 8000 chilometri di ferrovia a scartamento di 
metri 1 676. 

Ora dunque se è un fatto oramai constatato che 
questo sistema può senza difficoltà funzionare in 
concorso delle ferrovie ordinarie, se su codeste linee 
a sezione ristretta sono possibili una velocità ed un 
traffico considerevoli, se l'adozione di questo si-
stema ha potuto sembrare conveniente a nazioni 
dotate di una potenza economica tanto superiore 
alla nostra, come, per esempio, l'Inghilterra, in un 
paese come l'India, in cui essa ha interessi immensi, 
da tutelare, sia sotto il punto di vista economico e 
commerciale, sia sotto il punto di vista militare ; 
come non dovrebbe essere conveniente per le strade 
secondarie presso di noi, dove le condizioni econo-
miche e finanziarie dei comuni, delle provincia è 
dello Stato ci fanno un dovere imprescindibile di 
contenere nei più angusti confini le spese? Dico 
adunque che non si deve esitare, non si deve indu-
giare a sostituire ovunque si possa, la sezione ri-
dotta alla normale. 

Forsechè si dovrebbe attendere per operare 
questa sostituzione che sia redatto tutto intero quel 
Codice ferroviario, invocato dall'onorevole relatore 
della Commissione nella sua relazione, il quale de-
termini i casi in cui questa sostituzione possa avere 
luogo con vantaggio? Certamente un Codice di 
questa natura a nessuno potrebbe essere utile tanto 
quanto a me, che profano alla parte tecnica di 
questo speciale servizio delle ferrovie, sono stato 
costretto, come avete potuto udire, a desumere dal-
l'autorità altrui e dall'esperienza specialmente le 
ragioni della mia tesi ; ma appunto perchè scienza, 
ed esperienza mi sembra dimostrino che questa 
sostituzione può farsi non solo senza pericolo d'in-
convenienti, ma con positivo vantaggio, appunto 
per ciò non mi pare necessario che un Codice deter-
mini i singoli casi d'applicazione, come non mi sem-
bra opportuno né giusto che un articolo di legge li 
limiti tanto quanto l'onorevole Commissione vor-» 
rebbe. 

Signori, la questione è grave più che non sembri, 
e il risolverla in un senso piuttostochò in un altro 
può influire potentemente sia sulle sorti dell'indù-
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stria, sia sulla intera condizione economica. del 
paese. 

Non e forse la grandiosità delie costruzioni una 
delle cause non ultime, non è forse quella specie eli 
atonia che regna su tutta la nostra vita economica 
la causa prima delle condizioni miserevoli, nelle 
quali versa fra noi l'industria ferroviaria? Adunque, 
ee il completamento delle nostre linee secondarie, 
aumentando la vita e il movimento della rete prin-
cipale, può avere per effetto dì accrescerne sensibil-
mente i prodotti, e eli modificare sostanzialmente le 
condizioni dell'industria; se l'industria così ravvi-
vata può dare una mano al paese per fare un nuovo 
passo sulla via del progresso economico, non vi sarà 
chi non vegga di quale importanza sia il non rinun-
ciare a nessuno dei mezzi che possono condurci al 
risultato di veder tradotto in realtà ciò ch'e ora non 
è clie un desiderio : e uno dei mezzi più acconci per 
conseguire questo risultato, una delle vie più dirètte 
per raggiungere questa meta, è senza dubbio l'ado-
zione dei sistemi più economici di costruzione e di 
esercizio delle ferrovie. 

Tuttavia, o signori, io non vi domanderò che, ec-
cettuate le linee principali, le altre siano costrutte 
tutte a scartamento ridotto : no ; quando si tratta 
di introdurre sistemi diversi da quelli che sono in 
azione, comprendo che si voglia andare adagio. Io 
dunque domanderò solo che alla prima parte del-
l'articolo 19 della Commissione, sia sostituita la 
prima parte dell'articolo 20 del Ministero ; il che 
vorrà dire che potranno anche • essere costruite a 
sezione ridotta talune delle ferrovie comprese nella 
terza categoria, quando il Governo riconosca che 
non possa portare perturbamento all'esercizio delle 
reti principali. Io non ho la pretesa di proporli di 
risolvere con un artìcolo di legge una questione 
d'ordine essenzialmente tecnico : domando solo che 
la legge lasci sufficiente latitudine perchè il Go-
verno, quando colla scorta dei lumi dei corpi con-
sultivi riconosca ciò potersi fare utilmente, abbia 
facoltà di applicare la sezione ridotta, piuttosto che 
lo scartamento normale. La mia domanda è mo-
desta quanto logica, poiché si tratta di una que-
stione che non potrebbe essere risoluta con un ar-
ticolo di legge ; essa vuole essere risoluta volta per 
volta. Il Governo, che ha a sua disposizione i lumi 
del Consiglio superiore dei lavori pubblici e tutto 
intero un personale tecnico, è giudice competente. 
Del resto, la proposta ha per sè l'autorità dell'ono-
revole ministro e dell'onorevole suo predecessore ; 
io credo quindi che la mìa domanda sarà favore-
volmente accolta, 

Ma questo, o signori, non basta, a parer mio, per-
chè il sistema ridotto possa attecchire fra noi e 

prosperare. Bisogna, credo io, fargli un trattamento 
non dissimile da quello fatto dalla legge allo scar-
tamento normale. E, a questo riguardo, io avrò bi-
sogno nel corso della discussione di pregare l'ono-
revole Commissione e l'onorevole ministro di non 
voler Insistere nella seconda parte degli articoli 19 
e 20 dei rispettivi loro progetti per ciò che concerne 
la proprietà, la costruzione e l'esercizio delle linee 
a sezione ridotta. Nella seconda parte di questi due 
articoli si stabilisce un trattamento speciale, una 
specie, mi sia lecita la parola, di provvedimento ec-
cezionale a carico di queste disgraziate linee a se-
zione ridotta. Mentre per quelle a scartamento nor-
male, noti bene la Camera, anche per quelle della 
quinta categoria, è stabilito che il Governo, il quale 
ne avrà la proprietà, debba curarne la costruzione 
e l'esercizio, per quelle a scartamento ridotto, Mi-
nistero e Commissione sono d'accordo nel proporre 
che la costruzione e l'esercizio siano lasciati a rìschio 
e pericolo degl'interessati, ai quali il Governo, per 
logica necessità della sua proposta, abbandonerebbe 
anche la proprietà, mentre la Commissione la vor-
rebbe bensì devoluta allo Stato, ma dopo decorso il 
tempo delia concessione, che, secondo lei, non po-
trebbe esser maggiore di 90 anni. 

Quale, o signori, la conseguenza di siffatto prov-
vediménto? La risposta a questo quesito può desu-
mersi dalla relazione della stessa onorevole Com-
missione. Ivi infatti, a pagina 25, trattandosi della 
difficoltà dell'esercizio, si legge che queste difficoltà 
sono tante e sì gravi da rendere inattuabile la ca-
strimene di molte linee. E si aggiunge : « L'espe-
rienza infatti c' insegna che molte linee ferrate 
sarebbero state in questi 18 anni del nostro risor-
gimento, costruite da provincie e comuni a totali 
loro spese, se avessero potuto sottrarsi all'onere 
dell'esercizio. » 

Adunque, o signori, quale è la conseguenza 
di questo fatto ? Che ciò che fa vero pel pas-
sato sarà vero snche per l'avvenire, e la conse-
guenza dell'esercizio dato ai concessionari sarà 
che linee ferrate a scartamento ridotto non si 
costruiranno. Nè si dica che con questo sistema le 
difficoltà sono tanto minori. Poiché questo sarebbe 
un argomento che starebbe contro chi lo adducesse 
in opposizione alla mia tesi. Lo Stato infatti col-
l'esercizio delle ferrovie ridotte si caricherebbe in 
ogni caso di un onere immensamente più lieve. Si è 
considerato quale enorme aggravio di spese di co-
struzione e di esercizio di ferrovie normali si ad-
dossi allo Stato, colla disposizione che pone a carico 
dei concessionari la costruzione e l'esercizio, ma 
specialmente l'esercizio delle ferrovie ridotte ? Tutti 
coloro che sì sarebbero contentati di questo ino-
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desto sistema, sgomentati dagli oneri loro imposti 
dalia legge per la sola condizione dello scartamento 
ridotto, si sono affrettati a rifugiarsi sotto la pro-
tezione dello scartamento normale ; e così lo Stato 
per esonerarsi dalia costruzione e dall' esercizio 
delie ferrovie piccole, si assoggetta all'onere gravis-
simo della costruzione e dell'esercizio delle ferrovie 
grandi. 

Se si vuole avere un'idea dell'importanza di que-
st'onere non siha che a fare un semplice calcolo ; si 
vedrà che una linea a sezione normale in 5 a cate-
goria costa allo Stato assai più che non costerebbe 
a sezione ridotta in 3 a categoria. 

D'I resto ormai la disposizione da me lamentata 
prima ancora di venire in discussione ha, come ho 
accennnato, prodotto in gran parte il suo effetto, 
e quindi nessuno potrebbe dire eoo precisione 
quanti milioni sia per costare allo Stato. Fortuna-
tamente si sarebbe ancora in tempo, e facendo pa-
rità di trattamento ai due sistemi, la situazione 
potrebbe essere ristabilita, poiché io credo che 
moltissimi fra gli interessati si affretterebbero a 
dimandare la sezione ridotta piuttosto che la nor-
male. 

Ma il desiderio di giungere alla meta più che la 
via lunga mi sospinge, e io mi affretto a fare una 
seconda domanda: quale la ragione di questo trat-
tamento speciale? Secondo l'onorevole Commis-
sione lo Stato può assumere l'esercizio delle ferrovie 
secondarie ordinarie, perchè utilizza pel medesimo 
il suo alto personale dirigente, utilizza le sue offi-
cine e in gran parte anche il materiale mobile. 
Nella più disgraziata ipotesi, leggesi a pagina 29 
della relazione della Commissione : « Potrà richie-
dersi forse un piccolo aumento di carri, ma r.n forte 
accrescimento non potrebbe divenire necessario se 
non allora che il traffico assumesse straordinarie 
proporzioni ; nel qua! caso le linee diventando ri-
muneratoci, la spesa per l'aumento del materiale 
riceverebbe largo compenso dal prodotto della fer-
rovia. 

« Non è così, aggiunge la Commissione, per le 
ferrovie a sezione ridotta. Quivi si richiede un ma-
teriale tutto diverso, quivi officine e fabbricati ap-
positi esigonsi ; qui tutto un personale meccanico 
speciale abbisogna. E come se tutto ciò fosse poco, 
occorrono a ogni linea a scartamento ridotto un 
materiale proprio, delle proprie officine ed un per-
sonale distinto, tutte le volte che non possono 
(caso molto probabile) mettersi le linee in comuni-
cazione. » 

lo capisco che sarebbe cosa molto più omogenea, -
più armonica, e lasciatemi dire, più simmetrica ohe 
lo Stato esercitasse un unico tipo di ferrovie ; ca-
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pisco che questo sarebbe molto più comodo, ma 
non in tutte le cose, non sempre è possibile curare 
la simmetria, e bene spesso per correre dietro a 
questa che è cosa di' forma, sì pregiudica e sì sacri-
fica la sostanza ; così nel caso presente, per rispar-
miare allo Stato i pochi fastidi che gli derivereb-
bero -dall'esercizio di linee a scartamento diverso, 
non si esita a caricarlo della costruzione dispendio-
sissima- e dell'esercizio non meno dispendioso ài 
ferrovie normali, quasiché, rie per completare il no-
stro sistema ferroviario si adottassero su larga 
scala, unico mezzo forse di riescire, i sistemi più 
economici, e massime il sistema ridotto, i pochi fa-
stìdi ì quali si avrebbero nell'esercizio a cagione 
della differenza di larghezza dei binari, non doves-
sero essere largamente compensati e dai molti mi» 
lioni che si sarebbero risparmiati nella costruzione 
e dai molti altri che si risparmerebbero nell'eser-
cizio. Del resto io potrei analizzare uno aduno i 
diversi elementi delle difficoltà peste innanzi dalla 
onorevole Commissione, e rilevarne la vera portata. 
Potrei dire quanto al materiale mobile, per esempio, 
che se è vero che, costruita una linea a sezione ri-
dotta, si dovrà fare acquisto di una maggiore copia 
di materiale mobile, perchè alla circostanza non si 
potrebbe usufruire quello delia vicina linea a si-
stema normale, è vero altresì che il costo di questa 
maggior copia di materiale mobile, sarebbe com-
pensato dal minor cesto di tutto il materiale mo-
bile della linea. 

Quanto alle officine potrei dire che non occorra 
in ogni linea impiantare una nuova officina, basta 
aggiungere una terza guida sul binario della linea 
normale fino alla più prossima officina, perchè tutto 
il materiale della linea ridotta possa essere riparato 
in quella officina. Ma il mio giudizio in materia 
siffatta non potrebbe avere autorità e quindi amo 
meglio lasciare di ciò ai tecnici gli apprezzamenti 
e contentarmi di fare un semplice dilemma. 

Sono o non sono gravi queste difficoltà? Se non 
sono gravi, Commissione e Ministero non avranno 
ragione di insistere nella loro proposta; e se poi 
sono gravi, io "domando : si vuole o non si vuole in-
coraggiare efficacemente il sistema ridotto ? Se sì 
vuole incoraggiarlo, e se le difficoltà dell'esercizio 
possono essere di ostacolo alla sua esecuzione, non 
si dovrà certo mettere alle prese con queste diffi-
coltà chi ha minori mezzi per superarle. 

Ma quali si sieno le conseguenze del provvedi-
mento che sto combattendo, quale si sia la ragiona 
sulla quale è fondato, è giusto, almeno in se stesso, 
risponde almeno a qualche concetto fondamentale 
di equità, pel quale non si creda di poterne facil-
mente fare a meno ? 
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Perdonate, se la domanda è troppo ardita ; poiché 
in verità io non saprei come potrebbe esser giusto in 
se stesso un provvedimento la cui base, come avete 
udito, è crollata, le cui funeste conseguenze ho or 
ora segnalato. Non è giusto, e non risponde ad aleno, 
concetto di equità, e lo dimostro. 

La ragione principale per la quale si affida al 
Governo, secondo il sistema della Commissione, la 
costruzione dello linee a sezione normale, sta in ciò 
che il Governo deve esserne l'esercente e il proprie-
tario; e sia, perchè così è almeno da ritenere che il 
Governo costruirà solidamente e per ciò stesso eser-
citerà bene. 

La ragione per cui gli si affida l'esercizio sta 
nelle difficoltà stesse dell'esercizio; difficoltà che 
hanno avuto la virtù di operare il miracolo eli con-
vertire all'esercizio governativo una parte dei suoi 
più decisi avversari... 

Una voce. L'onorevole Gabelli no. 
BART0LUCCI-G0D0L1NI. Lei no, ma altri. 
... miracolo però anche per noi benefico, perchè 

ha potuto purgarci dal peccato di autoritarismo e 
di statolatria, di coi ci eravamo macchiati. Final-
mente poi, la ragione per cui si attribuisce al Go-
verno la proprietà dalle linee, non sta tanto nelle 
difficoltà dell'esercizio, quanto nella importanza 
delle linee stesse, nel loro grado di utilità, e soprat-
tutto nella larga partecipazione del Governo alle 
spese di costruzione ; talché si potrebbe dire in due 
parole, che la proprietà si consolida in capo del 
primo interessato. 

Vero è che l'onorevole Commissione attribuisce 
al Governo anche la proprietà delle linee di 5 a ca-
tegoria ; con che verrebbe a contraddire al principio 
da me ritenuto ; ma oltre che di ciò non ha potuto 
dare altra ragione che questa, essere cioè preferi-
bile l'adoperare due sistemi al seguire un solo prin-
cipio ; non può, credo io, la stessa Commissione di-
sconoscere l'importanza delle linee, il loro grado di 
utilità, la conseguente larga misura del concorso 
governativo nella spesa di costruzione, essere i cri-
teri più esatti dell'attribuzione della proprietà. 

Ora, signori, chi vorrà negare che il primo inte-
ressato, nelle linee di 4 a e 3 a categoria sia lo Stato; 
il quale appunto per ciò è dalla legge chiamato a 
concorrere in quelle per 6/10, in queste per 8/10 
della spesa ? Ohi vorrà negare che per ciò stesso la 
proprietà di queste linee debba per giustizia rima-
nere allo Stato ? 

E sotto un altro punto di vista, sarebbe pru-
dente che per la semplice ragione di un restringi-
mento del binario, Io Stato rinunciasse ella pro-
prietà di linee, come quelle che fanno parte della 
4 a e della 3 a categoria, e che possono perfino inte-

ressare la difesa militare del paese? Se adunque è 
giusto che la proprietà di queste linee rimanga allo 
Stato, se d'altro lato non sarebbe prudente, che vi 
rinunciasse, sarà giusto pei principi! stessi adottati 
dall'onorevole Commissione, che lo Stato ne curi 
la costruzione e l'esercizio, costruzione ed esercizio, 
che per le stesse ragioni non sarebbe giusto nè equo 
lasciare a carico dei minori interessati. 

Se v' è motivo per fare un trattamento speciale, 
questo non potrebbe avere applicazione che alla 
5" categoria, nella quale si trovano linee d'interesse 
puramente locale, per le quali si potrebbe anche, 
senza pericolo d'inconvenienti, prescrivere per legge 
che la costruzione dovesse esser fatta in ogni caso a 
scartamento ridotto. 

Io non so vedere infatti per qual ragione si do-
vrebbe attribuire allo Stato la proprietà di linee di 
un interesse così ristretto. Io non so vedere per 
qual ragione dorrebbe affidargliesene la costruzione 
e l'esercizio. 

Sarebbe assai più provvido limitare la disposi-
zione da me lamentata alla quinta categoria, e trat-
tare al pari dì tutte le altre quelle linee della quarta 
e della terza categoria, le quali, a giudizio del Go-
verno, potessero compatire un restringimento della 
sezione. Quello di cui nessuno potrà mai persuadersi 
si è che la differenza di scartamento, piuttostochè 
quella di categoria, debba partorire oneri diversi ai 
diversi interessati. 

Francamente, o signori, dopo la molta cura posta 
dalla onorevole Commissione, nel determinare i cri-
teri della classificazione, io credeva che bastasse 
dimostrare che in una data linea concorrono certi 
determinati caratteri, perchè la medesima fosse am-
messa a far parte di una, piuttostochè di un'altra 
categoria. 

Mi pareva giusto che la più o meno grande 
massa d'interessi cui una data linea è capace di sod-
disfare, fosse la stregua principale e direi unica, giu-
sta la quale dovesse essere classificata, io non im-
maginava che una semplice differenza nel modo di 
costruzione dovesse bastare per fare in certo modo 
sparire tutti questi caratteri, per mettere, direi 
quasi, questa linea al bando di ogni categoria ; per-
chè, come avetp potuto osservare, le linee a scarta» 
mento ridotto sono riunite tutte in un quadro, il 
quale fa bensì parte dell'allegato 22, ma viene a 
seguito della quinta categoria. 

Ma è tempo, o signori, che io mi riassuma. Io ho 
incominciato dal rilevare la convenienza di comple-
tare il nostro sistema ferroviario e la necessità, per 
riuscirvi, di' applicare largamente i sistemi più eco-
nomici, e massime il sistema ridotto. 

Ilo sostenuto che la scienza ammette e la.espe-
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rienza conferma che il sistema ridotto conviene 
perfettamente a ferrovie aventi un esteso movi-
mento così economico e commerciale come anche 
militare, e che perciò non dev'essere escluso in al-
cuni dati casi dalia 3 a categoria. Credo di aver di-
mostrato ingiusto il lasciare a carico dei minori in-
teressati la costruzione e l'esercizio delle ferrovie a 
sezione ridotta, quanto imprudente per lo Stato il 
rinunciare alla loro proprietà, inefficace, e condu-
cente anzi a conclusione contraria la ragione unica 
sulla quale questo provvedimento si vorrebbe ba-
sato, e funestissime 3e sue conseguenze. Finalmente 
ho posta in rilievo che se ci sono ferrovie alle quali 
sarebbe applicabile senza ingiustizia questo diverso 
trattamento, sono quella della 5" categoria, per non 
implicare il Governo in interessi di un ordine 
troppo ristretto. 

È in questo senso che nel corso della discussione 
mi riservo di presentare alcune proposte. Si vorrà 
non accettarle? Signori, non posso crederlo. Se si 
Tuola. che per le molte popolazioni italiane, alle 
quali si è posto da lunghi anni sotl'occhio il sedu-
cente quadro della vaporiera che spinge fino a loro 
il suo fumo vivificatore, sorga finalmente il giorno 
in cui questo brillante quadro sia tradotto in realtà ; 
se si vuole che in mezzo alle difficoltà della pub-
blica finanza, ai renda possibile il completamento 
delle nostre linee, il miglioramento dell'industria 
ferroviara e dell'intera situazione economica del 
paese, si deve rinunziare ad ogni sorta di misure re-
strittive che possono essere di ostacolo all'ado-
zione di sistemi più economici di costruzione e di 
esercizio delie ferrovie; senza di ciò io temo assai 
che invece del completamento della rete ferroviaria, 
noi stiamo qui apparecchiando al paese e a noi 
stessi una grande delusione. 

PRESIDENTE. L'onorevole Nervo cede il suo turno 
di parola all'onorevole Lugli che perciò ha facoltà 
di parlare. 

LUGLI. Io non potrei incominciare meglio il mio 
discorso che rivolgendo all'onorevole Bartolucci-
Godolini una parola della più sentita compiacenza, 
per avere egli trattato con autorità ed ampiezza di 
argomenti uno dei sistemi che, a mio avviso, deb-
bono rendere possibile la continuazione delie no-
stre costruzioni ferroviarie. Egli ha così abbreviato 
a me il compito3 ìnquantochè io mi era proposto di 
dimostrare come la necessità a noi imponesse di 
pensare seriamente a questi sistemi, appunto per 
raggiungere quel fine che la Commissione ha inteso 
di conseguire col suo disegno di legge, ma da cui, 
me lo consenta, essa si è di gran lunga allontanata. 
Io dunque, ripeto, ringrazio l'onorevole Bartolucci-
Godolini, e gli dirò che le sue idee, dal più al meno, 

sono state tradotte in altrettanti articoli, che io ho 
presentati alla Presidenza, come modificazione del 
disegno di legge che ci ha presentato la onorevole 
Commissione. Egli leggerà quelle modificazioni, ed 
io anzi io prego di studiarle e di introdurvi quegli 
emendamenti che, colla sua autorità, posso sperare 
saranno tali da rendere il disegno di legge stesso 
migliore. Nè io credo che ìa Commissione si op-
porrà a queste nostre proposte; anzi essa ringra-
zierà l'onorevole Bartolueci-Godolini, come più 
tardi ringrazierà me (.Movimenti a sinistra) per 
avere senza dubbio migliorato quel disegno di legge, 
che in oggi, mi si permetta la frase, naviga in aito 
in are. (Rumori a sinistra) E se la Commissione ci 
sarà favorevole, sono sicuro che l'onorevole mini-
stro elei lavori pubblici in questa questione si unirà 
di buon grado alla Commissione ed a ine, ed acco-
glierà senz'altro quella parte del disegno di legge ? 

che riguarda le costruzioni economiche delle strade 
ferrate. 

Forse avremo un avversario ; e ciò deduco da una 
apostrofe che rivolgeva ieri l'altro l'onorevole Ga-
belli all'onorevole Guai a, parlando di un ordine del 
giorno da questi proposto, relativo ai tramways. 
Allora mi parve di capire che l'onorevole Gabelli è 
nemico di questi sistemi economici ; ed io che cono-
sco molto bene quanto sia grande l'autorità dell'o-
norevole mio amico Gabelli in materia ferroviaria, 
sentirei molto volentieri i suoi argomenti contro 

• questi sistemi economici. 
Detto questo, confesso che avrei preso a parlare 

molto più volentieri, sa l'onorevole ministro avesse 
esposto il suo modo di vedere ia ordine alle pro-
poste sostenute dalla Commissione ; in quanto che 
egli, all'esordire di questa discussione, ha dichia-
rato di accettare il disegno di legge della Commis-
sione, facendo però delle riserve. Se le riserve che 
io faccio al disegno di legge fossero per avventura 
conformi a quelle dell'onorevole ministro, io nulla 
dovrei aggiungere ; ma siccome il ministro si man» 
tiene in un religioso silenzio, io quasi dubito che le 
riserve da lui fatte alle proposte della Commissione, 
sieno di natura tale da non infirmarle,, e, che per 
conseguenza, dai più al meno, s'acconci alle pro-
poste stesse. 

Partendo da questo concetto, mi permetterò di 
sottoporre alla Camera alcune considerazioni in-
torno al disegno di legge della Commissione, che, 
come ho detto, non credo un progetto pratico. 

Quali sono i difetti che presenta questo bene-
detto disegno di legge propostoci dalla Commis-
sione ? 

Se dovessi arguire da quanto dissero gli oratori 
che mi hanno preceduto, si dovrebbe dire che quelle 
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proposte sono difettose ; perocché da alcuni sono 
credute troppo estese, da taluni altri sono combat-
tute perchè troppo ristrette. 

E l'onorevole Commissione in questa diversità 
di opinioni, che si contraddicono, e che si elidono 
si trova in una magnifica posizione ; e già mi pare 
di udire l'eloquente parola del mio amico Grimaldi, 
che combatterà gli argomenti dell'onorevole Gabelli 
e dell'onorevole Pìebanp con quanto hanno detto ed 
affermato gli onorevoli Saladini ed Angeloni. 

L'onorevole Gabelli ieri l'altro diceva : che cosa 
volete farvene di nuove ferrovie ? Noi ne abbiamo 
già troppe. Non diversamente parlava ieri l'onore-
vole mio amico Plebano. 

Non è alla stregua (diceva l'onorevole Gabelli) 
dei rapporti fra le popolazioni ed il numero dei 
chilometri di ferrovia, tra le estensioni dei territori 
e ìa lunghezza delle linee che si debbono dedurre i 
criteri, se un paese ha o meno uno sviluppo ferro-
viaria conveniente. Egli anzi escludendo questi cri-
teri, faceva un grande appunto all'onorevole Morana 
per essersi basato su di essi nel formulare le pro-
poste che discutiamo. 

L'onorevole Gabelli, era naturale, trcyando che 
di ferrovie noi ne abbiamo fatte fino troppe, si va-
leva di quegli argomenti che tornavano utili e con-
venienti per sostenere la sua tesi. E come l'Italia 
trovasi in condizione Inferiore a quella degli altri 
paesi in fatto d'importazione e d'esportazione, così 
l'onorevole Gabelli, con quell'acutezza d'ingegno * 
che tanto lo distingue, afferra questo criterio e ce 
lo porta innanzi, per dedurne che noi non abbiamo 
bisogno di un sol metro di più di strade ferrate. 

E l'onorevole Plebano che cosa diceva egli ? Di-
ceva che il disegno di legge dell'onorevole Commis-
sione si comprende solo in quanto si ha in mira di 
voler fare la perequazione ferroviaria ; ora egli di-
ceva : mentre non si osa di entrare nell'argomento 
della perequazione fondiaria, sì vuole invece a qua-
lunque costo fare la perequazione ferroviaria. E 
confortava con altri argomenti le deduzioni che fa-
ceva nei giorno prima l'onorevole Gabelli* 

L'onorevole Saladini per contrario vi diceva que-
sto : noi bisogna che facciamo un'opera ardimentosa, 
ma giusta ; e per questo intento trovava il disegno di 
legge della Commissione manchevole ed insufficiente. 
Ma sapete perchè ? Perchè quel disegno di legge 
non contemplava la linea Adriatico-Tiberina. À 
questo proposito egli diceva: se il disegno di legge 
deve essere per la sua bontà accettato da tutti, biso-
gna assolutamente introdurre nell'elenco, magari 
nella prima categoria, questa linea Adriatico-Tibe-
rina ; e faceva, su quest'argomento, dei gravi appunti 
all'onorevole Commissione, giacché metteva in con-

fronto questa sua linea, che del resto ha un'impor-
tanza non disconosciuta da nessuno, la metteva in 
confronto, dico, con altre linee che per avventura 
si trovano iscritte nel disegno di legge : e così con 
bel modo, con belle frasi, ed in diverse lingue, di-
ceva : escludete la linea A, ìa linea B, perchè quelle 
sono linee che non servono a niente, e fate la mia, 
che è migliore di tutte. Da ciò egli deduce che quel 
disegno di legge è troppo ristretto ; ed aggiungeva 
che era disposto ad accettarlo, ma a condizione che 
o con un articolo di legge, o con un ordine del 
giorno, si fosse riconosciuta la grande importanza 
della linea Adriatico-Tiberina. 

L'unico che si sia trovato molto soddisfatto delle 
proposte della onorevole Commissione, se mal non 
mi appongo, e se la memoria non mi falla, è stato 
l'onorevole Borei!! Giambattista, il quale ha rico-? 
nosciuto che in esse è compresa la sua linea predi-
letta, linea anche quella di grande importanza, cioè 
quella di Cuneo-Veniimiglia-Nizza, e che secondo 
l'onorevole Borelli deve andare avanti a tutte le 
altre; egli si compiaceva coll'onorevole Commis-
sione per averla compresa in quel famoso articolo 
31, che io chiamerò articolo del limbo (Ilarità) ; 
dove restano sospese sei linee di maggiore o minore 
importanza, che però, mi affretto a soggiungere, 
l'onorevole Commissione vorrebbe eseguite prima 
di tutte le altre, ma senza dire con quali mezzi; 
perchè nel disegno di legge non vi ha un baiocco 
per l'esecuzione di queste linee. (Ilarità) 

MORELLI SALVATORE. L a p a r o l a n o n ò p a r i 
t a r e . 

Un soldo se volete. Ora fra questi diversi 
oratori chi è che ha ragione ? La questione è qui, 
ed è difficile di poter dare una risposta ; ma in-
somma esaminiamola un po' da vicino. Io, per me, 
credo francamente (come mi pare che opini il mio 
amico Baratieri), io -credo che non abbiano ragione 
nè gii uni, nè gli altri. Non ha ragione l'onorevole 
Gabelli, quando propriamente oggi vorrebbe chiu-
dere le porte a qualunque nuova costruzione ferro-
viaria ; non ha ragione quando ritiene che con 8200 
chilometri circa di ferrovie, quanti ne ha ora 
l'Italia, si possa dire che essa abbia quanto basta 
per i suoi bisogni e per le sue necessità. 

Io non ho d'uopo di molti argomenti, onorevole 
Gabelli, per provarle questo. Io non verrò ad ac-
cennare alle 700 od 800 petizioni mandate non da 
accattoni, ma da corpi morali interessati in queste 
ferrovie, e nelle quali dimostrando che le linee da 
loro vagheggiate sono le migliori, non nell'inte-
resse locale, s'intende, ma sempre nell'interesse 
generale. Io non porterò in campo quest'argo-
mento ; ma l'onorevole Gabelli mi somministra egli 
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il mezzo di poter rispondere a questa grave obbie-
zione : egli ha detto, che noi abbiamo ufi quarto 
delle strade ferrate che. lia la Germania ; abbiamo 
un quarto della rete francese ; abbiamo meno della 
metà della rete austriaca. In queste cifre vi saranno 
forse degli sbagli, e si potranno rettificare ; anzi io 
sarò fortunato di sentire la correzione che a queste 
mie affermazioni potrà fare l'onorevole Gabelli. In 
ogni modo non è con 8000 chilometri che si possa 
propriamente e seriamente affermare che non è ne-
cessario far più un metro di ferrovia. Ma vi è un'al-
tra ragione, onorevole Gabelli, che io mi permetto 
di sottoporre alle sue considerazioni, ed è questa. 
Se questi 8200 chilometri si trovassero equamente 
distribuiti su tutta la superficie d'Italia (Bene !) si 
potrebbe dire: stiamo male, ma stiamo male tutti, 
perchè tutti ci troviamo nella stessa condizione. 
Ma, onorevole Gabelli, lèi lo sa pure che vi sono 
due intere provincia che non hanno un solo metro 

- di ferrovia ; vi sono diversi capoluoghi di provincia 
che non sono uniti alla rete ferroviaria. (Interrii-
sione a bassa voce vicino divoratore) Ma insomma 
che sia Belluno od altra provincia in cui non vi ha 
ferrovia, torna lo stesso ; io dico che ci sono due 
provincia... 

Una voce. Tre. 
Ll'GLI. Tre, tanto meglio! Dunque noi abbiamo, 

come dico, dei capoluoghi di provincia i quali non 
si trovano allacciati menomamente alla rete ferro-
viaria del regno. 

Ma lei vuol fare proprio colpa a questi corpi mo-
rali che rappresentano queste provinole e questi co-
muni, se avanzano delle istanze,- e se vi dicono : ma 
noi dobbiamo essere esclusi da questo mezzo di co-
municazione che hanno tutte le altre provincia? 
Potremo noi dire per questo che è gente che viene 
ad elemosinare? No, onorevole Gabelli, è gente che 
viene a reclamare il proprio diritto ; e noi non pos-
siamo assolutamente negar loro quello che abbiamo 
concesso a tutti gli altri. (Bene7) 

Ora io non intendo di aggiungere parole per af-
fermare che qualche cosa, anzi che molto ancora vi 
sia da fare. Però, siccome noi ci troviamo in con-
dizioni finanziarie molto ristrette, siccome noi non 
possiamo andare al di là di certi confini senza com-
promettere quel bilancio al cui pareggio noi tutti 
abbiamo tanto lavorato, così bisogna trovare quel 
giusto mezzo di spesa che ci permetta di dare sod-
disfazione a chi ha diritto di averla, e nello stesso 
tempo di non venire con questo fatto a perturbare 
le condizioni economiche e finanziarie del paese. 

Ma non è un compito- molto facile questo; e mi 
si permetta anche di dirlo, non creda, secondo il 
mio debole avviso, non creda la onorevole Commis-

sione di avere sciolto questo problema. Alla Com-
missione è sembrato che il disegno di legge presen-
tato dall'ex-ministro dei lavori pubblici portasse 
l'impronta della fretta in cui venne redatto. Lco-
che per me vuol dire che il disegno di legge che 
fu presentato dalla passata amministrazione era in-
completo, dirò di più, era un disegno di legge di« 
fettoso. 

Che cosa volete ? Sarà una questione di gusto, a 
me invece quando lessi quel disegno di legge, mi la-
sciò un'impressione che, lungi dall'avere l'impronta 
della fretta, mi sembrava il risultato di studi pro-
fondi. 

Con questo non dico che il disegno di legga del-
l'ex-ministro dei lavori pubblici possa dirsi tale che 
nessun appunto fosse possibile, e che non potesse 
dar luogo a miglioramenti ; ma trovo però che esso 
non poteva essere tacciato di difetti gravi. 

Infatti consentitemi un poco che io richiami alla 
vostra memoria le disposizioni di quel disegno di 
legge. Quanto al riparto delle linee, cosa dice l'ex-
ministro dei lavori pubblici ? « Yi ha bisogno di 
fare delle nuove ferrovie, conviene che queste siano 
ripartite in diversi gruppi, in diverse categorie; 
quelle in cui l'interesse si può riconoscere gene-
rale, di comprenderle in tre categorie e graduarle 
a norma della rispettiva loro ¡importanza; dove 
invece prevalgono interessi locali, l'onorevole ex-
ministro proponeva di farne due categorie speciali 
la quarta e la quinta, distribuite anche queste nella 
prima o nella seconda in relazione alla loro impor-
tanza. 

Ora questi concetti fondamentali sono stati pro-
dotti nel disegno di legge della onorevole Commis-
sione? Mi pare di sì. Dunque, almeno, per questa 
parte, consentitemi che io dica che quel progetto 
non si può dire difettoso e redatto in fretta, come 
disse ed affermò in lettere cubitali la Commissione. 
La relazione è lì e tutti la possono leggere. Ma fac-
ciamo un passo avanti. Quanto al riparto della spesa, 
fra quello che deve contribuire lo Stato e quello 
che devono dare i corpi morali interessati vi ha poi 
una grande differenza fra ì due progetti ? Io non lo 
credo. Grandi differenze sostanziali in questa parte 
non vi sono. Ma, o signori, se per la divisione delle 
linee in gruppi, se pel concorso alle relative spese 
non vi è grande differenza, le differenze vengono 
poi e si verificano in tutto il resto del progetto. 

Permettetemi dunque di dire che queste modifi-
cazioni introdotte hanno, a mio avviso almeno, peg-
giorato il progetto di legge, dico di più, l'hanno 

• reso impossibile, e ve lo proverò. 
Che cosa dice il progetto di legge dell'ex-ministro 

Baecarini nelle successive disposizioni? Yidice que-
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sto, clie le linee, qualunque esse sieno, comprese 
nella prima, seconda, e terza categorìa, come quelle 
che rappresentano interessi più o meno generali, 
debbono essere costrutte dallo Stato e da esso eser-
citate ; ma quando si t ra t t a di linee in cui l'inte-
resse prevalente è il locale, che cosa dice il progetto 
stesso ? Dice che quanto a queste linee il Governo 
domanda la facoltà di poterle affidare ai corpi mo-
rali non solo, ma a società, ma a privati che ne 
domandino la concessione. 

L'onorevole Commissione ha creduto proprio di 
dar di frego a queste disposizioni, ed io ho detto 
che la Commissione ha fatto molto male. 

Sapete, signori, che cosa doveva fare la Commis-
sione, se voleva migliorare il progetto ministeriale ? 
Secondo me, doveva completarlo con ciò che fosse 
data facoltà al Governo di dare delle concessioni 
non solo per le costruzioni, ma anche per l'eserci-
zio; inquantochè, o signori, trat tandosi di linee di 
interesse locale, io credo che noi faremo opera mi-
gliore affidando all 'industria privata la loro esecu-
zione, sciogliendo così il Governo da un'infinità di 
questioni, e portando al Governo stesso un contin-
gente d'attività e di mezzi che altrimenti lo Stato 
non si potrebbe procurare. 

Ecco, secondo me, dove pecca fortemente il di-
segno di legge della Commissione quando pretende 
che concessioni non siano date per la esecuzione 
de'le linee d'interesse locale. 

Ma la Commissione mi dice: no, non è vero, non 
è esatto quello che voi di te: noi abbiamo escluso 
la concessione per le linea di 2 a e di 3 a categoria, 
ma per la 4 a e la 5 a l 'abbiamo ammessa. Onorevole 
Morselli, io mi ricordo bene dell'articolo da lei ri-
cordato, ma quale condizione ha apposta quest 'arti-
colo por la concessione ? Ella vuole che ogni volta 
che una concessione si dà, il Governo venga qui 
davanti alla Camera a chiederne l'autorizzazione ? 
(Segni affermativi del deputato Mar selli) Grazie 
tante ! 

Il Governo dovrebbe venire a dire alla Camera 
volta per volta : signori, mi si domanda una con-
cessione, la volete dare ? 

Ma allora perchè si fa questa legge che stiamo 
discutendo ? 

Voi qui fate con questa legge un piano regola-
tore ; mettete in questo piano regolatore le condi-
zioni che volete, ma dopo il Parlamento, secondo il 
mio debole avviso, non se ne deve più ingerire, per-
chè altrimenti vi domando: che cosa stiamo discu-
tendo adesso. A che fare ora su questo disegno di 
legge una discussione che durerà due mesi, perchè 
ad ogni linea da costrurre si debba venire a ripetere 
le stesse cose ? Del resto è così evidente l'utilità di 

non apporre questo vincolo voluto dalla onorevole 
Commissione, che io credo non abbisognino parole 
di aggiunta per renderne persuasa l 'intera Camera. 
(Bene!) 

E diffatti, ma sapete che importanza ha questa 
modificazione sostanziale che io suggerisco, e che 
sosterrò anche negli articoli relativi a questa par te 
della proposta che stiamo esaminando ? La sostanza 
è questa ; che in questo modo si faranno quelle 
linee, che dimostreranno per sè di essere utili, o 
almeno dimostreranno di esserlo con un semplice 
concorso... (L'onorevole Morano, interrompe) Ono-
revole Morana, mi lasci dire, con un semplice con-
corso, ripeto, per parte dello Stato. 

Che cosa vuol dir questo ? Vuol dire che si fa-
ranno quelle linee che non sarànno passive. Ma 
come, onorevole Morana, ella vorrebbe fare pro-
prio tut te le linee possibili ed impossibili ? Ma col 
suo sistema si verrà a questo : Elia comincierà a co-
struire delle linee senza sapere dove andrà a finire. 

MORANA. Lo vedremo dopo. 
LUGLI. Lo vedremo dopo ? Lo vediamo adesso (Si 

rìde), altro che dopo ! (Bene /) 
Io richiamo l'attenzione dell'onorevole ministro 

dei lavori pubblici, perchè quanto alia Commissione 
credo che ci penserà sopra, e vedrà che sono nel 
vero ; richiamo l'attenzione dell'onorevole ministro 
sopra questa modificazione, che io ho già presen-
tata al banco della Presidenza. Io intendo che le 
linee di quarta e quinta categoria si debbano co-
struire mediante concessione, e che il Governo 
debba dare un sussidio per quelle linee che vera-
mente rappresentano un qualche interesse, al fine 
di rendere facile la loro esecuzione. 

E qui, onorevole Bartolucci-Godolini, dirò che io 
ho modificato quel tale articolo 20 del Ministero, 
cui ella ha accennato, sopprimendo i due ultimi 
comma, vale a dire facendo a queste linee una con-
dizione speciale, tale da facilitarne l 'esecuzione; 
giacche io credo che una società in queste condi-
zioni possa presentarsi a domandare la concessione 
di una linea, sia a scartamento ordinario, come a 
scartamento r idot to; ed ho messe queste condi-
zioni appunto per facilitare l'esecuzione delle fer-
rovie ridotte, tanto giustamente propugnate dal-
l'onorevole Bartolucci-Godolini. 

Ma dunque, onorevole Commissione, è proprio 
perchè il disegno di legge dell'onorevole ex-ministro 
Baccarini non imponeva allo Stato di fare tut ta 
questa serie di linee, che in questa proposta sono 
contemplate, che si poteva dire difettoso ? Invece di 
crederlo difettoso, mi scuserà l'onorevole Commis-
sione, io lo stimo molto ragionevole. 

Un altro appunto grave che io faccio alla prc-
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posta delia Commissione, e che giustifica pienamente 
quella del Ministero, è quello della soppressione 
dell'articslo 6; è quello dell'obbligatorietà nelle Pro-
vincie di concorrere, bon gré mal gré, alla esecu-
zione delle linee di seconda e terza categoria. Io 
proprio ho domandato a me stesso : ma dunque ? 
0 sono questi corpi morali quelli clie domandano 
che si facciano queste ferrovie, e non so allora per-
chè si dubiti che essi non domandino per i pria)! 
l'esecuzione delle linee stesse, obbligandosi al rela-
tivo concorso nella spesa. Ovvero, se questi corpi 
morali non le chieggono, nonle chiederanno perchè 
non saranno da loro ritenute utili. Ed allora dob-
biamo noi forzar loro la mano, dobbiamo dir loro : 
questa linea è buona, voi siete obbligati di concor-
rere per forza nella spesa ? 

E quando io vedo che fra queste provinole (per-
mettete una digressione) vi è la provincia di Fi-
renze, la quale dovrebbe largamente concorrere nel-
l'esecuzione della linea Faenza-Firenze ; quando 
vedo che la provincia di Ravenna è caricata per la 
esecuzione delia linea di Faenza, da una parte, e 
dall'altra dalla linea Ferrara-Rimini, io domando : 
ma queste Provincie avranno desse i mezzi per un 
concorso obbligatorio, o non dovrà lo Stato più 
tardi contribuire anche alla quota cui le provinole 
sono chiamate ? E in presenza di questi fatti, in 
presenza di questi argomenti, che io credo che non 
si possano proprio seriamente distruggere, si deve 
introdurre un articolo obbligando le provinole al 
concorso, anche contro la loro volontà, anche con-
tro la loro possibilità ? In altri termini si deve tro-
vare difettoso il disegno di legge dell'ex-ministro 
dei lavori pubblici, perchè aveva santamente intro-
dotta la non obbligatorietà ;che è la più grande 
cautela che si possa avere in questo grave argo-
mento? 

Poi, onorevole Commissione, mi permetta di fare 
un'altra osservazione. Ma se essa mantiene questa 
cautela nel disegno di legge, ella avrà una norma 
per dare la prelazione all'esecuzione di una piutto-
sto che ad un'altra linea, perchè in allora si potrà 
dire : a, quei corpi mop,li che si affretteranno a dare 
il loro concorso daremo la preferenza per la esecu-
zione. Ma quando la Commissione sopprime questo 
articolo 6, che io difendo con tanto calore, allora io 
domando all'onorevole Morana, come farà il mini-
stro dei lavori pubblici per avere un criterio giusto 
per dire : si faccia questa linea prima dell'altra ? 

Ma la parte veramente culminante (Segni d'atten-
zione), quella parte del disegno di legge della ono-
revole Commissione che non può essere seriamente 
difesa, è la parte che riguarda la spesa. Si dice, e si 
dice con un'ingenuità che mi ha fatto proprio, non 

dirò impressione, ma rammarico : della spesa sarà 
quel che sarà. 

Noi abbiamo tutte queste linee da eseguire: ab-
biamo trovato negli scaffali del Ministero dei lavori 
pubblici delle proposte di ferrovie, le quali impor-
tano una data somma : inscriviamo questa somma, 
e tutto è finito. Ma non è questo solo : sarebbe poco 
male; perchè infine la Commissione potrebbe dire 
che queste proposte e questi preventivi sono stati 
fatti da ingegneri e, poco più poco meno, si scco-
stano alla verità. La differenza non potrà essere 
grande, a quel che dice la stessa Commissione nella 
relazione. Per conseguenza possiamo andar tran-
quilli e possiamo dichiarare altamente che tutte le 
linee descritte possono essere prontamente ese-
guite, e tutte per parte dello Stato. Ma la Com-
missione non si è fermata lì : ha visto che le sse-^ 
proposte erano ancora troppo modeste ed ha rite-
nuto che bisognava mettere un'aggiunta di qualche 
importanza. Voglio alludere a quelle sei linee che si 
trovano, come dissi, ai limbo. Che cosa dice la Com-
missione in merito all'esecuzione di quelle linee ? 
Lo dice chiaramente all'articolo 31. Signor Governo, 
fate studiare queste linee, le quali devono essere 
eseguite nello stesso limite di tempo di tutte le al-
tre linee comprese nel disegno di legge: e poi verrete 
& domandare i mezzi al Parlamento. 

Ma sapete voi, o signori, che si tratta di una spesa 
non piccola? Ho visto in qualche parte, non ricordo 
più bene dove, che si tratta di 250 milioni... 

Voci. Sono 170 milioni. 
LUGLI. Ma poi vi è l'armamento, che porta altri 

30 milioni, il che fa 200 milioni. 
Una voce. Sono compresi. 
LUGLI. L'armamento non è compreso... Cioè, no ; 

ho preso un equivoco ; non l'armamento, ma il ma-
teriale mobile non vi è compreso. 

Dunque andiamo a circa 200 milioni, ma la spesa 
effettiva sarà di gran lunga superiore. Pure, intanto 
riteniamo questa cifra. Ebbene, nel progetto di 
legge si propongono i mezzi di esecuzione di tutte 
le altre linee, e si crea persino un titolo speciale 
per la costruzione di esse ; e queste sei linee ricono-
sciute della più grande importanze, si lasciano là 
sospese, e si dice : Le faremo, quando le avrete 
studiate, nello stesso tempo delle altre, e i mezzi li 
darà poi il Parlamento. Aveva ragione l'onorevole 
Angeloni ieri l'altro quando diceva: Se se ricono-
scete veramente l'importanza, tanto fa che le com-
prendiate addirittura, nello stesso modo che ìe 
altre linee, nel disegno di legge. (Interruzione) 

Ma l'onorevole relatore della Commissione mi 
dice sottovoce che non sono studiate. Ma, onorevole 
relatore, quale è il tracciato di linee che sia stato 
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seriamente studiato? Non sono queste sei linee 
nella stessa condizione di tutte le altre linee? 

Voci dal banoo della Commissione. Peggio per 
gl'ingegneri che le hanno studiate. 

I M A . Peggio per il Consiglio superiore. 
LUGLI. E si deve trovare difettoso il progetto pri-

mitivo perchè non ci lia fatto il regalo di quest'ar-
ticolo 31 ? 

La onorevole Commissione adunque aumentando 
di 150 milioni la somma stabilita nel disegno pri-
mitivo, e di tre anni il tempo nel medesimo fissato, 
lia creduto d'aver provvisto a tutto. 

Io non le do torto, perchè essa è partita dal con-
cetto che quegli studi e quelle perizie sieno attendi-
bili ; ma per appagare in qualche modo il desiderio 
che.sento espresso da qualche membro delia Com-
missione, verrò esponendo qualche cifra per vedere 
1 risultati finali cui si arriverebbe, se venisse adot-
tato il disegno di legge proposto dalla Commissione, 
In confronto di quello presentato dalla passata am-
ministrazione. 

Cominciamo da quest'ultimo, vale a dire dal di-
segno dell'onorevole ex-ministro dei lavori pubblici. 

Questo disegno di legge per la costruzione delle 
linee da esso comprese nelle cinque categorie, pre-
suine una spesa di 793,324,000 lire. À questa ag-
giungendo la spesa necessaria pel materiale mobile, 
la quale è presunta in 48,804,600 lire, aggiungendo 
la somma richiesta dagl'impegni indipendenti da 
quelli che venne introducendo il presente ministro 
dei lavori pubblici, vale a dire la somma, che è ac-
certata anche nell'allegato alla relazione dell'onore-
vole Morana, in lire 91,398,817, si arriva ad una 
somma di lire 933,527,417. Che se si volessero a 
questa somma aggiungere gli altri aumenti dipen-
denti da modificazioni introdotte dall'attuale mini-
stro dei lavori pubblici, cioè i 117 milioni che si rife-
riscono alle spese straordinarie per le ferrovie del-
l'Alta Italia e Calabro-Sicule, e più i 13 milioni in 
relazione alle linee già autorizzate, vale a dire una 
Somma di 130 milioni, si verrebbe ad una cifra 
complessiva di 1,063,527,417. 

Ma, come ho già osservato, siccome io dubito che 
le somme indicate nei singoli preventivi, che sono 
pure quelli accettati nel progetto della Commis-
sione, rappresentino la spesa reale che sarà per ve-
rificarsi con l'esecazione delle linee, così a questa 
somma cui ho accennalo di 1,063,527,417 ho ag-
giunto un coefficiente d'aumento. 

Mi perdoni l'onorevole Gabelli se in questa parte 
io non ho accettato intieramente le risultanze da 
lui Indicate nel suo discorso. 

Egli diceva che fra la spesa data dai preventivi 
a quella effettiva, vi ha un coefficiente del 75 o 76 

per cento d'aumento. Ebbene, io sono più modesto in 
questa parte, e suppongo che la differenza che corre 
tra i preventivi e la spesa effettiva sia solo di un 33 
per cento. Vedete che sono in limiti molto ristretti. 
Tenendo conto di tale aumento alla somma da me 
indicata, bisognerebbe aggiungere lire 354,589,139, 
dimodoché la spesa presunta per la nuove costru-
zioni e per gl'impegni assunti fin qui, secondo il 
disegno di legge presentato dall'ex-ministro Fono • 
revoie Baccarini, salirebbe a lire 1,418,096,556, 
cioè a circa un miliardo e mezzo. 

Siccome però in questa somma c'è l'aliquota di 
concorso dovuto dalle provincie e dai comuni inte-
ressati in alcune categorie di queste linee, rappre-
sentata col rispettivo aumento del terzo in 240 mi-
lioni che devono dedursi, ne viene di conseguenza 
che, secondo il disegno di legge dell'ex-ministro dei 
lavori pubblici, lo Stato verrebbe aggravato della 
spesa, in cifra tonda, di lire 1,178,000,000. Che se 
questa somma si volesse ripartita, come è stato 
proposto dall'onorevole Commissione, in 18 annua-
lità, il carico che ne verrebbe elio Stato, adottando 
il disegno di legge presentato dall'onorevole Bacca-
rini, coli'aggiunta degli addizionali, sarebbe rap-
presentato da un'annualità di 65 milioni e mezzo 
per 18 anni. 

Permettete adesso che io vi faccia il conto all'in-
grosso di ciò che verrebbe a costare il progetto, tale 
quale è stato presentato dall'onorevole Commis-
sione. Ed anzitutto dirò che mantengo ferma la 
somma degli impegni assunti in lire 91,398,817, cui 
ho accennato prima; l'aumento dei 10 milioni in-
trodotti dall'onorevole Mezzanotte colle sue modi-
ficazioni che riguardano impegni presi per linee in 
costruzione,l'aumento portato per le spese straordi-
narie delle ferrovie dell'Alta Italia e delle Calabro-
Sicule che sono in 107 milioni, e le maggiori spese 
addizionali sulle linee nuove e sulle autorizzate in 
63 milioni, accennati nelle dette modificazioni dal-
l'onorevole Mezzanotte. 

Se a queste somme, che rappresentano assieme 
271,398,817 lire, si aggiunge l'importo delle linee 
comprese nelle cinque categorie, che è dato nella 
somma di 969,420,400 lire; se di più, vi si aggiunge 
il materiale mobile, corrispondente a 48,804,600 
lire, e il materiale mobile corrispondente all'au-
mento di sviluppo chilometrico, dato dal disegno di 
legge della Commissione, che è di 10,412,583 lire; 
più le spese presunte per le linee comprese nell'ar-
ticolo 31 in 169 milioni e mezzo; più il corrispon-
dente materiale mobile in 5,750.000 lire, si avrà la 
somma complessiva di lire 1,475,286,400. A cui ag-
giungendo anche qui il terzo, il 33 per cento, che è 
rappresentato dalla somma di 491,760,000 lire, sì 
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avrà la spesa totale in cifra tonda di 1,967,000,000 
lire. Dedueendo da questa Sómma, come ho fatto nel 
precedente computo, l'aliquota del concorso che co-
muni e Provincie, a seconda delle proposte delia 
Commissione, devono dare allo Stato, che è rap-
presentata dalla somma di 819 milioni e mezzo circa, 
resterebbe il carico dello Stato in lire 1,647,000,000 
circa. Ripartita questa somma in 18 annualità, si 
avrebbe così un carico annuo e per tutti i 18 anni, 
di 91 milioni e mezzo, cifra che presso a poco si 
accosta a quella cui accennava, armandoci per 
un'altra via, l'onorevole Gabelli. 

Ora, se le cose sono veramente così, che cosa è 
quello che conviene di fare ? Ecco il quesito che io 
pongo alla Camera ; ecco il quesito che la Camera 
deve risolvere. Volete adottare completamente le 
proposte della Commissione colle aggiunte, colle 
modificazioni che ha introdotto l'onorevole ministro 
coi suoi addizionali? Allora bisogna essere disposti 
a procurarci 91 milioni e mezzo all'anno per 18 
anni, 

Ci sarebbe un mezzo di tener ferma la somma 
annua dei 50 o 60 milioni, e prolungare il tempo di 
tanto quanto è necessario per dare eseguimento a 
queste opere ; ma allora sapete, signori, quanti anni 
occorreranno? Occorreranno all'incirca 30 anni. 
Vogliamo fere un disegno di legge, la cui attuazione 
impegni una durata di 80 anni ? Siamo padroni di 
farlo : ad una condizione però, di non sorprenderci 
se una futura Legislatura venga a mettere negli 
scaffali là legge fatta, 

Dunque non potendo spendere 91 milioni e mezzo 
all'anno, e non potendo, o non volendo portare il 
tempo dell'esecuzione a circa 30 anni, che bisogna 
fare ? Bisogna anzitutto ritornare alle proposte del-
i'ex-ministro dei lavori pubblici. Ma non basta, 
perchè abbiamo visto che anche quelle proposte, te-
nuto conto delie aggiunte, di cui ho parlato più 
volte, ci impegnano per 65 milioni e mezzo annui ; 
ma noi, od almeno io non vorrei che si spendessero 
neppure i 65 milioni e mezzo. Ma più che del non 
volere i 65 milioni e mezzo si ha la certezza : che, 
mantenendo quel disegno di legge, non bastano 
perchè l'aumento del terzo, che io sono venuto 
enunciando, dubito molto che sia sufficiente. Io 
credo che noi avremo delle linee, dove non basterà 
F80 per cento di aumento. Su questo punto io non 
intendo di entrare in particolarità; potrei farlo, 
ma, come dico, non intendo di entrarvi. Ora vo-
gliamo noi proprio andare avanti, come si dice, 
colla testa nel sacco ? Io per me non ci sono dispo-
sto ; e nel mentre affermo la necessità di fare le 
nuove costruzioni, affermo in pari tempo che biso-
gna circoscriverle ad una somma annua determi-w 

nata. Insomma bisogna che facciamo qualche cosa 
che ci convinca ; qualche cosa per cui la coscienza 
resti tranquilla che cioè, dal più al meno, resteremo 
in certi determinati limiti. Ma nè il disegno di legga 
della Commissione, nè quello che fu presentato dal» 
l'onorevole mio amico Baccarini mi sodisfarlo. An-
che quello dell'onorevole Baccarini merita di es-
sere... 

Una voce. Tagliato. 
LUGLI. Non tagliato, corretto. E quali sono le cor-

rezioni che bisogna introdurvi? Ecco la questione. 
Anzitutto, l'ho detto prima (ed io ho sentito qual-
che rumore quando ho accennato questo) bisogna 
far rivivere l'articolo 6 del progetto ministeriale ; 
in altri termini sopprimere l'obbligo delle provincie 
e dei comuni per costruzioni delle lin'ee di 2 a e 
3* categoria. Perchè, o signori, mantenendo questo 
articolo non solo noi saremo passibili della spesi,, 
che per quelle linee è afferente allo Stato, ma forse 
anco di quella che il disegno di legge attribuisce alle 
Provincie ed ai comuni. 

D'altra parte, io credo che detto articolo sia ne-
cessario anche per il rispetto che noi dobbiamo agli 
enti morali, interessati più o meno in queste co-
struzioni. 

L'altra modificazione, che non è di poco momento, 
è quella che ho accennata anche prima per le linee 
di e 5 a categoria e cioè di abbandonarle all'indu-
stria privata, facilitandone la loro esecuzione me-
diante un proporzionato concorso per parte dello 
Stato. Ed in che modo ? In quello che è accennato 
dallo stesso disegno di legge, cominciando dall'in-
vi tare chi vuol assumere l'esecuzione di dette linee, 
a presentare delle propostela relazione al concorso 
che darà lo Stato per ciascuna linea. Io credo che 
per tutte quelle linee contemplate nella 4" categoria 
un concorso che potrebbe raggiungere in alcuni oasi 
un aliquota rispettabile (sìa pure opinione sba-
gliata, la mia) credo, dico, che sarebbe un grande 
incitamento per vedere eseguite quelle che saranno 
riconosciute veramente utili. 

MORATA. È questione di forma. 
LUGLI. L'onorevole Morana dice che è questione 

di forma, e me ne compiaccio, perchè così avrò in 
queste inde idee anche il concorso della onorevole 
Commissione. 

Ciò che dico per le linee della 4& categoria, lo dico 
pure ]?er quelle della 5 a, salvo poi a fare un tratta-
mento speciale, e se non speciale, migliore per le 
linee, che sono indicate all'articolo 20, sulle quali 
ha parlato così bene l'onorevole Bartolucci. Rispetto 
aitó linee dell'articolo 31, che cosa si fa ? Io farei 
un'aggiunta (guardate come sono generoso), e cioè 
invece di limitare lo studio a quelle sei linee con-
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template in quell'articolo, estenderei l'incarico, la 
facoltà al Governo di fare degli studi anche per 
tutte le altre linee che egli ritenesse di tale impor-
tanza da dover essere prese in seria considerazione 
nell'interesse generale del paese. 

Naturalmente tolgo via la condizione, e mi pare 
giusto partendo dalle mie premesse, che debbano 
quelle linee essere eseguite nel termine dei 18 anni, 
non già perchè io creda che quelle sei linee abbiano 
minore importanza ed utilità delle altre; reputo 
anzi che taluna di esse sia di un'importanza somma 
e che dovrebbe forse avere la precedenza su altre 
linee ; ma perchè ad esse provvederemo, come a 
qualsiasi altra, quando la necessità loro sia meglio 
dimostrata, e quando avremo mezzi per farle. 

Tutti questi miei concetti che, bene o male, ho 
esposti, e per i quali ho speso forse troppe parole... 

Voci. No ! no ! 
LUGLI... io li ho compendiati in tanti articoli di 

legge, in modo un po' affrettato, se volete, perchè, 
a dire la verità, non ne ho avuto tempo sufficiente. 
Nondimeno mi pare che questi concetti meritino 
tutta la vostra considerazione. Io non ne faccio una 
questione di amor proprio, la Camera lo compren-
derà benissimo ; ma vorrei chela Commissione, guar-
dasse queste mie modificazioni ; che le guardasse 
l'onorevole mio amico Morana, il quale ha tanto 
lavorato in questo disegno di legge, e al quale io 
tributo spassionatamente i più sinceri elogi, e d'ac-
cordo coi colleghi della onorevole Commissione le 
studiasse ; e che l'onorevole ministro dei lavori pub-
blici mi dasse guarentigia.di prenderle in seria con-
siderazione, perchè io credo proprio che lì dentro ci 
sia qualche cosa, e (scusate, sarà ambizione la mia) 
qualchecosa che merita il vostro esame. 

E se io avessi la fortuna di vedere che alcune di 
quelle mie proposte venissero dalla Camera accolte, 
10 mi stimerei un uomo molto fortunato, perchè 
crederei di aver reso un servizio al mio paese. 

Scusate se ho abusato della vostra bontà, ma la 
vostra indulgenza a mio riguardo è sempre stata 
tale, che spero, anche in questa circostanza, di avere 
11 vostro compatimento. (Bravo! bravo!) 

PRESIDENTE. L'onorevole Nervo ha facoltà di par-
lare. 

NERVO. Rinunziò, e mi riservo di parlare sugli ar-
ticoli. 

PRESIDENTE. Allora l'onorevole Alario ha facoltà 
di parlare. 

ALARIO. Rinunzio a parlare nella discussione ge-
nerale, per ìa quale mi trovo iscritto per errore, e 
mi riservo di parlare sugli articoli. 

PRESIDENTE. L'onorevole Romano Giuseppe ha fa-
coltà di parlare. 

ROMANO GIUSEPPE. Proporrò un ordine del giorno 
prima della fine della discussione, e rinunzio a par-
lare nella discussione generale. 

PRESIDENTE. Guardi di proporlo in tempo, perchè 
altrimenti ci potrebbe essere il caso che Ella per-
desse il diritto di svolgerlo. 

L'onorevole Compans non essendo presente perde 
la sua volta. 

Ora spetta di parlare all'onorevole Allievi. 

VOTAZIONE DI BALLOTTAGGIO PER LA NOMINA 
DELLA COMMISSIONE GENERALE DEL BILANCIO. 

PRESIDENTE. Intanto dichiaro chiusa la votazione 
di ballottaggio per la nomina della Commissione 
generale del bilancio. 

Ricordo agli onorevoli Indelli, Nocito, Minich, 
Minghetti, Ballanti, Zarone, Codronchi, Chinaglia, 
Mongini, Ceresa, Saluzzo, Visocchi, Malocchi, Gen-
tinetta e Del Carlo, i cui nomi ieri furono estratti 
a sorte, di riunirsi stasera per procedere alio spo-
glio dei voti. 

CONTINUAZIONE DELLA DISCUSSIONE SULLE 
COSTRUZIONI DI STRADE FERRATE. 

PRESIDENTE. Onorevole Allievi, Ella ha facoltà di 
parlare. 

ALLIEVI. Io mi trovò in una condizione abbastanza 
infelice nel prendere parte a questa discussione, 
perchè gli argomenti che l'onorevole Lugli riprodu-
ceva testé dai diversi oratori'prò e contro questo 
disegno di legge, si combattono vivamente dentro 
Fanimo mio, in modo che mi tengono ancora in 
questo momento perplesso intorno al mio voto. 

Io intendo di sottoporre alla Camera, e di chie<-
dere alla Commissione alcuni schiarimenti intorno 
alia economia del progetto di legge, perchè vera-
mente ho il desiderio, per quanto la mia coscienza 
me lo consenta, di dare il voto favorevole. 

Io sono persuaso che noi dobbiamo proseguire 
nel cammino percorso fin qui. L'Italia ha bisogno 
dicontinuare là costruzione delle sue ferrovie. D'al-
tra parte però io sono molto impensierito dalia 
gravità degli oneri che questo disegno di legge im-
pone alla finanza, dall'incertezza della spesa e dal-
l'evidente precocità di alcune soluzioni, le ..quali 
sono venute nel disegno medesimo a mescolarsi con 
altre, le quali invece da indagini e studi più accu-
rati erano già fatte chiare e mature. 
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Io non entrerò in discussione di dati statistici, 
perchè ho poca fiducia in questi ingegnosi ragiona-
menti di numeri, e credo di più a quegli apprezza-
menti complessi di fatti economici, i quali ben più 
fedelmente ci rappresentano il vero. Io dico : l'Itati»* 
ha bisogno di spingere la sua rete ferroviaria più 
addentro nelle diverse parti dei territorio, di rami-
ficarla nelle viscere del paese, affine di andarvi & 
ricercare la produzione, a stimolarvi l'industria. E 
noi abbiamo tanto più bisogno di ciò, inquantochè 
avendo aperto il varco alle comunicazioni coi paesi 
vicini, se non completassimo l'interna nostra rete 
di ferrovie, ci troveremmo in una condizione di ir-
rimediabile inferiorità, e forse quelle stesse vie che 
abbiamo dischiuse verso l'estero, invece di tornarci 
di vantaggio, potrebbero tornarci di danno. 

È evidente, o signori, che il prodotto estero, il 
quale viene da paesi dove lo sviluppo delle ferrovie 
è giunto al più alto grado, arriva alle porte della 
nostra Italia gravato di minori spese di trasporto,, 
di quel che non vi arrivi il prodotto italiano quando 
venga dalle ultime parti della penisola. E può quindi 
accadere che noi non possiamo sostenere, neppure 
nelle produzioni naturali, la concorrenza delle altre 
nazioni. Ricordo un fatto. Se noi non avessimo 
avuta la strada delle Puglie, la quale in alcuni anni 
ha portato i grani del mezzogiorno dell'Italia al set« 
tentrione, noi avremmo dovuto, per l'alta valle dei 
Po, come già in altri tempi, andarci a provvedere di 
grani in Ungheria. Non insisterò adesso a citare al-
tri esempi; è troppo evidente la necessità di dare 
maggiore estensione alla nostra rete ferroviaria. 
L'Italia è un paese poveroj un paese, in cui le co-
struzioni ferroviarie sono più difficili forse che in 
qualunque altro paese d'Europa. Eppure l'Italia 
non può, non deve arrestarsi. E non vale il dire : 
ma voi, anche là dove non avete ancora compiuta 
la vostra retedi strade ordinarie, volete consacrarvi 
a costruire delle ferrovie? Diceva benissimo l'ono-
revole Bartolucci, citando l'opinione del Krantz, 
che non è vero che la strada ordinaria debba sem-
pre precedere la ferrovia. Prendete l'esempio del-
l'America. Ebbene, in America la ferrovia va qualche 
volta avanti a tutti gli altri mezzi di comunicazione. 
Quando si è in ritardo nel cammino della civiltà 
bisogna procedere per salti, on^e accelerare il passo. 
Qualche volta bisogna che la ferrovia preceda la 
strada ordinaria; e bisogna altresì rinunziare ad 
attendere lo stimolo del tornaconto, ingegnandosi 
prevenirlo, provocarlo. 

Noi non possiamo, nelle condizioni in cui si trova 
l'Italia, aspettare il libero e spontaneo svolgimento 
delle industrie. D'altronde i lavóri che abbiamo w 
corso di esecuzione toccano al loro termine. In ogni 

paese c'è una organizzazione d'industria e di lavoro 
anche per le ferrovie. L'Italia possiede anch' essa 
un certo numero d'ingegneri provetti, d'impresari 
onesti, di operai capaci, i quali si trovano da molto 
tempo occupati nei lavori ferroviari. Non è senza 
danno l'interrompere il corso naturale di un'indu-
stria già ordinata. Dunque c'è anehe una necessità 
in questo momento di provvedere, onde non si ìsm-
rilisca e dissolva un importante ramo dei lavoro 
nazionale. 

Tutto del resto c'insegna che, oltre alia necessità 
del provvedere c'è anche quella dei provvedere pre-
sto. Noi tutti italiani abbiamo una specie di abbor-
rimento a risolvere le questioni difficili. Siamo il 
popolo più paziente, più longanime e più irresoluto 
che si conosca in Europa ; noi aspettiamo sempre 
dal tempo quelle soluzioni, che non vogliamo e non 
sappiamo cercare nella nostra volontà. (Bene l) Eb-
bene, o signori, il tempo non risolvo da sè solo i 
problemi, e l'irresoluzione, invece di eliminarli, li 
aggrava. 

Infatti ne abbiamo esperienza nel presente dise-
gno di legge; poiché l'onorevole Spaventa si propo-
neva nel 1874 di continuare le costruzioni procac-
ciandosi 300 milioni ; l'onorevole Depretis ci pro-
poneva di spendere, se non m'inganno 580 milioni ; 
l'onorevole Baccarini 750 milioni ; la Commissione 
900 milioni, cifra che poi il ministro ha rettificata 
e definitivamente completatalo 1,080,000,000 di lire. 
E queste cifre sono meramente di presunzione, per-
chè in quanto alle cifre effettive (e ne dirò qualche 
cosa più tardi) sono perfettamente dell'avviso del-
l'onorevole mio amico Lugli : ci sarà molto da ag-
giungere. 

Le linee in Italia costano molto e rendono poco. 
È assai difficile cercare per le costruzioni nuove 
delle combinazioni coll'indastria libera, perchè l'in-
dustria libera metterebbe a cai ico dello Stato tutte 
le incertezze ; e lo Stato si troverebbe nella situa-
zione, davanti all'incertezza dei risultati dell'indu-
stria, o di essere la vittima, o di essere il carnefice. 
E nè l'una nè l'altra cosa, secondo me, conviene 
al Governo. Del resto non credo, che la costruzione 
che si deve intraprendere ora per conto dello Stato, 
impedisca, pregiudichi per nulla i problemi dell'av-
venire rispetto all'esercizio delle ferrovie. Ma, qua-
lunque sia l'opinione che si possa avere intorno al-
l'esercizio delle ferrovie, io credo che, in quanto a 
costruzione, oggi bisogna rassegnarsi ad affidarla 
allo Stato. 

Quali sono i limiti da assegnarsi alle nuove co-
struzioni ? L'onorevole Depretis, a cui l'onorevole 
Lugli non ha reso giustizia, è stato il primo che ìm 
immaginato di ripartire in categorie le strade fer-
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rate da costruirsi,-e elle ha messo avanti una certa 
somma fissa, la quale, nella condizioni dell'erano 
italiano, si potava' assegnare alia continuazione dei 
lavori ferroviari. Ebbene, io acoatto il disegno di 
legge su queste basi fondamentali.; io voglio conti-
nuare i lavori ferroviari ; accetto di continuarli per 
mezzo dello Stato ; accetto di consacrare a questi 
lavori 50 ed anche'60 milioni. 

Ora però ini preme di esaminare se veramente il 
disegno di legge mi dà sicurezza che si possa ri • 
manere entro questi limiti di spesa, che ini paiono 
insuperabili 0avanti alle condizioni della nostra fi-
nanza, 

li disegno di legge distingue le linee in diyerse 
categorie in ragione delia loro importanza, ossia 
dell'interesse maggiore o. minore che lo Stato ha, "o 
crede di avere, nella loro costruzione. 

Qui si presenta ima prima domanda: ì criteri se-
condo cui si sono formate le categorie sono omo-
genei, razionali, applicati imparzialmente? E vi è 
un'altra domanda anche più grave, La distribu-
zione in categorie armonizza colla distribuzione 
dei lavori nel tempo, ossia con la distribuzione 
dei lavori nel periodo prefisso dalla legge al 
compimento di tutta la grande operazione? Ossia, 
in altri termini : la legge è così coordinata nelle sue 
diverse parti che noi non dobbiamo spendere se 
non 60 milioni all'anno ; non già perchè il bi-
lancio ci dia questa somma soltanto, e non più; ma 
perchè i lavori sono così distribuiti che le somme 
stanziate in bilancio bastino alla bisogna che la 
legge stessa ha preveduto in ciascuno degli anni 
successivi? Questa è la domanda più grave che io 
indirizzo alla Commistione. 

Ora farò una dichiarazione. Non mi lagno per 
nulla che la Commissione e, prima della Commis-
sione, l'onorevole Bacchi ini abbiano modificato il 
disegno di legge dell'onorevole Depretis, riducendo 
a meno il contributo delle provinole e.dei comuni. A 
dir vero, n m ho una grande simpatia per questa 
pressione ohe si vuole fare alle provinole ed ai co-
muni, usufruitami© così la loro ansiosa aspirazione 
Ed ottenere le ferrovie lungamente invocate. Penso 
che .queste deliberazioni, che si dicono lìbere, delie 
rappr esentanze comunali e provinciali, all'ultima 
conseguenza si traducono pei cittadini in vero S pro-
prio aumento delie contribuzioni forzose. Noi non 
possiamo disconoscere che lo Stato, tutore egli stesso 
della fortuna delie provinole e dei comuni, deve 
avere un grande riguardo prima d'eccitare le pro-
vinole ed i cornimi a mettersi per la via dei grossi 
dispendi. 

Ora noi abbiamo un complesso di linee da co» 
strutte, abbiamo usa somma di 60 milioni all'armo 

da applicarvi. E domando: qual'è l'ordine, quaì'è la 
distribuzione dei lavori? Ecco che cosa ho trovato 
nel disegno di.legge rispetto a questo punto delia 
questione. Vi sono due articoli, i quali riguardano 
la distribuzione dei lavori. L'articolo 25, il quale, 
dopo avere detratte dall'assegno annuo le somme 
applicate ad impegni già presi fin da oggi e poi 
quelle destinate alla costruzione delle linee, per 
conto delio Stato, assegna il rimanente, per 7/10 
alle linee della seconda e terza categoria, ossia a 
quelle contemplate negli articoli 3 e 5, e jeer 3/10 
circa, alle linee della quarta e quinta categoria, cioè 
a quelle contemplate negli articoli 9 e 11 del di-
segno di legge. Vi ha poi l'articolo 14 nel quale è 
scritto : 

« Se per la costruzione di alcuna delie linee di 
cui agli articoli 3, 5, 9 e 11, vi saranno offerte di 
concorso per parte degli enti interessati, maggiori 
delie quote rispettivamente determinate dagli arti-
coli 4, 5, 10 e 12, vi si avrà riguardo nel determi-
nare l'ordine delia costruzione delle linee stesse. 

« Qualora poi da parte degli interessati venisse of -
ferta l'anticipazione senza interessi della quota spet-
tante al Governo, le linee, cui tale quota si riferi-
sce, avranno la precedenza nell'ordine della costru-
zione. » 

Da questi articoli risulta dunque: 1® che la di-
stinzione in categorie non influisce per nulla sul 
tempo, nel quale si deve dar principio alla costru-
zione delle linee ; 2° che tutte le categorie possono 
essere simultaneamente intraprese solo che si man-
tenga la distinzione di 7/10 e 3/10; 3° che v'ha un 
ordine di costruzione da determinare ; 4° che le of-
ferte maggiori danno un diritto di precedenza. 

Lascio da parte che non è delio di quanto le of-
ferte debbono essere maggiori, affine che possano 
meritare quel riguardo, di cui parla la legge. Lascio 
da parte che non è detto fin dove la precedenza in-
fluisca sulla posticipazione; ossia non è detto qua! 
posto tocchi nell'ordine dei lavori alle linee meno for-
tunate, quando usa di esse le debba precedere. Di 
quanto tempo saranno ritardate, posticipate quelle 
che ceiono il passo? 

A me pare, dico il vero, che queste cose avreb-
bero dovuto essere fissate chiaramente, accurata-
mente nella ìeggei onde escludere l'arbitrio, iì favo-
ritismo, l'ingiustizia; o meglio, se volete, il sospetto, 
il dubbio del favoritismo e dell'ingiustizia. 

Io mi arresto invece a delle ipotesi tutt'affatco di-
verse, ad una delle due : o che tutti quanti si offrano 
di sostenere dei sacrifizi eguali, affine di non subire 
la posticipazione, oppure che tutti quanti, provinole 
e comuni, più avvisati, secondo me, e più prudenti, 
si mantengano nei limiti che loro sono imposti dalla 
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legge. In questo caso tutte le categorie si muove-
rebbero ad un tempo, ossia avrebbero ragione ài 
chiedere che nel medesimo tempo fossero co min : 

ciati i lavori. Qui è naturale chiedere: tutte le linee 
si devono compiere nel periodo di 18 & 20 anni: ma 
quali sono le linee che si costruiranno nei primi. 10 
anni? quali sono le linee che dovranno costruirai 
negli altri 8 o 10 anni? E, se si mette mano a tutti 
i lavori contemporaneamente, credete voi che po-
tranno bastare i 60 milioni all'anno ? 

Mi si dirà: tant 'è , non si potrà spendere di più, 
la legge dei bilancio crea dei limiti insuperabili, bi-
sognerà bene acquie larvisi. Ma non si t ra t ta di 
poca cosa, o signori. Gli articoli 3 e 5, come escono 
dai disegno di legge della Commissione, compren-
dono da sette ad otto traversate dell'Appennino ; 
è uno sviluppo di lavori di circa 594 milioni. Sono 
594 milioni nel preventivo della Commissione ; nel 
fatto saranno molti di più. Ebbene, a tutt i è noto 
che arrivati a certo punto non è possibile di limi-
tare l'intensità dei lavori in corso ; quapdo essi 
hanno raggiunto il massimo loro sviluppo, non è 
possibile rallentarli, reprimerli senza danno. Quando 
non aveste aitro, avreste sempre questioni gravi e 
liti con gii intraprenditori per l'inosservanza dei 
contratti, per l'indugio dei lavori, per 1» perdita 
del frutto dei loro capitali, ecc. 

Ognuno che abbia un po' di esperienza sa che ve-
ramente i lavori, quando sono arrivati a un certo 
grado di maturità, bisogna che si svolgano in tut ta 
la loro pienezza. Ebbene, signori, se le linee che 
sono comprese nell'articolo 3 e nell'articolo 5 fos-
sero tutte contemporaneamente attaccate, ciò che 
dovrebbe farsi quando tutti i corpi morali fossero 
nelle medesime condizioni e nessuno avesse me-
ritata una precedenza, io credo che si arriverebbe 
ad un punto in cui non basterebbero i 100 e i 150 
milioni per sopperire ai lavori dell'anno. Ora que-
sto é quello che io non voglio. 

Io voglio il disegno di legge con 60 milioni di co-
struzioni ; ma voglio altresì che nella legge e non 
nell'arbitrio dei ministri, ci sia già una regola, 
una guarentigia per cui, io sappia che non si pos-
sono eccedere i 60 milioni previsti. Io trovo scritto 
nel disegno di legge che c'è un ordine di lavori da 
determinare. L'articolo 14 dice : « si avrà riguardo 
nel determinare l'ordine delle costruzioni delle linee 
stesse. » Io domando alia Commissione : chi dovrà 
fissare questo ordine ? A me pareva proprio eh ; 
dovesse essere la legge, E lo dico francamente, io 
ho sempre creduto che il valore della classificazione 
dovesse in ciò principalmente consistere : cioè, per 
determinare la precedenza da accordarsi nell'or-

dine e nel tempo delle costruzioni. Realmente però 
non è questo il concetto della legge. 

Il concetto della legge rispetto alia classificazione 
è unicamente che essa valga a fissare il contributo 
più o meno grande delie provincia, dei comuni, delie 
località interessate. Mi duole dover dire che questa 
è una grave lacuna nell'attuale proposta. Per me è 
la più grave di tutte, perchè mi manca così quella 
garanzia del procedimento ordinato dei lavori, per 
il quale possa esser sicuro di non dover spendere 
oltre i 60 milioni che, nella condizione delle finanze, 
mi pare che costituiscano l'ultimo limite di spesa 
consentito dalla prudenza. 

È notevole come in tutta il disegno di legge, sia 
secondo la redazione del Ministero, ssa secondo quella 
della Commissione, non c'è una parola sulla durata 
delia costruzione di ciascheduna linea. Io ho veduto 
sempre, in tut t i i disegni di legge relativi a costru-
zioni, prefiggersi dei termini, nei quali le linee de-
vono essere costruite. Or bene perchè qui non si 
trova applicato lo stesso sistema ? 

MORANA. È nella tabella. 
ALLIEVI. È una tabella per le erogazioni delie 

j somme; non parla di linee... 
MORANA. E per il tempo. 
ALLIEVI. Ma non è scritto nella legge. 

! ' MOBAP. C'è. 
I ALLIEVI. Nel disegno'di legge io non trovo nessuna 

determinazione di tempo per la costruzione delle 
| sìngole linee. Se mi sono ingannato nel credere che 

i lavori di tutte le categorie si possano, secondo la 
| legge che ci è proposta, tut t i egualmente intrapren-

dersi nel medesimo tempo, io sarò bea lieto di rico-
! noscerlo. Non aspiro ad altro che ad essere fatto 
[ tranquillo sui miei dubbi. Però nel testo della legge, 
! (e eu c'ò ho chiesto anche l'avviso di qualcuno dei 
| membri della Commisaione,) non trovo nulla ctie 

risponda al problema da me posta e che lo risolva. 
Del resto io sono più radicale rispetto all'articolo 

14, e ne propongo senz'altro la radiazione dai dise-
gno di legge. A me non riesce spiegarmi, come, ad 
esempio, se le provincia interessate alla ferrovia di 
Eboli-Reggio offrono al Governo un qualche centi-
naio di mila lire di maggior concorso nella spesa, si 
debbano posporre per ciò la linea Parma-Spezia e 
la linea Faenza-Pontassieve, le quali due linee sono 
affermate necessarie alla difesa del paese. Eviden-
temente noi non possiamo abbandonare un interesse 
essenziale, come è quello della difesa del paese, o 
come sarebbe quello inerente ad una grande comu-
nicazione, che completi la rete nazionale; non pos-
siamo abbandonarlo per accattare un misero sussi-
dio da una provincia o da un comune. 

D'altronde, lo ripeto ancora, non mi piacciono 
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questi eccitamenti ai contributi iocaìi; già pur troppo 
ci sono eccessive speranze ed anche vere illusioni 
intorno ai benefizi, che debbono arrecare le ferrovie. 
Noi abbiamo già veduto sotto l'influenza di queste 
illusioni le provincie e le città assumere degli ob-
blighi all'atto incomportabili colle loro forze, e vol-
gere direttamente alla propria l'Ovina. 

La ferrovia per molti è una panacea universale ; 
purtroppo, essa dovrebbe tener luogo del lavoro, 
dei risparmio, dell'iniziativa, della moralità; do-
vrebbe convogliare colla locomotiva il benessere e 
la fortuna; ebbene, signori, non mancheranno le di-
sillusioni, perchè la ferrovia in fondo non fa che to-
gliere degli ostacoli, e dove l'inerzia delie popola-
zioni non si scuote e non si pensa a lavorare di più, 
la ferrovia non reca che ben piccolo beneficio. 

Io non credo, o signori, che convenga di subor-
dinare alla passione esagerata e quasi fantastica, 
sotto cui le provincie, ed i comuni votano i sacrifizi 
per le ferrovie, la soluzione di problemi fondamentali 
per gli interessi del paese, problemi che solo dal 
Parlamento possono essere completamente intesi e 
saviamente risoluti. 

Io ora non entrerò nell'esame dei criteri, che pos-
sono aver guidato la Commissione nel modificare le 
categorie o la distribuzione delle diverse linee, ri-
maneggiando le proposte fatte prima dall'onorevole 
Depretis e poi dall'onorevole Baccarini. À dir vero 
io h ho cercati questi criteri, sui quali son@ fondate 
le distinzioni delle categorie, e fino ad un certo 
punto alcuni li ho intraveduti, ma altri veramente 
sono parsi sempre oscuri ed indecifrabili alla mia 
mente. 

Io non so ancora rendermi ragione, per esempio, 
del perchè, avendo l'onorevole Depretis messa la li-, 
nea di Benevento-Campobasso nella prima categoria, 
la Commissione invece e l'onorevole Baccarini l'ab-
biano rimandata alla seconda ; e perchè la linea di 
Solmona che era nella seconda categoria è stata 
avanzata alla prima. La Commissione ha portato a 
16 lé linee della terza categoria, ossia quelle del-
l'articolo 5, per cui otto decimi della spesa stanno 
a carico dello Stato. Essa vi ha compreso 5 con-
giunzioni di capoluoghi di provincia colla rete ferro-
viaria, e la preferenza per queste si intende; ma vi 
ha compreso altresì le B succursali di nuova crea-
zione dellaEboli-Regdo, e questo s'intende poco; 
essa ha*iiìtrodotto nella terza categoria altre linee, 
delle quali ancor meno si capisce la promozione di 
categoria, C[uali la Benevento-Avellino, la Taranto-
Brindisi, la Siracusa-Licata. 

E d'altra parte mi riesce difficile spiegarmi per-
chè la Roma-Viterbo, la quale completa le comuni-
cazioni del territorio circostante colla capitale, non 

sia stata chiamata agli onori della terza categoria. 
10 non intendo di sollevare una discussione ora su 
questo punto. Essa potrà farsi assai meglio quando 
verranno in esame gli articoli, ma mi pare di dover 
mettere in chiaro che la distinzione in categorie non 
dovendo fornire il criterio per il successivo ordine 
delle costruzioni, diventa per ciò stesso più labile 
ed arbitraria. 

Quando il criterio della distinzione è unicamente 
11 concorso delle provincie e dei comuni, io mi 
spiego perchè la Commissione, in seguito alle solle-
citazioni^ alle offerte, alle promesse delle provii eie 
e dei comuni, possa avere acconsentito a modificare 
la distribuzione delie linee. Forse è venuto di qui 
il rimaneggiamento radicale che si è fatto nelle ca-
tegorie dalla Commissione. Ma il concetto di clas-
sificare le linee unicamente per determinare la quan-
tità di concorso nella spesa dei comuni e delle pro-
vincie è un concetto erroneo, o per lo meno incom-
pleto ; il grado di importanza delle linee deve ser-
vire anzitutto come criterio per l'ordine e per il 
tempo della costruzione. 

Un altro punto, sul quale voglio chiamare l'atten-
zione della Commissione è quello degli studi e dei 
tracciati. 

Evidentemente i "disegni e i tracciati, su cui si 
fondano le proposte della Commissione, hanno un 
diverso e yario valore ; alcuni sono il risultato di 
mature indagini..-. (Conversazioni) 

PRESIDENTE. Prego di far silenzio, onorevoli de-
putati. 

ALLIEVI... altri sono stati studiati assai più rapida-
mente; per alcuni sono bastate delle ispezioni, delle 
passeggiate d'ingegneri ; ed io credo che va ne ha 
pure qualcheduno, per cui si ebbe unicamente la trac-
cia della carta del nostro stato maggiore. Io non in-
tendo di fare per questo una censura grave al di-
segno di legge. In ciò io non sono d'accordo con 
l'onorevole Lugli; io credo che gli elementi tecnici e 
le verificazioni e le constatazioni, di cui siamo in pos-
sesso, siano sufficienti,messi d'accor do coi dati eco-
nomici e colla conosciuta condizione ed importanza 
delle località, per fornire • i criteri della presente 
legge, la quale in fondo non è che una legge di clas-
sificazione per le strade da costruire. 

Quando però si entri nel periodo dell'esecuzione, 
vi sono due ordini di questioni : quelle che riflettono 
lo sviluppo e l'andamento dei tracciati, e che si svol-
gono solo allora che si fìssa veramente buI ter-
reno la traccia, e quelle che riguardano la forma-
zione dei progetti esecutivi e delle perizie. Io credo 
che bisogna assolutamente che la legge provveda, af-
finchè non si incomincino in nessun punto i lavori 
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prima che tutte le questioni dell'una e dell'altra 
siano convenientemente risolute. 

Nell'articolo 20 è detto che i tracciati delle linee 
e tutte le questioni relative si debbono decidere per 
decreto mio istorialo, sentiti il Consiglio superiore 
dei lavori pubblici e í Consigli di guerra. Io vera-
mente ero tentato di proporre la soppressione di 
questo articolo, A me ripugna la tendenza e facilità, 
che noi abbiamo, di esautorare il Parlamento. Non è 
questo l'esempio del Parlamento inglese. In Inghil-
terra, mancando una legge generale di espropria-
zione per causa di pubblica utilità, Ognuno che 
voglia costruire una strada debbe sottoporre i piani 
particolareggiati all'esame del Parlamento, e così 
questi è giudice ultimo di tutte le questioni e grandi 
e piccole, che interessano i tracciati. 

Del resto non c'illudiamo; in quanto le que-
stioni relative ai tracciati interessano le località, 
perchè la linea passa più presso o più lontano, con 
una piuttosto che con altra direzione, tutte queste 
questioni ci verranno davanti, non dubitate, sotto 
forma di interrogazioni speciali, sotto forma d'inter-
pellanze. Alla discussione del bilancio dei lavori 
pubblici, avremo un nugolo di queste questioni re-
lative ai tracciati; e quindi, con lo avere in appa-
renza disinteressato il Parlamento, non avremo altro 
vantaggio che quello di dovere assistere alla discus-
sione, senza sufficiente preparazione, senza che una 
Commissione nostra col suo voto imparziale ci illu-
mini intorno a quello su cui saremo chiamati a de-
cidere. -

Nonostante ciò, io mi rassegno ad accettare l'ar-
ticolo 20; lasciamo che le decisioni relative alle 
questioni dèi tracciati sieno di competenza del Mi-
nistero, anche per non alterare troppo le nostre 
abitudini amministrative. Ma rendiamoci ragione 
del come il Ministero eserciti le facoltà che gli sono 
concesse; assicuriamoci della diligenza e cura degli 
studi e delle perizie. Io propongo quindi all'arti-
colo 29, il quale suona così: « Colia legge del bi-
lancio di prima previsione dei lavori pubblici, il Go-
verno dovrà presentare annualmente un prospetto 
degli impegni assunti e delle somme stanziate per 
ciascun tracciato » il seguente emendamento. 

Colla legge del bilancio di prima previsione dei 
lavori pubblici, il Governo dovrà presentare un pro-
spetto « delle somme da stanziare per ciascun trac-
ciato. Tale prospetto sarà accompagnato dalie de-
terminazioni relative ai tracciati di cui all'articolo 
20, e dai risultati delle perizie formate sui progetti 
di esecuzione per gli impegni da assumere. » 

Io vorrei così che votando i fondi annuali, si co-
noscesse quale applicazione ne sarà fatta. Io credo 
che questo provvedimento sia salutare per i lavori, 

e sottragga alle eccessive molestie il ministro dei 
lavori pubblici. Che avviene oggi ? Decretata per 
legge una strada, le popolazioni aspettano che il 
giorno dopo si metta mano si lavori. 

Ora gli studi di solito sono difficili, costano molta 
tempo ; e senza buoni studi non è possibile d'intra-
prendere utilmente i lavori. Quando si hanno degli 
studi, dei disegni incompleti, voi correte contro a 
infinite difficoltà. Appena consegnato il lavoro al-
l'appaltatore, sorgono subito le gravi questioni ; e 
qualche volta seguono le sospensioni dei lavori, 
qualche volta anche i pentimenti e le ricostruzioni ; 
e talvolta anche i lavori abbandonati e le spese per-
dute. Ora, tutto questo mi pare che si possa evitare 
quando si richieda che la legge del bilancio abbia 
in se riepilogati gli studi definitivi e le perizie, di-
modoché il Ministero abbia una buona ragione per 
resistere a certe impazienze ; e noi possiamo essere 
certi, assegnando i fondi, che questi saranno util-
mente impiegati. 

Coordinando le due fondamentali osservazioni 
che ho fatte, e quando si faccia ad esse ragione, io 
arrivo a quella quiete a cui volevo giungere, di sa-
pere cioè, che si spenderanno 60 milioni all'anno e 
non più; 1080 milioni in complesso e non più. Una 
volta che sia determinato l'ordine di tempo con cui 
sulle diverse linee dovranno essere incominciati i 
lavori, e una volta che sieno conosciuti avanti i di-
segni e le perizie, e che si sia ben fermi di non var-
care nè i 60 milioni, nè il miliardo e 80 milioni, se 
avverrà quello che diceva l'onorevole Lugli, che a 
un certo momento si riconosca che le linee da co-
struirsi più tardi (quelle per esempio rimandate al 
secondo decennio), non possano essere costruite 
perchè il fondo generale che si vota oggi, si veda 
esaurito dalle prime linee a cui si pose mano, per 
la certezza acquistata che debbano costare molto 
e molto di più dei preventivi d'oggi, allora sarà il 
caso che il Ministero venga un'altra volta dinanzi 
al Parlamento, il quale, giudice della situazione fi-
nanziaria d'allora, vedrà se sarà conveniente, per 
esaurire il programma delle costruzioni, di aprire 
un nuovo credito all'azienda delle ferrovie. 

Io non voglio intrattenere più a lungo la Camera. 
Si è parlato molto delle ferrovie economiche e delle 
ferrovie a sezione ridotta. A dir vero io avrei pre-
ferito un invito alla Commissione ed al Ministero 
a fare su questa materia un separato disegno di 
legge. Già altre volte se ne è parlato nella Camera : 
io avrei voluto ohe noi avessimo imitato l'esempio 
di altri paesi, per esempio, la Francia, dove per le 
ferrovie d'interesse locale esistono provvedimenti e 
leggi speciali. 

È questa una materia la quale esige un compe-
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tenta sviluppo, e che è sacrificata nelle proposte elie 
noi stiamo discutendo. Qualunque mutazione si in-
troduca negli articoli 19 e 20, noi non avremo prov-
veduto che in mo 'o incompleto al bisogno. Ma quei 
che si "potrebbe, e si dovrebbe fare fin d'ora, secondo 
me, sarebbe d'introdurre il principio delle riduzioni, 
ossia delle economie anche nelle strade a, sezione 
ordinaria. Signori, prima di arrivare alla riduzione 
della sezione, ci sono molte altre riduzioni di spesa 
possibili nella costruzione delle ferrovie. Voi potete 
ridurre i fabbricati delle stazioni, potete ridurre il 
peso dei rails, voi potete ridurre il peso delle mac-
chine ed in proporzione quello dei veicoli. È vero 
che avete una diminuzione Sella velocità, ma gara 
anche maggiore il compenso della economia nella, 
costruzione e nell'esercizio. Ma, signori, noi andiamo 
per una via totalmente opposta. Permettetemi di ci-
tarvi un esempio : presso Milano si stanno costruendo 
in questo momento due piccole linee,le quali hanno 
il carattere dì ferrovie economiche senza essere per 
questo di sezione ridotta» E veramente è da lodarsi 
l'energia di quel concessionario il quale, poco aiutato 
nel paese, pure ha osato assumere l'intrapresa e di 
fornirci, io crèdo, un buon esempio per l'avvenire. 
Delle due linee, una è già in esercizio; l'altra è an-
cora in costruzione; Milano-Sarormo e Milano-
Erba, Il concessionario ha ottenuto dal Governo per 
una parte soltanto del percorso le mille lire all'anno 
che si concedevano in passato alle ferrovie seconda-
rie. Ebbene, kmo incredibili le difficoltà che egli ha 
incontrato per poter compiere le costruzioni e or-
ganizzare l'esercizio nelle condizioni economiche 
nelle quali gli era necessità di mantenersi; difficoltà 
per i passaggi a livello, per le difese, per le stazioni, 
per i materiali delle locomotive e dei carri, per la 
sorveglianza... Infine, io non so neppure se tutte le 
difficoltà Meno a quest'ora superate : l'onorevole 
Merzario ne sa più di me e potrebbe dirne qualche 
cosa. Ebbene, io sarei già contento che noi ci av-
viassimo alla semplificazione dell'organismo ferro-
viario, pur restando nei limiti della sezione attuale. 
Perchè, creda pure l'onorevole Bartolucci, ci sono 
molte economie da fare anche entẑ o i limiti della 
sezione ordinaria. Il cambiamento alla sezione è 
cosa assai più grave e non sempre utile. 

Ma i nostri ingegneri del Genio civile hanno un 
tipo nella mente, il tipo delie ferrovie francesi, e 
tutto quello che non si accorda con quel tipo inva-
riabile, a loro pare assurdo, impossibile. D'altra 
parte bisogna dire, per compenso, che abbiamo una 
specie di anarchia rispetto ai tramways, ed ai 
tramivays guidati dalle macchine a vapore. Da 
una parte quindi l'intolleranza estrema ed esigenze 
eccessive, perchè la ferrovia risponda a quel tipo 

unico che si è cristallizzato nei capitolati e nei re-
golamenti ; dall'altra abbiamo la novità dei tram-
ways che viaggiano sulle strade ordinàrie, a cui 
non si dimanda nessuna guarentigia per la sicu-
TSzza degli altri viaggiatori, sicché a -quest'ora ab-
biamo già una non piccola serie di disgrazie. L'am-
ministrazione nostra, voi lo vedete, in questa materia 
oscilla tra il rigorismo e l'anarchia. 

Ora vorrei dire su qualche punto ancora una pa-
rola, ma temo che la Camera sìa stanca... 

Voci No ! no 1 Parli ! parli ! * 
ALLIEVI. Vorrei parlare dell'operazione finanziaria. 
In tutte le proposte per le nuove costruzioni, è 

sempre venuta innanzi l'idea di un imprestito spe-
ciale, guarentito sulle ferrovie, imprestito in titoli 
al 5 per cento, ammortizzabile nel periodo di set-
t&ntacinque anni, le cui cedole vengano pareggiate 
all'interno alle cedole del consolidato italiano. I® 
dico il vero, nella questione dei prestiti speciali, -
dei prestiti ammortizzabili, mi pare proprio di as-< 
sistere alle oscillazioni del pendolo. Tutti i paesi, 
non solo l'Italia, per un certo tempo, fanno dei pre-
stiti speciali, ammortizzabili, redimibili; poi li tras-
formano e ritornano al consolidato. Più tardi dal 
consolidato ritornano al prestito speciale redimi-
bile. La Francia, per esempio, ha seguito an-
ch'essa questa via. Ultimamente essa ha emésso 
il suo prestito ai 3 per cento ammortizzabile in 
75 anni; presso a poco, salva la ragione dell'in-
teresse, quello che vogliamo far noi. Noi per una 
contraddizione, che del resto sì spiega e su , cui 
non voglio soverchiamente insistere, nel tempo stesso 
in cui sono ancora-in corso le operazioni per fare 
scomparire gl'imprestiti ammortizzabili, per esempio 
il prestito nazionale, ci proponiamo di crearne dei 
nuovi. Comunque, l'idea d'un titolo speciale ferro-
viario è un'idea pratica e buona, quando vi si richia-
mano i capitali della nazione nella misura dei suoi 
risparmi. Così evitiamo di chiamare il capitale 
estero, il quale esìgendo titoli il cui frutto sia paga-
bile in moneta metallica, aggraverebbe, insino a 
certo punto, le condizioni dell'aggio. 

Rispetto a questa questione dell'aggio però vi 
sono alcune idee da rettificare. Prima di tutto, 
quando voi col vostro imprestito speciale eccedete 
le risorse dei risparmi delia nazione, quando cioè 
voi non v'indirizzate ad un vero nuovo capitale che 
si formi in paese, voi producete due cattivi effetti : 
voi impoverite tutte le altre industrie, tutte le altre 
fonti di produzione che hanno pur bisogno di capi-
tali, e li domandano ansiosamente come condizione 
unica di progresso. Inoltre, se il capitale manca nel 
paese, voi dovrete vendere i vostri titoli dell'impre-
stilo speciale al di sotto del prezzo corrispondente 
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del consolidato. I compratori dei titoli speciali 
non possono essere che quelli, i quali vendono per 
comperarli, il consolidato. La vostra operazione 
finanziaria produce allora gli stessi effetti di una 
emissione di rendita all'estero fatta in condizioni 
le meno favorevoli. Più capitale di quello che 
raduna coi risparmi un paese non può daré. Se 
le vostre emissioni eccedono il capitale disponibile, 
il paese sarà obbligato a vendere il consolidato 
all'estero per poter comperare l'imprestito speciale. 
E le spese dell'operazione torneranno tutte a carico 
della finanza. 

Del resto sulla questione dell'aggio importa ren-
dersi ben ragione dei fatti. Noi siamo riusciti ad 
un sistema quasi senza saperlo, cioè a quello di 
pagare per lo stesso titolo in oro all'estero e i» 
moneta legale o di carta all'interno. Questo sistema 
abbastanza anormale in apparenza, è una delle cause 
onde si mantiene un certo equilibrio, una certa 
calma nel prezzo dell'oro, ossia nell'aggio, sul mer-
cato italiano. Infatti le negoziazioni della rendita 
che sono incessanti e reciproche fra l'Italia e l'estero 
stabiliscono una specie di quotidiana compensa-
zione fra i debiti e i crediti d.ella nazione, debiti e 
crediti che dipendono in sostanza dalle esportazioni 
e dalle importazioni. 

L'aggio, è vano dissimularlo, dipende principal-
mente dal rapporto tra l'importazione e l'esporta-
zione. Quando l'equilibrio non esiste tra l'importa-
zione e l'esportazione bisogna che l'aggio si esacerbi, 
ossia che i prodotti all'interno si avviliscano di valore, 
tanto che torni conto all'estero di venirli ad acqui-
stare presso di noi, ristabilendo così l'equilibrio tur-
bato. Or bene i paesi che non hanno quel meccan ismo 
di compensazione che noi abbiamo nella negoziazione 
all'estero del consolidato, sono soggetti a violente 
perturbazioni nell'aggio. L'Austria, per esempio, ha 
veduto l'aggio, durante la guerra Torco-Russa, sa-
lire sino al 36 per cento. Qual'è il rimedio a cui si 
ricorre per mitigare questa esacerbazione eccessiva 
dell'aggio? I prestiti in oro, i quali valgono a correg-
gere lo squilibrio, quando le relazioni commerciali 
non bastano. Così 1' Austria ha prestiti in oro ; 
e noi vediamo oggi l'Ungheria fare anch'essa un 
imprestito in oro ; e prestiti in oro ha pur con-
chiusi recentemente la Russia. Dunque non è tutto 
male il sistema che si è venuto creando iu Italia, e 
per il quale in certo modo c'è un canale di comuni-
cazione che mantiene un certo equilibrio tra il ba-
cino dei mercati esteri ed il bacino dei mercati na-
zionali. 

Or bene, noi dovremmo esaminare fin dove il re-
stringere o l'allargare la massa del consolidato ita-
liano conferisca alla funzione moderatrice dell'aggio 
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che è inerente alla negoziazione all'estero del no-
stro consolidato. 

Io non pretendo, o signori, di risolvere la que-
stione, e la metto avanti alla Commissione ed alla 
Camera ; veda essa se quel provvedimento, che po-
teva essere buono quando si trattava di 300, di 400 
milioni, possa essere egualmente buono e sicuro ora 
che si tratta del miliardo, soprattutto se si consi-
deri che, malgrado le cautele e le garanzie che si 
invocano, il miliardo sarà certamente varcato. 

Ora io vorrei anche dire una parola dell'organiz-
zazione della Cassa delle strade ferrate, ma mi ri-
servo di parlarne negli articoli. Io credo di essere 
stato il primo a dire in questa Camera della neces-
sità d'una creazione consimile per aiutare provincia 
e comuni a raccogliere le somme che da loro si do* 
mandano ; però la Camera mi permetterà, a suo 
tempo, di esporre il mio avviso intorno ai modo 
con cui la Commissione ha creduto di sviluppare ia 
istituzione e darvi forma concreta nel disegno di 
legge. 

Concludendo, io accetto in massima il disegno di 
legge, ma voglio essere ben sicuro che si voteranno 
strade per 60 milioni all'anno, e per un miliardo ed 
80 milioni ; io voglio essere sicuro che tutti i favori, 
tutti gli oneri, tutto l'ordine dei lavori e delle spese 
sarà determinato dall'autorità della legge, e niente 
altro che dall'autorità della legge. A queste sole 
condizioni la presente proposta, a mio credere, sarà 
foriera di pace e di benessere alle popolazioni, ele-
mento di concordia tra le provincie italiane, effica-
cissimo mezzo affinchè sieno più intimamente col-
legate e fuse nella vita comune. (Bravo!) 

PRESIDENTE. L'onorevole D'Amico ha facoltà di 
parlare. 

D'AMICO. I valenti oratori che mi hanno preceduto 
hanno trattato le diverse questioni che si connet-
tono a questa proposta di legge con tanta copia di 
argomenti e con tanta dottrina, che, quasi giunto 
l'ultimo in questa discussione generale, io potrei 
rinunziare a parlare. Ma a me sembra il disegno di 
legge di cui ci occupiamo di una importanza tale, e 
le obbiezioni che ad esso si sono andate facendo 
talmente gravi, che credo conveniente di intratte-
nere la Camera per toccare qualche argomento in 
difesa della legge, che non mi pare sia stato trat-
tato da coloro che hanno preso a sostenerla. Farò 
in modo, in ogni caso, di ripetermi con i precedenti 
oratori il meno possibile. 

Comincierò col dire una parola sulla necessità 
della legge sebbene mi paia che in generale, grandi 
e forti oppositori, meno l'onorevole Gabelli, non ci 
sieno stati. Ma l'onorevole Gabelli e, soggiungo, 
anche l'onorevole Plebano, l'uno per la parte tecnica, 
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l'altro per la parte finanziaria, sono tra noi così 
autorevoli, che io, che mi trovo in una condizione 
d'animo diversa e, se vuoisi, anche esageratamente 
diversa ; io che accetto non solamente il disegno di 
legge che ci è stato presentato, ma che lo deside-
rerei anche più esteso di quello che esso è, sono 
nella necessità di ribadire su questo punto. Il dise-
gno di legge in discussione ci propone la nuova co-
struzione di 4400 chilometri di nuove ferrovie. 

E qui permettetemi, o signori, un'osservazione. Dai 
4400 chilometri di ferrovie toltine 700 di quinta ca-
tegoria restano 3700. Ora vorrei stabilire un prin-
cipio, ed è che questa leggfe non deve passare tra 
noi colla tinta di una legge regionale. Essa è una 
legge d'interesse generale. Questi 3700 chilometri 
si ripartiscono press'a poco egualmente su tutte le 
Provincie italiane ; ne abbiamo 1252 nell'alta Ita-
lia ; 612 nella media Italia; 1394 nella bassa 
Italia e 448 nell'isola di Sicilia. Questo ho voluto 
dire perchè i favorevoli e gli oppositori sappiano 
che oppongono o favoriscono una legge che inte-
ressa tutte le provincie italiane. (Benissimo! Bravo! 
a sinistra) 

Questa legge ci obbliga, ad una spesa di 1300 mi-
lioni. Se questa somma debba essera aumentata lo 
vedremo in seguito. Questi 1300 milioni sono ripar-
titi per 1080 milioni a carico dello Stato e per 220 
milioni a carico delle provincie e dei comuni. Ecco 
la somma che per se stessa spaventa. É dietro le 
competenti osservazioni dell'onorevole Gabelli, e 
quelle che ha fatte oggi l'onorevole Lugli, la somma 
che si dovrà spendere deve riguardarsi anche più 
grossa di quello che 3a si presenta nella proposta 
di legge. Ecco dunque la preoccupazione di coloro 
che si dedicano allo studio delle cose finanziarie del 
paese, come l'onorevole Plebano, e di coloro che 
sono impensieriti di quello che succederà quando 
noi avremo approvate queste nuove costruzioni. 

Per dimostrare adunque anche una volta la ne-
cessità di queste costruzioni, io richiamo l'atten-
zione dei miei colleghi su talune cifre. 

L'onorevole Allievi diceva : è inutile ricorrere alle 
statistiche, la statistica si maneggia alle volte ad 
usum Delphini ; ma io dico che ci sono certe cifre 
statistiche che non si possono rimaneggiare ed io 
mi limito a quelle. 

Noi abbiamo oggi 8500 chilometri di strade fer-
rate, questi 8500 chilometri di strade ferrate toc-
cano 844 comuni, i comuni d'Italia sono 8600, ve-
dete adunque che grande larghezza nella rete attuale 
noi non abbiamo ; questi 844 comuni toccati dalle 
strade ferrate rappresentano una popolazione che 
arriva ai sette milioni, dunque ce ne sono ancora 
ad arrivare a 26, 19 milioni. 

Ma mi può dire qualcuno : caro collega, la ferrovia 
non giova mica soltanto al comune nel quale sta la 
stazione, ma giova ad una sfera di irradiamento vi-
cino, dunque la cifra che tu ci porti cominci tu 
stesso a metterla sotto gli occhi nostri ad usum 
Delphini, come, ti conviene di presentarla. Ebbene, 
io non dico di no; consideriamo anche l'influenza 
della sfera d'azione di ciascuna stazione, e prego i 
miei colleghi di seguirmi nel mio ragionamento. Le 
nostre ferrovie nel 1877 hanno avuto 28 milioni di 
viaggiatori, quanti di questi 28 milioni di viaggia-
tori appartengono ai paesi dove esìste la stazione ? 
E quanti sono venuti da parti lontane a raggiun-
gere la stazione stessa ? 

Un calcolo simile a quello che vi voglio presen-
tare io facevano in Francia, e lo si faceva da uno 
dei più competenti in materia ferroviaria, dal si-
gnor Gì-oshler. Egli calcolava che il quarto del nu-
mero dei viaggiatori venisse di fuori del comune 
a raggiungere la stazione; ma io voglio tenere conto 
della differenza di movimento tra la Francia e l'I-
talia, e dico : supponiamo pure che non il quarto, 
aia il sesto solamente di questi 28 milioni sia ve-
nuto di fuori comune per raggiungere la stazione 
e mettersi in ferrovia. Da un'altra parte lo stesso 
Gosbler calcolava che la distanza media dei comuni 
non attraversati da strada ferrata alla stazione fer-
roviaria più prossima, è in Francia di 41 chilometri, 
onde pigliando quei rapporto fra la superfìcie e i 
metri ferroviari, che si legge nell'allegato alla rela-
zione del disegno di legge, vediamo che per riguardo 
a superficie, mentre la Francia ha 42 metri di ferrovia 
ogni chilometro quadrato, noi ne abbiamo appena 26, 
dal che ne viene che la distanza media dei comuni, 
che non hanno stazione, alla più proesima stazione, 
in Italia si debba calcolare di 66 chilometri.Ora, ab-
biamo un sesto dei 28 milioni che debbono in media 
percorre 66 chilometri a piedi o in vettura al fine 
di raggiungere la più prossima stazione. Teniamo 
conto del costo del viaggio a piedi, perchè anche il 
viaggio a piedi costa, non potendo un individuo 
guadagnare la sua mercede e dovendo invece con-
sumare il suo personale #e le spese per il suo vitto. 
Vediamo dunque che cosa costa il viaggio a piedi, 
quello in vettura e quello in ferrovia; vediamo, senza 
parlare" d'incrementi, di sviluppo o di altro, nello* 
stato attuale delle cose, che cosa sciupa il paese per 
mancanza di ferrovie. 

Fatto questo calcolo, che è inutile che io rifaccia 
dinanzi a voi in tutti i suoi particolari, poiché, trat-
tandosi di una semplice moltiplicazione, i miei col-
leghi mi vorranno prestar fede ; ed aggiunta la parte 
afferente alla merce, abbiamo nell'insieme uno sciupo 

i nnuo di 104 milioni che, nello stato attuale delie 
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cose, la mancanza di ferrovie fa sì che il paese debba 
spendere per raggiungere le stazioni attuali. Vi af-
fretterete subito a dirmi : ma, onorevole D'Amico, 
questi milioni noi li guadagneremmo se tutti i co-
muni del regno eoa questo disegno di legge aves-
sero la ferrovia. Questo lo intendo; ma concedetemi 
che una parte di questi 104 milioni che oggi il paese 
spende andranno in compenso di quei 50, di quei 60 
milioni, che noi oggi andiamo a chiedere al paese 
per provvederlo di strade ferrate. 

Voci a sinistra. Benissimo ! Molto bene ! 
D'AMICO. E vi cito un esempio pratico di quanto 

vi sono venuto dicendo, fatto che consta a me, 
Prendo il mio collegio elettorale, il cui capoluogo. 
Sorrento, è distante 14 chilometri dalla stazione 
ferroviaria di Castellammare, la quale è distante 
27 chilometri da Napoli. Adunque uno dei miei 
elettori che debba recarsi al capoluogo dèlia sua 
provincia, comincia a fare 14 chilometri a piedi o 
in vettura; se va in vettura, e-la tiene per se solo, 
bisogna che paghi 20 lire, se piglia un posto solo 
in questa vettura, bisogna che ne paghi 3 ; andando 
a piedi, una lira almeno lungo la strada, per me-
renda, se la spende. Invece quando arriva a Ca-
stellammare ed entra in ferrovia per recarsi a 
Napoli, paga 3 lire se va in prima classe, 2 se va 
in seconda, una se va in terga. Fate il calcolo e tro-
verete che costa molto più a questo mio elettore il 
viaggio da Sorrento a Castellammare, che è di 14 
chilometri, che non gli costi il viaggio da Castellam-
mare a Napoli che è di 27 chilometri. 

Io parlo di quello che conosco e me ne appello a 
loro signori, per altri fatti congeneri. 

Quanto paga un abitante di Macerata per raggiun-
gere la &ua sfazione? Quanto paga quello di Sondrio, 
quanto quello di Belluno per la stessa ragione? E 
cosa costa il raggiungere la stazione prossima a 
quei di Campobasso ? 

Quando dunque noi siamo in condizione che solo il 
decimo dei nostri comuni ha il benefizio di una sta-
zione ferroviaria ; quando abbiamo tre provincia 
che non hanno un chilometro di ferrovia, sette capo-
luoghi di provincia divisi dalla rete ferroviaria, voi 
vedete, o signori, che una parte non indifferente di 
quei 104 milioni all'anno è sciupata dal paese per 
raggiungere la strada ferrata. (Benissimo ? Bravo /) 

Signori, l'onorevole Gabelli e l'onorevole Plebano 
hanno attaccato i criteri, che la Commissione ci ha 
indicati nei rapporti delle esistenti reti ferroviarie 
con la superficie e con la popolazione. Io capisco bene 
che questi non sono i soli criteri per istabilire la 
potenza ferroviaria di un paese. Ma l'onorevole Ga-
belli e l'onorevole Plebano dovranno convenire meco 

che se quelli non sono i soli criteri, bisogna pure 
anche di essi tener conto. 

Uno degli oratori che mi ha preceduto diceva : 
lasciamo stare le cifre; ma è però un fatto che di 
fronte alle altre nazioni siamo indietro. In Europa 
siamo il quattordicesimo fra gli Stati; per rapporto 
di popolazione e superficie, e nel monìo siamo ai 
ventisettesimo posto! Io non posso seguire l'óaore-
vole Plebano il quale diceva : ma sapete, non ab-
biamo poi da arrossire; perchè ha preso i due li-
miti estremi ed ha detto: sapete dall'anno 13 al-
l'anno G, l'Inghilterra ha aumentato del terzo le 
sue ferrovie, la Francia le ha aumentato del doppio; 
noi invece lo abbiamo quadruplicate. 

Questo mi fa ricordare il fatto di quell'allievo,che 
non avendo che un solo compagno in classe ed es-
sendogli stato domandato come era andato l'esame, 
rispose : eh ! non c'è stato male, sono stato i! se-
condo ! (Ilarità) Dunque, dico, non stiamo bene 
neanche in questo rapporto di potenza ferroviaria 
rispetto alle altre nazioni del mondo, è specìalaiente 
poi a quelle d'Europa. Ma mettiamo dà parte il 
criterio della, superficie e della popolazione, io vo-
glio intrattenervi, onorevoli colleghi, sopra utì altro 
criterio, che io spero non sarà oppugnato dagli ono-
revoli Gabelli e Plebano ; voglio parlare del crite-
rio delia produzione. Malgrado che da noi si stampi 
a sufficienza di statistiche, di dati, eli pubblicazioni 
ufficiali, pure vi assicuro che ho avuto della pena 
per istabilire la produzione nazionale. Ma l'ho vo-
luto fare, per portare davanti a voi delia cifre 
esatte. La produzione nazionale, tenuto conto delie 
raccolta statistiche pubblicate dall'Annuario stati-
stico italiano del Movimento di importazione ed 
esportazione, e di varie altre pubblicazioni, risulta 
per l'Italia tra quello che produce e quello cho 
immette in una, massa di 18 in 19 milioni di toactel-
late. Di questi 18 milioni di tonnellate, quanti ne 
prendono le nostre strade ferrate ? Nel 1877 le fer-
rovie esistenti ne presero per 7 milioni e mezzo. E 
qui, o signori, permettetemi un'osservazione 

Per vedére quale maggiore o minore necessità, le 
diverse Provincie d'i ta ' ia abbiano di strade ferrate, 
tiriamo una linea tra Bologna e Firenze. Di questi 
sette milioni e mezzo di tonnellate di mercanzie, 
che nell'anno 1877 hanno trasportato le nostre fer-
rovie, cinque milioni le hanno trasportate le farro-
vie dell'alta Italia, due milioni e mezzo le Romane, 
le Meridionali, le Galabrc-Sicuìe, tutto il resto. Ma 
direte: perchè succede questo? Perchè in quella 
prima parte d'Italia vi è lo sviluppo della pro-
duzione, del traffico, ecc. e nelle altre parti man-
gano le strade comunali, manca la p red inone , 
mancano le industrie ; dunque queste cifri che 
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voi venite a metterci davanti sono la giusta pro-
porzione con la produzione di alcune provincie e 
la produzione di altre. Tra i 18 milioni di tonnel-
late di produzione italiana, nei quali è compresa la 
roba che viene di fuori, 14 milioni di tonnellate 
appartengono ai prodotti dell'agricoltura, quattro 
milioni di tonnellate a tutto il resto. Dei sette mi-
lioni e mezzo presi dalle attuali strade ferrate, tre 
milioni, se pure sono prodotti dell' agricoltura, 
quattro milioni e mezzo tutto il resto. Dunque, o 
signori, di quei 14 milioni di tonnellate di produ-
zione agricola, quanti ne hanno presi le strade fer-
rate ? Ne hanno presi tre milioni; e questi come 
sono ripartiti? Presso a poco nell'istessa propor-
zione di 5 a 2. Ora tutta questa materia agricola della 
penisola italiana ha il privilegio dell'immobilità ? 
Non si deve muovere nell'istesso rapporto di come 
si muove la produzione agricola dell'Italia conti-
nentale ? 

GABELLI. I l mare ! 

PRESIDENTE. {Con forza) Non interrompano. 
D'AMICO. L'onorevole Gabelli mi interrompe e dice 

il mare. E l'onorevole Gabelli, fino ad un certo 
punto, ha ragione. Ma io che mi aspettava anche 
questa sua osservazione sono andato a vedere nei 
movimenti che pubblica la direzione generale delle 
gabelle quanta è la parte attinente all'agricoltura 
che prende la via del mare. Onorevole Gabelli, que-
sta parte è molto piccola. Di quei 12 milioni di 
tonnellate prodotte dall'agricoltura, che non sono 
prese dalle nostre ferrovie, un solo milione è preso 
dal mare. (Benissimo !) 

Signori, continuo la mia statistica sulla produ-
zione. Le ferrovie sono sviluppo di produzione, dob-
biamo anche questo tenere in memoria, e lo dob-
biamo principalmente tenere in mente per la nostra 
agricoltura. Io prendo quel lavoro del Goshler, sul 
quale ho basato questa parte del mio discorso. Egli 
vi dice : la Francia ha tanti milioni di cavalli, di 
muli e di asini. Di questa quantità di bestiame di 
tale natura egli calcola che un terzo presso a poco 
sta nelle città ed i due terzi nella campagna. Noi 
in Italia abbiamo 1,250,000 fra cavalli, asini e muli. 
Io non voglio pigliare la proporzione del terzo per 
quella parte di questo bestiame che sta nelle città; 
voglio essere più modesto che sia possibile, prendo 
la proporzione del quinto invece del terzo, e dico : 
dunque abbiamo 250,000 animali che stanno nelle 
città. Ciascuno di questi 250,000 animali produce 
20 chilogrammi al giorno di concime. Questi 20 chi-
logrammi per giorno moltiplicati per 250,000 e poi 
per 365 ci danno un prodotto all'anno di circa due 
milioni di tonnellate di concime. Sapet8 quanto 
concime caricano oggi le strade ferrate? 91,000 ton-

nellate. Per arrivare ai due milioni di tonnellate 
c'è dunque una grande distanza. 

Ma, direte, caro D'Amico, questa è questione di 
tariffe forse, e non è questione di strade ferrate. Ed 
io rispondo : è questione dello une e delle altre. Lo 
vedremo quando vi verrò a parlare delle tariffe. Per 
ora tenete in mente che se avessimo di quelle pic-
cole strade ferrate d'interesse locale, le quali, par-
tendo dai grandi centri di popolazione, andassero 
ad internarsi nelle nostre fertili vallate, e potessero 
portare a basso prezzo i concimi che si accumu-
lano nelle grandi città, là dove l'agricoltura li ri-
chiede, oh ! allora noi miglioreremmo di molto la 
produzione del nostro paese. (Benissimo ! a sini-
stra) 

Una voce a destra. Girano intorno alle città. 
D'AMICO. Ma non basta, o signori, parlare dell'a-

gricoltura, vi è pure l'industria che ha bisogno di 
strade ferrate, e che ce ne chiede un aumento. Noi 
abbiamo la disgrazia di non avere il beneficio del 
carbon fossile ; ma il nostro Cesare Balbo sapete 
che cosa diceva : noi italiani non avremo il diritto 
di lagnarci della natura che ci ha privati del carbon 
fossile se non quando avremo utilizzate tutte le 
nostre cadute d'acqua. E queste cadute d'acqua 
dove s'incontrano ? Nel fondo delle vallate. E quali 
sono le ferrovie che a noi mancano ? Quelle per 
l'appunto che ci spingano nel fondo delle vallate 
dei nostri appennini, giacché delle ferrovie littorali 
ne abbiamo a sufficienza. E per la parte mineraria 
ditemi, l'abbiamo noi coltivato il nostro sottosuolo ? 
Le nostre produzioni minerarie corrispondono esse 
a quella ricchezza geologica che tutti sappiamo es-
sere nel nostro terreno? Signori, pensiamo allo 
zolfo, pensiamo al minerale di ferro, ai minerale di 
piombo, di rame, al petrolio ed alla lignite. Ma 
tutte queste nostre ricchezze non sono ancora ab-
bastanza conosciute. 

E come volete che l'industriale, che colui il quale 
cerca col suo lavoro di produrre, si vada ad inter-
nare in valli, ove non trova alcun mazzo di comuni-
cazione per arrivarci, per giungere a conoscere esat-
tamente lo stato del nostro sottosuolo, e vedere 
quali sieno le ricchezze della natura che vi sono 
nascoste ? 

Dunque lo sviluppo delle nostre strade ferrate 
non solo è necessario per far risparmiare quello 
che il paese oggi spende per arrivare alle attuali 
stazioni, non solo è necessario per lo svolgimento 
del movimento personale, ma è necessario ancora 
per quello industriale ed agricolo del nostro paese. 

L'onorevole Gabelli negava poi l'efficacia militare 
delle ferrovie... 
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GABELLI. Chiedo di parlare per un fatto personale. 
(Oh ! oh ! a sinistra) 

D'AMICO. Perdono, onorevole Gabelli, mi lasci fi-
nire la mia frase. Io dico che non bisogna esagerare 
nulla. Quando l'onorevole Gabelli combatte quella 
esagerazione che è invalsa nel paese per giustificare 
qualunque tronco di strada ferrata come una neces-
sità militare, senza la quale alla prima guerra l'I-
talia sarebbe perduta, sono perfettamente d'accordo 
con lui; ma quando avremo combattuto questa esa-
gerazione, dobbiamo tener conto dell'importanza 
vera e reale di alcune linee ferroviarie in rapporto 
alla difesa dei paese. Passo ad un secondo argo-
mento. 

La spesa che ci viene proposta non mi sgomenta. 
Però non voglio trascurare una cifra, che credo im-
portante riferire perchè il paese sappia bene essere 
questa legge necessaria. Voi direte che il paese lo 
sa, perchè vengono domande di ferrovie da tutte le 
parti, ma bisogna che lo si proclami anche in que-
st'Aula. 

L'agricoltura trarrà dalle più numerose ferrovìe 
i mezzi necessari al suo sviluppo. Trovo tra i miei 
appunti delle cifre che le provano. Dal 1855 al 1859 
la Francia cominciava ad avere una vera rete fer-
roviaria. 

In quest'epoca la Francia produceva 31 milioni 
d'ettolitri di vino. Dal 1860 al 1864 essa raddoppiò 
la sua rete ferroviaria, dal 1865 al 1869 la triplicò, 
e la produzione del vino salì prima a 42 e poi a 59 
milioni d'ettolitri. Citerò un'altra cifra. Nel 1852 la 
Francia aveva 3600 chilometri di strade ferrate, e la 
sua agricoltura aveva per 10,000 cavalli di macchine 
agricole. Nel 1868 la Francia aveva 16,000 chilometri 
di strade ferrate e 60,000 cavalli di macchine agricole. 
E ciò perchè, o signori? Perchè le macchine agricole 
hanno bisogno di carbone, e se il carbone non si 
porta a molto buon prezzo dalle ferrovie, non si 
porta ne dagli asini, nè dai carri. 

Veniamo alla spesa. Questa è di 1080 milioni. 
L'onorevole Gabelli e l'onorevole Lugli con molta 
competenza hanno detto : badate, stando al pro-
gramma della Commissione, andremo ai due mi-
liardi. Io a questo punto faccio *una parentesi : 
questa Commissione nominata da noi è stata 
abbastanza bistrattata. Si è detto da qualcuno : ma 
come? Avete esaminato una questione simile ad oc-
chio e croce ? Ma come ad occhio e croce ? La Com-
missione ha raccolto una montagna di documenti, 
ha diviso il suo lavoro tra i suoi numerosi membri, 
ha studiato per parecchio tempo, che cosa doveva 
fare di più ? Doveva essa forse rimandare la rela-
zione su questo disegno di legge al giorno del giu-
dizio ? E poi, o signori, se la questione fosse nuova, 

fosse stata posta sul tappeto soltanto dal mese 
scorso ; allora comprenderei che si dicesse: come, 
in 40 giorni ci venite a riferire su materia così 
grave ? Questa questione, o signori, si agita da molto 
tempo ; l'onorevole Allievi poco fa lo ha detto: ha 
cominciato l'onorevole Spaventa a presentare una 
proposta di questa natura, è venuto poi l'onorevole 
Depretis, poi l'onorevole Cairoli e finalmente il Mi-
nistero attuale. Che cosa vuole dunque l'onorevole 
Plebano? Che nominiamo una Commissione d'in-
chiesta per vedere se e come e quando le nuove co-
struzioni si debbono fare? Noi ne abbiamo anche 
troppe di queste Commissioni d'inchiesta per l'eser-
cizio e per tante altre cose delle quali parlerò più 
tardi. 

La spesa. Signori, io non discuto le cifre ; nella 
discussione degli articoli si vedrà chi ha ragione e 
chi ha torto. Intanto prendo il miliardo, e se lo vo-
gliono i miei oppositori, prenderò il miliardo e 
mezzo. Non è questa la cifra, o signori, che mi spa-
venta ; mi spaventa bensì il fatto che ci vogliono 18 
anni per spenderla. E sapete perchè questa cifra di 
un miliardo e mezzo non mi desta alcun timore ? 
Perchè dopo aver fatto un'analisi accurata ho do-
vuto domandarmi : è poi vero che noi aggraveremo 
il paese per 18 anni di un miliardo e mezzo per spesa 
di nuove linee ferroviarie ? Ed ho dovuto in ultimo 
persuadermi che ciò non è esatto, e che per conse-
guenza possono smettere tutte le loro apprensioni 
coloro che ne hanno. 

Cominciamo a vedere queste ferrovie che cosa 
apportano : apportano allo Stato imposta sulla 
grande e piccola velocità, per imposta sulla ric-
chezza mobile, per tassa fondiaria, bollo dei titoli, 
diritti doganali ; per tassa di circolazione dei titoli, 
e poi per economia nel trasporto delle truppe, nel* 
trasporto degli impiegati, economia nel trasporto 
dei sali ed in quello dei tabacchi. Le sole partite 
delle tasse nel 1869 in Francia, anno in cui lo Stato 
dava 77 milioni di sovvenzione alle sue ferrovie, rap-
presentavano un ricupero di 57 milioni. 

Quando poi si voglia tener conto della diminu-
zione dei prezzi, il che risulta da una pubblicazione 
che fa annualmente il Ministero dei lavori pubblici 
francese, si veirà che la diminuzione dei prezzi dei 
trasporti governativi rappresentava altri 57 milioni. 
Lo Stato adunque in Francia nel 1869 pagava 77 
milioni di sovvenzione, ma ne introitava, sotto 
forma d'imposta, 57, sotto forma di diminuzione di 
trasporti, altri 57 milioni. 

Passiamo a vedere come vanno le cose in casa 
nostra. Io leggo nel bilancio ultimo della società 
delle Romane (dico quello che so), che è quello del 
1878, che il Governo ha pagato 15,918,016 lire di 
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sovvenzione, li Governo poi ha introitato per tasse 
da quella società (son cose che stanno scritte nel 
bilancio) lire 6,854,000; per riduzione sul prezzo 
dei trasporti, lire 3,878,000, totale, lire 10,700,000. 
Che resta della sovvenzione ? 5 milioni. 

Dunque, o signori, quando noi avremo speso il 
miliardo e mezzo per le costruzioni che stiamo di-
scutendo, seppur si vuole così, una porzione di que-
sta somma sotto forma d'imposte, sotto forma di 
trasporti diminuiti, rientra annualmente nelle casse 
delio Stato. 

Ci è di più : 
Stiamo sui terreno della questione ferroviaria, 

parliamo un poco dell'esercizio attuale delle nostre 
ferrovie, senza occuparci dello sviluppo di traffico 
delle nuove ferrovie più o meno contrastato. Le fer-
rovie attuali nostre rendono circa 50 milioni all'anno 
ài prodotto netto. Questi 50 milioni all'anno proprio 
non si possono aumentare? Non ci possiamo un 
po' mettere d'accordo, Governo e Parlamento e 
pubblica stampa e tutti insomma, e non possiamo 
dire: dobbiamo spendere 60 milioni all'anno per 
nuove costruzioni ; ma nel fare questa spesa cer-
chiamo di essere giudiziosi, e cerchiamo tutti ì 
mezzi perchè questa spesa sia diminuita ? E siccome 
questa spesa serve a sviluppare il movimento ferro-
viario del paese, perchè non vediamo se una parte 
di essa noi la possiamo prendere dall'incremento 
del prodotto attuala delie strade ferra te? Signori, 
quando io mi faccio queste domande e qua;.do ce 
le facciamo tut t i col fermo proposito di darvi una 
soluzione affermativa, io posso tranquillamente 
rispondere che il prodotto attuale netto delle nostre 
ferrovie può essere largamente aumentato ; può 
esso solo pagare una gran parte di quei 60 mi-
lioni che domandiamo al paese per le nuove co-
struzioni. E siccome non c'è peggio al mondo che 
le asserzioni dogmatiche, specialmente quando non 
vengono da una grande autorità, come io non mi 
credo di essere, esaminiamo, permettete una piccola 
parentesi, esaminiamo, ripeto, le condizioni attuali 
del nostro esercizio ferroviario. 

Voi sapete, o signori, quali sono le mìe idee in 
fatto di esercizio : le ho pubblicate per la stampa : 
ho inviato ad ognuno di voi il mio opuscoletto ; 
quindi le conoscete. Io sono radicale ; io dico che, 
per me, la Commissione d'inchiesta sull'esercizio 
delle strade ferrate può benissimo studiare; far 
quello che vuole, ma devesi venire alla conclusione 
da me esposta (non ci verremo forse oggi con que-
sta Commissione d'inchiesta ; ci verremo tra 10 anni 
con un'altra Commissione d'inchiestaj. L'esercizio 
delle ferrovie si divide in servizio pubblico ed in 
servizio industriale. Il servizio pubblico, o signori, 

inquiriamo quanto vogliamo, sta negli orari e nelle 
tariffe; ciò che riguarda il servizio del manteni-
mento delle vie, il servizio della trazione, si dica 
quel che si vuole, non è servizio governativo, è 
bensì servizio industriale. Quando avremo ben stu-
diato, la finale conphiusione sarà questa : il Go-
verno sia padrone della tariffa e dell'orario ; l'in-
dustria privata si occupi della trazione e. del man-
tenimento delle strade.' E giunti a questa conchiu-
sione, la conseguenza sarà che la tariffa dovrà rap-
presentare il prezzo del trasporto ed il premio per 
il trasportatore ; non altro. Ma lo capisco, o si-
gnori, che le idee radicali hanno bisogno del tempo 
per farsi strada. E poi ognuno dice che siamo in 
circostanze eccezionali : amico, mi si dice, noi dob-
biamo provvedere 60 milioni per le nuove costru-
zioni; se tu fai pagare alle merci il solo prezzo 
del trasporto, e quindi vuoi levare dsl bilancio tu t ta 
quella parte delle tariffe che si riferisce agli inte-
ressi dei capitali fai un vuoto di circa.28 milioni 
nel bilancio stesso. 

Dunque mettiamo da parte la idea radicale. Io 
l'ho accennata soltanto perchè qualcuno non mi 
potesse dire: ma tu sei in contraddizione con quello 
che hai altra volta sostenuto. Ammettiamo di man-
tenere le tariffe industriali. E per tariffe industriali 
10 intendo quelle che sono composte delle due 
parti: della spesa del trasporto, che è la parte dirò 
fìssa della, tariffa, e poi di quella computata per 
l'interesse dei capitali impiegati nella strada. 

Ma, le tariffe che sono oggi in vigore sulle 
strade ferrate sono esse corrispondenti proprio al 
massimo sviluppo lei traffico ? Signori, tra le cifre 
che vi ho citato poc'anzi intorno alia produzione 
italiana ne ho dimenticata una. L'Italia possiede 
15 milioni di capi di bestiame. Di questi 15 milioni 
di capi di bestiame quanti viaggiano sulle nostre 
strade ferrate? 1,500,000. Eppure il bestiame, lo 
sappiamo tutti, l'estate va in un luogo e l'invernò 
in un altro. Il passaggio del bestiame dalle monta-
gne alla pianura lo si fa per mezzo delle ferrovie? 
Punto. Tutto questo gran movimento sfugge all'in-
dustria ferroviaria italiana, e vi sfugge per due ra-
gioni : prima perchè noi manchiamo di quelle tali 
ferrovie che s'inoltrino nelle valli dell'Appennino, 
e poi perchè abbiamo tariffe troppo elevate. E 
quando io vi ricordava la cifra dei concimi e vi 
diceva che dei due milioni di tonnellate di concimi 
che si accumula nelle nostre città, noi non ne 
prendiamo che 91 mila tonnellate a l l ' a n n o , io 
vi citava un fatto che succede per la stessa ragione. 
11 concime non può viaggiare sulle ferrovie colla ta-
riffa di 5 centesimi, anche tenuto conto delle tariffe 
speciali che a grande distanza ribassano il prezzo 



Atti Parlamentan ~~ 5795 — Go/mra dà Deputati 
SESSIONE DEL 1878-79 — DISCUSSIONI — TORNATA DEL I o MAGGIO 1879 

fino a 3 centesimi e mezzo. li concime non può farsi 
trasportare che al prezzo di 2 in 3 centesimi secondo 
le distanze, e con le nostre tariffe ciò non è possi-
bile. 

Tutte le nostre grandi città si trovano in vici-
nanza dei mare, sì trovano lontane' dalle contrade 
agricole, e quindi che cosa succede? Questa indu-
stria da noi non si esercita, ed il concime delle 
grandi città viene per conseguenza gettato nel mare. 
(È vero !) Ma, o signori, ìa questione delle tariffe è 
grave, e non vi vengo a portare qui delle novità ; 
tutti lo sappiamo che le nostre tariffe non sono tali 
da poter produrre il massimo traffico, l'abbiamo 
visto nei disegni di legge che il Governo ci ha pre-
sentato, quello dell'onorevole Spaventa nel 1874, e 
quello dell'onorevole Depretis ; e noi che cosa ab-
biamo fatto ? In questa questione grande dell'eser-
cizio ferroviario, la quale, volere o non volere, 
come vi diceva, non ha che una soluzione sola, noi 
abbiamo nominato una Commissione d'inchiesta, ed 
io prego i miei colleghi della Commissione d'in-
chiesta di aiutare io sviluppo della legge che noi 
discutiamo sollecitando per quanto possono il loro 
lavoro. Essi non ignorano quanto danno rechi al-
l'Italia il ritardo della soluzione di questo pro-
blema, e quanto, come io diceva, o signori, del ri-
parto non indifferente dei 60 milioni noi possiamo 
prendere sullo sviluppo dell'esercizio ferroviario. 

Assicuratevi che io dico una cosa profondamente 
esatta, poiché, o signori, come volete sviluppare il 
traffico, come volete che una' società ferroviaria 
pensi allo sviluppo del suo traffico, quando si trova 
nelle condizioni della società delle Meridionali, che 
più sviluppa il suo traffico più perde dei suoi da-
nari? Come volete che si sviluppi il traffico nella 
società delle Romane, ohe da sei anni ha firmato il 
suo riscatto col Governo, e che non ha più nulla da 
vedere se le sue strade producano più o meno ? Ac-
comodiamo la questione delle Meridionali, la que-
stione delie Romane, sostituiamo a questi enti di-
sinteressati degli enti interessati allo sviluppo del 
traffico, ed allora vedrete, o signori, se i 50 mi-
lioni netti, non voglio esagerare, io garantisco, in 
brevissimo tempo non aumenteranno di almeno 10 
milioni ; e questo, o signori, ve lo voglio provare 
con altri dati» 

Mi è capitato per le mani, o signori, nello studio 
di questa questione un rendiconto del Ministero 
francese sull'esercizio delle strade ferrate in Francia. 
Esso contiene fra le altre cose un rendiconto degli 
introiti ed esiti di tutte le ferrovie d'Europa. Da 
questo specchio ho estratto il rapporto tra il pro-
dotto e la spesa delle diverse strade ferrate d'Eu-
ropa. Ci sono degli Stati dove l'esercizio ferroviario 

è-affidato a privati, ce ne sono di quelli dove l'eser-
cizio ferroviario è misto, parte affidato a privati e 
parte al Governo. Nel Belgio, in Russia, nella Sve-
zia e Norvegia, nella Svizzera parte dell'esercizio è 
affidato al Governo e parte a privati. Le compagaie 
private nel Belgio esercitano al 54 per cento, in 
Russia al 59, nella Svezia ai 56, nella Svizzera al 
51. Il Governo in questi stessi paesi esercita al 61 
per cento nel Belgio, al G2 in Russia, al 62 Svezia-
Norvegia, ai 55 in Svizzera. Prendiamo gli altri Stati 
dove l'esercizio è tutto privato ; l'Austria esercita 
al 36 per cento, la Germania al 44 per cento, la 
Spagna al 40 per cento, la Francia al 47, e non vi 
tedio di più, l'Italia sola esercita al 66 per cento, 
(Sensazione) 

Ora, signori, è vero che noi non abbiamo il car-
bon fossile che ha l'Inghilterra, è ^ero che il car-
bone da noi costa caro, che il ferro costa assai, ma 
siamo però nella condizione press'a poco della Spa-
gna, e la Spagna esercita le ferrovie al 50 per cento. 
Perchè noi dobbiamo esercitarle al 66? Ma, sapete 
perchè ciò avviene ? Ora ve lo dico. È in parte 
colpa nostra, una gran parte di colpa ce l'abbiamo 
tutti, quindi è il caso di fare appello a tutti e dire 
al Governo e alla Camera : riuniamoci e. rechiamo 
la nostra attenzione su questa questione. (Benis-
simo !) 

Noi spendiamo un poco troppo, perchè prima di 
tutto vogliamo le cose fatte perfettamente bene, di 
quei sistemi economici a cui accennava l'onorevole 
Allievi non ne vogliamo sentire a parlare; potrei 
citare molti esempi ; ma ne citerò uno solo: presso 
una certa stazione di questo paese vi è un proprie-
tario di boschi, pel quale era venuto il tempo di ta-
gliare i suoi legnami. Viene alla stazione ferroviaria 
più vicina e dica: fatemi un binario in questa sta-
zione, perchè su questo binano venga un treno per 
cui possa mettere il mio legname; siccome devo dare 
da 1000 vagoni all'anno, vedete che è un trasporto 
importante e tale che vale la pena che facciate la 
spesa di un binario. Altrove si sarebbero subito 
spese un mille lire e fatto il binario, ma da noi le 
cose bisogna farle per bene. Mille vagoni all'anno S S 
Ci vuole una casa per il capo stazione, la sala d'a-
spetto di prima e seconda classe, bisogna comple-
tare la stazione di tutto, ed eccoti un progetto per 
92 mila lire di spesa. Noi siamo fatti così-, l 'ab-
biamo nella nostra natura. Se questo è nel no-
stro naturale, noi dobbiamo combatterlo con tutte 
le nostre forze, e dobbiamo cominciare dai combat-
terlo qui. 

C'è poi un'altra cosa che i per me una fissazione. 
Signori, l'onorevole Plebano ieri diceva aver 

letto in una certa statistica che nei nostri treni 
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viaggiatori il 30 per cento dei posti che le società 
offrono sono occupati, il 70 per cento sono vuoti, 
e conchiudeva : dunque le ferrovie nuove non sono 
necessarie. La prima parte di questo ragionamento 
è esatta, la conclusione, me lo perdoni l'onorevole 
Plebano, non aveva nulla che fare con la premessa. 

Quando il nostro materiale viaggia a vuoto che 
ccsa significa? Significa due cose: o che mettiamo 
troppe vetture ai treni e quindi spendiamo troppo 
in trazione, e questo difetto c'è anche ; oppure che 
noi facciamo troppi treni. E questo è indubitato. 
Noi abbiamo in media 32 milioni di chilometri di 
treni all'anno. Io credo, o signori, che i nostri tras-
porti andrebbero egualmente bene quando i 32 
milioni li riducessimo a 25 ; e 7 milioni di chilome-
tri treni risparmiati all'anno sono 10 milioni di 
kre che vanno in diffalco dei 60 di spesa. {Bravo ! 
bravo !) 

Signori, non vi spaventate se io propongo di ri-
durre i 32 milioni chilometri di treni che oggi si 
fanno, a 25. Non vi spaventate, pigliatevi invece, o 
signori, la pena di fermarvi in certe stazioni, e voi 
vedrete arrivare l'uno dopo l'altro 5 o 6 treni, che 
hanno 3 o 4 viaggiatori ciascuno. 

C'è da far molto nell'esercizio ; ma una delle cose 
più importanti che c'è da fare, è che, stabilito il si-
stema d'esercizio che si vuole adottare, il ministro 
dei lavori pubblici, presente o futuro, lasci un po' 
di libertà agli esercenti. Quante volte voi volete 
mantenere la tariffa industriale, industria, vincoli e 
regolamenti sono cose che fanno a calci. L'industria 
ha bisogno della libertà; dunque non basta che 
noi risolviamo di mantenere la tariffa industriale, 
bisogna poi lasciare all'esercente, sia questo o quello, 
la libertà di fare questa tariffa e mobilizzarla in 
modo che si possa esercitare la vera industria. Ma 
noi, in che condizione siamo ? Una società di 
strade ferrate ribassa il prezzo della tariffa per 
promuovere il traffico. Quando questo traffico è 
stato creato la massima industriale qual'è ? Insen-
sibilmente rialzare questa tariffa. Ebbene, nossi-
gnore, il Governo vi dice : quando avete ribassata 
la tariffa, non potete rialzarla. Dunque l'esercente 
avrà con perdita ribassata la tariffa per sviluppare 
il traffico, e poi dovrà rifondere il resto, perchè 
non gli si permette di rialzarla per profittare del 
traffico che ha creato. 

Non voglio abusare, onorevoli colleghi, della 
vostra benevole attenzione. (Parli ! parli !) 

L'organizzazione dei nostri servizi è molto co-
stosa, e perchè ? Sempre per quella tal ragione dei 
troppi regolamenti ; perchè quando ci sono certi 
regolamenti i quali vi obbligano a certe responsa-
bilità, ognuno si vuol garantire, e dice : sapete, io 

sono un ingegnere a cui date 300 lire al mese ; io 
non posso rispondere che di 300 lire di responsabi-
lità ; tutta quell'altra responsabilità che dovrebbe 
pesare sul posto mio, datela a qualchedun altro. E 
quindi si nomina un sotto-ingegnere e poi un capo 
ingegnere e così via via. Questa è la ragione ; ma 
se noi risolviamo, in omaggio alle spese che dob-
biamo fare per le nuove costruzioni ferroviarie, 
se noi risolviamo di fare gli esercizi ferroviari come 
veri e propri esercizi industriali, io vi ripeto, e mi 
fermo su questo punto, non ho esagerato ; 10 mi-
lioni dei 60 possiamo prenderli sulle economie e 
sulio sviluppo del traffico delle linee attuali senza 
variazione che possa danneggiare e che possa im-
pensierirci. 

Voci. A domani ! 
D'AMICO. Domando al signor presidente il per-

messo di riposare. 
Voci. A domani ! 
PRESIDENTE. Un momento ; abbiano pazienza, 

c'è un fatto personale. L'onorevole D'Amico chiede 
di rimandare a domani il seguito del suo discorso, 
essendo indisposto. È la solita epidemia. (Ilarità) 

L'onorevole Gabelli ha facoltà di parlare per un 
fatto personale. Lo indichi. 

GABELLI. L'onorevole D'Amico diceva, ho tra-
scritto le sue precise parole: l'onorevole Gabelli 
negava l'efficacia delle ferrovie nei rapporti militari. 

Io sono in molte cose d'accordo coll'onorevole 
D'Amico, in tutto ciò che egli ha detto nell'ul-
tima parte del suo discorso. Tanto sono d'accordo 
in quest'ultima parte che, rispetto alle economie da 
farsi sugli esercizi e sui servizi ferroviari, quando 
l'onorevole Sella propose i provvedimenti finanziari, 
io chiesi che appunto si facessero economie nella 
parte dei servizi ferroviari, indicando la somma non 
in 10 milióni, come oggi dice l'onorevole D'Amico, 
ma in 12 milioni. Quel giorno avvenne a me il con-
trario di quanto oggi è avvenuto all'onorevole D'A-
mico. Gli onorevoli di quella parte oggi hanno ap-
plaudito alle parole dell'onorevole D'Amico; il 
giorno che feci io la proposta fecero il contrario,.. 
(Rumori — Interruzioni a sinistra) 

PRESIDENTE. Prego di far silenzio. 
GABELLI... o fecero tutt'altro sopra una considera-

zione forse oggi sfuggita ed è che l'economia nel 
percorso chilometrico dei treni equivale natural-
mente alla soppressione di treni, cioè a perdita di 
comodità. Sono d'accordo... 

Voci. Non è fatto personale. 
PRESIDENTE. Facciano silenzio. 
Scusi, onorevole Gabelli, Ella ha accennato il fatto 

personale, si attenga strettamente ad esso. 
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GIRELLI. Sono due sole parole. Sono d'accordo 
coll'onorevole D'Amico quando dice : riducete gli 
esercizi ferroviari ; ed io stesso dissi la cosa mede-
sima il giorno che si è trattato qui dell'esercizio 
governativo provvisori®. Non sono d'accordo quando 
sono accusato di negare l'efficacia delle ferrovie nei 
rapporti militari. Io ho negato l'efficacia dei piccoli 
usi delie ferrovie ; io ho negato l'efficacia della fer-
rovia adoperata come piccolo mezzo tattico invece di 
grande mezzo strategico, e di concentramento degli 
eserciti. La prova delia non esìstenea dell'accusa 
che mi fa oggi l'onorevole D'Amico, che io abbia 
negato cioè l'efficacia delle ferrovie nei riguardi 
militari, può averla in un mio scritto del 1874 sulle 
ferrovie che l'onorevole D'Amico può aver visto. A 
me basta di dimostrare di non meritare l'accusa 
dell'onorevole D'Amico, perchè mi è impossibile ri-
spondere al resto. Del rimanente ferrovie che por-
tano concime a due centesimi al chilogramma gua-
dagneranno poco di reddito netto, poiché con due 
centesimi si pagano appena le spese di trazione, 
e l'onorevole D'Ahiìcìo lo sa, 

PRESIDENTE. Domani seduta pubblica alle 2. 
La seduta è levata alle 6 3/4. 

Ordine del giorno per la tornata di domani : 

1° Seguito della discussione del disegno, di legge 
per la costruzione di nuove linee di complemento 
della rete ferroviaria del regno ; 

2° Modificazioni della legge 8 giugno 1873, rela-
tiva alle decime ex-feudali nelle provincie napoletane 
e siciliane (Urgenza) ; 

3° Trattamento di riposo degli operai dell'arse-

nale marittimo di Napoli e del cantiere di Castel-
lammare ; 

4° Aggregazione di alcuni comuni al circondario 
di Palermo ; 

5° Costruzioni di fari e segnali sulle coste del 
regno ; 

6° Abolizione delle tasse per la navigazione e il 
trasporto o la fluitazione dei legnami sui laghi, fiu-
mi, torrenti, rivi e canali (Urgenza) ; 

7° Obbligo di contrarre il matrimonio civile prima 
del rito religioso (Urgenza)', 

8° Modificazione delle disposizioni relative alle 
ferie delle Corti e del Tribunali. 

9° Facoltà di esperimentsre sulle ferrovie il tras-
porto delle derrate alimentari e vegetali in vagoni 
così detti refrigeranti (Urgenza) ; 

10. Ordinamento degli arsenali della regia ma-
rina (Urgema) ; 

11. Facoltà al Governo di richiamare in vigore 
l'articolo 92 della legge sull'ordinamento dell'eser-
cito ; 

12. Compimento della, facoltà filosofica letteraria 
della Università di Pavia (Urgenza) \ 

13. Miglioramento delle condizioni dei capi-mu-
sica dei reggimenti di fanteria ; 

14. Assegno giornaliero ai detti capi-musica ; 
15. Approvazione di contratti di vendita e per-

muta di beni demaniali ; 
16. Nuova proroga per l'elezione del Consiglio 

comunale di Firenze (Urgenza)] 
17. Istituzione di una Commissione speciale per 

le imposte dirette del comune di Lampedusa-Li-
nosa. 

Prof. Avv. Luigi Ravant 
'Reggente Vufficio dì revisione. 
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