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T TORNATA DEL 27 MAGGIO 187«) 

PRESIDENZA DEL PRESIDENTE FARINI, 

SOMMARIO. Petizioni. = Comunicazione della nomina del deputato Giovanni Mussi a prefetto dì 
Udine. = Seguito della discussione del disegno di legge per la costruzione di nuove linee di strade, 
ferrate — Il deputato Arisi sostiene la linea Parma-Spesici con diramazione per Sarzana, difenden-
dola dalle opposizioni sollevate contro essa da altri deputati nella tornata precedente. — Presentazione 
delle relazioni sui disegni di legge ; Per convalidazione di un regio decreto riguardante le tare doga-
nali ; Per affrancamento di canoni enfìteufici, livelli, censi ed altre prestazioni dovute al demanio. = 
Il deputato Fornaciari combatte la linea Parma-Spezia — Il deputato Quartieri, dopo aver esaminati 
gli inconvenienti e le difficoltà che presenta la linea Lucca-Modena, e dopo aver passati rapidamente a 
rassegna i diversi progetti di valichi dell'Appennino, conchiude con una lunga serie di osservazioni in 
favore della linea Parma-Spezia — Il deputato JBertole-Viale confuta alcune delle obbiezioni messe 
innanzi contro la linea Parma-Spezia, e si ferma a dimostrare l'utilità di questa linea specialmente 
dal punto di vista militare — Il deputato Castagnola parla in favore della costruzione della linea 
Parma-Spezia — È approvata la chiusura della discussione generale sulla linea n° 3 della tabella A — 
I deputati Billia e Fano svolgono due loro 'proposte — Il deputato D'Arco svolge un suo emendamento 
— P\isposta del deputato Grimaldi, relatore, agli oratori che hanno parlato sulla linea n" 3 della 
tabella Á — Si chiude la discussione sugli emendamenti e sugli ordini del giorno presentati alla linea 
Parma-Spezia con diramazione a Sarzana — Dichiarazioni del ministro dei lavori pubblici in ri-
sposta agli oratori che hanno parlato contro la linea proposta — L'ordine del giorno sospensivo per 
la votazione della linea Parma-Spezia, proposto dal deputato Billia, non accettato dalla Commissione 
ne dal Ministero, non e dalla Camera approvato — Il deputato Fano ritira il suo ordine del giorno 
— L'emendamento presentato dal deputato D'Arco e da altri, è dalla Camera respinto — La linea Parma-
Spezia, con diramazione a Sarzana, è approvata. = Il deputato Melodia parla sull'ordine del giorno 
— Una proposta dello stesso deputato Melodia, perchè si ponga all'ordine del giorno la legge sui ta-
bacchi dopo discussa quella sugli zuccheri} è approvata. 

La seduta è aperta alle ore 2 10 pomeridiane. 
Il segretario Melodia dà lettura del processo ver-

bale della tornata pomeridiana del giorno prece-
dente, il quale è approvato ; indi del seguente sunto 
di petizioni : 

2131. La Giunta municipale di Santa Margherita 
Beìice fa voti perchè nel progetto di legge per le 
nuove costruzioni venga compresa la linea Palermo-» 
Sciacca. 

2132. De Amicis Guglielmo e Salvatore Si rivol-
gono alla Camera perchè, presi la considerazione i 
servizi da essi prestati alia causa nazionale e di pa-
timenti sofferti, voglia provvedere che sia loro ac-
cordata una congrua rimunerazione. 

889 

2133. Le Giunte municipali dei comuni di Agnone 
e Casalanguida fanno istanza perchè venga appro-
vata l'aggiunta proposta al n° 20 dell'articolo 9, 
cioè che alla linea Caianello-Isernia si aggiunga il 
tronco Castel di Sangro-Ortana a Mare. 

PRESIDENTE, È giunta alta. Presidenza la seguente 
comunicazione : 

« Sua Maestà con decreto del 22 corrente, ha 
nominato l'onorevole deputato commendatore avvo-
cato Giovanni Mussi a prefetto della provincia di 
Udine. 

« Ho l'onore di partecipare tale disposizione so-
vrana all'È. V. per la consueta comunicazione alla 
Camera dei deputati, affinchè si possa dichiarare 
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vacante il collegio di C h i a r i r a p p r e s e n t a t o dall'o-
norevole Mussi. 

« Mi pregio confermare a V. E. i sensi della mia 
maggiore osservanza, 

« Per il ministro : 
« Firmato Morana. » 

Do atto all'onorevole ministro dell'interno di que-
sta comunicazione e dichiaro vacante il collegio di 
Chiari. 

M I T O DELLA DISCUSSIONI DEL DISEGNO DI LEGGE PER 
U COSTRUZIONE DI NUOVE LIME DI STRADE FERRATE. 

PRESIDENTE; L'ordine dei giorno reca il seguito 
della discussione del disegno di legge per la costru-
zione di nuove linee di strade ferrate. 

Ieri fu cominciata la discussione della 3" linea 
della tabella A, Parma-Spezia, con diramazione a 
Sarzana, e parlarono intorno alla medesima parec-
chi deputati. Oggi spetta all'onorevole Arisi ragio-
nare dì questa linea. 

Ila facoltà di parlare l'onorevole Arisi. 
ARISI. Gli oppositori alla Parma-Spezia, dall'ono-

revole mio amico Glandoli! all'onorevole Bortolucci, 
esordirono col dichiarare che a combatterla non 
erano mossi da considerazioni d'interesse locale, ma 
solo e unicamente dal punto di vista dell'iateresse 
nazionale. 

Non dubito menomamente della sincerità di que-
ste affermazioni; mi limito però a constatare che 
tutti e quattro sono, per combinazione, rappresen-
tanti di collegi interessati alla costruzione della 
linea che hanno con tanto calore e con tanto ar-
dore propugnata. 

Io, al contrario, non faccio alcuna dichiarazione, 
o, quanto meglio , dichiaro che sono nativo di 
Parma, residente e domiciliato a Parma, ove ho 
tutti i miei interessi, e che, come tale, difendo la 
linea Parma-Spezia, avvegnacchè difendendo gl'in-
teressi locali, sia in pari tempo persuaso di propu-
gnare l'interesse nazionale che, a me parmigiano, 
sta a cuore come a qualsiasi altro di diverse Pro-
vincie. (Bene! Bravo!) 

L'onorevole Bortolucci, il più focoso fra gli op-
positori, ha detto che egli non poteva combatterìa 
nè come tecnico, nè come militare, nè come inge-
gnere, perchè sia nulla di tutto questo ; ma che si 
serviva della sola scorta del buon senso. Ammira-
bile confessione per la sua sincerità, di cui ha dato 
prova nello svolgimento delle sue considerazioni 
tecniche, militari, strategiche, geografiche, storiche! 
(Ilarità) E quel suo buon senso, dì cui i fautori della 

Parma-Spezia non possiedono un briciolo, lo ha 
condotto alla conclusione che la Parma-Spezia non 
è nè necessaria, nè utile, tanto sotto l'aspetto mili-
tare, quanto sotto il rapporto della produttività 
commerciale ! 

Fu detto dall'onorevole Gandolfi che la Parma-
Spezia non ha un nitido carattere militare : l'ono-
revole Del Carlo ha pronunziato un giudizio ancora 
più assoluto, e ha detto che in essa non concorre 
alcuno degli elementi che caratterizzano non solo 
una linea militare, ma nemmeno una linea commer-
ciale; che la Spezia non sarà mai un porto com-
merciale; che la spesa della ferrovia ascenderà 
a 100 milioni; che vi hanno difficoltà grandissime 
nel traforo del Borgallo, e che il terreno sul quale 
la linea deve trascorrere è argilloso, e via dicendo. 

L'onorevole Mocenni, esordendo col grido della 
vecchia guardia imperiale : la garde meurt, elle ne 
se rend pas} disse essere convinto, che egli ed i suoi 
amici soccomberanno nella lotta, ma che ciò non 
ostante sentiva il dovere di combattere. Ripetè su 
per giù le argomentazioni militari svolte dall'ono-
revole Gandolfì, anzi andò a pescarne alcuna nelle 
guerre combattute dagli Etruschi prima della fon-
dazione di Roma, quasi che alia Spezia vi fosse al-
lora un arsenale marittimo. (Ilarità) 

L'onorevole Bortolucci andò ancora più innanzi, 
e disse che la Parma-Spezia era un cadavere, e che 
qualunque tentativo per galvanizzarlo riesciva im-
potente, nemmeno mettendovi in capo le corone 
della Gaiano-Borgo San Donnino-Cremona, del-
l'AiilIs-Lucca, delia Parma-Casalmaggiore-Breecia, 
della Parma-Suzzara-Mantova. 

Onorevole Bortolucci, ella che crede nei miracoli 
(Ilarità), si persuada che non ve n'è punto bisogno 
per darle vita, e vita robusta e rigogliosa ; essa vive 
di vita propria, è nel periodo delia sua più aitante 
virilità; conta oltre 25 anni, fu allevata, nutrita da 
persone autorevolissime, militari e non militari, ap-
partenenti a tutte le provincie del regno, e pei suoi 
precedenti storici, legislativi, e di compilazione de-
gli studi non teme il confronto di qualsiasi altra 
linea. La Modena-Lucca, invece, onorevole Borto-
lucci, è ancora in fasce, è poppante : molte sono le 
nutrici che se la contendono, mentre la Parma-Spe-
zia, per lasciare il linguaggio figurato, è l'unica che 
abbia il tracciato non controverso e gli studi pronti 
e completi. 

Ho detto che per i suoi precedenti storici la Par-
ma-Spezia non teme il confronto di qualsiasi altra 
linea, e ve lo dimostro. Che sia sempre stata rite-
nuta strada non meno militare che strategica, basti 
ricordare la traversata di Carlo Vili che dalia To-
scana passò lungo le valli del Taro colla sua armata 
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in Lombardia, combattendo a Fornovo la celebre 
battaglia che tutti ricordano; a Fornovo, impor-
tante borgata, che l'onorevole Bortolucci non ostante 
fosse accompagnato dal suo buon senso non vide 
lungo lo stradale che deve percorrere la via ferrata 
da Parma a Borgotaro, mentre scorse in distanza e 
a molta distanza Bedonia e Bagnone! (Si ride) 

Napoleone I, dopo aver creato del golfo della 
Spezia il settimo circondario marittimo, ed averlo 
fatto deposito di un grandioso arsenale, ordinò l'a-
pertura di una grande strada militare da Parma alla 
Spezia per Pontremoli. 

Percorse questo stradale il compianto generale 
La Marmora ; 10 anni dopo lo percorse il principe 
Gerolamo Napoleone ; e non occorre davvero d'aver » 
studiato strategia per persuadersi, dando un'occhiata j, 
sulla carta d'Italia, che posto a base della difesa 
nazionale il triangolo formato dalle piazze forti ài 
Bologna, Mantova e Piacenza (triangolo che Favo-
revole Gandolfi ha chiamato giustamente la sìntesi 
della difesa d'Italia sul Po e sull'Appennino) la 
strada ferrata da Parma a Spezia lega quel trian-
golo con quest'arsenale e così completa la difesa di j 
terra e di mare. ! 

Ma si dice, che questa importanza militare è 
scomparsa dopo il 1866 ; e l'onorevole Bortolucci 
vi ha insistito più d'ogni altro parlando di conve-
nienza della difesa « longitudinale » a fronte della 
« trasversale » e perchè la difesa territoriale del 
regno dopo il 1866, deve avere il suo centro di gra-
vità non più a Piacenza, ma a Bologna, dimenti-
cando che alla sicurezza di questa piazza militare 
provvede sufficientemente, ampiamente la linea 
Pontassieve-Faenza. 

10 rispetto moltissimo l'opinione dell'onorevole 
Bortolucci, ma rispetto ancor più quella delle per-
sone veramente competenti ; e la Commissione per-
manente per la difesa generale dello Stato, con voto 
unanime del 4 aprile 1871, molto opportunamente 
citato dall'onorevole mio amico Cocconi, confermò 
le sue precedenti deliberazioni circa quest'argo-
mento, cioè circa « alla grande utilità d'una fer-
rovia che metta in comunicazione diretta la piazr a 

di Spezia colla valle del Po. » 
Quanto ai precedenti legislativi, vi furono Accen-

nati dall'onorevole Cocconi, nè io ve li ripeterò, 
limitandomi solo a dirvi che fu decretata per ben 
quattro volte, ed anche dopo il 1866, cioè il 18 a-
gosto 1870. 

11 non essere poi mai stata eseguita questa linea, 
ha somministrato all'onorevole Bortolucci un cu-
rioso argomento : ciò prova, egli ha detto, che que-
sta linea in sostanza è stata abbandonata; prova, 
che anche economicamente essa non ha ragione di 

essere, perchè se l'avesse, i capitali non sarebbero 
mancati. 

À questo argomento risponderò colle parole della 
Giunta parlamentare che riferì nella tornata del 4 
giugno Ì87S, ricordata pure dall'onorevole Cocconi, 
intomo al progetto di legge per la costruzione della 
galleria del Borgallo. 

« La linea da Parma a Spezia, così si esprimeva * 
il relatore, fu contemplata in tutte le leggi di rioi> 
idinamento delle ferrovie italiane. » 

Vede dunque l'onorevole Bortolucci che la Parma-
ÌSpezia non era stata proprio abbandonata! 

« Ma il disgraziato esito delle concessioni di altre 
grandi linee come la Ligure, la Savona-Torino e le 
Calabro-Sicule avendo obbligato lo Stato ad impe-
gnarsi in grandi costruzioni ferroviarie che ancora 
pesano fortemente sul suo bilancio, nè le condizioni, 
del credito avendo consentito di fare concessioni, a, 
buone condizioni, laParma-Spezia rimase sempre nel! 
:novero delle ferrovie per le quali il Governo si e m 
¡impegnato fin dal 1860, di provvedere. Ond'è che i l 
preoccuparsene oggi è doveroso, sia nell'interesse 
dello Stato, che per rispetto alle popolazioni die da 
tredici anni l'attendono con viva impazienza* »? 

E poiché ho citato la tornata del 4 giugno ll873y 

piacemi riportare testualmente le parole pronutt'--
:ziate in una sedata successiva, in quella d/el 11» 
dall'onorevole Ricotti. 

L'onorevole Ricotti, allora ministre, della guerre,, 
così si espresse : « Io ritengo tuttc»; f a che la Parma-
Spezia sia di una necessità assoluta militare per la 
difesa del paeae. Per quanto mia influenza possa, 
valere sui miei colleghi, k> appoggerò sempre que-
sto progetto. » 

Nè meno esplicite e categoriche furono le dichia-
razioni fatte dall'onorevole Sella, allora ministro* 
delle finanze ? all'onorevole Torrigiani che lo ebbe* 
in p ropos to ad interrogare. Udite : « È sorto uni 
picco)^ contrattempo, diceva l'onorevole Sella, il, 
CL^ie capisco come non possa piacere ; per veri tà 
'non piace neanche a me. Ma l'onorevole TorrigàaJii 
sa che io sono un vecchio militi?, e sa che non. .so-
spettai nè ieri, nè avanti ieri a manifestare i mh 3i 
convincimenti intorno alla utilità, alla necessità «di 
questa linea e quindi spiace anche a me che se e .e 
debba ritardare la votazione e che il ritardo avvenga 
pei provvedimenti finanziari da me proposti. Ma 
l'onorevole Torrigiani, che conosce la mia perseve-
ranza, non dubiterà, spero, che io resti nel convin-4 
cimento e nel proposito perchè questa linea debba, 
essere costruita. » 

E noi che sappiamo qual valentuomo sia l'onore-
vole Sella, non possiamo menomamente dubitarci 
delia data parola e della fatta promessa. 
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Intorno ai precedenti di compilazione degli studi 
ed al confronto colla Modena-Lucca vi ha intratte-
nuti con molta efficacia l'onorevole Cocconi, e non 
intendo di fare inutili ripetizioni. Accennerò soltanto 
che i calcoli presentati dagli oppositori furono fatti 
un tantino ad usum DélpMni, perchè l'onorevole 
Bertolucci vi ha unito il costo deli'Aulla-Lucca, della 
Gaiano-Borgo San Donnino-Cremona, della Parma-
JSuzzara-Mantova e della Parma-Casalmaggiore-
Brescia, mentre, discutendosi soltando della Parma-
Spezia, si è unicamente del costo di questa linea che 
noi dobbiamo occuparci. L'asserire poi che la Mo-
dena-Lucca costerà assai meno è per lo meno un 
gratis asscriiur, come ve l'ha dimostrato l'onore-
vole Cocconi citandovi il parere emesso dalla Com-
missione composta di tre ispettori del Genio civile e 
dal Consiglio superiore dei lavori pubblici intorno 
al progetto, molto incompleto e difettoso, anzi di 
impossibile esecuzione, presentato dall'ingegnere 
Dallolio. 

Senza tema di essere smontiti si può sostenere 
che la Parma-Spezia corre in terreni assai più 
aperti e facili della Modena-Lucca ; nè ao come l'o-
norevole mio amico Del Carlo abbia potuto trovare 
tanta argilla (Si ride) da mettere sul tracciato che 
egli combatte, e così gravi difficoltà nel traforo del 
Borgallo che uomini competenti non ci trovarono 
punto. La Modena-Lucca passa l'Appennino con un 
valico di 142 metri più alto di quello della Parma-
Spezia, e più alto di 47 metri del valico di Prscchia; 
e si può con tutta convinzione asserire che la Mo-
dena-Lucca coi suoi 44 chilometri di galleria non 
può costar meno di 70 o 75 milioni. 

L'onorevole Bertolucci ha inoltre sostenuto che 
la Parma-Spezia non può essere di alcuna utilità 
economica, perchè nella sua lunga percorrenza tocca 
soltanto Borgotaro e Pontremoli, città che hanno 
poche migliaia di abitanti, sprovvedute di opifici in-
dustriali, e piccoli paesi quali Bedonia e Bagnone. 
Io non so quale razza di carta geografica possegga 
l'onorevole Bertolucci (Si ride) ; questo è certo che 
la Parma-Spezia non tocca punto nè Bedonia, nè 
Bagnone che si trovano da essa ad una rispettabile di-
stanza. 

L'onorevole Del Carlo poi ha detto che la Spezia 
non sarà mai un porto commerciale ! 

Ma, onorevole Bertolucci, come fa ella a dimen-
ticare la fertilità delle vallate delia Lunigiana e 
del Pontremolese ? Non sa ella quante ricchezze 
racchiudano nella loro viscere queste vallate, ric-
chezze che per mancanza di vie stanno ancora se-
polte? Nella valli del Taro, per esempio, e con-
fluenti suoi, stanno sterminate foreste di pianto che 

potrebbero fornire abbondante ed eccellente le-
gname da costruzione. 

Quanto poi la Lunigiana sia ferace sopratutto 
per vini ed olii, non vi è alcuno che lo ignori ; ed 
altra regione importantissima verrebbe avvantag-
giata, quella cioè del Massese, regione ove ancora 
rimane in modeste proporzioni di sviluppo la ric-
chissima industria dei marmi. 

All'onorevole Del Carlo rispondo colle parole di 
uno de' più distinti nostri ingegneri, il cavaliere 
Artom. 

« Obiettano alcuni cha un buon porto militare 
non può essere anche un buon porto mercantile. 
Ma tale nozione per così dire tradizionale, più che 
ragionata nell'attualità, è completamente inesatta 
nel caso particolare della Spezia. 

« Perchè il commercio può sfuggire un porto mi-
litare? Pel pericolo di una sorte comune con un 
centro, contro cui, in caso di guerra, si rivolgono 
i maggiori sforzi nemici. 

« Ma Spezia non può esser presa, il suo porto non 
può essere colpito da tiri di navi nemiche, se la diga 
non sia forzata, cioè se le sorti di una guerra marit-
tima non sieno a danno dell'Italia interamente decise. 

« Una nave mercantile sarà dunque più al sicuro 
entro il porto di Spezia che in qualunque altro porto 
italiano, gli emporii commerciali vi saranno garan-
titi fino all'estremo momento. Che se si tratti di 
una nave che debba uscire dal porto di Spezia o 
entrarvi, essa non si troverà certo più esposta cho 
in qualunque altro punto dei mare italiano, sarà 
anzi fino ad un certo punto più tutelata perchè il 
forte della nostra flotta sarà sempre vigilante per 
difesa e per offesa nelle acque toscano-liguri. » 

Infine gli onorevoli Gandolfi e Bertolucci non vo-
gliono sentir parlare di diritti acquisiti a favore 
della Parma-Spezia, ai quali molto imparzialmente 
rese omaggio l'onorevole Marselli. 

Deve badarsi, ha detto l'onorevole Gandolfi, se 
e quale linea soddisfi meglio agli interessi generali 
del paese, e nel tempo stesso agli interessi econo-
mici, e quindi procedere alla scelta senza idee pre-
concette. 

Sottoscrivo io pure senza esitare a queste parole; 
perocché se vi è strada che sia stata studiata sotto 
ogni aspetto ed in rapporto ad altre linee è al certo 
la Parma-Spezia. È dessa la vera linea internazio-
nale per il Gottardo, come ebbe a riconoscerla la 
Commissione internazionale che studiò il valico delle 
Alpi elvetiche; essa realizza l'antico concetto della 
più breve e diretta comunicazione tra Napoli e Mi- * 
lano. Commissioni tecniche, governative e militari, 
composte dei più illustri e distinti generali di terra 
e di mare, uomini autorevoli nell'arte, Gomitati, 
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congressi e consorzi che si costituirono in più luo-
ghi e a più riprese, unanimi trovarono questa linea 
la più breve, la più facile, la più adatta, la meno 
costosa, la più strategica, la più militare, la più 
concorde colle esigenze e con gli interessi commer-
ciali e industriali ; e devesi ora tutto ciò, non solo 
mettere in dubbio, ma recisamente negare ? Nes-
suna attendibilità deggiono avere sotto l'aspetto 
militare i giudizi della Commissione permanente 
per la difesa generale dello Stato, composta dei 
più illustri e distinti generali dall'esercito, la quale 
si è sempre pronunziata a favore della Parma-Sve-
zia? Nessun valore debbono avere i giudizi degli 
uomini illustri che si chiamano Paleocopa, Possenti 
ed altri? 

Non voglio fermarmi sui diritti acquisiti: solo vi 
fo notare, o signori, che la provincia parmense è la 
meno favorita di tutti i territori ferroviari. E si noti 
ancora che dell'unica ferrovia, che noi abbiamo, 
dobbiamo essere grati al cessato Governo ducale, 
giacché il Governo italiano che ha. erogato tante 
somme per ferrovie a beneficio di altre provincie, 
nulla, assolutamente nulla ha fatto per noi. Ciò era 
stato riconosciuto dall'onorevole Baccarini, ciò è 
ammesso dall'onorevole Morana nella sua dotta re-
lazione. 

Ed un obbligo morale il Governo l'ha, se si con-
sidera ciò che fu un giorno Parma e ciò che è pre-
sentemente, se si considerano i precedenti storici 
della ferrovia in questione, la quale se non è stata 
ancora costrutta non so se lo si debba più che a 
malvolere degli uomini, a contrarietà di fortuna. E 
a questo proposito, senza fermarmi, ripeto, sui di-
ritti acquisiti e sull'obbligo morale del Governo di-
rimpetto alla provincia di Parma, io fo considerare 
eziandio alla Camera cha allorquando Parma si an-
nesse al regno d'Italia e proclamò la sua adesione, 
nel delirio dell'entusiasmo e mal provvedendo al suo 
avvenire, fece il cospicuo dono al regno d'Italia dì 
oltre 80 milioni dei suoi beni patrimoniali ! 

E questa mia città che un dì era ricca e fiorente, 
ora è così decaduta, così priva di risorse economi-
che, industriali e commerciali, che non sento il co-
raggio di far vene la descrizione. 

Io confido, o signori, non nel buon senso del-
l'onorevole Bertolucci, ma nel buon senso della Ca-
mera e vado sicuro che voi ispirandovi a un sen-
timento di giustizia respingerete ogni sospensiva e 
voterete questa linea secondo la proposta del Go-
verno e della Commissione. In tal guisa operando, 
la Camera sarà benemerita della nazione, perchè 
questa ferrovia risponde sotto ogni rapporto ad un 
bisogno supremo dello Stato, {Bravo! Bene! — 
Viva approvamene) 

PRESIDENTE. Ora spetterebbe di parlare all'onore-
vole Quartieri. 

Onorevole Quartieri, ella parìa nello stesso senso 
dell'onorevole Arisi. 

QUARTIERI. Nello stesso senso. 
PRESIDENTE. L'onorevole Fornaciari parla contro. 

PRESENTAZIONE Dì BUS RELAZIONI. 

. PRESIDENTE. Invito l'onorevole Boselli a recarsi 
alla tribuna per presentare una relazione. 

BOSELLI, relatore. Ho l'onore di presentare alla 
Camera la relazione sul disegno di legge per conva-
lidazione del regio decreto IO dicembre 1878, ri-
guardante le tare doganali. (V. Stampato, n° 128-A.) 

PRESIDENTE. Questa relazione sarà stampata e di-
stribuita ai signori deputati. 

Invito l'onorevole Indelli a recarsi alla tribuna 
per presentare una relazione. 

INDILLI, relatore. Ho l'onore di presentare alla 
Camera la relazione sul progetto di legge per l'af-
francamento di canoni, censi e livelli di beni ed en-
fiteusi. (V. Stampato, n° 173-A.) 

PRESIDENTE. Questa relazione sarà stampata e di-
stribuita ai signori deputati. 

SI RIPRENDE LA DISCUSSIONE SULLA LEGGE PER 
LE COSTRUZIONI FERROVIARIE. 

PRESIDENTE. L'onorevole Fornaciari ha facoltà di 
parlare. 

FORNACIARI. Poiché gli onorevoli colleghi che pre-
sero parte alla discussione nella tornata di ieri ac-
cennarono più volte ad un progetto di ferrovia da 
Reggio a Lucca e Spezia, permettete a me, deputato 
dei collegio di Reggio Emilia, di sottoporre alla 
Camera alcune osservazioni intorno a questo pro-
getto ferroviario. 

Io potrei dichiararvi, perchè è la pura verità, che 
non sono mosso a parlare da ragioni di campanile; 
ma per non mettere a troppo dura prova la vostra 
fiducia nelle mie asserzioni, amo meglio astenermi 
da ogni dichiarazione e dimostrarvi, col mio stesso 
discorso, che mi'ispiro soltanto a ragioni d'ordina 
generale. 

Io non intendo fare una opposizione assoluta 
alla ferrovia Parma-Spezia; mi limiterò soltanto a 
notare come, a parer mio, gli studi che si sono fatti 
per dare la preferenza a questa ferrovia, in con-
fronto d'altre, non siano completi ed interamente 
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esatti. Non parlo degli studi speciali, che sono stati 
fatti pel progetto ferroviario Parma-Spezia, perchè 
convengo con l'onorevole Cocconi, che questo pro-
getto è stato con ogni cura studiato e che per esso 
non occorrono ulteriori studi ; ma credo di poter 
affermare che non si sono fatti studi completi ed ac-
curati su tutta la zona, che è posta fra i Giovi e la 
Porrettana ; ed è appunto la mancanza di questi 
studi che, a parer mio, mette molto in dubbio se la 
scelta del valico del Borgalìo fra Parma e Spezia, 
sia la migliore per l'interesse generale. 

Fra le linee rivali della Parma-Spezia c'è la Reg-
gio-Metra-Lucca-Spezia. Questa linea, che lo stesso 
onorevole Coccòni diceva ieri essere il progetto più 
serio opposto alla Parma-Spezia, fu progettata dal-
l'illustre padre Antonelli delle scuole pie, e propu-
gnata da due comitati, uno lucchese e l'altro reg-
giano. Questa linea da Reggio (o meglio da Borgo-
forte, perchè dovrebbe esser prolungata fino alla 
Modena-Mantova) salendo la valle della Secchia pas-
serebbe l'Appennino a Sassalbo, poi discenderebbe 
a Metra, ove un braccio si volgerebbe alla Spezia 
ed un altro a Lucca. 

La onorevole nostra Commissione l'ha collocata 
fra le linee semplicemente possibili, fra le linee del 
più lontano avvenire a lato della Modena-Lucca. Ma 
non l'ha indicata nella sua integrità ; ed a ragione, 
secondo il suo concetto, perchè la Commissione ha 
proposto la Parma-Spezia per congiungere quest'ar-
senale colla valle del Po, e quindi nell'indicare la 
linea reggiana, ha tenuto conto soltanto della con-
giunzione di Reggio con Lucca. Perciò, come dissi, 
in un ultimo prospetto allegato alla relazione della 
Commissione troviamo indicata questa linea coi 
nomi soltanto di Reggio-Metra-Lucca, e non già con 
Quelli di Reggio-Metra-Lucca e Spezia. Debbo pe-
ral tro far notare alla onorevole Commissione che 
quaio\ r a fosse costruita la linea Aulìa-Lucea, io 
credo ché molti tronchi di questa coinciderebbero 
col vecchio progetto della Metra-Lucca-Spezia. 

Jo non conosco con esattezza il progetto della Aulla-
Lucca, Hia ho letto l'opuscolo dell'ingegnere Protche 
nel quale è descrìtta questa nuova linea ed ho visto 
che anche l'Auìla-Lucca passerebbe vicino a Metra; 
il che mi fa supporre che un buon tratto almeno fra 
Metra e Lucca sia comune all'Aulla-Lucca ed alla 
Reggio-Metra-Lucca; ond'è che questa, supposta la 
costruzione dell'Aulla-Lucca, non dovrebbe più cal-
colarsi di 166 chilometri, come è indicato dalla 
Commissione, ma soltanto di poco più che 100 chi-
lopaetri. Ma non è questo il punto sul quale io de-
sidero di fermare l'attenzione della Camera. 

Io credo invece di doverla intrattenere sulle ra-

gioni per le quali la ferrovia Parma-Spezia ebbe la 
prevalenza sulla Reggio-Lucca-Spezia. 

L'onorevole Cocconi ha fatto ieri una storia esat-
tissima delle vicende della Parma-Spezia. 

Egli ha già notato come una Commissione nomi-
nata nel 1860, che presentò nel 1862 la sua rela-
zione della quale fu estensore il Possenti, espri-
messe un voto pienamente favorevole alla linea 
Parma-Spezia, in confronto della Reggio-Metra-
Lucca-Spezia. Ed in seguito al rapporto di questa 
Commissione noi vediamo comparire la Parma-Spe-
zia nella legge del 1865, la vediamo da capo com-
presa nella legge del 1870 sempre però come linea 
di eventuale concessione, e vediamo altresì che none-
stante la sovvenzione di 2,550,000 lire, non si è mai 
trovata una società, la quale volesse assumere a 
condizioni accettabili la costruzione di essa. Fu 
accennato anche ai tentativo fallito nel 1873 per 
far costruire la galleria dei Borgallo dal Governo 
col concorso dei corpi morali interessati per 4 mi-
lioni. Tutto ciò dimostra come la Parma-Spezia, 
attraversando molte difficoltà, sia sempre andata 
guadagnando terreno e spiega come sia poi stata 
proposta nella legge in discussione fra le linee di 2 a 

categoria, dalla quale è da ultimo passata agli onori 
della l a . Ma all'infuori degli studi indicati dalla rela-
zione del 1862 io non trovo che si siano istituiti al-
tri confronti fra le varie linee rivali e che di queste 
siasi continuato lo studio. Gli studi, come dissi da 
principio, si concentrarono tutti sulla Parma-Spezia 
della quale perciò fu migliorato e completato il pro-
getto. 

E qui permettetemi di notare come il Governo 
mostrasse di ritenre non più discutibile dopo il 1865 
la preferenza della linea Parma-Spezia e infatti 
nella relazione ministeriale, colla quale fu proposta 
la galleria del Borgallo, a proposito dell'utilità della 
linea Parma-Spezia, che voleva esser dimostrata, dal 
momento che lo Stato assumeva la costruzione di un 
così importante manufatto, leggonsi queste sol® 
parole : « sulla cui utilità non occorre spender pa-
role. » Io credo dunque che sia dimostrato che effet-
tivamente la base, il piedistallo di questa linea 
Parma-Spezia è la relazione del 1862. 

Ora io mi sono fatte, e a voi ripeto, onorevoli 
colleghi, queste due domande: la relazione del 1862 
presenta tutti quei caratteri che ci possano ren» 
dere certi che essa fu il frutto di studi accurati, 
completi, imparziali? il problema che fu sottoposto 
alla Commissione del 1862 è identico a quello che 
ora è dinanzi a noi ? 

Sulla composizione e sui metodi seguiti da que< 
sta Commissione potrei fare diverse osservazioni e 
dire per esempio ch'essa era in gran parte compo-
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sta d'ingegneri.civili, i quali per altro si preoc-
cupavano molto della questione militare. Potrei 
anche dire ch'essa fece visite molto frettolose ai 
luoghi che dovevano essere attraversati dalle pro-
gettate ferrovie, e che apparisce dalla relazione 
stessa della Commissione che non tutti i componenti 
di essa presero parte a queste visite ; mentre poi 
fra coloro i quali presero una parte principalissima 
a tali visite ed ai relativi studi eravi un inge-
gnere , deputato di un paese che doveva essere 
attraversato dalla ferrovia Parma-Spezia, il depu-
tato di Pontremoli (Movimenti) ; non parlo dell'at-
tuale deputato, onorevole Quartieri, ma di un suo 
antecessore. Dunque, come diceva, questa Commis-
sione era composta in modo da far dubitare di una 
piena competenza ed imparzialità nei suoi apprez-
zamenti. 

Ma lasciamo da parta queste considerazioni: 
guardiamo se questa Commissione aveva effettiva-
mente dei dati abbastanza positivi per poter pro-
nunciare un sicuro giudizio. Io leggo le parole 
stesse della Commissione. Essa dice: 

« Rincresce alla Commissione di non aver potuto 
dare il numero e la importanza delle opere d'arte 
delle due linee, imperocché tutti e tre i progetti, 
quello del Petrioli, quello del Comitato reggiano e 
quello dell' Antonelli non presentano dati sufii-
centi per determinare il numero, la lunghezza e l'al-
tezza dei singoli edifizi. » 

Ma ciononostante la Commissione, come già in 
una sua prima visita aveva ricevuta un'impressione 
favorevole alla Parma-Spezia, così persiste sempre 
nel mostrare la sua preferenza per la linea stessa, 
e finisce col dire : « Quand'anche tutte le circo-
stanze tecnico-economiche delle due linee si pareg-
giassero, anzi quand'anche quelle della linea Parma-
Sarzana (perchè così allora chiamavasi la linea Par-
ma-Spezia) riuscissero meno favorevoli della linea 
Reggio-Lucca, la Commissione crede che non ne 
verrebbe ancora di conseguenza che si dovesse pre-
ferire la seconda alla prima, e ciò per la suprema 
ragione che per circostanze strategiche, di somma 
importanza, la prima è indispensabile. » 

In un altro punto della relazione la stessa Commis-
sione dice che la linea Parma-Spezia è nettamente 
designata dai più elementari assiomi della scienza 
militare. Notate poi che 4a Commissione non aveva 
dapprima tenuto conto ne'suoi confronti del tronco 
da Metra alla Spezia. 

Ma io non voglio andare più oltre in questo esame, 
e dico, per debito di lealtà, che ammetto la gravità 
delle osservazioni della Commissione sovra un punto 
importante, ed è quello che riguarda le ordinate 
massime delle due linee. Convengo che sta in fatto 

che l'ordinata massima della linea Parma-Spezia è 
inferiore all'ordinata massima della Reggio-Metra : 
il che vuol dire, in altri termini, che l'altezza mas-
sima sul livello del mare cui giunge la linea Parma-
Spezia è minore dell'altezza cui deve arrivare la 
Reggio-Metra. Ma giova notare che la galleria del 
Borgallo fu progettata della lunghezza di 4550 me-
tri (ora ci è indicata in 4660), mentre quella di Sas-
salbo fu progettata della lunghezza di metri 3740 : 
se si fosse allungata questa galleria della ferrovia 
Reggio-Metra sino a renderla uguale a quella del 
Borgallo, è naturale che si sarebbe potuto abbassare 
l'altezza massima della ferrovia stessa e così dimi-
nuire la differenza tra le ordinate massime delle 
due linee. 

Mentre adunque non intendo di disconoscere la 
entità del vantaggio che offre per questo titolo la 
Parma-Spezia, credo però che uno studio ulteriore 
della linea Reggio-Metra avrebbe resa meno sensi-
bile l'accennata differenza. Ed ora permettetemi di 
esporvi un'ultima considerazione, che la Commis-
sione del 1862 mise innanzi per consigliare la co-
struzione della Parma-Spezia invece di quella di 
fteggio-Lucca-Spezia. Essa osservò che se la Spezia 
si fosse congiunta all'Italia centrale su Reggio, la 
linea sarebbe stata facilmente esposta ad una qual-
che scorreria per parte degli Austriaci, che allora 
dominavano, non solo su Mantova, ma anche nei 
distretti mantovani. Ora non ho bisogno di dire alla 
Camera che questa obbiezione ha fortunatamente 
perduto ogni suo valore. E qui panni cada in ac-
concio esaminare la seconda domanda che mi sono 
fatta. 

Il problema che fu dato in esame alla Commis-
sione del 1862 è identico a quello sul quale stiamo 
ora discutendo? Mi pare che questo problema 
sia attualmente di molto cambiato. Allora si trat-
tava di studiare la linea Parma-Spezia in con-
fronto delia Reggio-Metra-Lucca-Spezia. Ora invece, 
non giova dissimularcelo, alia Parma-Spezia ve-
diamo la necessità di aggiungere anche la linea 
Aulla-Lucca, per modo che i termini del confronto 
sono variati. Da una parte rimane la linea reggiano-
lucchese come nel 1862, dall'altra alla Parma-Spezia 
si aggiunge l'Auila-Lueea. È vero che questa linea 
Aulla-Lucca non è ora in prima categoria, ma verrà 
forse presentata una proposta a questo scopo. E 
siccome risulta dalla lettera del ministro della 
guerra unita alla relazione dell'onorevole Commis-
sione che questa linea è necessaria per ragioni stra-
tegiche, e d'altra parte le provincie che saranno 
attraversate da essa non potranno in misura molto 
larga concorrere alla sua costruzione, così è pro-
babile che questa lin§& sarà messa in prima ca-
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tegoria, od almeno In seconda-, come già suggerì 
l'onorevole Marselli. Il problema adunque è variato 
nei suoi termini. Da una parte rimane, come io di-
ceva, la Reggio-Metra-Lucca-Spezia, e dall'altra ab-
biamo aggiunto alla Spezia-Parma la linea Aulia-
Lucca, che corrisponde per la sua importanza e pel 
suo costo ad un altro valico dell'Appennino. Non 
ne conosciamo ancora esattamente il tracciato, ma 
ci fu già indicata delia lunghezza di chilometri 87 e 
del costo di 30 milioni. 

E le condizioni nostre strategico-militari non 
sono forse cambiate dal 1862 in poi? 

Io mi permetto di leggervi un brano di una let-
tera che un illustre generale nostro, il Cialdini, di-
resse nel 1862 al ministro della guerra, e che egli 
stesso lesse al Senato del regno nella seduta del 6 
dicembre 1864. Udite come il generale Cialdini si 
esprimeva circa i mutamenti necessari nel sistema 
generale di difesa dello Stato: 

« Noi entriamo nelle condizioni precise in cui 
vissero i romani ; e l'Italia de?' esser considerata 
militarmente dal punto di vista di quel popolo guer-
riero, vale a dire completamente a rovescio del si-
stema esistente oggidì. La capitale, i depositi, le 
riserve, i magazzini, le fabbriche, gli arsenali e le 
risorse tutte d'ogni genere, devono stare in quella 
parte della penisola che giace in mezzo al mare. 

« Noi, volgendo le spalle all'Italia meridionale 
dobbiamo fissare lo sguardo sulla cerchia delle Alpi, 
da cui soltanto possono discendere i nemici d'Italia 
ciano essi tedeschi o d'altra nazione qualunque. 

« E queste cose, aggiungeva il generale Cialdini, 
io scriveva al Ministero il 4 giugno 1862. Due anni 
e mezzo sono passati d'allora in poi, ed il tempo 
decorso, lungi ¿.all'affievolire, altro non fece fuorché 
avvalorare quella mia convinzione. » 

Ora io domando : come è mai possibile che, se le 
esigenze della difesa militare subirono così radicale 
mutamento, quella linea ferroviaria che fu giudicata 
indispensabile per la difesa dello Stato anterior-
mente al 1862, lo sia parimenti dopo II trasporto 
della capitale del 1865 e dopo gli avvenimenti del 
1866? 

Io non sono competente a giudicare di questa 
materia, ma spero che altri in essa competentissimi 
potrà darmi in proposito qualche spiegazione. Per 
altro non posso a meno di riassumere alcune os-
servazioni d'ordine militare che furono fatte dagli 
onorevoli Marselli, Gandolfi e Mocenni. 

Essi dissero che il valico. all'ovest della Porret-
tana deve avere due scopi : quello di unire la Spezia 
alia valle del Po e l'altro di costituire una linea di 
adunata e di rifornimento dell'esercito* Questi sono 

i due scopi che essi assegnarono al nuovo valico ad 
occidente di Porretta. 

Ora io dico3 colla sola Parma-Spezia voi non rag-
giungerete che il primo di questi due scopi, e per 
raggiungere il secondo vi abbisogna la ferrovia 
Àulla-Lucca. 

Invece la Reggio-Metra-Lucca-Spezia raggiunge 
amendue gli scopi, perchè colla diramazione Metra-
Lucca si • unisce alle linee toscane e colia Metra-
Spezia unisce la Spezia alla valle del Po. 

Questa linea adunque soddisfa completamente 
agli scopi militari, mentre colì'Àulla-Lucca voi do-
vete, per condurre truppe od approvvigionamenti 
dall'Italia peninsulare alla valle del Po, salire da 
Lucca a Metra per discendere ad Aulla, poscia 
risalire al Borgallo per discendere a Parma. 

Ora vi domando se, allo stato attuale delle cose, 
è una pretesa eccessiva il chiedere che si studi an-
cora questo tema. 

Non parlo dell'importanza economica della Reg-
gio-Lucca, perchè ne trattò largamente l'onorevole 
Del Cario, e mi para evidente che Livorno avrebbe 
un vantaggio grandissimo da una linea che per 
Lucca lo congiungesse a Paggio, e quindi al Bren-
nero, linea che gli accorderebbe la distanza da 
questo importante valico alpino di ben 33 chi-
lometri. 

I giudici competenti in questa quistione sono i 
commercianti di Livorno ed io ho visto che sin dal 
1862 la Camera di commercio di quella città pro-
pendeva per la linea Reggio-Lucca anziché per la 
Parma-Spezia. 

Pongo fine ai mio dire con queste parole : Noi, e 
dico noi perchè credo di essere interprete in questo 
anche dei sentimenti de'miei colleghi delle provinole 
di Modena e di Reggio, noi non pretendiamo di far 
prevalere interessi provinciali sull'interesse generale 
dello Stato, ma, se dobbiamo veder sacrificati gli 
interessi delle nostre provinole, dimostrateci al-
meno in modo certo e indiscutibile che veramente 
l'interesse generale dello Stato esigejl sacrificio dei 
nostri interessi provinciali. (Segni d'approvazione 
— Bravo!) 

PBE8IBEN1E, L'onorevole Quartieri ha facoltà di 
parlare. 

QUARTIERI. Non è la prima volta che in questa 
Camera viene proposta fa questione sospensiva a 
proposito della costruzione della ferrovia Spazia-
Parma. Già un'altra volta, quando la Camera, riu-
nita in Comitato privato, dovette decidere intorno 
ad un disegno di legge che riguardava la costru-
zione della galleria del Borgallo lungo la ferrovia 
Parma-Spezia, fuvvi appunto chi ne propose la so-
spensione. Allora vari deputati sorsero, chi a soste-



Atti Parlamentari — 6673 Camera dei Deputati 
SESSIONE DEL 1878-79 — DISCUSSIONI — 2 a TORNATA DEL 27 MAGGIO 1879 

nere la convenienza che alla Parma-Spezia dovesse 
preferirsi la linea Reggio-Metra-Lucca con la dira-
mazione Metra-Spezia, di cui testé ha parlato l'o-
norevole Fornaciari ; chi sorse a sostenere che con-
venisse invece costruire una linea Lucca-Modena ; 
altri infine, invece della Parma-Spezia, sostenne che 
convenisse costruire una linea Parma-Chiavari con 
una diramazione Comuneglia-Spezia. Il Comitato 
privato della Camera, più del solito numeroso in 
quei giorni nei quali si agitava questa grave questione, 
ebbe finalmente a risolversi, con una notevole mag-
gioranza, contro la questione sospensiva. E per quali 
ragioni, o signori? Perchè fin d'allora esso ritenne, 
che le questioni riguardanti la costruzione di un 
valico dell'Appennino fra la Porretta e i Giovi, fos-
sero state sufficientemente studiate; perchè fin d'ai-
loia esso riconobbe che fra tutti i valichi proposti, 
quello che doveva preferirsi tanto per il lato mili-
tare, quanto per il lato tecnico, economico e com-
merciale, fosse il valico del Borgallo della linea Spe-
zia-Parma. 

Anzi a questo proposito io debbo ricordare che 
nella seduta della Camera, riunita in Comitato pri-
vato, del 20 marzo 1873, il ministro della guerra, 
generale Ricotti, ebbe a dichiarare, che riteneva 
indispensabile la Parma-Spezia, e che il progetto 
per la galleria del Borgallo aveva tale importanza, 
che, ove non fosse stato già presentato, egli sarebbe 
stato obbligato di presentarlo come opera di difesa 
dello Stato. 

E debbo altresì rilevare come non regga l'obbie-
zione messa innanzi dagli avversari, che cioè la 
Parma-Spezia fosse stata prescelta dal Governo e 
dalle autorità militari, quando il Veneto era sempre 
sotto il dominio dell'Austria, e Roma non era ancora 
la capitale del regno. Il Veneto e Roma erano già 
unite al regno d'Italia quando la Camera, convo-
cata in Comitato privato, quando la Commissione 
permanente della difesa dello Stato, e le Commis-
sioni parlamentari incaricate di esaminare le co-
struzioni ferroviarie, tutte unanimi avevano mante-
nuto il principio che, fra la linea della Porretta eia 
linea dei Giovi dovesse a preferenza di tutte le altre 
costruirsi la ferrovia Spezia-Parma. 

Ciò non ostante, oggi come allora, si dice che oc-
corre studiare. Ma però "non insistendo nessuno nel 
proporre la costruzione della Parma-Chiavari, gli 
appunti degli onorevoli avversari si limitano ai se-
guenti : 1° che il progetto della Parma-Spezia non è 
sufficientemente studiato; 2° che non è studiata 
quella parte di territorio che è fra la progettata 
Spezia-Parma e la linea esistente della Porretta. 

Quanto al primo appunto io non ripeterò la 890 

storia del progetto della Parma-Spezia, che ieri 
egregiamente fece l'onorevole Cocconi. 

A me basta il notare come il Ministero, rite-
nendo sufficientemente determinati quei tronchi 
della strada ferrata in parola, che dovevano per-
correre le valli del Taro e della Magra, ordinò nel 
1872 all'ingegnere Artom di eseguire uno studio ac-
curato del tratto Borgotaro-Pontremoli, il quale 
comprende il passaggio dell'Appennino. L'ingegnere 
Artom attenendosi alle istruzioni ricevute, compilò 
il suo progetto, che nella tornata del 1° febbraio 
1873 venne dal Consiglio superiore dei lavori pub-
blici esaminato e giudicato meritevole di approva-
zione e di lode. 

Avendo poi il Consiglio stesso in quell'occasione 
espresso il voto che convenisse compilare il pro-
getto di tutta la rimanente linea, il Ministero af-
fidò anche quest'incarico all'ingegnere Artom. 

Il Consiglio superiore col suo voto del 21 novem-
bre 1874 riconobbe che il nuovo progetto Artom, 
dimostrava una volta di più l'importanza commer-
ciale della ferrovia Spezia-Parma, la cui esecuzione 
veniva col progetto medesimo ad essere grande-
mente facilitata, per la valutazione della spesa di 
costruzione, assai inferiore a quella calcolata con le 
previsioni precedenti. 

Accertò che il costo di costruzione della li-
nea fra Parma e la ferrovia, ligure, comprese le 
opere accessorie ed impreviste, la spesa di costru-
zione e la sorveglianza tecnica, doveva ritenersi 
qual era determinato nel progetto, cioè in una 
somma di 35,540,000 lire, cui aggiunte lire 800,000 
per il tronco da Ponzano a Sarzana, si avevano in 
totale lire 36,340,000; e se si voleva arrotondare la 
cifra, lire 36,500,000 circa; riconobbe che i tipi 
generali delle opere d'arte, al pari di ogni altra 
particolarità del progetto, erano perfettamente ac-
cettabili, e ritenne che fosse da approvare il pro-
getto Artom, commendando l'autore per l'accura-
tezza e l'intelligenza con cui aveva saputo com-
pilarlo, essendosi dimostrato espertissimo nel trac-
ciare le ferrovie e nell'apprezzarne economicamente 
i rapporti rispetto al grande movimento commer-
ciale italiano. 

Dopo di questo io credo ognuno dovrà convenire 
che il progetto della Parma-Spezia, non solo è re-
golarmente studiato, non solo ha ricevuto l'appro-
vazione del Consiglio superiore dei lavori pubblici, 
ma di più è stato riconosciuto degno di lode. 

Prima di procedere oltre, mi occorre rivolgere 
una domanda al relatore ed al ministro dei lavori 
pubblici. 

Dal voto del Consiglio superiore dei lavori pub-
blici risulta che la spesa occorrente per la Parma-
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Spezia, compresa anche la diramazione Ponzano-
Sarzana, sarebbe di 36,500,000 lire; il disegno di 
legge porta invece la spesa a 46 milioni. La diffe-
renza fra queste due somme può forse dipendere 
dall'&ver aggiunto ai 36,500,000 lire del progetto 
Àrtoin l'interesse del capitale durante ia costru-
zione, il costo del materiale mobile e le spese per 
altre opere, forse richieste dall'autorità militare, 
per rendere più produttivo il tratto Borgots.ro-
Pontremoli. In ogni modo, io sarei ben grato all'o-
norevole ministro dei lavori pubblici e all'onorevole 
relatore ss su ciò volessero darmi una spiegazione. 

Passo ora ai secondo appunto mosso dagli oppo-
sitori, cioè che non è stato convenientemente stu-
diato quel tratto d'Appennino che è fra il Borgallo 
ed il valico della Torretta. 

A questo appunto dànno un'eloquente risposta il 
progetto studiato dai fautori della Lucca-Reggio ed 
i molti progetti studiati per una linea Lucca-Modena. 
I promotori in ispecie di quest'ultima ferrovia hanno 
fatto studiare pal su o a palmo quel tratto d'Appen-
nino, che divide Lucca da Modena ; hanno fatto 
compilare 9 o 10 progetti, ciascuno dei quali ha un 
andamento diverso dall'altro. Le vallate del Sarchio, 
della Lima e della Pescia di qua dall'Appennino, 
quelle della Secchia, del Panaro e dei loro con-
fluenti di là daìl'Appennino hanno servito di traccia 
per quei progetti. Eppure dopo tanti anni, dopo 
tanti studi oggi si torna a ripetere che quella parte 
dì territorio non è ancora studiata. 

Ma nel mentre che i nostri avversari ciò ripetono, 
pure combattono la Parma-Speziacontrapponendole 
appunto chi il progetto della Lucca-Reggio, chi uno 
dei 9 o 10 progetti della Modena-Lucca. 

Perchè nulla resti senza risposta mi permetta la 
Camera che io parli brevemente di questi progetti, 
e che li confronti colla Parma-Spezia. 

E prima di tutto comincerò dal progetto della 
Lucca-Metra-Reggio con diramazione da Metra a 
Spezia. Non occorre che ripeta ciò che intorno a 
questo progetto è stato detto ieri dall'onorevole 
Cocconi, e oggi dall'onorevole Fornaciari; non 
rammenterò quali furono le ragioni per cui la 
Commissione del 1862, di cui fu relatore l'onore-
vole Possenti, scelse la Parma-Spezia a preferenza 
della linea Lucca-Reggio, colla diramazione Metra-
Spezia; solamente mi limiterò ad osservare all'ono-
revole Fornaciari, che egli ha detto giustamente che 
l'ordinata massima della linea di Reggio è superiore 
a quella de-1 Borgallo ; ma egli ha dimenticato di dire 
di quanto. Supplirò io a questa sua dimenticanza. 

Mentre che la Parma-Spezia ha un'ordinata mas-
. sima di 522 50, invece la Reggio-Lucca ha un'ordi-
nata massima di 923 30, differenza notevolissima; 

invero, della quale ò necessario tener conto par 
giudicare dell'utilità e convenienza maggiore o mi-
nore dell'una o dell'altra linea. 

Inoltre i tratti di ferrovia di montagna sono 
lunghi nei tronco Reggio-Metra chilometri 49, in 
quello Lucca-Metra chilometri 30 ed in quello 
Metra-Spezia chilometri 31 1/2, tutti colla pen-
denza massima del 20 per mille. 

Che cosa ne viene per conseguenza ? Che per an-
dare da Lucca a Reggio devesi percorrere un tratto 
di montagna di 79 chilometri e mezzo ; mentre che 
nella linea Parma-'Spezia il tratto di montagna con 
pendenza del 25 per mille in parte scoperta, e del 
20 per mille in galleria, non ha che la lunghezza di 
20 chilometri. 

Infine l'onorevole Fornaciari ha detto : la galleria 
del Borgallo è di 4668 metri; se noi potessimo co-
struire nella linea Lucca-Reggio una galleria più 
lunga, potremmo abbassare il punto culminante 
della ferrovia. Prima di tutto faccio osservare che 
la galleria principale appenninica sulla Lucca-Reg-
gio, col punto culminante a 923 metri, è di 3750 
metri, cioè appena di 918 metri più corta della gal-
leria del Borgallo. In secondo luogo.conviene ricor-
dare che il padre Antonelli stesso, autore del pro-
getto della Lucca-Reggio, qoando ebbe a studiare 
un progetto che, invece di andare da Metra a Reggio, 
si dirigeva da Metra a Modena, abbassò il punto 
culminante fino a circa 900 metri, e dovette pur 
proporre una galleria di metri 6000. 

Ciò nonostante, convengo benissimo che la linea 
Lucca-Metra-Reggio, sotto alcuni rapporti eia una 
ferrovia da prendersi in considerazione, giacché 
credo che quando le condizioni finanziarie lo per-
metteranno, e quando le condizioni economiche lo 
reclameranno, si dovranno costruire altre linee a t -
traverso l'Appennino : ma però altro è il dire che si 
debba prendere in debita considerazione, altro è il 
dire che sia conveniente sostituirla alla Parma-
Spezia; giacché la Parma-Spezia serve a scopi a 
cui le linee di Metra non possono servire; e segna-
tamente oltre al grande scopo militare di congiun-
gere Spezia direttamente colla valle del Po, serve a 
diminuire la distanza che intercede fra Roma e Mi-
lano, fra Livorno ed il Brennero, fra l'Italia cen-
trale ed il Gottardo. 

Detto ciòj per quanto riguarda il progetto della 
Lucca-Reggio, mi riserbo di parlare in altra occa-
sione di quello che l'onorevole Fornaciari ha detto 
relativamente alla convenienza di costruire la linea 
Lucca-Aulla, in modo che possa permettere, in un 
avvenire più o meno lontano, di costruire un tronco 
che partendo da un punto di essa scenda verso 
Reggio. 
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Passo ora si progetti immaginati per congiungere 
Lucca eoa Modena. 

Io ho davanti a me il sunto di 10 di questi pro-
getti; voi però mi permetterete che non li esponga 
tutti pat i tamente. Stancherei di certo ìa vostra 
pazienza con una lunga enumerazione di cifre, le 
quali poi non porterebbero a nessuna conclusione 
pratica. Intanto sta in fatto, che tutti questi pro-
getti sono stati presentati dal Comitato della linea 
Lucca-Modena per dimostrare l'utilità, la conve-
nienza, la brevità e la poca spesa dei diversi trac-
ciati cui quei progetti si riferiscono ; sicché per lo 
meno se c'è qualcuno in questa Camera, che deve 
prestar fede a questi progetti, devono essere ap-
punto coloro che sono fautori di quella linea. In 
ogni modo se questi progetti peccheranno, ciò non 
sarà certo a danno della linea cui essi si riferi-
scono. 

In tutti questi progetti ricorrono costantemente 
questi estremi : Punto culminante delle linee molto 
elevato e-che varia fra i 937 e i 660 metri sul livello 
del mare. La lunghezza complessiva delle gallerie 
è sempre notevole : nel progetto della Lucca-Pescia-
Modena raggiunge i metri 42,389, nell'altro della 
Lucca-Bagni-Modena è di metri 38,651. E poi se 
andate ad osservare tutti questi progetti, voi trovate 
che le difficoltà tecniche che si sono dovute supe-
rare per tracciare queste diverse linee sono grandis-
sime. Voi trovate che si è dovuto ricorrere agli svol-
gimenti i più artificiosi, immaginando curve di 
raggio piccolissimo che si ripetono frequentissima-
mente; voi trovate qualche volta dei tratti di ferrovia 
che ritornano nel loro percorso due o tre volte sopra 
se stessi, quasi direi costruiti a spirale. Cosa v' in-
dica ciò ? Ciò v' indica che per voler costruire ima 
linea da Lucca a Modena vi sono delle difficoltà 
gravissime da superare. E queste difficoltà da che 
cosa dipendono ? 

La causa di questo apparisce evidente a chiunque 
esamini una carta geografica. Quel tratto di catena 
appenninica il quale divide Modena da Lucca è co-
stituito da un grosso gruppo di montagne, che non è 
possibile valicare se non ricorrendo ai mezzi i più 
dispendiosi, alle opere d'arte, alle gallerie le più 
considerevoli. 

Invece la linea Parma-Spezia è una di quelle linee 
la cui traccia è segnata dalla natura ; giacché segue 
la direzione dell'ampia valle del Taro e della Magra, 
le quali convergono verso un varco dell'Appennino 
dei più facili, e dei meno elevati. Tutti gli egregi in-
gegneri che hanno studiato questa ferrovia avranno 
potuto dissentire in certi particolari tecnici d'im-
portanza secondaria; ma tutti hanno dovuto se-
guire il medesimo andamento generale; da una 

' parte la vallata del Taro, in mezzo il passo del Por-
gali e, dalla parte del mezzogiorno la vallata della 
Magra. 

E notate, o signori, che le vallate del Taro e della 
Magra s'internano presso le falde dell'Appennino 
in guisa che da una parte si giunge da Parma a 
Borgotaro con* pendenze di pianura e si trova la 
stazione di Borgotaro a 420 metri di altezza sul 
livello del mare. Dall'altra per la vallata della Ma-
gra si giunge alla stazione di Pontremoli alta 246 
metri sul livello del mare. Il punto culminante es-
sendo di metri 522, voi non dovete superare con 
pendenze di montagna che dalla parte eli Borgotaro 
un'altezza di 102 metri, e dalia parte di Pontremoli 
un'altezza di 273 metri. In sostanza, o signori, fra 
salita e discesa, si t ra t ta di sviluppare una ferrovia 
che consumi 378 metri di altezza. 

E non basta. La catena appenninica che è so-
pra Pontremoli da una parte, e sopra Borgotaro 
dall'altra, è formata in modo che permette, senza 
grandi difficoltà, che si adottino per il passaggio 
dell'Appennino delie forti o delle più tenui pendenze. 
Secondo l'ingegnere Artom il tronco da Borgotaro 
a Pontremoli con pendenza massima del 25 per 
mille, è di 19 chilometri. Ma io ricorderò alla Ca-
mera che, di fronte al progetto della linea Lucca-
Reggio, era contrapposto nel 1862 un progetto della 
Parma-Spezia compilato dall'egregio Petrioii, at-
tuale ingegnere capo del Genio civile. Da questo 
progetto risulta essera possibile tecnicamente una 
traversata dell'Appennino da Pontremoli a Bor-
gotaro con una pendenza media dell' 11,89 per 
mille, pendenza media che si avvicina alle pendenze 
ordinarie, che sono talvolta adottate anche nelle 
linee di pianura. 

E ciò naturalmente è possibile, perchè la lun-
ghezza di quel tronco vien portata da 19 a 33 chi-
lometri, senza però andare incontro a gravi diffi-
coltà. A prova di questo basii il notare che la parte 
coperta del tronco Borgotaro-Pontremoli è nei pro-
getto Artom di chilometri 8 1/3 ed in quello Petrioii 
di chilometri 8 1/4, 

Il che vale quanto dire, che qualora si ritenesse 
pure necessario ridurre le pendenze dal 25 al 13 ed 
anche al 10 per mille, ciò potrebbe ottenersi senza 
dover superare le grandi difficoltà dell'Appennino 
modenese. 

Ma se si vuol fare un confronto esatto fra la 
Perma-Spezia e la Lucca-Modena, devesi, quanto a 
quest'ultima, prendere m co nsiderazione il progetto 
citato nella relazione ministeriale. Questo, essendo 
l'ultimo, ha potuto essere studiato quanto era ne-
cessario, ed è supponibile che sìa il migliore. Se-
condo questa progetto l'intera linea misurerebbe 
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una lunghezza di 170 chilometri, e nel tratto di 
montagna, lungo 124 chilometri, si adotterebbe la 
pendenza del 13 per mille. Mentre la Spezia-Parma 
colla diramazione per Sarzana sarebbe lunga chilo-
metri 119, ed avrebbe la pendenza del 25 per mille 
in parte scoperta e del 20 per mille in galleria li-
mitatamente ad un tratto di soli chilometri 19. 

Inoltre con un progetto dichiarato regolare e de-
gno di lode da un Consiglio competente, quale è il 
Consiglio superiore dei lavori pubblici, la spesa 
per la Parma-Spezia è stata determinata in lire 
36,500,000, mentre la spesa della linea Lucca-
Modena viene prevista in 52 milioni soltanto. Qra s 

notate bene, signori, che nella Parma-Spezia non 
vi è da costruire che metri 8300 di gallerie, mentre 
le gallerie della Lucca-Modena hanno una lunghezza 
complessiva di metri 38,65L. Questa cifra basta di 
per sò sola a dimostrare quanto sia al di sotto del 
vero la spesa prevista per la linea Lucca-Modena. 

È bensì vero che un confronto fra due progetti 
non può condurre a risultati pratici, ss i progetti 
stessi .non sieno posti nelle stesse condizioni tecni-
che ed economiche. Ora, se supponiamo ridotta allo 
stesso termine comune del 10 per mille la pendenza 
dei tratt i in montagna delle due linee, la Spezia-
Parma viene più lunga di 17 chilometri, cioè da 
Sarzana a Parma, invece di 119 chilometri ne à-
vremo 136; ma la linea Lucca-Modena, che è di 
170 chilometri, occorrerebbe aumentarla di circa 
25 chilometri, a dir poco, e così da 170 ande-

rebbe a 195. 
.Nello stesso modo, per fare il confronto della spesa, 

poniamo ambedue i progetti nelle stesse condizioni 
economiche. E prima di tutto applichiamo i dati 
economici della Parma-Spezia alla Lucca-Modena : 
quale ne sarà il risultato? Che mentre la prima ce-
stera lire 36,500,000, il costo della seconda salirà 
a circa lire 75,000,000. Se invece applicheremo i 
dati economici della Lucca-Modena alla Parma-Spe-
zia, quella costerà bensì 52 milioni, ma questa non 
arriverà ai 30 milioni. 

È inutile che io mi diffonda ulteriormente a di-
mostrare quale e quanta sia la differenza che passa 
sotto ogni rapporto fra le due linee in esame. La 
Lincea-Modena con una spesa molto superiore a 
quella che importerà la Spezia-Parma, non potrà 
recare í vantaggi che questa recherà senza dubbio, 
come da chi ha parlato prima di me è già stato 
all'evidenza provato. E d'altra parte sono lieto che 
dopo di me debba parlare l'onorevole Bertolè-
Yiale, che colla sua incontestata autorità dimo-
strerà come la Spezia-Parma sia assolutamente ne-
cessaria sotto l'aspetto militare. 

Mi conviene ora rispondere ad un argomento che 

è stato trat tato da tutti gli avversari. Essi hanno 
detto che i fautori della Parma-Spezia, avendo com-
preso che la loro linea non poteva da sè sola essera 
seriamente sostenuta, avevano, con una specie di 
mossa strategica, proposto, proprio all'ultimo mo-
mento, che come succursale della Parma-Spezia ve-
nisse costruita la diramazione Aulia-Lueca. E con 
impeto, con vivacità sì sono scagliati contro questa 
povera Aulla-Lucca, chiamandola una linea impos-
sibile, un qualche cosa di strano e di superiore ad 
ogni concepimento, una specie di fungo d'autunno, 
come disse l'onorevole Bortolucci. (Ilarità) 

Davvero che l'Aulla-Lueca deve avere di gran 
colpe, per suscitare in tal guisa le ire degli avver-
sari, per commuovere fino l'onorevole Bortolucci. 
{Ilarità) 

Io sono costretto a rammentare agli onorevoli op-
positori che la Lucea-Aulla non è stata nè inven-
tata nè studiata dai fautori della Parma-Spezia, 
ma per lo contrario è stata proposta appunto da 
coloro che hanno sostenuto e sostengono-la Lucca-
Modena. Essi per i primi hanno riconosciuto che, 
come complemento della linea da loro vagheggiata, 
era indispensabile costruire una diramazione che 
da Lucca risalisse la valle del Serchio e quindi per 
Aulla si dirigesse a Spezia, allo scopo di unire que-
sta città coiritalia centrale per mezzo di una fer-
rovia militarmente coperta. E valga il vero : la linea 
Lucca-Metra-Aulla-Spezia è proposta tanto nei 
primi progetti del padre Antonelli relativi alla 
Lucca-Reggio ed alla Lucca-Modena per le valli del 
Serchio e della Secchia, quanto nei successivi di altri 
ingegneri per la costruzione della Lucca-Modena 
per le valli del Serchio e del Panaro. È ripetuta-
mente e costantemente propugnata dal Comitato 
promotore di quest'ultima ferrovia. Che più ? Non 
vi è forse nessuno scritto che tratti della Lucca-
Modena, nel quale non sia sostenuta la necessità 
della Lucca-Aulla. La meraviglia dunque degli av-
versari non è ragionevole. Essi invece devono essere 
ben contenti che, unitamente alla Parma-Spezia, 
venga costruita quella diramazione che essi hanno 
additata come indispensabile. 

Ma agli oppositori vien meno la memoria anche 
quando, per combattere la Lucea-Aulla, ne esage-
rano il costo, ed asseriscono che non importerà 
meno di 35 o 40 milioni. Per convincervene, o si-
gnori , non ho che da riportarmi al prospetto 
delle linee che formarono oggetto di studio al Co-
mitato promotore della via ferrata da Lucca a 
Modenao Reggio,pubblicato (notate bene)nel 1872. 
Secondo questo prospetto, l'intera diramazione 
Lucca-Metra-Spezia avrebbe una lunghezza di 118 
chilometri ed importerebbe lire 22,950,000. De» 
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traendo da questa diramazione il tronco Aulla-Spe-
zia dì chilometri 22 1/2, che sarebbe già compreso 
nella Parma-Spezia, la diramazione Àulla-Metra-
Lucca verrebbe ridotta a chilometri 95 1/2 e coste-
rebbe lire 18,000,000. Inoltre, abbandonando, come 
è previsto nel prospetto, l'idea di congiungere Reg-
gio o Modena con Metra, e modificando quindi il 
t rat to fra Piazza e Terenzano, la lunghezza della 
linea Aulla-Lucca viene ridotta a chilometri861/2 e 
la spesa relativa scende, secondo i calcoli del pre-
spetto, circa a lire 16,000,000. Questo vi provi, o 
signori, che quando i promotori della Lucca-Modena 
proponevano l'Aulla-Lucca come succursale della 
linea da loro propugnata, le attribuivano il costo di 
lire 16,000,000. Oggi che questa stessa Aulla-Lucca 
viene proposta come succursale della Parma-Spe-
zia, i fautori della Lucca-Modena sostengono che 
importerà 35 o 40 milioni. 

Onorevoli colleghi, ci sarà del buon senso in tutto 
ciò ; ma è un buon senso di cui io dichiaro di non 
esserenè apostolo, ne seguace. {Ilarità) Dopotut to 
questo, concludo pregandovi di respingere ogni 
proposta sospensiva. 

La questione sospensiva ha evidentemente due 
scopi, uno di impedire la costruzione Parma-Spezia 
e l 'altro di impedire che la legge in discussione 
venga approvata. Credo di avervi dimostrato che la 
sospensiva deve essere da voi respinta per ciò che ri-
guarda puramente la Parma-Spezia. Lascio poi allo 
egregio relatore della Commissione la cura di di-
mostrarvi, quanto danno arrecherebbe all'insieme 
della legge il votare la proposta sospensiva, che è 
stata presentata su questa questione. 

E prima di por termine al mio dire, mi permetto 
di soggiungere poche parole per dimostrarvi il van-
taggio reale che il paese ricaverà dalla costruzione 
della Parma-Spezia. Prendo a punto comune di par-
tenza Suzzara, dove deve muovere la diramazione 
Suzzara-Parma e di dove muove già la diramazione 
Suzzara-Modena. Prendo per punto comune di ar-
rivo Pisa ; e trovo che colla linea della Porretta per 
andare a Pisa oggi intercedono 234 chilometri, 
colla linea Parma-Sarzana ve ne saranno 206 soli. 
Inoltre prendo per punto di partenza Milano da 
una parte, e per punto di arrivo comune Sarzana. 
Oggi per il valico dei Giovi, Milano dista da Sar-
zana 260 chilometri, per il Borgallo ne sarà distanta 
soli 245. Ma ciò che più monta è il tempo che Mi-
lano risparmierà per giungere a Sarzana ; oggi col 
treno diretto per Voghera-Novi-Genova s'impiegano 
otto ore, colla Parma-Sarzana non se ne impieghe-
ranno che circa sei. Lo che vale quanto dire che dal 
Gottardo, da Milano, da tutta la Lombardia si verrà 
a Roma col risparmio di due ore. 

Posta dunque la questiona in questi termini, la 
costruzione della Spezia-Parma non solo è neces-
saria sotto l 'aspetto militare, come i militari hanno 
ripetutamente e costantemente deciso, non solo è 
preferibile sotto l 'aspetto tecnico, come gli uomini 
tecnici hanno già riconosciuto, ma anche è utile 
sotto l'aspetto del risparmio di tempo, come ri-
sulta dalle cifre che ho teste ricordate. (Bene! 
Bravo !) 

PRESIDENTE. Ha facoltà di parlare l'onorevole Ber* 
tolè-Viale. 

BEUTOLÈ-VIALE. Io non avrei mai creduto di dover 
prendere la parola in difesa della linea Parma-
Spezia, di questa linea la quale aspetta dal 1860 a 
questa parte un principio di . costruzione. Ma ieri 
scesero in campo tutt i i campioni della Lucca-
Modena, e armati di lancia e di lorica combatterono 
contro la Parma-Spezia, E mi fu dato persino di 
vedere l'onorevole Bortolucci, salito sopra un fo-
coso destriero e snudata la durlindana, guidare 
eserciti a battaglia attraverso alla sua Lucca-Mo-
dena. Il solo onorevole Co®coni pugnava nel campo 
Spezia-Parma 

Orazio sol contro Toscana tutta 
e per ciò io mi sono creduto in obbligo, per la 
parte che ho avuto in siffatto soggetto, nei vari 
lavori che furono sottoposti all'esame della Camera 
negli anni passati, di chiedeie la parola onde difen-
dere questa linea cotanto combattuta. 

Oggi però io stato delle cose si è alquanto mu-
tato, imperocché sorsero a difesa della linea Parma-
Spezia gli onorevoli Arisi e Quartieri ; e sorso al-
tresì l'onorevole Fornaciari, il quale, benché com-
battendo contro la Spezia-Parma ; pur non ha gio-
vato, ma fatto danno a coloro che hanno sostenuto 
ieri la Lucca-Modena. 

A me basterebbe di domandare che gli oppositori 
della Spezia-Parma si mettessero d'accordo fra di 
loro, giacché mentre gli uni vogliono la Lucca-
Modena per la valle del Panaro, ora l'onorevole 
Fornaciari chiede la Reggio-Lucca-Modena, cioè la 
Lucca-Metra-Róggio. 

Ad ogni modo posso io fare appunto a questi 
onorevoli colleghi, di essere sorti a propugnare la 
linea ferroviaria che essi vagheggiano? 

No di certo, essi propugnarono prò aris et focis, 
e quindi sarebbe ingiusto rimproverarli di aver di-
feso interessi cari adess i . Come succede appunto 
per tutte le cose, che la mente ed il cuore vagheg-
giano, essi si valsero di tutti gli argomenti che loro 
si affacciarono, compresi quelli d'indole puramente 
militare. Ma a questo riguardo essi esaminarono la 
questione sotto un punto di Vista secóndo ine molto 
ristretto; o che ne è avvenuto? No è avvenuto ciò 
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che succeda sempre in tal caso, cioè che esaminando 
una questione parziale, vi si trova un po' di buono, 
il quale naturalmente, come si vagheggia, .si ingi-
gantisce, e si contrappone a tutto il male possibile. 

Ora, in codesto genere di questioni, cioè a dire 
in argoménti essenzialmente militari, io credo che 
Je cose vanno considerate in modo molto largo. 

Qui bisogna esaminare il complesso -del sistema 
ferroviario, bisogna considerare il valore militale 
che possono avere le linee da sè e in relazione colle 
altre , e non solo per particolari operazioni di 
guerra, ma per l'insieme della occorrenze militari; 
bisogna discernere quelle che hanno maggiori van-
taggi da quelle che possono presentarne soltanto 
alcuno. Giacché io pel primo non nego che ogni 
linea possa offrir sempre qualche vantaggio come 
anche qualche svantaggio; l'essenziale sta nel de-
durne ed apprezzare la somma del maggior utile a 
fronte dell'interesse generale del paese. 

Gli oppositori della Parma-Spezia bruciarono le 
ultime loro cartucce, giacché non vi ha argomento 
clie essi non abbiano tratto in campo. Panni però 
che ne abbiano riservato uno come razzo finale 
cioè la sospensiva, ed io spero che questo colpo 
fara cecca in questa circostanza. Però, se mi è le-
cito, vorrei permettermi di osservare agli opposi-
tori della Parma-Spezia, che essi non hanno scelto 
un terreno molto acconcio, e ne dico la regione. 
Stava bene a contrapporre la Lucca-Modena alia 
Parma-Spezia, allorquando si trattava di determi-
nare un solo valico appenninico. E poiché fu citata 
dai campioni della Lucca-Modena l'opinione .dell'o-
norevole Mar sei li, ricorderò che l'onorevole Mar-
celli nel suo discorso del gennaio 1877, quando pre-
correndo questa discussione, egli faceva correre la 
locomotiva della sua parola su queste varie linee 
ferroviarie del nostro paese, si era mostrato più fa-
vorevole alla Lucca-Modena, ma però nel solo caso 
che si trattasse di fare un valico appenninico. Egli 
diceva che se vi volevano fare due valichi appenni-
nici, bisognava ammettere la Parma-Spezia ; e che 
poi si sarebbe veduto quale fra la Lucca-Modena e 
la Pontassieve-Imola sarebbesi dovuto preferire. 

Questo era il concetto dell'onorevole Marselli, e 
nii pare anche lo abbia confermato nei suo discorso 
dell'altro giorno. . 

Signori, bisogna veder le cose nel giusto e nel 
concreto. Supponiamo per un momento che ci fosse 
possibile anche la costruzione della Lucca-Modena; 
ma nel progetto di legge in discussione è compresa 
un'altra linea poco discosta che è la Pontassieve-
Imo'a o Pontassieve*Faenza. Ed in questo caso, 
altro che la rosa dell'onorevole Bertolucci ! Sareb-
bero le tre grazie aggruppate attorno alla Po r r e t e 

ad una distanza molto breve ; ed io non credo che 
il Parlamento possa votare tre linee così a vicinanza 
l'ima dall'altra. 

Per quésto ho detto che i campioni della Modena-
Lucca, secondo me, non hanno scelto abilmente il 
loro terreno e neppur l'avversario; dovevano piut-
tosto affrontarsi alla Pontassieve-Imola, e, come 
fece nel 1877 l'onorevole Marselli, tenersi ristretta-
mente nel campo della scelta di un valico appenni-
nico a sussidio della porrettana. 

E a questo proposito io voglio per ora riservare 
la mia opinione e non uscir di argomento, benché 
io non esiti a dichiarare di propendere per la linea 
orientale alla porrettana. 

Detto questo, potrei rispondere parzialmente 
alle molte considerazioni che furono fatte dagli ora-
tori clie hanno ieri parlato su questo argomento, e 
lo potrei fare anche, molto facilmente, giacché per 
quanto alcune delle considerazioni medesime al 
punto di vista militare, siano molto sottili, non sa-
rebbe malagevol cosa il combatterle. Ho perfino 
udito dire tal cosa che mi è suonata come un'eresia; 
così, ad esempio, ho sentito citare come l'opinione 
di un distinto ufficiale, che aveva scritto un opú-
sculo per propugnare la Lucca-Modena, che la Spe-
zia non era e non poteva essere che il nostro arse-
nale marittimo; e, francamente io mi sono doman-
dato se cadessi dalle nuvole! Ma quei 20 milioni 
che la Camera ha votati nel 187 B per fortificare la 
Spezia a che cosa si impiegano ? Si impiegano, o 
signori, a farne una piazza forte ! La Spezia è una 
vera fortezza, non soltanto un arsenale marittimo. 
E si capisce facilmente, perchè essendo il primo ar-
senale marittimo del regno, bisogna possa essere 
suscettibile di valida difesa. 

Ma, come ho detto, io non risponderò parzial-
mente ai vari oratori, perchè io vedo che ci sono 
anche molte linee che attendono la discussione, e 
non voglio far perdere soverchio tempo alla Ca-
mera. 

Io vorrei che i miei onorevoli colleghi mettes-
sero gli ooehi "su di una carta qualunque d'Italia, 
fra le tante che corrono in questi giorni sui banchi 
della Camera, e vorrei che ciascuno coscenziosa-
mente si domandasse: vista la distanza che c'è tra 
i Giovi e laPorretta, giova meglio la Lucca-Modena 
o la Parma-Spezia ? Basterebbe questa semplice 
considerazione derivata a colpo d'occhio per con-
vincersi che trattandosi di costruire una nuova fer-
rovia, no a è possibile di lasciare quell'immenso ret-
tangolo, senza una linea che ivi congiunga il ver-
sante mediterraneo alla valle del Po ; e che tra le 
linee possibili, la più conveniente è certamente la 
Parma-Spezia. 
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Fatta questa considerazione, direi, molto elemen-
tare, io mi restringerò ad esporre il più brevemente 
possibile le risposte che io mi sono fatte alle do-
mande che da me stesso io mi era proposto quando 
misi a confronto la Lucca-Modena colla Parma-
Spezia. 

Nello esaminare questo problema mi posi que-
ste tre domande. Quale delle due ferrovie è più 
produttiva? Quale più utile per la mobilitazione e 
pel primo periodo guerresco? Quale più conve-
niente, per la ipotesi che perdute le Alpi fossimo 
ridotti alle successive fasi della difesa? 

Quale la più produttiva ? — E qui non entrerò in 
considerazioni d'ordine economico e commerciale 
perchè, come è naturale, voglio lasciare campo alla 
eloquenza del relatore della Commissione. Ma mi 
limiterò a trattare la questione sotto il punto di 
vista puramente militare. Niun dubbio per me che 
la Parma-Spezia è più produttiva della Lucca-Mo-
dena. Per questo basta esaminare i progetti, Ab-
biamo per la Spezia-Parma un progetto molto par-
ticolareggiato, che che sa ne dica, molto studiato, 
e non solamente nel 1872, come accennava l'ono-
revole Fornaeiari, ma ristudiato e modificato nel 
1875 ed accettato dal Consiglio dei lavori pubblici; 
sotto tutti gli aspetti accettato inoltre dall'autorità 
militare, modificato anzi da questa ed ammesse que-
ste modificazioni anche dal Ministero dei lavori pub-
blici. 

La Parma-Spezia ha una lunghezza di 114 chilo-
metri e di 119 col tronco di Sarzana. 

Il suo punto culminante è 520 metri sul livello 
del mare. 

I due tronchi Parma-Borgotaro e Sarzana-Pon-
tremoli hauno pendenze graduali dal 6 all'I 1 per 
mille. Le pendenze del 25 per mille a cielo scoperto 
e del 20 per mille in galleria sono limitate ad un 
solo tratto di 20 chilometri fra Pontremoli e 13or-
gotaro. 

Quali sono in confronto le condizioni della linea 
Lucca-Modena? Per questa veramente un progetto 
particolareggiato non esiste. Ci sono progetti di 
massima, studi preliminari di vari ingegneri. E pren-
dendo una media da tutti questi studi risulta, an-
che per l'asserzione degli onorevoli contraddittori, 
quanto segue : 

Si hanno • 155 chilometri di lunghezza per la 
valla del Panaro ; altitudine massi aia 6f>4 metri: 
lungo tutta la linea pendenze del 13 per mille. Ed 
è questo, quello delle pendenze, il grande argomento 
che si fa valere. Si dice : sulla Parma-Spezia atete 
pendenze del 25 per mille ; qui abbiamo pendenze 
del 13 per mille. Ma, signori, considerate queste 
pendenze sotto il punto di vista della trazione. Alla 

produttività militare sono di grave ostacolo queste 
prolungate pendenze del 13 per mille, sparse su 
tutto il percorso; e sono molto più dannosi delia 
pendenza del 25 per mille ristretta ad un breve tratto 
di ferrovia. D'altronde c'è poi anche la questiona 
del maggior numero delle curve; e non sono poche 
nel tracciato che si conosca per la Modena-Lucca. 
Ma anche prescindendo da queste curve, alcune delle 
quali ristrette molto, questa continuata pendenza 
del 13 per mille bisogna per rapporto alla trazione 
valutarla al 16 per mille. Quindi difficoltà di tra-
zione su tutta la linea. 

Alla velocità, di 25 chilometri l'ora, che è Tordi» 
naria dei treni militari, sarebbero possibili al più 
sulla Lucca-Modena 16 treni ia ambo i sensi a! 
giorno, nelle 24 ore. E ritenendo la pendenza gene-
rale equivalente al 16 per mille, e che si faccia il ser-
vizio con locomotive del peso d'i 52 tonnellate, come 
occorrono in montagna, e come occorrerebbero anche 
per la Parma-Spezia, ogni.treno sulla Modena-Lucca 
potrebbe avere un carico di 250 tonnellate, ed il la-
voro massimo nelle 24 ore sarebbe rappresentato da 
4 mila tonnellate tanto in un senso quanto nell'al-
tro. Invece nella Parma-Spezia, colle stessa locomo-
tive si potrà avere un carico di 9600 tonnellate ia 
ambo i sensi, e per tutta l'intiera linea. Quindi la 
produttività di queste due lioèe sta precisamente 
nel rapporto di 1 a 2. 

Per le macchine occorrenti per tale movimento si 
trova il rapporto da 2 a 3, cioè in altri termini, che 
con un determinato numero eli locomotive, sulla Par-
ma-Spezia si farà un movimento eguale ad una volta 
e mezza quello della Lucca-Modena. E si capisce, 
come questa diversa produttività derivi dalia dif-
ferenza di livello (il valico della Lucca-Modena è 
142 metri più alto di quello dell'altra) e dalla di-
stribuzione delle pendenze più o meno bene rego-
lata. 

È dunque incontestabile che sotto il punto di vi-
sta della produttività militare (e alla produttività 
militare corrisponde anche la produttività commer-
ciale) la Parma-Spezia ha sulla Lucca-Modena il 
vantaggio della metà in più. 

Veniamo al secondo quesito, cioè quale delle due 
linee sarebbe più utile per la mobilitazione e pel 
primo periodo guerresco. 

Ieri sentii accennare che le ferrovie, sotto il punto 
dì rista militare, debbono- avere due scopi, quello di 
congìutìgejre fra di loro punti fortificati, e quello di 
servire come linea di adunata e di concentramento 
per l'esercito. A questi due scopi io ne aggiungerei 
un terzo, ed è che le linee debbono anche prestarsi 
pel buon giuoco strategico. Ma prendendo a consi-
derare solamente i du© aspetti sotto i quali si è ?o-
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l u to va lu ta re l ' i m p o r t a n z a m i l i t a r e del le l inee, d i rò 
che ìa P a r m a - S p e z i a r agg iunge p e r f e t t a m e n t e il 
p r i m o scopo, congiungendo la Spezia , ch 'è una piazza 
f o r t e di p r i m ' o r d i n e , con l ' a l t r a di P iacenza . Pel 
secondo scopo, cioè per le r a d u n a t e , è cer to ch 'è 
p re fe r ib i le quel la linea, l a qua le d à maggiore p r c -
du t t iv i t a . Ora r i g u a r d o a l la p rodu t t iv i t à , ho d imo-
s t r a t o poco fa che ìa Pa rma-Spez i a è supe r io r e a l la 
M o d e n a - L u c c a e qu ind i da ques to lato non è o p p u -
g n a r l e . Q u a n t o alla d i rez ione è cer to che la Lucca-
Modena e ìa P a r m a - S p e z i a irò ¡net tono e n t r a m b e 
nel la p i a n u r a p a d a n a , e ques to è l 'essenziale . 

Ma qu i so rge un 'obiez ione . La l inea L u c c a - M c -
C Q - ì a , si dice, è più coper t a , m e n t r e la l inea P a r m a -
Spezia ha il d i fe t to d 'a l lacc iars i ad u n a l inea l i to -
r a n e a , e da ciò si p r e n d e a r g o m e n t o per c o n d a n n a r e 
la l i nea Pa rma-Spez i a . 

R i g u a r d o a ques t 'obb iez ione (no ta te che qui non 
p « i o di p a r t i c o m p l e m e n t a r i di l inea ; t r a t t o della 
l inea P a r m a - S p e z i a sempl icemente) , mi p e r m e t t o di 
f a r osservare che se il t r onco P i sa -Sa rzana c o r r e 
l u n g a la m a r i n a , c e r t a m e n t e ques to t r a t t o di l inea 
non h a gli s tess i inconvenient i della l inea che co r r e 
t r a Spezia e Genova. Ques t ' u l t ima non s o l a m e n t e si 
t iene s e m p r e p r o p r i o sul l 'or lo de l la spiaggia , m a ha 
mo l t i s s ime e considerevol i opera d ' a r t e che il can-
n o n o d a m a r e p u ò fac i lmente rov ina re e r e n d e r e 
così ì l t e r r ò t t a l a l inea e per mol to t e m p o . Il t r a t t o 
invece d a P i sa a S a r z a n a è in pa recch i p u n t i abba -
s t a n z a l o n t a n o dal mare , e c o p e r t o da boschi ; ol-
t r e c h é qui la sp iaggia è a l unga s c a r p a e non ci è 
nave da gue r r a che possa accos ta rs i a t i ro di can-
none da l la fe r rov ia . 

D ' a l t r a p a r t e il t r a t t o che, dire i , fu m a g g i o r m e n t e 
invocato come a r g o m e n t o con t ro , cioè il t r a t t o da 
P i e t r a s a n t à a l la Spezia, co r r e a q u a t t r o ch i lome t r i 
s e m p r e di d i s t anza da l l a mar ina , o v u n q u e masche -
i a t ) d a a l b e r a t u r a ed anche da ondulaz ion i di t e r -
r eno , e n e p p u r e quivi si pos sono avvic inare le navi 
d a g u e r r a . D u n q u e il per ico lo d i ser ie offese da 
m a r e n o n esiste. T u t t ' a l p iù p o t r e b b e succede re 
ch e la s q u a d r a nemica m a n d a s s e a t e r r a di sopp ia t t o 
q u a l c h e piccolo d r a p p e l l o d ' u o m i n i pe r t e n t a r e di 
f a r e s a l t a r e col la d inami t e q u a l c h e r o t a i a o q u a l c h e 
pon t ice l lo che p u ò esservi lungo l a s t r a d a . Ma que-
s t i n o n s a r a n n o ma i d a n n i s e r i ; e che non possano 
r i p a r a r s i in p o c h e ore . I n o l t r e io mi p e r m e t t o di 
os se rva re che il t r a t t o t r a P i e t r a s a n t a e Spez ia è 
s o t t o l ' az ione de l l a fo r tezza , e che con poche com-
p a g n i e in p a t t u g l i a lungo que l l a , l inea anche que i 
d a n n i p o t r e b b e r o evi tarsi . 

R i t e n g o p e r t a n t o che a n c h e so t to il p u n t o di vi-
s t a de l la mobi l i t az ione e dei b i sogn i pe l p r imo pe-

r i odo di gue r ra la P a r m a Spez ia soddisfi p iù del la 
Lucca-Modena . 

Ven iamo al la t e rza d o m a n d a che mi sono f a t t a : 
qua le di ques te due l inee s ia la p iù conveniente 
q u a n d o pe rdu t e le Alpi foss imo r ido t t i a l le succes-
sive fasi della d i f e sa? 

A ch iunque abb ia le t to i mol t i opuscoli pubb l i -
cati , come anche lo re laz ioni che f u r o n o p r e s e n t a t e 
a q u e s t a C a m e r a r e l a t i v a m e n t e a l la difesa dello 
S t a t o , s a r à pa r so evidente che l ' op in ione degli uo -
mini di g u e r r a del g iorno d 'oggi è a p p u n t o que l la 
che c i tava l 'onorevole F o r n a c i a r i nel suo d iscorso , 
cioè a dire che oggi le condizioni de l l ' I t a l i a u n i t a 
sono ben diverse da quelle di p r ima , e che, come di-
ceva beniss imo il genera le Cialdini nel suo d iscorso 
al Sena to , la n o s t r a base di operaz ioni si è spos t a t a , 
e deve f ron tegg ia re la cerchia a lp ina , da cui s o l t a n t o 
p o s s o n o scendere numeros i i nemici d ' I t a l i a . 

Seguendo a p p u n t o ques to concet to , che è il con-
ce t to che in fo rmò l a re lazione della Commiss ione 
p a r l a m e n t a r e dei 1873, s t a t a p r e s e n t a t a a q u e s t a 
Camera , m a che poi non ebbe gli onor i del ia discus-
sione, se l ' eserc i to nos t ro , dopo r e sp in to dagl i sboc-
chi a lp in i , dovesse r idu r s i d i e t ro il Po , t r ove rebbe 
c e r t a m e n t e il suo p r inc ipa le scacchiere nel la reg ione 
l imi ta ta ad occidente da Genova e S t rade l la , a l n o r d 
da l Po , ad o r i en t e dal m a r e Adria t ico. I bacini del-
l 'Arno , del Serch io e del la Magra , f o r m e r e b b e r o base 
e cen t ro d ' e spaus ione per l 'eserci to che ivi si fosse 
r a n n o d a t o e concen t ra to . Alla f r o n t e sul Po , corr i -
s p o n d e su l l 'Appenn ino la f r o n t e compresa f r a i mon t i 
Go t t e ro e F a l t e r o n a . 

O r a se la f r o n t e del P o si p u ò cons ide ra re t r o p p o 
e s t e s a per le n o s t r e forze, non è così del la seconde, 
cioè del la l inea de l l 'Appenn ino ; l a qua le è d ' e s t e n -
s ione a p p e n a sufdc ien te , p e r c h è h a un d i fe t to , o l t re 
ad essere r o t t a e resa a n g u s t a da os tacol i di ogni 
n a t u r a , v ie ro tab i l i che la t r ave r sano , sono a p p e n a 
bas tevol i a d a r pas sagg io a l l ' eserc i to che da l P o do-
vesse r i p i e g a r e a difesa de l l 'Appenn ino . 

È a p p u n t o in ques to p e r i o d o del la seconda difesa 
che si man i f e s t e r ebbe l ' az ione della fe r rov ia in que-
s t a regione, e, secondo m e , l ' impiego del la fe r rov ia 
f r a il P o e l 'Arno dovrebbe sodd i s f a r e alle seguen t i 
esigenze : p r i m o , d a r e il mezzo di r i p a r a r e ad a t -
tacchi ind i re t t i ; secondo, faci l i tare l ' approvv ig iona-
m e n t o sul la in t e ra f r o n t e a p p e n n i n i c a ; t e rzo , age-
vo la r e il g iuoco s t ra teg ico p e r l a cont rof fesa . Ora , 
pe r me, l a l inea P o r r e t t a n a e que l l ' a l t r a che s a r à 
c o s t r u i t a a levante del la P o r r e t t a n a , sono suff icient i 
pei" gli s p o s t a m e n t i che occor ressero in Va lda rno e 
pe r il r i n f o r z o e l ' app rovv ig ionamen to sulla p a r t e 
di f r o n t e che c o r r i s p o n d e ai pun t i Modena e Bolo-
gna. E credere i g rave e r r o r e il p e n s a r e che colla 
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ferrovia Lucca-Modena si possa addensare fra Mo-
dena e Bologna una forza eccessiva ; giacché questa 
forza a difesa di una parte di fronte strategica vuole 
essere proporzionata alla potenzialità logistica delle 
vie rotabili ; e queste vie rotabili che da Modena e da 
Bologna conducono sull'Appennino, come già dissi, 
sono assai scarse. Ora se fra Modena e Bologna 
addensassimo troppe forze, esse, in caso di rovescio 
(il che bisogna pur sempre prevedere), non trovereb-
bero mezzi di ritirata e facilmente si potrebbe in-
correre in un disastro. 

Viene il secondo punto : cioè quello di parare agli 
attacchi indiretti. Questi attacchi indiretti di un av-
versario che combattesse contro l'Italia non si pos-
sono manifestare che mediante sbarchi. Questi sbar-
chi potrebbero farsi o sulla costa toscana oppure 
sulla costa ligure. Ora, data questa ipotesi, io ere lo 
che la Parma-Spezia sarebbe di assai più grande 
utilità della Lucca-Modena, checche ne possa altri 
pensare. Giacché la Parma-Spezia gioverà ad im-
pedire ad un avversario di marciare su Firenze ; e 
l'impedimento di questa marcia è evidente quando 
si consideri che la Parma-Spezia, in questo periodo 
di attacco indiretto, può giovare assai a minacciare 
di fianco l'avversario con truppe che dalla valle del 
Po movessero in Val d'Arno. Quest'avversario, il 
quale si troverebbe di fronte truppe le quali natu-
ralmente non mancherebbero d'essere state raccolte 
ai monti pisani e sul versante meridionale dell'Ap-
pennino, si troverebbe ancora minacciato di fianco. 
Per questo caso io ritengo che la Parma-Spezia gio-
verebbe molto meglio della linea Lucca-Modena, la 
quale sarebbe obbligata a portare questi rinforzi in 
fronte al nemico. Ora non v'è chi non capisca che 
vai meglio muovere contro il fianco che contro la 
fronte del nemico. Ma io dico che la linea Parma-
Spezia gioverebbe poi molto meglio ancora per pa-
rare agli attacchi indiretti lungo la costa ligure, 
cioè tra Spezia e Genova. 

Nè mi si venga a dire che questi attacchi non 
sono possibili, come parmi che qualche oratore 
abbia accennato. Io invece li credo possibilissimi e 
temibilissimi, e tanto più temibili oggi che le con-
dizioni di viabilità di quella zona dell'Appennino 
sono di molto mutate. Non bisogna dimenticare che 
da Chiavari e Sestri oggi partono due rotabili le 
quali fra brevissimo tempo saranno ultimate, e che 
per la valle del Taro scendono alla pianura padana. 
Bisogna aver presente che una truppa sbarcata su 
quella costa ligure in due giornate di marcia potrà 
giungere in valle del Taro, e quindi minacciare in 
fianco e di rovescio tutta la nostra seconda linea di-
fensiva, le posizioni di Stradella e di Piacenza. Ora, 
lo stabilire molte forze nella valle di Taro per anti-
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venire questo pericolo sarebbe un errore; giacché lo 
distrarressimo dal grosso che deve combattere più 
innanzi verso l'ovest. 

È quindi mestieri di avere l'agevolezza di poter 
trasportare céleremente sufficiente nerbo di forze 
su per la valle del Taro per prevenire il nemico 
sulla testa dell'Appennino ; ed a questo scopo gio-
verà potentemente la Parma-Spezia, mentre di nes-
suu aiuto tornerebbe in questo caso la Lucca-Mo-
dena. 

E porgerò ancora una considerazione, a far ca-
pire la quale non vi è bisogno di essere nè generali, 
nè ufficiali di stato maggiore. Supponete che il no-
stro esercito debba ritirarsi dalle posizioni di Stra-
della e di Piacenza; e non vi pare indispensabile di 
avere una seconda ferrovia per aiutare lo sgombro 
di questo esercito di 300 mila uomini da quella 
parte ? Senza di essa quell'esercito si troverebbe 
accalcato nella strettura della via emiliana, ed im-
potente a manovrare e a combattere. È questa, mi 
pare, tale cosa che deve saltare agli occhi di chiun-
que, anche sia digiuno affatto di studi militari. 

Finalmente, già ho accennato che lo scopo delle 
ferrovie tra Po ed Arno dev'essere quello di appro-
vigionare una parte della fronte difensiva dell'Ap-
pennino nella fase della difesa. 

Ora è certo ed evidente che per l'ala destra, cioè 
per la fronte fra Modena e l'estrema ala destra che 
potrebbe protendersi anche sino a Riminì, bastano 
le due linee, la Porrettana e quella che si farà ad 
oriente di essa. E ciò tanto più che qualche cosa si 
sta facendo per aumentarne la potenzialità della 
prima. 

Ma per tutta la fronte che si trova ad ovest della 
Porrettana? Come provvedere all'alimentazione di 
una grossa parte dell'esercito accampato sull'Ap-
pennino, senza avere una linea ferroviaria che vi 
concorra? Ora a questo compito dell'approvigio-
namento dell'ala sinistra dell'esercito in posizione 
sull'Appennino, è chiaro che potrà perfettamente 
soddisfare la Parma-Spezia e punto- la Lucca-Mo-
dena. 

Qui entrain campo incidentalmente FAulla-Lucca. 
Gli oppositori della Parma-Spezia ne hanno fatto 
nei loro ragionamenti un grande caso, dicendò : voi, 
costruendo la Parma-Spezia, vedete a che cosa siete 
tratti ? A costruire anche l'Aulla-Lucca, perchè è 
l'unico modo che voi avete per rimediare ai difetti 
della linea litoranea. Ma, come dissi, io ho trattato 
finora la questione del confronto fra la Parma-Spe-
zia e la Lucca-Modena, indipendentemente da que-
sta linea complementare; ho accennato come io 
non dia tanta importanza ai pericoli cui può essere 



Atti Parlamentari " — 6 8 8 2 •— Camera dei Deputati 
jgSEBg 

SESSIONE DEL 1 8 7 8 - 7 9 — DISCUSSIONI — 2 a TOENATA DEL 2 7 MAGGIO 1 8 7 9 

esposta la litoranea, i quali pericoli furono tanto 
giganteggiati dagli oppositori della Parma-Spezia. 

Ma certamente non è per questo che io oppugni 
la linea Anlla-Lucca ; io la propugno anzi, e sapete 
perc-bè? La propugno appunto preoccupandomi di 
questa possibilità di difesa lungo l'Appennino, per 
essere sicuri di poter approvigionare le truppe in 
quella regione ed anche per avere dietro tutta quella 
ottima fronte difensiva ohe la natura ci ha dato 
dietro l'Appennino, una linea ferroviaria perfetta-
mente coperta e sicura anche contro le offese da 
mare; mercè la quale si possa trasportare da un 
punto all'altro corpi di truppa sia a rinforzo di 
quelli minacciati, sia anche per qualche intrapresa 
controffensiva. Ecco in quale intendimento io sarei 
favorevole alI'Aulìa-Lucca. 

Io dissi che alle due condizioni alle quali si as-
soggettava la bontà di una linea ferroviaria sotto il 
punto di vista militare, cioè di servire di unione a 
due piazze forti e di servire all'adunata e al rifor-
nimento, bisognava sggiungerne una terza cioè a 
dire di agevolare il gioco strategico. Io non mi di-
lungherò a spiegarvele, ma cercherò di dircelo in 
pochissime parole. 

Se voi guardate una carta d'Italia, vedrete che 
abbiamo una linea Mantova-Peschiera, ìa quale di-
vide in due il teatro di operazioni della valle del 
Po. Abbiamo, mediante questa linea, due zone di 
operazioni marcate, ben definite ; ciascuna delle 
quali può avere rilevante importanza per le nostre 
controffese sia verso nord-ovest sia verso nord-est. 
Ora, a quest'uopo, le ferrovie provenienti dall'Ap-
pennino nei tratto corrispondente alle fortezze di 
Piacenza e Bologna e che costituiscono due linee di 
operazioni, è sommamente utile facciano capo sul 
Po l'una a monte e l'altra a valle della fortezza che 
colle due precedenti costituisce il nostro triangolo 
difensivo nella pianura padana. Quella a valle l'ab-
biamo già nella porrettana, e l'avremo ancora nella 
seconda linea che si vuol costruire a oriente di 
queste; le quali per il prolungamento Bologna-
Ferrara cadono appunto sul Po a valle di Mantova ; 
l 'altra deve di necessità, secondo me, essere la 
Spezia Parma, e da Parma poi proseguire verso 
Cremona al Po. 

Io quindi per queste considerazioni, che non so 
se mi sìa riuscito di rendere chiare, e che forse 
avranno tediato la Camera, dico : Fra la Lucca*Mo-
dena e la Parma-Spezia, è indubitato che la Parma-
Spezia abbia il primato. 

Si è detto e si è ripetuto che il problema non è 
stato studiato. Ma io domando a questi onorevoli 
colleghi, che hanno asserito questa cosa, in buona 

fede s'intende: ma è poi vero ? Se vi è una linea, la 
quale sia stata esaminata, discussa, riveduta, chiesta 
e approvata da tutte le Commissioni tecniche e mi-
litari che si sono succedute, è appunto la Parma-
Spezia. 

Nò mi si venga a dire che le condizioni sono 
cambiate. Prendete la relazione della Commissione 
sulla difesa dello Stato, e vedrete che quella Com-
missione, la quale nel 1871, cioè dopo che.la Ve-
nezia e Roma si erano annesse all'Italia, dovette 
riesaminare tutto il problema della difesa dello 
Stato e con esso ìa questione ferroviaria, e che si 
componeva di uomini competenti ed appartenenti a 
tutte le parti d'Italia, ha indicato come indispensa-
bili alla difesa del Regno buona parte delle ferrovie 
che oggi ci sono presentate, e fra queste appunto 
la Parma-Spezia. E nessuno in quella Commissione 
parlò della Lucca-Modena! 

Figura nell'elenco delle proposte ferroviarie di 
quella Commissione una strada ad oriente della 
porsettana; e vi si indica la Pontassieve-Imola, la 
Pontassieve-Faenza, ma non si parìa niente affatto 
della Lucca-Modena. Per tutto ciò non capisco come 
si venga ora a mettere avanti la sospensiva chiedendo 
uno studio di confronto ? Ma lo studio di confronto 
si potrebbe ammettere per due linee non ancora 
studiate a fondo, ma non per una linea che fu dichia-
rata da tutti una necessità. E la chiamò tale anche 
la Commissione parlamentare del 1873. Era quella 
una Commissione vostra, una Commissione presie-
duta dall'onorevole Depretis. Durante la discussione 
del progetto di legge sulle fortificazioni della 
Spezia fu pure dimostrata la necessità di quella 
linea. Se tutto questo si dimentica, e si dice ora che 
non si è studiata la Parma-Spezia, in confronto della 
Lucca-Modena, certamente, con questo sistema, 
manderemo alle caìende greche la costruzione di 
tutte le strade ferrate. Non sarà possibile eli farne 
nessuna se questo argomento dovesse valere presso 
la Camera. Io dunque per queste ragioni prego la 
Camera di votare la Parma-Spezia, e votando la 
Parma-Spezia certamente la Camera può esser si-
cura che voterà una ferrovia d'interesse militare e 
d'interesse anche generale. 

Io non ho voluto invadere iì campo Commerciale 
ed economico. Lo tratterà certamente l'onorevole 
relatore, io credo che anche sotto quel punto di 
vista si può sostenere la Parma-Spezia in confronto 
alla Lucca-Modena. Vuol dire che la Lucca-Modena 
risorgerà un giorno. Io lo auguro di tutto cuore, e 
in questo divido le idee di coloro i quali dicono che 
i valichi dell'Appennino debbono moltiplicarsi. Ma 
per ora mi pare che i fautori della Lucca-Modena 
dovrebbero contentarsi dell'avvenire e lasciare che 
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il presente sia per la Parma-Spezia. (Benissimo! 
Bravo !) 

PRESIDENTE. Ha facoltà di parlare l'onorevole Ca-
stagnola. 

CASTAGNOLA. Sarò brevissimo. Mi ero proposto di 
non prendere a parlare, perchè non mi pareva che 
fosse opportuno di tediare la Camera col difendere 
ima causa già definita e sempre vinta, e suffragata 
g i ada antecedenti deliberazioni del Parlamento; 
ma alcune asserzioni enunciate dall'onorevole Bor-
tolucci nel suo discorso di ieri, mi hanno obbligato 
ad uscire da quel mio primo proponimento. 

L'onorevole Bortolucci, per provare il poco va-
lore della Parma-Spezia, disse che Bono 20 anni che 
se ne parla e mai si pensò a costruirla, mai si pre-
sentarono capitalisti a richiederne la concessione. 
Questa affermazione, che con più verità si potrebbe 
ritorcere contro di lui, non è esatta. Più di una do-
manda di concessione della linea, che difendo, fu pre-
sentata al Governo, e solo le non floride condizioni 
economiche nelle quali trovossi lo Stato negli anni 
trascorsi non ne permisero l'accettazione, non vo-
lendosi aumentare di una spesa maggiore il bilancio 
dello Stato, già impegnato ad esuberanza in quegli 
anni, in spese di costruzioni ferroviarie, o in premi 
a concessionari di esse. 

Ogni volta però che a nuove costruzioni ferro-
viarie si pensò, sempre fu ammessa ed accettata la 
necessità della costruzione di questa linea. Ciò fa 
ieri dimostrato validamente dall'onorevole mio amico 
Coceoni, e da altri oratori oggi. 

E se la società delle Ptomane, alla quale colla 
legge del 1865 era stata assegnata la costruzione di 
essa, si fosse trovata in condizioni economiche dif-
ferenti di quelle che, pur troppo, noi tutti cono-
sciamo che trovavasi allora e trovasi oggi, di questa 
ferrovia più ora non si discuterebbe, perchè, con 
grande vantaggio nazionale, sarebbe già un fatto 
compiuto. 

Egli poi disse che tolte le città di Parma, di Spe-
zia e di Sarzana, la ferrovia in discorso non incontra 
in tutto il suo percorso che poveri e scarsi centri 
di popolazione. 

In verità, mi permetta l'onorevole Bortolucci che 
gii dica che questo suo ragionare non è serio, per-
chè meglio di me sa che non è dalla maggiore o 
minore importanza dei centri di popolazione, che 
questa ferrovia attraversa,, che essa trae la neces-
sità della sua costruzione. 

La categoria stessa, alla quale in questo disegno 
di legge è inscritta, chiaramente glielo dimostra. 

Dal Gottardo al Brennero, da Voghera a Modena, 
tutta la media valle del Po passerebbe per la Parma-
Spezia-Sarzana per venire a Roma. Obiettivo que-

sto la di cui importanza non può certo sfuggire ad 
alcuno, non potendo ad alcuno essere indifferente 
lo alleggerire per esempio il transito pei Giovi a vero 
vantaggio del commercio in generale e di quello di 
Genova in particolare, o il favorire le relazioni di 
una vasta zona di paese colla capitale e special-
mente quelle celerissime di viaggiatori, e quelle non 
meno importanti dei prodotti. 

La linea che egli propugna, nulla di simile o di 
equivalente* certo presenta, tanto più quando si con-
sidera, come ieri faceva a ragione osservare l'ono-
revole Cocconi, la poca potenzialità che avrebbe la 
Modena-Lucca,"qualunque variante si potesseappor-
tare ai tracciati già studiati e ristudiati; pecchè im-
possibile mutare le condizioni infelicissime del ter-
reno che deve percorrere, impossibile sottrarsi alla 
necessità di superare l'Appennino ad una altezza, 
che lo stesso ingegnere Protche calcola da 3 ai 400 
metri maggiore di quello che lo è per la Spezia-
Parma, e più alto di non pochi metri della stessa 
Porrettana. 

E questa inferiorità tecnica della linea Modena-
Lucca ha certo una importanza capitalis mi ma anche 
nel senso militare, perchè una ferrovia non serve in 
guerra che in quanto è capace di trasporto, per cui si 
può senza esitazione dubitare assai se dati pure tutti 
quei caratteri militari che una tal linea affermasi 
avere, ne sarebbe conveniente la sua costruzione. 
Colie condizioni, come ieri ci dimostrò l'onorevole 
Cocconi, infelicissime di un tracciato lungo e scon-
torto, colle lunghe e numerose gallerie, che misurano 
quasi 50 chilometri, è certo che la sua produttività 
in caso di movimenti di truppe in tempo'di guerra 
risulterebbe di poco superiore ad .una strada ordi-
naria, che sarebbe costata 20 volte di più. 

Ma quando anche si volesse poi rimanere negli 
stretti confini delia zona lunigianese e parmense, 
l'onorevole Bortolucci certo non fu esatto nell'enu-
merare i centri di popolazione e di attività com-
merciale che non sarebbero certo disprezzabile ali-
mento alla Parma-Spezia. Egli dimenticò di accen-
nare alle città di Massa e di Carrara. 

Nominando io queste città, nessuno di voi certo 
vi sarà, al quale non ricorra ai pensiero quella sona 
privilegiata dei monti Apuani, in cui ha vita una 
delle maggiori e più ricche industrie d'Italia, quella, 
voglio dire, dei marmi. 

Ed ora mi sia permesso, per quanto non militare, 
dire una parola, ed avrò finito, intorno questo punto 
della questione. La Parma-Spezia e la Modena-
Lucca non hanno corrispondenza ad identici scopi 
militari, nè alla prima si può negare efficacia per 
determinati casi e svolgimenti di fatti di guerra. La 
Parma-Spezia è necessaria perchè none-redo si possa 
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con validità di argomenti contradire a questo, che è 
imprescindibile necessità di unire l 'importante ar-
senale militare marittimo della Spezia alla valle del 
Po, e di provvedere ad una energica difesa dei bacini 
della Magra e del Taro. 

E questa necessità esistendo, come 1,o afferma-
rono imparziali ed eminenti uomini di cose militari 
dottissimi, e come lo affermò pure il Gomitato su-
periore dello stato maggiore dell'esercito, e come lo 
affermò testé con tanta competenza l'onorevole no-
stro collega Bertolè-Viale, non sembrami siavi più 
discussione possibile sull'argomento. 

Queste sono le brevi considerazioni, che ho cre-
duto mio dovere di presentarvi, onorevoli colleghi, 
perchè, respingendo le avversarie proposte, vogliate 
col vostro voto deliberare la costruzione di una 
linea, che sodisfacendo ad esigenze militari impor-
tanti servirà pure ad unire più direttamente la ca-
pitale ai valichi alpini del Gottardo e del Brennero. 

Foci, La chiusura ! la chiusura ! 
PRESIDENTE. Essendo chiesta la chiusura, domando 

so è appoggiata. 
(È appoggiata.) 
Essendo appoggiata la pongo ai voti. 
(E approvata.) 
Prima di venire ai voti, do facoltà di parlare 

all'onorevole Del Carlo per un fatto personale, se 
insiste nel voler parlare. 

DEL CARLO. Vi rinunzio. (Bene/) 
PRESIDENTE. Alla linea Parma-Spezia, con dirama-

zione a Sarzana, sono contrapposti diversi emenda-
menti. Uno di questi emendamenti è stampato, ma 
siccome è incorso un errore di stampa, lo leggerò. 

Esso è del tenore seguente : 
« I sottoscritti propongono che alla linea Parma-

Spezia con diramazione a Sarzana sia sostituita la 
linea Parma-Spezia-Suzzara con diramazione a Sar-
zana. » 

D'Arco, Simoni, Arisi, G. L. Basetti, Maiocchi, 
Antongini, Mazziotti, Luzzatti, Finzi, Chinaglia, 
Cattani-Cavalcanti, Pasquali, Maffei. 

Poi v'è un'altra proposta che è la seguente: 
« La Camera, riconoscendo che la costruzione 

dei due valichi appenninici proposti l'uno ad occi-
dente e l'altro ad oriente della porrettana muove 
da un unico concetto d'ordine militare, e per non 
pregiudicare le sorti di una linea non per anco di-
scussa, rimanda la votazione sulla Parma-Spezia a 
quando si voterà la Faenza-Pontassieve. » 

Billia. 
Un'altra proposta è la seguente : 
« La Camera riconoscendo che pel perfeziona-

mento della rete ferroviaria italiana, occorre, oltre 
la Parma-Spezia, di congiungere più direttamente 

il Brennero a Livorno e Roma, invita il Governo a 
voler studiare una linea ferroviaria da Lucca al 
tronco Modena-Reggio. » 

Fano. 

Domando se l'ordine del giorno dell'onorevole 
Billia sia appoggiato. 

(È appoggiato.) 
Essendo appoggiato, do facoltà di parlare all'o-

norevole Billia per isvolgerlo. 
BILLIA. Io mi limito a dire pochissime parole. Non 

si tratta, nella mia proposta, di una sospensiva ; nel 
senso cioè di rimandare a tempo indeterminato la 
deliberazione sulla scelta del valico appenninico per 
Lucca-Modena o Parma-Spezia. Niente affatto, io 
non mi occupo di questo, ma invoco gli stessi argo-
menti che sono stati trattati , e con tanta autorità 
testé sviluppati dall'onorevole Bertolè-Viale; invoco 
questi stessi argomenti, dico, per giustificare la so-
spensiva diretta unicamente a sospendere .la vota-
zione fino a tanto che sarà discusso anche il numero 
successivo, cioè il valico da Faenza a Pontassieve 
o da Firenze a Faenza, ovvero da Imola a Pontas-
sieve. 

Imperocché, come ben diceva l'onorevole Bertolè-
Viale, la proposta del Governo e gli argomenti della 
Commissione movevano dall'idea di proporre due 
valichi appenninici uno ad oriente e l'altro ad occi-
dente della Porretta, i quali f ra loro fossero coor-
dinati. 

Ora se la Camera si decide direttamente per l'uno 
di questi valichi, per quello cioè ad occidente, senza 
sentire le ragioni, che possono determinare la dire-
zione dell'altro valico ad oriente, ne viene che la 
posizione di quest'ultimo valico sia per essere pre-
giudicata. 

Egli è appunto in base a questi motivi che, senza 
proporre una sospensiva generale, io chiedo che la 
Camera voglia riservare la votazione sulla Parma-
Spezia dopo la discussione sulla linea Faenza-Pon-
tassieve, Faenza-Firenze od Imola-Pontassieve, a se-
conda che sembrerà meglio opportuno, in modo che 
questi due valichi siano votati immediatamente uno 
dopo l'altro. 

Non ho altro da aggiungere. 
PRESIDENTE. Domando se F ordine del giorno del-

l'onorevole Fano sia appoggiato. Chi 1' appoggia è 
pregato d'alzarsi. 

(È appoggiato). 
L'onorevole Fano ha facoltà di svolgere il suo 

ordine del giorno. 
FANO. L'ordine del giorno che ho avuto l'onore 

di presentare si spiega chiaramente da sè. Dal-
l 'ampia discussione che ha avuto luogo ieri ed oggi, 
e nella quale le linee Parma-Spezia, Lucca-Modena 
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G Reggio-Metra-Lucca-Spezia hanno trovato così 
strenui propugnatori, mi sembra risultare la conve-
nienza, per ragioni economiche e per ragioni mili-
tari, del congiungimento della Parma-Spezia colla 
valle del Po. Sta bene; ed io voterò ben volontieri 
questa linea come è proposta dal Ministero e dalla 
Commissione. Se non che nella discussione mede-
sima un altro desiderio si è pure manifestato, e mi 
sembra suffragato da validi argomenti, segnatamente 
strategici, vale a dire quello del congiungimento 
della Brennero-Modena col Mediterraneo e colla ca-
pitale. 

Pertanto ho stimato opportuno di presentare l'or-
dine del giorno di cui il nostro onorevole presi-
dente ha testé dato lettura, e che mi sembra soddis-
fare a questo scopo. Io nutro fiducia che tanto il 
Ministero quanto la Commissione faranno buon viso 
alla mia proposta, e non avranno difficoltà di ac-
cettare il mio ordine del giorno, col quale mi re-
stringo a invitare il Governo a tener conto dell'av-
venire di sì importanti interessi, e a porre i suoi 
studi in tale materia. 

PRESIDENTE. Ora viene l 'emendamento firmato 
dall'onorevole D'Arco e colleghi, del tenore se-
guente : 

« I sottoscritti propongono che alla linea Parma-
Spezia con diramazione a Sarzana sia sostituita la 
linea Spezia-Parma-Suzzara con diramazione a 
Sarzana, » 

L'onorevole D'Arco ha facoltà di svolgere il suo 
emendamento. 

D'ARCO. Nel parlare sul complesso delle linee della 
prima categoria io accennai alla ferrovia Parma-
Suzzara come un esempio luminoso delle dimenti-
canze che furono fatte di alcune ferrovie, d'indole 
anche internazionale, nell'alta Italia, specialmente 
in quella metà che guarda ad Oriente ; ed allora, 
per incidente, svolsi la maggior parte degli argo-
menti che ne fanno risaltare la importanza ; tanto 
che oggi non mi resta che ricordarli e raffermarli 
con quella brevità che si adopera quando la evidenza 
ci aiuta. Ecco in due parole la situazione. Il motivo 
che induce li Governo e la Commissione a costruire 
la Spezia-Parma ed a rompere con ingenti sacrifizi 
la barriera dell'Appennino, si è la urgente necessità 
di porre in comunicazione un grande porto ed il 
primolnostro arsenale marittimo con la valle dei Po, 
col quadrilatero e col valico alpino del Brennero. 
Per verità occorrerebbe anche meno per farne ac-
cettare la costruzione ; ma per ottenere questo scopo, 
la linea Spezia-Parma non basta ; bisogna che essa 
leghi colla ferrovìa internazionale Modena-Verona 
che attraversa il Po a Borgoforte. 

Ora di questo quesito importantissimo non si è 

cercata in alcun modo la soluzione. Infatti non può 
ritenersi soluzione soddisfacente quella che vuol8 
affidare tale congiungimento alla Parma-Modena, 
la quale allungherebbe il tragitto da Parma al Po 
di 60 chilometri più del necessario. Nò migliore è 
l 'altra che pretende aspettare la costruzione della 
Parma-Brescia, onde valersi di un tronco di questa 
fino a Piacenza, e poi di una parte della Cremona-
Mantova per arrivare sempre sulla linea Modena-
Verona. Voi tutt i sapete come la Parma-Brescia sia 
in terza categoria, come essa si complichi colla ne-
cessità della costruzione di un ponte sul Po e come 
essa si complichi anche coi dissidii delle quattro 
Provincie interessate. Ma anche nella migliore ipo-
tesi si allungherebbe il tragitto di 25 chilometri. 

La soluzione semplice, economica, razionale la 
conosce il Governo e la conosce la Commissione 
assai meglio di me e salta agli occhi di chiunque 
getta gli occhi sopra una carta. Forse fu un princi-
pio di esagerata economia per le nostre regioni che 
ha impedito di adottarla ; ed in questo mi pare di 
scorgere un fenomeno morale simile a quello che ci 
presentano ogni giorno i giuocatori, i quali mentre 
azzardano delle centinaia di mila lire alla Borsa o 
sopra una carta, sono anche capaci di risparmiare 
studiosamente la spesa di un telegramma o di un 
francobollo. La soluzione di cui parlo è questa. Il 
punto della Modena-Verona, che più si avvicina a 
Parma, è la stazione di Suzzara, la quale ne dista di 
28 chilometri. La ferrovia che dovesse congiungerla a 
Parma correrebbe in una perfetta pianura, e sarebbe 
una linea simile a quelle che costruivano gli Ame-
ricani per la grande ferrovia del Pacifico sulle ster-
minate praterie del Far-west in ragione di t re chilo-
metri al giorno. Ma io non domando tanta velocità 
di esecuzione. l i suo costo sarebbe assai tenue : non 
potrebbe superare le centomila lire al chilometro, 
cioè in totale circa quattro milioni. Le provinole 
hanno già votato dei concorsi, la linea è già nella 
quarta categoria, e quindi la differenza a carico del 
Governo qualora si votasse il mio emendamento, 
sarebbe d'un milione od un milione e mezzo. Ma io 
domando alla Commissione ed al Governo : è egli 
ragionevole, dopo che spendete 46 milioni per fare 
la Spezia-Parma, che voi vi arrestiate e la lasciate 
interrotta per paura di questa esigua aggiunta ? È 
egli prudente che mentre in altre regioni profon-
dete le centinaia di milioni con così graziosa disin-
voltura, lesiniate a noi questo piccolo aiuto ? È egli 
prudente che dedichiate questo esempio d'improv-
vida economia proprio a quei paesi che hanno ar-
ricchito la patria di 65 chilometri di una ferrovia 
nazionale che costa 16 milioni, e che oggi il Go-
verno dovrebbe fare a tutte suo spese, m non aves-
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Ber© avuto la dabbenaggine di costruirsela loro? Io 
eoao veramente mortificato di dovere quasi suppli-
care per un provvedimento così giusto e così ne-
cessario. E poiché da quasi tutti gli oratori si è 
parlato di banchetto e di convito, io non vorrei che 
alle nostre regioni si affidasse la parte che Lazzaro 
sostiene nella parabola evangelica. Concedete, in 
nome del cielo ! queste briciole che cadono dalla vo-
stra mensa opima, (Si ride) Sé questa legge fraterna, 
come io penso, è destinata a passare famosa alla 
posterità accanto al contratto fraterno di Esaù, voi 
altri che avrete la primogenitura ferroviaria condite 
almeno il nostro piatto di lenti, affinchè possiamo 
Inghiottirlo senza fare troppe smorfie. (Ilarità) Io 
invoco dunque dalla Camera l'approvazione del 
mio emendamento non solo come una misura di 
giustizia e di necessità, ma molto più come una 
misura di conciliazione. (Bravo! Bene!) 

PRESIDENTE. L'onorevole relatore ha facoltà eli 
parlare. 

GH15IAID1, relatore. Risponderò brevemente ai so-
stenitori delia Modena-Lucca, che vorrebbero ve-
derla sostituita alla Parma-Spezia ; e dirò l'avviso 
della vostra Commissione sugli emendamenti e su-
gli ordini dei giorno proposti per questo numero 
terzo della tabella A. 

Per quanto ricca di campioni, altrettanto povera 
di ragioni si presenta la difesa della linea Modena-
Lucca. Coloro che la sostengono, si può però dire ab-
biano il coraggio della disperazione ; poiché questa 
linea è passata a traverso tanti esami, discussioni, 
studi, e sotto il rapporto militare, e sotto il rapporto 
tecnico ; che avrei creduto veramente che per essa 
non sarebbe stata detta parola alcuna. Ho provato 
una vera disillusione quando riconobbi che venti anni 
della storia ferroviaria erano dimenticati ; e che i 
sostenitori delia Lucca-Modena, baldi come nei 
1860, baldi come al 1862, come ai 1865, come al 
1870, come al 1872, al 1873, al 1874, anche nel 1879, 
venivano a patrocinare una causa che io credeva già 
seppellita. E tanto più mi sorpresi, in quanto che 

fautori di quella linea non si limitarono a soste-
nerne l'importanza strategica, commerciale ed eco-
nomica; ma giunsero fino a dire, che non vi sia al-
tra linea che possa reggerne il confronto. 

Perchè questo mio breve esordio non sembri 
sprovvisto di fondamento. positivo, accennerò bre-
vemente ai motivi, pe r i quali la vostra Commissione 
accolse 11 partito di proporre la classificazione della 
Parma-Spezia in prima categoria. 

La vostra Commissione si fondò su tutti i prece-
denti storici di questa linea, sui giudizi espressi 
successivamente da Commissioni autorevoli mini-
steriali e parlamentari, dal comando del Corpo di 

stato maggiore, dal Consiglio superiore dei lavori 
pubblici. 

L'onorevole B ertole-Viale coll'autorità del suo 
nome, colla competenza speciale che gli appartiene, 
con parola chiara, franca, incisiva, esaminò la que-
stione dal lato militare. 

Lo ringrazio in nome della Commissione dell'au-
silio potente, che ad essa ha dato. Egli sarebbe stato 
senza dubbio competente anche a discutere l'altra 

"parte della quistione, cioè l'economico-commerciale ; 
generoso, per quanto potente, volle lasciare a me 
questo compito. L'adempirò dunque, o signori, esa-
minando prima i precèdenti storici e giuridici, che 
sostengono vittoriosamente la proposta della vostra 
Commissione. Ma poiché la parte tecnica circa co-
testi precedenti è collegata colla questione militare, 
dirò dell'una e dell'altra brevemente e contempora-
neamente. 

La linea Parma-Spezia sorse fino dal 1859, e co-
minciò dall'avere per sè un decreto del compianto 
Dittatore dell'Emilia, Allora non vi era disputa; 
non vi era controversia ; della sola Parma-Spezia 
compariva la necessità ; di essa sola' si occupò il 
Dittatore, anche in momenti in cui a tutt'altro che a 
ferrovie, si volgevano la mente ed il cuore degli ita-
liani. Quella linea passò in un secondo stadio, dopo 
che fu costituita l'unità nazionale nel 1860. 

Preoccupandosi il Governo della difesa dello Stato 
e della questione ferroviaria, e riconoscendo giusto 
e corretto di dover dare soddisfazione alle proposte 
sorte per una linea rivale ; nominò una Commis-
sione composta di uomini competenti e per la parte 
militare e per la parte tecnica ; affine di esaminare, 
discutere e stabilire se questa linea avesse conser-
vato quel carattere generale, che il decreto d«l dit-
tatore dell'Emilia le aveva attribuito. Il ministro 
dei lavori pubblici, che nominò tale Commissione, 
era l'onorevole Peruzzi. 

È inutile che vi dica i nomi dei membri che la 
componevano. Essi erano scelti fra le persone più 
autorevoli e meglio atte a giudicare della non lieve 
questione. 

Ora, poiché i sostenitori della Lucca-Modena 
hanno espresso il dubbio, che questa linea non sia 
mai stata oggetto di serio esame ; e che quindi la 
linea rivale sia stata preferita, senza sufficienti cri-
teri di confronto ; mi permetto di leggere alla Ca-
mera i termini, in cui l'onorevole ministro dei 
lavori pubblici di quel tempo, poneva alla Commis-
sione il quesito che essa era incaricata di risolvere. 
Il quesito non riguardava la sola Parma-Spezia, ma -
era un quesito di confronto di essa colla linea 
Lucca-Reggio, sia sotto il rapporto strategico, sia 
sotto il rapporto tecnico. Eccone le precise parole ; 
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« Se, ammessa in massima l'utilità di una ferrovia 
che congiunga le provinole cisappennine con le 
transappennine nella designata zona di territorio 
(fra i Giovi e Torretta) fosse, per maggior facilità di 
costruzione, agevolezza nell'esercizio, e pel migliore 
scopo a cui può tendere in riguardo ai cospicui in-
teressi delle rispettive provincie, e a quelli atti-
nenti alla rete complessiva delle ferrovie italiane, 
non che alle esigenze strategiche, preferibile la linea 
propugnata dal comitato toscano da Lucca a Reg-
gio per le valli del Serchio e della Secchia, o l'altra 
dal golfo della Spezia a Parma per le valli della 
Magra e del Taro. » 

Da queste parole risulta all'evidenza, che la Com-
missione aveva mandato di dare prima un giudizio 
speciale su ciascuna delle due linee ; poi un giudizio 
di confronto, sotto tutti gli aspetti militari ed eco-
nomici, fra esse. 

Quella Commissione compì il suo mandato ; cosa 
rara in fatto di Commissioni ; le quali non sempre 
giungono ad adempiere l'incarico che loro sìa affi-
dato o dai Governo o dal -Parlamento. Essa nel 
1862 presentò una diligente e completa relazione 
che conchiudeva avvisando : « Che una ferrovia la 
quale spiccandosi da quella dell'Italia centrale in 
un punto intermedio fra Piacenza e Bologna attra-
verso all'Appennino per raggiungere la littorale 
toscana nelle vicinanze di Spezia, sarebbe da classi-
ficarsi fra quelle di primaria importanza per la di-
fesa dello Stato. 

« Che tra le ferrovie soddisfacenti alle suddette 
condizioni, la sola che li soddisfi il meglio possibile 
sotto tutti i riguardi, tecnici, economici e strategici, 
e quella che da Parma, risalendo per la valle del 
Taro a Borgotaro, attraversi l'Appennino al Bor-
gallo, e scendendo per ìa valle del Verde in quella 
della Magra a Pontremoli, corra, lungo la Magra 
raggiungendo la Ligure-Toscana a Sarzana. » 

Io ho inteso oggi l'onorevole Fornaciari leggere 
qualche premessa di questo voto, che fu la conclu-
sione degli studi della Commissione del 1862; e da 
tale premessa, egli accennava timidamente a trarre 
la conclusione, che quella Commissione non avesse 
completato il suo studio. 

Un tal concetto è nettamente escluso dai termini 
delle formolate conclusioni, che in modo incisivo 
affermano che, sotto tutti gli aspetti, e sotto tutti i 
rapporti, la linea Parma-Spezia è preferibile alia 
linea Reggio-Lucca. E badi l'onorevole Fornaciari, 
che nell'emettere una così recisa opinione non si 
accontentò la Commissione dei soli lumi propri, ma 
volle far constare, che espressamente « interpellò uo-
mini di guerra I più autorevoli nella materia, i quali 
all'unanimità dichiararono, che nei riguardi strate-

gici, la preferenza da darsi alla linea Parma-Spezia 
sulla linea da Reggio a Lucca, non potrebbe nep-
pure formare oggetto di dubbio o di discussione, 
perchè nettamente designata dai più elementari as-

• siomi della scienza militare. » 
Dunque nel 1862, militari e tecnici, sotto tutti gli 

aspetti, condannavano la linea Lucca-Reggio ; e di-
chiaravano preferibile ad essa assolutamente la 
linea Parma-Spezia. 

Ma non bastò a questa linea, il favore imparziale 
del decreto del dittatore dell'Emilia ; non bastò a 
questa linea, per resistere ad ogni attacco, il favore 
accordatole da due uomini illustri, il Cavour ed il 
Paleocapa; non le bastarono neanche il parere 
unanime della ricordata Commissione, nè quello 
concorde dì tutti gli uomini più autorevoli nelle di-
scipline militari e tecniche. I sostenitori dellaLucca-
Reggio, illustri difensori, allora come oggi, forti 
all'attacco e più, perchè ne è il caso, alla difesa a 
tutta oltranza, riprodussero le loro proposte, le 
loro domande, le loro insistenze ; si appellarono di 
nuovo all'autorità e del Parlamento e della milizia 
e dei tecnici, onde ottenere quella preferenza, che 
avrebbe dovuto aversi oramai per impossibile e 
come esclusa da ogni discussione. Ma non migliorò, 
col riprendersi la lotta, la condizione della linea 
Lucchese. Nulla ottenne la persistenza dei campioni 
della Lucca-Reggio, che si trasformò in una linea 
Lucca-Modena; poiché nel 1865 si presentava al Par-
lamento un progetto, cha divenne legge, nel quale 
figurava come vittoriosa la Parma-Spezia, come 
vinta la linea di Lucca ; e quindi compresa la prima, 
esclusa la seconda. Quel progetto non aveva natu-
ralmente le proporzioni colossali di quello che 
stiamo discutendo, del quale mi è affidata la rela-
zione ; ma pure si occupava della materia ferro-
viaria in abbastanza vaste proporzioni. Era il pro-
getto con cui si intese provvedere all'ordinamento 
delle ferrovie, ed a quello delle società dello Meri-
dionali, delie Romane e dell'Alta Italia. 

Ebbene, signori, colla legge del 1865, il Governo 
veniva autorizzato dalla Camera a concedere la li-
nea Parma-Spezia con non lieve onere dell'erario ; e 
nella relazione che precedeva il disegno di legge si 
affermarono nettamente la utilità e necessità di quella 
linea. 

L'onorevole Bertolucci, competente giurista, ri-
cordando questa legge e le altre successive che fa-
vorirono la Parma-Spezia a danno della Modena-
Lucca, faceva una questione che mi parve più da 
uomo di legge che da uomo politico. Egli diceva 
che leggi siffatte non concedono mai dei diritti, a 
che non si può sostenere che vi sia un diritto acqui-
sito pel fatto di una legge che sancisce un p r o n e -
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dimento meramente eventuale di facoltà, e non di 
obbligo. Ma io ritengo che questo criterio, stretta-
mente legale e giustamente applicabile nelle mate-
rie giuridiche, non debba applicarsi da un'assemblea 
politica in circostanze quali son quelle di cui pre-
sentemente discutiamo. In un'assemblea politica 
non si deve guardare, in un caso come il presente, 
se una legge conceda dei diritti che possano speri-
mentarsi davanti ai magistrati, come se si trattasse 
di contender fra privati del mio e del tuo. 

Una legge quale è quella che dispose la conces-
sione delia Parma-Spezia, quando è giusta, quando è 
ben fatta, provvede ad un bisogno reale; quandojces-
sasse quel bisogno, senza che la legge avesse avuto 
adempimento, essa potrebbe forse cadere. Ma, o si-
gnori, fuori di tal caso, chi potrà sostenere che 

, nulla valga una legge precedente che abbia ordi-
nata la spesa occorrente per fare una linea di fer-
rovia, e però di questa ubbia proclamata nel modo 
più solenne l'utilità e la necessità nazionale ? 

Io dovrò sovente richiamare la Camera su una 
quistione siffatta. 

Anche per parecchie delle altre linee, delle quali 
avrò l'onore di parlare, si dovranno discutere i pre-
cedenti giuridici ; poiché non sono poche le linee, 
le quali possono meritare quel valido argomento 
che è una legge precedente in loro favore. 

Ben comprendo, o signori, che quando le ragioni 
desunte dalle necessità della difesa dello Stato, e 
quelle fondate su necessità commerciali ed econo-
miche, fossero per rivolgimenti e mutazioni succes-
sive ridotte a non aver più vero valóre attuale ; ciò 
potrebbe dai* fondamento al legislatore per ritor-
nare sui suoi passi e per distruggere quel diritto che 
prima aveva concesso. Ma quando i motivi che tras-
sero altra volta il legislatore ad un provvedimento, 
persistono eguali e in tutto il loro valore; io penso 
che quanto ha concesso una legge non si possa nè 
si debba rivocare a libito di chiunque. 

La legge del 1865 dava al Governo il diritto di 
imporre allo Stato un onere grave per la conces-
sione della Parma-Spezia. E quale era il corrispet-
tivo di quest'onere ? Era la corrispondenza alla rico-
nosciuta utilità, alla riconosciuta necessità di quella 
linea, sia nei rapporti economici, sia nei rapporti 
strategici. Ora quella legge nulla dice per l'onore-
vole Bortolucci ? 

È ovvio e naturale, che s'invochino nella Camera 
degli argomenti d'autorità, e ad essi non mancò di 
ricorrere anche l'onorevole Bortolucci per confor-
tare la propria tesi col parere di persone rispetta-
bili. Ma quale argomento di autorità maggiore e 
più efficace può addursi che una legge? Non si con-
sideri tale legge che come rappresentazione sinte-

tica dell'opinióne di tutte le persone cha debbono 
esaminare il problema che colla legge è risoluto ; 
è tale autorità sempre, che se anche non crea dei 
diritti, crea certamente una fondata presunzione di 
verità e di giustizia. 

Ècco, signori, sotto quale aspetto a me pare che 
debbano considerarsi le leggi precedenti, sotto il 
rapporto politico. La questióne di cui parlo non 
ebbe la sanzione di una legge sola. Essa fu risolta 
nuovamente colla legge ferroviaria del 1870 ; e fu 
risolta nel modo istesso, in favore della Parma-
Spezia. 

Anche allora vi furono campioni della Lucca-
Modena che, come oggidì l'onorevole Bortolucci, 
affermarono che la legge precedente non concedeva 
diritti acquisiti. L'illustre relatore di quella legge, 
l'onorevole Bonghi, disse pochissime parole che mi 
permetterò di ripetere e che servono ad esprimere 
proprio il vero criterio politico che deve regolare 
questa materia. 

Allora si discuteva la questione finanziaria che era 
abbastanza grave ; allora la finanza italiana era con-
tinuamente minacciata dal disavanzo, e da che sorta 
di disavanzo ! E l'onorevole Bonghi diceva : « C'è 
qualche cosa di peggio che il disavanzo del bilancio, 
ed è appunto l'abituare i popoli a credere che nelle 
leggi si inseriscano disposizioni vane e da burla, poi-
ché non v'ha nulla che ne allenti più le fibre morali 
ed uccida meglio il germe stesso di ogni operosità 
privata e pubblica. » C'è di peggio, aggiungo io, il 
far concepire speranze nelle popolazioni, e poi di 
un tratto reciderle, senza positive ragioni. Ecco, 
signori, il concetto politico vero sotto cui bisogna 
guardare l'argomento del diritto acquisito, della 
speranze concepite per effetto delle leggi prece-
denti. 

È vero che la legge del 1865 concedeva un diritto 
eventuale, ma quell'eventualità non includeva dubbio 
sulla necessità della Parma-Spezia : essa era con-
nessa colle condizioni finanziarie della società delle 
romane, e con quelle dello Stato. Soltanto per ef-
fetto dei vincoli creati da quelle condizioni, la legge 
statuiva che il Governo potesse far concessione di 
una linea, che altrimenti avrebbe dovuto essere co-
struita dallo Stato medesimo. 

Diceva l'onorevole Bortolucci, che non bastava 
la legge del 1865, e che il Governo per attuare poi 
la facoltà datagli eoa. essa, avrebbe avuto bisogno 
di una legge posteriore. Ciò non è esatto. La legge 
del 1865 e quella del 1870 accordavano al Governo 
il diritto di far la concessione della linea Parma-
Spezia; e questo diritto non solo si sarebbe attuato, 
ma si sarebbe esercitato e compiuto senz'altro ri-
cordo al Parlamento, se le condizioni della società 
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delle ferrovie romane non avessero impedito l'ese-
cuzione non solo di questa, ma di altre linee che le 
erano pure eventualmente concesse. 

Non si dica dunque, che la Panna-Spezia non si 
eseguì per mancanza di concessionari; non si eseguì 
invece, perchè v'era una legge che dava il diritto al 
Governo di darne la concessione alle romane ; e le 
romane alla loro volta, che da tanto tempo aspet-
tavano il riscatto, le romane che erano allora g ; à 
colpite dalla malattia da cui sono ora ridotte al 
partito che sapete, non furono nel caso di eseguirla. 

Non vi fu adunque veramente che un ritardo nella 
soddisfazione del legittimo diritto dei sostenitori 
della Parma-Spezia ; e tal ritardo non si può invo-
care contro di loro. 

Ma non si ferma qui, o signori, la storia della 
linea che oggi si discute. Come ho già detto, colla 
legge del 28 agosto 1870, richiamandosi in vita 
tutti i precedenti, si riconobbe sempre più la uti-
lità e necessità di-questa linea; e si autorizzò nuo-
vamente il Governo a concederla alle identiche 
condizioni stabilite nella legge del 1865. 

Venuta l'Italia nella sua capitale, sorse il dubbio 
se tutti i pareri dati dalle precedenti Commissioni' 
militari dovessero essere modificati, una volta che 
era mutata la base della difesa dello Stato. 

I legislatori di quel tempo e i ministri si preoc-
cuparono di questa candizione di cose ; e ripropo-
sero il problema innanzi alla Commissione perma-
nente per la difesa dello Stato, chiedendo se, dopo 
il completamento della unità territoriale, vi erano 
motivi per mutare i pareri dati precedentemente, non 
solo per la Parma-Spezia, ma per parecchie altre 
linee. E l'autorità militare, per quanto concerne la 
Parma-Spezia, solennemente confermò le precedenti 
deliberazioni; dichiarando che essa era sempre utile 
e necessaria, sempre preferibile alia Modena-Lucca. 

Anche in questo secondo periodo storico, pel 
quale è passata la questione della ferrovia Parma-
Spezia, nettamente emergono due concetti : che la 
linea Parma-Spezia è utile e necessaria, guardata in-
trinsecamente; che è preferibile sotto ogni rapporto 
alla linea Modena-Lucca. Ma qui non si ferma an-
cora la storia, o signori, poiché nel 1873 abbiamo 
altri due fatti ; l'uno di natura economica e tecnica, 
l'altro di natura militare, che semprepiù confer-
mano la serie numerosa di uniformi precedenti. Il 
fatto di natura militare è il parere dato dalia Com-
missione parlamentare che esaminò le proposte re-
lative alla difesa dello Stato ; la quale ritenne che 
la Parma-Spezia era preferibile, come si era sem-
pre detto, alla linea Modena-Lucca. Erano membri 
di tale Commissione egregi nostri colleghi compe-
tentissimi in cose militari; ricordo l'onorevole Bsr-mì 

tolè-Viale, e gli onorevoli Tenani, Àcton, Carini, 
Corte, D'Àyala, Perrone, Maldini, l'onorevole no-
stro presidente e l'attuale-presidente del Consiglio 
dei ministri. Essi opinarono, che per la difesa dello 
Stato oggi, non altrimenti che nel 1862, nel 1865 
e nel 1870, la linea Parma-Spezia era preferibile 
alla linea Modena-Lucca, Sicché l'annessione di 
Roma, che oggi s'invoca dai sostenitori della linea 
Modena-Lucca, non è un fatto nuovo, per cui sareb-
bero richiesti nuovi studi ; ma è un fatto di cui si è 
già tenuto conto in esami e discussioni, è un fatto 
già giudicato con voti solenni da quanto ha di au-
torevole il paese. 

Io vi ho detto che in ordine alla Parma-Spezia si 
sono sciolte definitivamente non solo le questioni 
militari, ma anche le questioni tecniche. 

Ecco la breve storia dell'esame di queste ultime. 
Della Spezia-Parma si fece un primo progetto nel 
1862. Esso non diede luogo a deliberazione, perchè 
nello scopo di limitare le pendenze a 10 o 12 per 
mille sacrificava la lunghezza e quindi l'economia 
di costruzione. L'utopia di volersi ostinare a trattar 
con pendenze medie, per mezzo di svolgimenti arti-
ficiali, un valico di Appennino, fu presto abbando-
nata per la Parma-Spezia. Così non avvenne per la 
linea di Modena, di cui anche ieri si vantò da qual-
che oratorelamoderatapendenza;come se la scienza 
e l'arte non dichiarassero concordi e nel modo più 
assoluto, che dovendo superare alte montagne eoa 
ferrovie, conviene concentrare in breve tratto a 
forti pendenze il valico, anziché tormentare tutta la 
linea con una pendenza media contraria alla natura 
e alla forma dei terreni. Modena si pentì troppo 
tardi dell'errato criterio, e le sue recenti proposte 
furono informate al concetto di miti pendenze nelle 
valli di accesso al valico, e di forti pendenze nel va-
lico propriamente detto. Di ciò autorevolmente dis-
sero pure gli onorevoli Marselli e Bertolè-Viale. 
Quest'ultimo anzi dimostrò come sia vana lusinga, 
anzi errore, lo sperare una maggiore produttività 
militare per una linea di montagna guidata, a suon 
di milioni, per scontorcimenti e trafori inauditi, con 
pendenze di mezza pianura. 

Adunque il disegno della Parma-Spezia con pen-
denze inferiori a 12 per mille redatto da un inge-
gnere capo del Genio civile fu scartato, perchè al-
lungava la linea di 8 o 10 chilometri di costosa co-
struzione, sulle vette dell'Appennino. 

Un altro progetto per iniziativa di un privato in-
dustriale, ed a sue spese, fu poscia studiato dal 
chiarissimo ingegnere Lanino. Tale progetto fu am-
messo in massima dal Consiglio superiore, meno 
che pel tronco che comprende la traversata dell'Ap-
pennino, fra Bagolaro e Poatremoli, colla principale 
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galleria detta del Borgallo; poiché quel tratto, di 
20 chilometri, era a pendenze vicine al 80 per mille. 

Vi fu un terzo progetto, quello dell'ingegnere 
Gruau, il quale lo fece nell'interesse di una Casa 
straniera che pure aspirava all'accollo dei lavori 
della Spezia-Parma; ma questo progetto fu respinto 
dal Consiglio superiore perchè difettoso sotto pa-
recchi punti di vista. 

Ma il nodo arrivò al pettine. Richiamato da tanti 
lati e da ripetute interpellanze fatte in Parlamento, 
e da rimostranze dell'autorità militare, che persi-
steva nel ritenere utile e necessaria per la difesa 
dello Stato la linea Parma-Spezia; il Governo ruppe 
il suo sonno e diede incarico ad un egregio inge-
gnere, al cavaliere Artom, di redigere un progetto 
completo, un progetto particolareggiato, un pro-
getto definitivo della traversata dell'Appennino fra 
Borgotaro e Pontremoli, secondo le condizioni pre-
scritte dal Consiglio superiore in ordine a curve, 
pendenze e disposizioni da assegnarsi alla grande 
galleria. Il Governo si proponeva di cominciare ap-
punto i lavori della grande galleria, i quali richie-
dono maggior tempo del resto della linea. Ebbene, 
il progetto del tronco Pontremoli-Borgotaro fu ese-
guito, e venne approvato dal Consiglio superiore 
nel 1872. 

Avverto ora la Camera, che nel 1872, mentre il 
Consiglio superiore approvava il progetto di quella 
frazione della Parma-Spezia ; richiamava il Governo 
alla necessità di fare gli studi completi e particola-
reggiati della linea intera. 

Il Governo allora si limitò a presentare alla Ca-
mera il progetto speciale che si riferiva all'esecu-
zione della galleria del Borgallo; e così per la terza 
volta, dopo il 1865 ed il 1870, la questione della 
Parma-Spezia tornò innanzi al Parlamento. 

La Commissione parlamentare che esaminò il 
progetto per l'esecuzione della galleria del Bor-
gallo, presentò la sua relazione proponendo l'ap-
provazione del progetto medesimo, aggiungendovi 
un articolo così concepito: « Entro tre anni dalla 
data della presente legge il Governo presenterà al 
Parlamento un progetto di legge per la costruzione 
o per la concessione dell'intera linea da Parma a 
Spezia a Sarzana per Borgotaro e Pontremoli. 

« Durante questo tempo il Governo farà compi-
lare gli studi definitivi della suddetta linea. » 

Non è inutile rilevare, che presidente della Com-
missione era l'onorevole Cerroti, e uno dei membri 
era l'onorevole Araldi, ambo generali del genio. 

Io non vi starò a leggere, o signori, il parere del 
Consiglio superiore dei lavori pubblici del 1872, nè 
la relazione della Giunta della Camera su quel di-
segno di legge. Mi basta avvertire, che quella Com-

missione parlamentare non limitò il suo esame esclu-
sivamente alla questione della galleria delia quale 
si proponeva la costruzione; ma si estese ad esami-
nare largamente la questiona relativa alla linea, di 
cui essa era parte. E la relazione cho ho ricordata, 
chiariva e dimostrava perchè il Governo avesse l 'ob-
bligo, per la non dubbia utilità e necessità della li-
nea, di farne eseguire i completi studi definitivi; 
onde evitare la ripetizione di inconvenienti e danni 
causati dal sistema di provvedere per importanti 
ferrovie colia scorta di studii parziali e incompleti. 
Pertanto fu quella una terza volta, in cui la Rappre-
sentanza parlamentare si pronunziava per questa 
linea. Il progetto di legge per la galleria del Bor-
gallo non fu discusso: se ne presentò un altro nello 
stesso senso, a Sessione nuova. 

Nella relazione di questo secondo progetto si ri-
petevano le precedenti affermazioni circa la util i tà 
e la necessità della Parma-Spezia; e si manteneva 
l'aggiunta di un articolo per fare al Governo obbligo 
di studiarne definitivamente le parti non comprese 
nel progetto approvato. 

Come tale disegno di legge nemmeno questa 
volta sia stato discusso, non occorre io vi dica. Que-
stioni grosse di finanza e politica intervennero, le 
quali a voi son ben note. Ma il Governo seguì l'or-
dine d'idee suggerite dalla Commissione della Ca-
mera e ordinò a quell'ingegnere, il quale aveva 
compiuto lodevolmente gli studi della traversata di 
Appennino fra Borgataro e Pontremoli ; di eseguire 
il progetto definitivo dei trónchi da Parma a Borga-
taro, e da Pontremoli a Spezia e Sarzana, così da 
fornire un progetto completo della intiera linea. 

Quell'ingegnere eseguì anche questo secondo man-
dato, fece il progetto, e ne meritò non solo l'appro-
vazione, ma gli encomi del Consiglio superiore dei 
lavori pubblici col voto del 21 novembre 1874. I l 
Consiglio superiore però nell'approvare, nei riguardi 
tecnici, il progetto della intiera linea Parma-Spezia 
in tutti i suoi particolari, non mancava di avvertire 
come su di esso fosse opportuno di chiedere l'avviso 
dell 'autorità militare; e per la massima, e per 
quanto riguardava alcuni speciali problemi concer-
nenti l'allacciamento della nuova linea colla Ligure 
e coll'Emiliana, di interesse precipuamente militare. 

E l'autorità militare per organo del ministro della 
guerra onorevole Ricotti, confermava i giudizi pre-
cedenti sulla importanza e urgenza della Parma-
Spezia nei riguardi della difesa dello Stato ; ap-
provava il progetto e le proposte relative all'al-
lacciamento della nuova linea colle linee Ligure e 
dell'Emilia ; limitandosi a chiedere il raecordamento 
Borgo San Donnino-Gaiano ed alcune speciali di-
sposizioni nello stazioni e nel tronco appennino. 
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intese a rendei' maggiore la produttività in servizio 
di guerra. 

È adunque la quarta o quinta volta che le auto-
rità militari si occuparono espressamente di quello 
esame, che altri non si perita a negare. 

Il Ministero dei lavori pubblici incaricò l'inge-
gnere Artom, autore del progetto, di riferire sulle 
maggiori opere chieste dall'autorità militare, valu-
tandone il costo. Sulla relazione presentata vi fu un 
parere del Consiglio superiore dei lavori pubblici 
del 1876, col quale anche questa parte fu comple-
tamente esaurita ; provvedendo separatamente circa 
la proposta, compresa nella legge che discutiamo, 
pel tronco Gaiano-Borgo San Donnino. 

Qui mi cade di rispondere all'onorevole Quar-
tieri, il quale mi domandava se nel progetto valu-
tato 46 milioni, sono compresi l'interesse del capi-
tale impiegato durante il corso delia costruzione, ed 
anche il costo del materiale mobile. Io posso ri-
spondergli sin d'ora che è compreso e l'uno e l'altro : 
ecco perchè il progetto arriva a 46 milioni. 

Mi riassumo pertanto, e dico che risulta ampia-
mente, luminosamente dimostrato da quanto sin qui 
venni esponendovi, che le autorità militari, prima e 
dopo la venuta in Roma, sono state tutte e sempre 
concordi nel ritenere la Parma-Spezia e non la 
Lucca-Modena, indispensabile; che non altrimenti 
le autorità tecniche, in diversi tempi, hanno rite-
nuto quella preferibile a questa. Nel senso mede-
simo, l'autorità, che per me è sopra tutte, l'autorità 
vostra, più volte si pronunziò in questa questione, 
nel 1865, nel 1870, nel 1872, nel 1874; e sempre fu 
data la preferenza alla linea Parma-Spezia sulla 
linea Modena-Lucca. Dunque la Commissione fondò 
le sue proposte per la Parma-Spezia su argomenti 
assoluti, su tutti i nostri precedenti. Nè si potrà 
muoverle censura alcuna, poiché essa, o signori, non 
fece che studiare le origini e le motivazioni dei voti 
espressi da voi tante volte, onorevoli colleghi, e 
quindi a tali voti, indiscutibilmente fondati, informò 
le proprie proposte. (Bravo!) 

Mi occorre però ancora di esaminare il lato sto-
rico della quistione sotto un altro punto di vista. 

Diceva ieri l'onorevole Bortolucci, che la linea 
Lucca-Modena è stata sventurata ; che è stata sem-
pre difesa bene, ma le è mancata la benevolenza del 
Governo ; e per questo non ha mai potuto appro-
dare a nulla. Per la Psrma-Spezia vi sono stati 
molti patroni, autorità militari e tecniche, Camera 
e Senato ; tutti hanno fatto a gara per giovarle: 
tutti hanno ordinato degli studi per essa : invece per 
la povera linea Lucca-Modena nulla è stato detto, 
nulla è stato fatto. 

Tutto questo, io osservo^ onorevole Bortolucci, 

non è veramente esatto. Io gli dirò due ragioni, per 
provarglielo, e confido che nessuno potrà contrad-
dirmi su questo proposito. 

Nel 1862, come ho già avuto l'onora di esporvi 
poc'anzi, la Commissione ministeriale composta di 
persone tecniche e militari, ebbe incarico di far un 
confronto fra la Parma-Spezia decretata e la Reg-
gio-Lucca non decretata. Non pare all'onorevole 
Bortolucci che il favore, se favore vi sia, ci fu per 
la seconda? 

Poi quella Commissione ebbe ad esaminare i pro-
getti che erano stati fatti per la linea Lucca-Reggio 
da un illustre scienziato ; mentre quelli che a quel-
l'epoca si trovavano compilati per la linea Parma-
Spezia, erano appena di larga massima. Adunque, 
l'istituire il confronto fu un favore alla Lucca-
Modena... 

BORTOLUCCI. La Lucca-Reggio. 
GRIMALDI, relatore... alla Lucca-Reggio o Lucca-

Modena (in sostanza era lo stesso scopo); e l'isti-
tuire quel confronto in termini sfavorevoli per la 
Parma-Spezia era un novello favore per la linea 
rivale. 

Più tardi, molto più tardi, vi fu un progetto per 
la Lucca-Modena (non più Lucca-Reggio) dell'in-
gegnere Dall'Oglio; ma tal progetto (colpa assai 
probabilmente la condizione di limitar le pendenze 
al 13 per mille col valico altissimo ; condizione che 
si ritiene un errore) fu respinto dal Consiglio su-
periore dei lavori pubblici, il quale rilevò nel suo 
voto esser più breve la via esistente da Modena a 
Lucca per Bologna e Pistoia di quella che si vor-
rebbe costruire ex novo. 

Spero che l'onorevole Bortolucci mi dirà, che 
questo almeno era uno studio. E se Modena lo 
pagò, non fecero altrimenti Parma e Spezia col 
progetto Gruau che pure non ebbe buon esito. 

Io debbo qui far notare alla Camera, che quando 
il Comitato Modenese pubblicò uno scritto in cui si 
tentava di dimostrare la prevalenza della Modena-
Lucca sulla Parma-Spezia ; il Comitato Parmigiano 
pregò l'ingegnere Artom e il generale Lombardini 
di fare uno studio di confronto dei progetti delle 
due linee. Quel confronto fu fatto, non dissenziente 
il Ministero ; e i risultati furono pubblicati per ìq 
stampe in una memoria che nel 1876 fu distribuita 
alla Camera. 

Alle argomentazioni contenute in quella me-
moria io mi riferisco soltanto per la parte tecnica ; 
poiché per la parte militare nulla saprei dire, che 
non abbia dettò l'onorevole Bertolè-Viale. I dati 
di fatto sono questi: Modena-Lucca; lunghezza 
reale 166, virtuale 30, totale 196. Parma-Spezia: 
lunghezza reale 114, virtuale 20, totale 134. Questa 
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è la prima differenza. Costo per la Parma-Spezia, 
46 .milioni, tutto compreso. Per la Lucca-Modena 
occorrono per lo meno 65 milioni. Curve di 300 per 
30,000 metri sulla Modena-Lucca; per 4607 metri 
sulla Parma-Spezia, Orizzontali (che sono grave di-
fetto in una linea, che deve guadagnare altezza), 
29,000 metri per la Modena-Lucca; 13,000 per la 
Parma-Spezia. Pendenze fino al 6 per mille, che 
sono le buone, 23,000 per la Modena-Lucca, 40,000 
per la Parma-Spezia. Sono questi i dati che risul-
tano dallo studio dei progetti che l'onorevole Bor-
tolucci può consultare ; dati che sono raccolti ed 
esposti nel lavoro dell'ingegnere Àrtom e del gene-
rale Lombardini. 

Ma veda l'onorevole Bortolucei, Pesame di con-
fronto che si contiene nella memoria pubblicata dal 
comitato di Parma; e si persuaderà che non si po-
teva con più stringente e vigorosa argomentazione 
dimostrar la prevalenza della Parma-Spezia. E 
l'illustre Protche, fondato sugli stessi criteri, che 
sono patrimonio della scienza, in una recente 
memoria la confermò, dimostrando che è teorica da 
dilettanti quella delle pendenze miti a ogni costo. 
Se dunque la Modena-Lucca ebbe la disgrazia di 
essere posposta alla Parma-Spezia, i suoi difensori 
non possono che rassegnarsi a ciò che in massima 
parte è dovuto alla natura, che fece l'Appennino e 
vi aprì valli più o meno ampie e regolari. 

Un chiaro geologo raccomandava la ferrovia di 
vai di Magra e di vai di Taro, amplissime entrambi 
e corrispondenti a una mitissima elevazione delia 
intiera giogaia di Appennino, che è in quelle altezze 
coperto di castagneti. « Sarebbe cosa di futuro rim-
pianto » dice ì! Cocchi « se a riunir il centro a uno 
degli estremi più importanti della penisola e quindi 
all'Europa centrale non si sapesse trarre partito del 
varco appenninico più facile e meno elevato che si 
conosca. » 

La natura che fece i monti più o meno alti e vi 
aprì valli più o meno prossime d'origine e regolari ; 
la natura ha segnato a grandi t rat t i gli andamenti 
delle ferrovie : e non ci è che rassegnarsi a ciò che 
essa ha fatto. 

E in questo sta il vero lato dsbole della difesa 
degli interessi di Modena. Non è esatto (ebbi già a 
dimostrarlo) iì dire che contro la linea di Modena 
vi fu sempre prevenzione interessata. Non si è di 
tal linea mai disconosciuta la teorica utilità. Nò le 
autorità militari, nè le autorità tecniche la disco-
nobbero ; anzi io ho avuto cura di leggere quanto a 
questa linea si riferisce, ed ho potuto ampiamente 
persuadermene. Ma si dovrebbero superare difficoltà 
grandissime per tenui vantaggi ; e ciò la rese e la 
rende relativamente impossibile. 

Vedete se ciò sia vero, o signori. Diversi oratori 
hanno sostenuto la linea Lucca-Modena; ma essi 
non sarebbero nemmeno d'accordo, come bene ac-
cennava l'onorevole Bertolè-Viale, nel dire quali 
vallate debba seguire. Dopo venti anni di studi l'o-
norevole Bertolucci dice indifferente il seguir vai 
di Secchia, vai di Panaro o vai dì Orostolo, come se 
ìa definizione delle valli per le quali deve correre 
una ferrovia di montagna, non fosse iì problema, la 
risoluzione del quale deve precedere ogni discus-
sione esecutiva. 

L'onorevole Bortolucci diceva che non ci erano 
studi! Ma ce ne sono troppi studi ; c'è pericolo gì 
morire per abbondanza, non per mancanza di me-
dici ! 

La Modena-Lucca ha troppi studi, ma sono venti 
anni che combatte, e non sa trovare le armi per 
difendersi. Trova delle armi potentissime nel valore 
personale degli onorevoli oratori che hanno qui 
parlato per essa ; ma armi positive da combattere la 
Parma-Spezia, da far dichiarare la preferenza del : a 
prima linea contro quest'ultima, questi oratori non 
ne hanno di nessun genere. E il più forte sostegno 
della Parma-Spezia è la natura; poiché dal 1859 ad 
oggi non si è mai parlato che di risalire il Taro e 
discendere la Magra. 

Adunque, o signori, io posso ben conchiudere che 
tutti i precedenti, storici, tecnici e militari, le Com-
missioni parlamentari, le Commissioni ministeriali, 
il Consiglio superiore dei lavori pubblici, tutti sono 
a sostegno della linea Parma-Spezia, che è quella 
appunto che è stata prescelta dalla vostra Com-
missione. 

E qui, o signori, concedetemi ancora di dirvi bre-
vissime parole sul valore della Parma-Spezia nei 
rapporti commerciali. Vi fu un oratore, il quale di-
mostrò che tale linea non può giovare alle relazioni 
del Gottardo con Genova. Quell'oratore ha invero 
venduto iì sol di luglio. Basta guardare una carta 
qualunque per capire, che quell'efficacia la Parma-
Spezia, nè ha, nè può avere; ne alcuno può sui se-
rio averle attribuito. Ma dal Gottardo non si va 
soltanto a Genova, nè a Genova si va soltanto dal 
Gottardo, Calcoli egli le distanze e troverà che 
alla regione compresa fra la linea. Voghera-Sesto 
Calende e la Verona-Modena, incluse Cerno, Mi-
lano, Bergamo, Brescia, Cremona, gioverà assai di 
passare per la Parma-Sarzana per andare a Roma ; 
che fra la linea Bozzolo-Pontenure e Taranto 
gioverà a tutto il versante Adriatico e Jonio di pas-
sare per la Parma-Spezia per andare a Genova ; e 
in questa zona di efficienza son comprese Bologna, 
Venezia, Verona, Padova, Modena, Ferrara, Rovigo, 
Ravenna, Ancona, Teramo, Chieti, Foggia, Bari e 
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Lecce ; che fra Verona e il Gottardo, Pavia e Mo-
dena, tutti passeranno per la Panna-Spezia per an-
dare a Livorno. E se questo è poco, mi si dica di 
grazia quale dev' essere l'efficacia commerciale di 
una ferrovia che traversi l'Appennino. 

Né ciò è tutto. La Parma-Spezia consentirà il 
passo a tutte le merci ed ai viaggiatori fra il ver-
sante Tirreno a scirocco di Spezia e la Lombardia; 
traffico che ora è in parte notevole obbligato alla 
traversata dei Giovi. li servizio della linea Alessan-
dria-Genova ne verrà alleggerito di altrettanto ; e 
ciò sarà un grande vantaggio pel commercio de] 
primo porto d'Italia, che non di rado è inceppato 
dall'enorme massa di merci che deve avere sfogo 
pel valico dei Giovi ; nel quale il treno non può per 
le fortissime pendenze pesare più che poche diecine 
di tonnellate. 

Nulla di questo (poiché un confronto è pure da 
farsi) si avrebbe colla Lucca-Modena. Essa, oltre 
di allungare il viaggio presente da Lucca a Modena, 
darebbe i seguenti risultati per altri viaggi principali, 
di fronte alle condizioni presenti : 

Firenze-Padova aumento chilom. 108 
» Verona » 34 
» Piacenza » 34 

Roma-Milano » 10 
» Padova » 84 
» Verona » 10 

» Piacenza ^ 10 
Livorno-Padova » 66 

» Verona (diminuzione) » • 8 
» Piacenza » 13 

Tutti i viaggi sarebbero aumentati, meno due di-
minuiti in modo insignificante, e poco importanti. 

La Parma-Sarzana diminuirebbe il viaggio Li-
vorno-Piacenza di 95 chilometri; quella da Livorno 
a Verona di 17; quella da Roma a Piacenza e Mi-
lano di 24, e di 46 colla diramazione Gajano-Borgo 
San Donnino. 

Potrei dire altro. Potrei ricordare gii studi sulla 
efficacia della Parma-Spezia nei riguardi commer-
ciali. fatti dal Possenti e dalla Commissione del 
1862 ; il riferimento assoluto a tal linea degli studi 
che determinarono la scelta del valico delle Alpi 
elvetiche; ma io temerei di abusare della bontà della 
Camera, che è ormai impaziente di votare. D'al-
tronde , o io m'inganno, o la causa che in nome 
della vostra Commissione sostengo è ormai vinta 
negli animi vostri e nelle vostre convinzioni. 

Avrei qui terminato il mio compito, ma debbo 
dire un'ultima parola sugli emendamenti che si ri-
feriscono a questo numero 3 della tabella A. 

Naturalmente la Commissione non può accettare 

alcuna proposta sospensiva, poiché per mio mezzo, 
vi ha dichiarato, fin dal principio della discussione 
della linea segnata al n° 1, che già si è votata; non 
esservi bisogno di studi ulteriori, mentre essa vi 
ha presentato i risultati degli studi fatti. Dove tro-
vereste, o signori, una ragione per sospendere? 
Io non capisco l 'idea di sospendere l 'approva-
zione di questo valico, fin dopo l'esame di un 
altro valico che ha un diverso obbiettivo. Qui si 
tratta di superare l'Appennino fra i Giovi e la 
Porretta : tratteremo domani del valico fra la Por-
retta e Fossato ; si discuteranno allora i dati mi-
litari ied i dati tecnici su cui sarà da scegliersi 
quell'altro valico. Ma, o signori, un punto di con-
tatto fra l'uno e l'altro, una ragione per cui l'uno 
si debba subordinare all'altro, io non la vedo. E 
non deva vederla neanche l'autore dell'ordine del 
giorno, perchè io sono stato attento alle sue pa-
role ; e panni che non abbia dato alcuna ragione 
per potere chiedere alla Camera di sospendere que-
sta linea fino all'esame di un'altra. 

Mi duole anche di non potere accettare l'ordina 
del giorno dell'onorevole D'Arco. Egli che è stato 
tanto aggressivo contro la Commissione, merite-
rebbe una risposta, la risposta delia generosità, ed 
io gliela farei volentieri ; ma non posso, perchè mi 
parrebbe assolutamente di mutare il concetto, il 
carattere di questo progetto quando si accettasse 
di portare in l a categoria la Parma-Suzzara. 

Egli dice che questa linea meriterebbe di entrare 
in l a categoria come prolungamento della Parma-
Spezia. Ma con questa teoria dei prolungamenti 
tutte le linee dovrebbero entrare in l a categoria, 
poiché tutte si legano l'una all'altra. 

Per la Parma-Suzzara tanto l'onorevole Baccarini, 
ministro proponente, quanto la Commissione nulla 
di meglio poterono fare, che metterla in un sem-
plice prospetto relativo alle linee di quinta catego-
ria; e ciò perchè questa linea manca di progetti, e 
non ci sarebbero quindi ancora degli elementi per 
determinarne il costo. A prescindere da tale ragione, 
la linea non ha che un carattere prevalentemente 
locale. Essa non è però destituita d'importanza, e 
può classificarsi in quarta o quinta categorìa fra la 
linee congeneri. Io volentieri la vedivi fra esse inse-
rita; ma non posso in nome deìla Commissione as-
sentire che venga classificata in prima categoria, 

Ed ora ho finito davvero. Chiedo venia alla Ca-
mera che ho dovuto a lungo intrattenere, confortato 
e dalla vostra benevola attenzione, e dalla intima 
convinzione di sostenere un partito conforme agli 
interessi generali del paese. 

Conchiudo dichiarando che la Commissione man-
tiene immutate le sue proposte e confida di ottenere 
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oggi, come l'altro giorno, la vostra approvazione. 
(Benissimo!) 

PRESIDENTE. Vi è l'ordine del giorno Fano. 
GRIMALDI, relatore. L'ordine del giorno Fano è 

un invito al Governo a fare degli studi, quindi la 
Commissione non ci ha che devere; spetta al Go-
verno di dichiarare se lo accetta. 

PRESIDENTE. Ora chiedo alla Camera se intenda 
di proseguire la discussione intorno a questi emen-
damenti. 

Voci. No ! no ! 
PRESIDENTE. Io devo farlo perchè il regolamento 

così prescrive. 
Coloro che credono che la discussione debba 

proseguire intorno a questi emendamenti sono pre-
gati di alzarsi. 

(La Camera delibera 'che la discussione non sia 
proseguita.) 

Ora l'onorevole ministro dei lavori pubblici ha 
facoltà di parlare. 

MINISTRO DEI LAVORI P U B B L I C I . La Camera com-
prenderà che dopo gli eloquenti discorsi che ha 
udito, e dopoché la materia è stata completamente 
esaurita, a me non resti se non che esprimere gli 
intendimenti del Governo intorno alle diverse pro-
poste che sono state fatte. Incomincio dalia sospen-
siva. 

Il Governo non può accettare la sospensiva per 
una ragione semplicissima. Qualunque possa essere 
la decisione della Camera intorno agli altri valichi, 
cosa certa è che, pel valico che costituisce la linea 
Parma-Spezia, è stata così completamente esaurita 
la questione, e dalla Commissione, e dalle proposte 
parlamentari, e finalmente da tutte le ragioni che 
avete udite tanto dall'onorevole Bertolè-Viale, 
quanto dall'onorevole relatore della Commissione 
stessa, che non può più in modo alcuno sorgere 
dubbio sulla necessità ed utilità di questo valico. 

Qualunque possa essere poi l'opinione della Ca-
mera relativamente agli altri valichi, io non vedo 
nessun nesso fra questo e quelli, che possa far ri-
tardare un provvedimento. Quindi respingo questa 
parte della sospensiva. 

All'onorevole D'Arco debbo dire che mi rincresce 
di non poter accettare la sua proposta. Già è stato 
detto che manca assolutamente il progetto, e che 
il carattere della linea da lui raccomandata è pre-
valentemente locale ; io sono persuaso che troverà il 
suo posto nelle linee che saranno messe nella 4a o 
nella 5a categoria. 

Relativamente all'ordine del giorno dell'onorevole 
Fano, io accetterei la parte relativa agli studi. Che 
si possa studiare quella linea, non ci avrei nessuna 
difficoltà; ma non posso ammettere il principio che 

in questo ordine del giorno si esprime, colle parole : 
« Riconoscendo che per il perfezionamento della 
rete italiana occorre, oltre la Parma-Spezia, di con-
giungere più direttamente, » e via discorrendo, co-
sicché vi sarebbe una decisione già per questa linea. 
Ora questa decisione io non posso accettarla, gli 
studi sì; dopo gli studi si vedrà se ci sarà la conve-
nienza e la necessità anche di questa linea. Questi 
sono gii intendimenti del Governo. 

Non aggiungo altro. 
P R E S I D E N T E . Dunque verremo ai voti. 
Il primo a mettersi ai voti è l'ordine del giorno 

sospensivo della votazione proposto dall'onorevole 
Biliia. 

Lo rileggo : . » • 
» La Camera, riconoscendo che la costruzione dei 

due valichi appenninici proposti l'uno ad occidente 
e l'altro ad oriente della Porrettana, muovo da uu 
unico concetto di ordine militare, e per non pregiu-
dicare le sorti di una linea non per anco discussa, 
rimaida la votazione sulla Parma-Spezia quando si 
voterà la Faenza-Pontassieve. » 

Quest'ordine del giorno non è accettato dalla 
Commissione, nè dal Ministero. Lo pongo ai voti. 

Chi approva quest'ordine del giorno sospensivo, 
è pregato di alzarsi. 

Voci. La controprova. 
P R E S I D E N T E . Essendo stata domandata, si farà la 

controprova. 
Coloro i quali non approvano l'ordine del giorno 

sospensivo, sono pregati di alzarsi. 
(Non è approvato.) 
Verremo ora alla votazione dell'ordine del giorno 

dell'onorevole Fano, che è il seguente: 
« La Camera riconoscendo che pel perfeziona-

mento della rete ferroviaria italiana occorre oltre 
la Parma-Spezia, di congiungere più direttamente il 
Brennero a Livorno e Roma, invita il Governo a 
voler studiare una linea ferroviaria da Lucca al 
tronco Modena-Reggio. » 

FANO. Domando di parlare. 
P R E S I D E N T E . Lo ritira? 
FANO. Acconsentendo al desiderio manifestato dal-

l'onorevole ministro, lo modifico in questa maniera : 
« La Camera invita il Governo a voler sudiare 

una linea ferroviaria da Lucca al tronco Modena-
Reggio. » 

Senz'altro. Mi pare che questo risponda al desi-
derio dell'onorevole ministro. (Rumori) 

P R E S I D E N T E . L'onorevole Fano modifica il suo or« 
dine del giorno mentre siamo in votazione. È questa 
una questione che io sottopongo alla Camera ; per-
chè, mentre si era in votazione, mi veniva presea-
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tata testé dall'onorevole Gandolfi un'altra proposta, 
che io ho creduto di non dover accettare. Se la 
Camera crede diversamente, io ho il dovere di ac-
cettare anche la proposta che mi fu prima presen-
tata e che io, come ho già detto, non ho accettato, 
perchè essendo in votazione, a me pareva che non 
fosse lecito nè al relatore, nè a nessun altro di 
esprimere la sua opinione sulle proposte presentate 
tardi e quando nessuno può più parlare su di esse. 
Per queste ragioni mi pare che nemmeno la pro-
posta dell'onorevole Fano possa accettarsi. 

PRESIDENTE DEL CONSIGLIO. Prenda atto delle di-
chiarazioni del Governo, e lo ritiri. 

FANO. Udite le dichiarazioni del Ministero, che 
sono rassicuranti rispetto allo studiare questa li-
nea, ritiro l'Ordine del giorno, e non do più argo-
mento alla questione che stava per agitarsi. 

PRESIDENTE. Ora verremo alla votazione delia 
proposta dell'onorevole D'Arco ed altri, che è del 
tenore seguente : 

« I sottoscritti propongono che alla linea Parma-
Spezia, con diramazione a Sarzana sia sostituita la 
Spezia-Parma-Suzzara, con diramazione a Sarzana. » 

D'Arco, Simoni, Arisi, G, L. Basetti, Majocchi, 
Antongini, Mazziotti, Luzzatti, Finzi, Chinaglia, 
Cattani-Cavalcanti, Pasquali, Maffei. 

Questo emendamento non è accettato nè dalla 
Commissione nè dal Ministero. 

Lo pongo ai voti. Chi lo approva è pregato di al-
zarsi. 

(Dopo prova e controprova, l'emendamento è re-
spinto.) 

Verremo ora alla votazione della linea Parma-
Spezia con diramazione a Sarzana. Chi approva 
questa linea è pregato di alzarsi. 

(Quasi tutti i deputati sì alzano.) 
(È approvata.) 
(Oh! eh! —Rumori) 

P R O P O S T A D E L D E P U T A T O M E L O D I A S U L L ' O R D I N E 
D E L G I O R N O . 

MELODIA. Domando di parlare. 
PRESIDENTE. Su che cosa? 
MELODIA. Sull'ordine del giorno. 
PRESIDENTE. Ha facoltà di parlare. 
MELODIA. La Camera ricorderà che dietro pro-

posta del ministro delle finanze fu dichiarato d'ur-
genza un disegno di legge tendente a correggere un 
errore tipografico avvenuto nella legge del 10 aprile 
ultimo, sui tabacchi. La relazione è stata distri-
buibuita da parecchi giorni, ed io prego la Camera 

di stabilire che domattina al principio di seduta 
sia discusso tale disegno di legge affinchè possa es-
sere votato a scrutinio segreto contemporaneamente 
alla proposta di legge sugli zuccheri. La necessità 
di presto correggere quest'errore per effetto del 
quale sono sospesi i rapporti fra lo Stato e la So-
cietà per la Regìa cointeressata dei tabacchi, e la 
certezza che questo disegno di legge non darà luogo 
a discussione alcuna mi fa esser certo del consenso 
della Camera alla mia proposta. 

PRESIDENTE. L'onorevole Melodia fa istanza affin-
chè piaccia alla Camera di porre all'ordine del giorno 
di domani mattina la discussione delle modificazioni 
alla tariffa dei tabacchi, legge che è di poca impor-
tanza, perchè non ha per oggetto che la correzione 
di un errore di stampa. 

Non essendovi obbiezioni, la proposta dell'ono-
revole Melodia s'intenderà accolta. 

(È accolta.) 
La seduta è levata alle 5 55. 

Ordine dcbgiomo per le tornate di domani: 

( Alle ore 10 antimeridiane) 

1° Discussione del progetto di legge per la cor-
rezione di un errore materiale incorso nell'arti-
colo 3 della legge relativa alla convenzione colla 
Regìa dei tabacchi ; 

2° Seguito della discussione del progetto di legge 
pel riordinamento del dazio sopra gli zuccheri. 

(Alle ore 2 pomeridiane) 

1° Seguito della discussione del disegno di legge 
per la costruzione di nuove linee ferroviarie ; 

2° Interrogazione del deputato Muratori al mini-, 
stro di agricoltura e commercio sull'andamento 
delle Camere di commercio ; 

3° Interrogazione del deputato Vacchelli allo 
stesso ministro circa la personalità giuridica delle 
società di mutuo soccorso ; 

4° Discussione del disegno di legge per l'ordi-
namento degli arsenali della regia marina ( Ur-
genza) ; 

5° Discussione del disegno di legge per il t rat ta-
mento di riposo degli operai dell'arsenale marit-
timo di Napoli e del cantiere di Castellammare, 

Prof. Avv. L U I G I E A V A N I 
Reggente l'ufficio di revisione. 




