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cccxxxvn. 

TORNATA DI SABATO 6 DICEMBRE 1884 

PRESIDENZA DEL PRESIDENTE BIANCHERI. 

SOMMARIO. Seguito della discussione del disegno di legge relativo all' esercizio delle strade ferrate 
— Il deputato Sanguinetti continua il suo discorso interrotto ieri. 

La seduta comincia alle ore 2 pomeridiane. 
Di San Giuseppe, segretario, dà lettura del pro-

cesso verbale della tornata precedente, che è ap-
provato y quindi legge il seguente sunto di una 

Petizione. 
3477. La Camera di Commercio ed arti di 

Torino chiede che nelle nuove condizioni dei tra-
sporti sulle ferrovie, i mittenti ed i destinatari 
delle merci di poco valore e di molto peso e vo-
lume non siano tenuti a pagare il diritto fìsso per 
tonnellata quando compiano essi le opèrazioni di 
carico e scarico. 

Congedi. 
Presidente. Hanno chiesto congedo per motivi 

di famiglia: gli onorevoli Orsini, di giorni 8, Bo-
navoglia, di 7; per ufficio pubblico: l'onorevole 
Chiapusso, di giorni 5. 

(Sono conceduti.) 

Seguito della discussione sai disegno di legge 
relativo all'esercii io delle ferrovie. 

Presidente. L' ordine del giora® reca: Continua-
tone della discussione del disegno di legge in-
torno all'esercizio delle ferrovie; ssss 

Ha facoltà di parlare l'onorevole Sanguinetti 
per continuare il discorso ieri interrotto. 

Sanguinetti. Onorevoli colleghi, c' è una scuola 
in Italia, o, per meglio dire, una Società scientifica, 
la quale ha la sua sede in Firenze, e che s'intitola 
dal padre dell'economia politica, Adamo Smith, e 
che il popolo fiorentino fine, sagace e mordace 
sempre, traduce a suo modo: Andiamo, Smetti. 
{Ilarità) 

Orbene, di questa Società, che negli anni tra-
scorsi indisse veri tornei d'arte oratoria intorno al 
problema ferroviario, intorno, cioè, all'esercizio, 
privato e all'esercizio di Stato delle ferrovie, è 
membro insigne ed illustre uno dei relatori, l'ono-
revole Barazzuoli. 

Barazzuoìi. Non sono niente affatto parte di 
quella Società. 

Sanguinetti. Male: mórita però di farne parte. 
Questa Società, ispirandosi alle dottrine smi-

thiane, ha sostenuto e sostiene l'esercizio privato; 
ma non ha pensato che ai tempi di Adamo Smith 
non si discuteva ne di esercizio privato, ne di 
esercizio di Stato, perchè non esistevano le ferro-
vie. E non ha pensato ad un'altra cosa, cioè che 
Adamo Smith ha stigmatizzato le Regìe cointe-
ressate. 

La Francia, dei tempi anteriori e contemporanei 
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ad Adamo Smith, aveva messo le risorse pubbli-
che in mano degli speculatori. Tutto si era appal-
tato, dazi interni e dazi di confine, e perfino (cosa 
che non si crederebbe), le operazioni del Tesoro, 
eome ora si vuole fare da noi per la emissione 
«Ielle obbligazioni 3 per cento. 

Or bene, Adamo Smith scriveva a proposito 
della Francia queste parole : u Le leggi sanguina-
rie esistono soltanto nei paesi dove la rendita è in 
appalto. n 

XJn altro illustre scrittore, l'Adams, scrive: 
u Le grandi Società sono antri dove gli ammini-
stratori tramano la rovina dei loro mandanti. „ 

IE Silvio Spaventala cui parola trova sempre un 
¡geo simpatica in tutte le parti della Camera, perchè 
è La parola di un carattere intemerato, di un uomo 
di convinzioni profonde, Silvio Spaventa, il 24 
giugno 1876, diceva, a proposito della questione 
ferr oviaria: u Le Società anonime non sono una 
seno la di moralità pubblica, come ne fanno prova 
parecchie di quelle che abbiamo avuto nel no-
stro paese per la costruzione e per l'esercizio delle 
nostre ferrovie. „ 

XJn altro dotto, già carissimo collega nostro, ed 
il quale presto ritornerà fra di noi, l'onorevole 
Marselli, lanciava i suoi fulmini di eloquenza 
meridionale contro le Società ferroviarie, quando 
nella seduta del 28 giugno 1878 così discorreva 
dalle convenzioni Depretis del 1877, delle quali 
quelle dell'onorevole Genala sono le sorelle gè-
molle, sebbene peggiorate: " Le convenzioni sono 
cadute perchè la coscienza pubblica (è l'onorevole 
Marselli che parla) si ribella contro la costitu-
zione delle grandi Regìe ferroviarie, contro la co-
stituzione del triumvirato bancario. „ E, vedete, o 
signori, l'onorevole Marselli, il 28 giugno 1878, 
fu ancora profeta, perchè, mentre allora stavano 
dav.wti alla Camera due convenzioni, l'onore-
vole ^Marselli accennava ad un triumvirato ban-
cario! 

Oggi le convenzioni sono tre, il triumvirato 
bancario- esi.ste-, l'onorevole Marselli, lo ripeto, fu, 
senza vele rio, profeta. 

Ebbene, sono queste le forze nuove che la Com-
missione vìcloI regalare al paese e mettere al posto 
di quelle sf atate, o scomparse? 

Comprendo bone la risposta che può darmi la 
Commissione. Essa mi dirà: non temete, abbiamo 
i patti contrattuali che le Società devono osser-
vare; il a overno ha i mezzi e la forza per mante-
nerle nei I imiti della loro azione-, esso ha il diritto 
di sorvegli; vie por mezzo degl' ispettori, di rive-
fere i loro conti, di approvarli, di sindacarli in 
ogni modo, c U infrenarle insomma. 

Io avverto la onorevole Commissione di non 
darmi questa risposta, perchè si metterebbe in 
trappola da sè stessa, inquantochè, io, per dimo-
strare la inanità dei controlli e delle sorveglianze 
governative, avrei un poderoso alleato nel presi-
dente del Consiglio, onorevole Depretis, il qual», 
appunto nella discussione del riscatto delle ferro-
vie dell'Alta Italia, quando trattava di distrug-
gere quella Società, usciva in questo memorabile 
detto: " l'ondata degli interessi è così forte che vi 
fa traballare, se non tenete fermo. „ 

Ed il concetto che allora esprimeva l'onorevole 
Depretis era chiarito da un altro valentuomo, dal-
l'onorevole Spaventa il quale aggiungeva che u le 
grandi Società anonime sono creazioni mostruose 
contro la cui potenza ed influsso non credo si 
trovi sufficiente resistenza. „ 

Ma non basta: vi è ancora di più. 
In questa circostanza, discutendosi di ferrovie, 

non posso allontanare dalla mia mente il ricordo 
di un uomo, dal quale si poteva dissentire, ma 
che tutti abbiamo sempre onorato come uno dei 
caratteri più fermi ed intemerati che abbia avuto 
l'Italia : non posso allontanare, dico, dalla mia 
mente la memoria di Quintino Sella, il quale, 
svolgendo maggiormente il concetto dell' onore-
vole Depretis e dell'onorevole Spaventa, diceva: 
u Sapete ciò che fanno le grandi Società ? Non 
danno retta al Governo. „ 

E qualche esperienza di questa grande verità 
l'abbiamo fatta nel regno d'Italia. Di Regìe coin-
teressate per l'una o per l'altra cosa ne abbiamo 
avute parecchie. Ebbene, io domando a voi tutti, 
se si è sempre tenuto fermo, come pretendeva 
l'onorevole presidente del Consiglio? Domando 
se si è sempre resistito, o se invece, non si è 
verificata l'ipotesi di Silvio Spaventa, cedendo 
sempre ? 

Queste Regìe non hanno sempre fatto quello 
che volevano, dando poco retta al Governo quando 
cercava di tutelare gli interessi dello Stato? Sa-
rebbe curiosa e dolorosa nello stesso tempo la 
storia delle grandi Società anonime che ebbero 
relazioni d'interessi col Governo italiano. 

Ho da ricordare la Società per la costruzione 
e l'esercizio della ferrovia da Torino a Savona, 
alla quale, scomparsa perchè non potè mantenere 
i suoi impegni, succedette l'impresa Guastalla 
per la costruzione della linea, ed il Governo per 
l'esercizio ? 

Ho da ricordare la Società dei canali Cavour, 
• r la quale non potè mantenere i suoi impegni &• 

alla quale, come già accennai ieri, succedette il 
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Governo, assumendo sulle sue spalle un onere di 
parecchi milioni annui? 

Ho da ricordare la Vittorio Emanuele, per la 
costruzione e l'esercizio delle ferrovie Calabro-
Sicule, la quale pur© non mantenne gli impegni 
assunti, ed alla quale è subentrata, per la co-
struzione, la Charles e Picard, e per l'esercizio il 
Governo, e poscia la Società delle Meridionali? 

Ho da ricordare la Società stessa delle Meri-
dionali, che si sottrasse sempre ai suoi impegni 
più chiari e più evidenti, e riguardo alla quale 
l'onorevole Baccarini, dai banchi del Ministero, 
a fianco dell'onorevole Depretis, dichiarò ripetu-
tamente che il Governo era impotente a costrin-
gerla alla costruzione delle linee o tronchi di li-
nea che erano ad essa meno proficui? Eppure 
la Società delle Meridionali non era una Società 
grande, come quelle due che oggi vogliamo co-
stituire; in confronto di esse era una piccola So-
cietà. Il che vuol dire che il Governo, non solo 
non ha la forza di resistere alle grandi Società, 
ma nemmeno alle piccole. 

Ho da ricordare la Società per la vendita dei 
beni demaniali, per la quale con accordi, tuttora 
segreti, furono distrutti i patti contrattuali san-
citi dalla legge? 

Ho bisogno di ricordare altri fatti ed incidenti 
noti a voi tutti, della nostra storia finanziaria ed 
economica, ignoti però ai contribuenti, i quali, pur 
troppo, ne sopportarono e ne sopportano le conse-
guenze ? 

Almeno le grandi Società fossero, con tutti i 
pericoli che pure presentano, in condizione di fare 
un servizio migliore delle Società piccole. Perchè, 
se le difficoltà dell'esercizio fossero in ragione di-
retta dell'ampiezza delle linee, allora, anziché co-
stituire due sole Società, si sarebbe dovuto pen-
sare a costituirne, per le reti continentali, almeno 
tre o quattro. 

Ma Ministero e Commissione hanno creduto 
preferibile due Società sole. E da quale concetto 
furono predominati in questa scelta? Dal movi-
mento longitudinale. Si disse che le merci corrono 
in maggior copia dal sud al nord, e dal nord al 
sud, che non in senso trasversale. E a questo pro-
posito ieri l'onorevole mio amico Brunetti diceva: 
vedete, il movimento longitudinale è il decuplo (ho 
raccolte le sue parole) è il decuplo del movimento 
trasversale. Onorevole Brunetti, e' è molta esage-
razione in quello che Ella ha ieri affermato. 

Tra i molti quesiti fatti al Ministero, dalla 
Commissione parlamentare, vi è anche questo, 
d'indicare, cioè, in via approssimativa, quale fosse 
ü tonnellaggio della merce trasportata in senso 

longitudinale, e quale il tonnellaggio delle merci 
trasportate in senso trasversale. Il Ministero ri-
spose al quesito della Commissione, ma in qua! 
modo vi rispose? La risposta io la trovo a pa-
gina 41 del V volume; ivi si dice che il movi-
mento longitudinale è di 6,997,000 tonnellate e 
quello trasversale di 2,401,000 tonnellate. Dun-
que si avrebbe pel movimento longitudinale il 
72 per cento e per quello trasversale il 28 per 
cento ; i due movimenti non stanno nella propor-
zione di uno a dieci, come sosteneva ieri l'onore-
vole Brunetti. Ma con quale criterio si determinò 
la divisione delle merci? Ecco; nel movimento 
longitudinale si sono comprese tutte le merci che 
sono dirette verso le Alpi; e in quello trasversale, 
le merci che traversano l'Appennino. 

Ora io voglio domandarvi, o signori, se una 
merce che parta da Bologna, dirette pel Cenisio 
o pel Brennero, se una merce che parta da Parma, 
diretta pel Cenisio o pel Gottardo, od una che da 
Genova volga verso Yentimiglia, voglio doman-
darvi se sia una merce che possà comprendersi 
nel movimento longitudinale, nel senso e nello 
scopo di suffragare la divisione in due reti longi-
tudinali delle ferrovie italiane del continente. 

Da questo io concludo che le cifre addotte dal 
Ministero e pel movimento longitudinale e per 
quello trasversale non hanno efficacia alcuna di 
dimostrazione della tesi della Commissione e del 
Ministero. 

Io porto opinione, per quanto non abbia ele-
menti acconci a comprovarlo (se non potè avere 
dati precisi il Ministero, molto meno li posso 
avere io), porto opinione che il movimento tra-
sversale sia assai superiore al movimento longitu-
dinale. Ora, sbagliato il calcolo che ha determinato 
la divisione longitudinale, si può sostenere, come 
io sostengo, che sarebbe stato più conveniente pel 
paese se, invece di due, si fossero formate tre © 
quattro Società esercenti, come hanno pur soste-
nuto persone assai autorevoli ; cito, fra gli altri, 
l'illustre ingegnere Breda. 

La Commissione adduce un'altra ragione a fa-
vore di due sole Società. Ecco come la onorevole 
Commissione si esprime nella sua relazione : 

" Per- la Commissione piccole Società volevano 
e voglion dire servizi imperfetti, anzi cattivi; ta-
riffe elevate; astii ed attriti fra loro; impotenza a 
rispondere alle esigenze dispendiose e sempre cre-
scenti della industria moderna, 8 

Signori, i fatti sono in aperta contradizione 
con quanto ha affermato così recisamente la Com-
missione. 
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L a Commissione dice che le piccole Società 
danno tariffe elevate. Ebbene noi abbiamo la So-
cietà delle Meridionali, non troppo grande e non 
troppo piccola, la quale, coll'esercizio privato, ha 
tariffe basse; lo Stato si fa eedere l'esercizio delle 
sue linee dalla Società delle Meridionali, ve ne 
aggiunge delle altre, e le ridona in esercizio-alla 
stessa Società cambiandole nome, chiamandola 
cioè Adriatica; ma in questo giro e rigiro di cose, 
aumenta le tariffe dei trasporti. 

Signori, c' è aperta contradizione tra i fatti e 
quello che voi asserite. L'onorevole ministro elei 
lavori pubblici è d'accordo colla Commissione 
nelle sue motivazioni? Io ne dubito assai; anzi 
credo che l'opinione dell'onorevole G-enala sia af-
fatto contraria. 

Ed invero l'onorevole Genala, nella seduta del 
25 giugno 1876, emetteva la seguente sentenza: 

a Certi servizi camminano bene finche sono • 
piccoli e ristretti, ma appena acquistano vaste pro-
porzioni, vanno alla peggio: ce lo dicono e ridi-
cono mille fatti quotidiani delle nostre ammini-
strazioni, molte delle quali erano migliori avanti 
il 1859. „ 

Non ci si vorrà contestare il diritto di pre-
tendere che Ministero e Commissione siano d'ac-
cordo nella motivazione della costituzione delle due 
grandi Società. Invece Ministero e Commissione 
sono in perfetta antitesi. 

L a Commissione ha detto: le piccole Società 
spendono di più. Signori miei, la Società dell'Alta 
Italia aveva assunto in esercizio la ferrovia San-
tina-Biella, spettante a privati, ferrovia di dif-
ficile esercizio perchè in continua pendenza; la 
Società dell'Alta Italia, ed il Governo quando le 
è subentrato, esercitavano quella ferrovia al 52 
per cento. Più tardi i proprietari della linea 
trovarono eccessivo un compenso per l'esercizio 
del 52 per cento; volevano fosse ribassato al 50. 
Il Governo non volle saperne; il contratto non 
fu rinnovato. i 

Che avvenne? Che i proprietari della linea 
l'hanno appaltata a privati esercenti al 48 per 
cento. 

Debbo ricordare le ferrovie venete prima che 
fossero riscattate dal Governo, le quali, di pro-
prietà delle provincie e dei comuni, erano pur 
date in esercizio ad una piccola Società? Ho bi-
sogno di dire che l'esercizio di quelle ferrovie co-
stava una perceiltuale d'assai inferiore a quella 
accordata alle due grandi Società continentali? 

Un'ultima considerazione fu addotta a favore 
dell'esercizio privato, e che io lasciai appunto per 

ultima perchè giova assai allo svolgimento logico 
del mio discorso. 

Si è detto: " l'esercizio privato è voluto dal 
paese: ciò fu accertato dalla Commissione di in-
chiesta; e noi presentando le convenzioni non 
abbiamo fatto altro che sodisfare alle domande 
dell'opinione pubblica. „ Capisco bene che l'opi-
nione pubblica è molto elastica; e tutti la invo-
chiamo, chi in un senso e chi in un altro. Ma 
riguardo all'esercizio ferroviario, ci sono gli Atti 
della Commissione d'inchiesta, quindi un po' di 
elasticità scompare. 

Ebbene, che cosa troviamo in quegli Atti? Noi 
troviamo che 67 deponenti si dichiararono per 
l'esercizio di Stato ; 43 per 1' esercizio privato. 
Non basta il numero; vi è anche la questione 
della qualità, o competenza dei deponenti; ma 
questa indagine non voglio farla, e ne compren-
derete facilmente il perchè. 

Però non posso non ricordare che il Congresso 
delle Camere di commercio, tenutosi in Genova 
(e le Camere di commercio sono i veri rappresen-
tanti del commercio, e meglio che altri ne cono-
scono le esigenze e i bisogni) si è pronunciato a 
favore dell'esercizio di Stato. 

Ma poi, quello che ci si propone, lo domando a 
me stesso, è proprio l'esercizio privato? Lo potete 
chiamare privato come io potrei chiamare, per un 
capriccio qualunque, vino l'acqua ed acqua il vino. 
Le convenzioni che ci avete presentate non hanno 
dell'esercizio privato nè l'indole, nè il carattere. 
Io comprendo l'esercizio privato soltanto in un 
modo, quando le Società sieno proprietarie delle 
linee, sieno libere interamente nella loro azione. 
Ma potete chiamare esercizio privato quello che 
dovrebbero fare le ideate Società? Ascoltate quello 
che vi dice la Commissione alla pagina 212 della 
sua relazione : 

" L e Società hanno libertà di movimenti e di 
risoluzioni, quanta ne possono reputare necessaria; 
ma dove entrano le ragioni dello Stato o come p@-
testà sociale, o come parte contraente e cointeres-
sata, entra pure l'azione del Governo senza l'ap-
provazione del quale o non si mutano li statuti o 
non possono alterarsi, nè tariffe, ne orari, nè treni 
esistenti, o non si deliberano validamente nè le 
provviste da farsi coi fondi di riserva, nè gli ac-
quisti di materiale ferroviario all'estero, o non si 
fa cosa o innovazione che possa compromettere le 
ragioni dell'interesse pubblico. „ 

Signori, al dire della Commissione, le Società 
ferroviarie diventano tanti commessi, diventano 
tanti impiegati. 
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Questa libertà, che invocava a favore dell'eser-
cizio privato l'onorevole mio amico personale Bru-
netti, mi pare sia la libertà delle manette; perchè 
mentre volete delle Società che abbiano una certa 
libertà d'azione, che possano con l'esercizio fer-
roviario servire agli alti scopi economici cui esse 
soltanto, secondo voi dite, possono mirare, poi voi 
queste stesse Società, le incatenate come un mal-
fattore. E questo lo chiamate esercizio privato ? 

Avrei ancora comprese le convenzioni quando 
il Governo, come proponeva l'onorevole Baccarini, 
si fosse riservata la libertà, la disponibilità delle 
tariffe ferroviarie. Ma le tariffe le vincolate pro-
prio nel momento in cui tutti gli Stati del vecchio 
continente e quelli transoceanici, si servono delle 
tariffe ferroviarie come arma di offesa e di difesa, 
come dimostrerò in appresso, quando toccherò dei 
traffici internazionali. 

Insensati che siamo! Infrangiamo quelle armi 
che possono difendere le nostre ricchezze, e non ci 
accorgiamo che ci presentiamo col petto nudo di 
fronte al nemico che non aspetta altro per schiac-
ciarci, (Benissimo! a sinistra) 

E qui, onorevoli signori, avrei compiuto la parte 
che chiamerò generale del mio discorso. E dovrei 
quindi venire ad esaminare i punti principali delle 
convenzioni. 

Però ho fatto un'omissione alla quale, sebbene 
un po' tardi, debbo riparare. L'onorevole Com-
missione, a mio avviso, ha tentato l'intentato, per-
chè ha voluto perfino provare che meglio si tute-
lano le ragioni della difesa dello Stato colì'esereizio 
privato, anziché coll'esercizio di Stato. Io ho molta 
stima dell'ingegno dell'onorevole Corvetto, che mi 
onora della sua amicizia, del che gli sono gratis-
simo ; ma egli mi permetterà che tra la sua opi-
nione e quella del più grande general® della metà 
del secolo xix, il vincitore di Sadowa e di Sedan, 
io tenga per quest'ultimo. Imperocché il mare-
sciallo Molke ha opinato ed opina che alla difesa 
degli Stati meglio giovi l'esercizio di Stato che 
quello dei privati. E se l'onorevole Corvetto avesse 
voluto riandare, non dico la storia militare con-
temporanea, ma anche la sola campagna del 1859, 
probabilmente avrebbe sostenuta nella Commis-
sione una opinione contraria. Di quella campagna 
fummo tutti o spettatori o parte. 

Ebbene, io ricordo che gli eserciti alleati sta-
vano accampati sulla linea che dai colli insangui-
nati di Montebello volge, passando per Alessan-
dria, a Casale. L'esercito nemico fronteggiava 
nella Lomellina e nel vercellese. Gli eserciti al-
leati vollero girare la destra del nemico, traspor-
tandosi sul Ticino per Novara, 

Ebbene, o signori, quel movimento mercè la 
ferrovia, fu compiuto in una notte e nel più grande 
segreto. 

Se l'esercizio delle ferrovie piemontesi fosse stato 
in mani private, crede l'onorevole Corvetto che 
sarebbe stato facile mantenere il segreto, dal mo-
mento che si doveva fare convergere verso Ales-
sandria grande copia di materiale ferroviario? 

Un segreto noto a parecchi è il segreto di tutti. 
Ad ogni modo a me questo pare certo, che le in-
discrezieni siano tra le cose possibili, e siano 
sempre da evitarsi quando si tratta delle cose della 
guerra. 

Non pare quindi a me indifferente, per la di-
fesa dello Stato, che l'esercizio delle ferrovie sia 
in mano di privati, anziché del Governo. 

Vengo ora ai quattro punti principali delle con-
venzioni; alla percentuale, alle tariffe, alle costru-
zioni, ed alla emissione delle obbligazioni. 

Anzitutto io debbo premettere, che abbiamo 
davanti a noi 3 convenzioni diverse; le conven-
zioni dell'onorevole Spaventa del 1874, le eon-
venzioni dell'onorevole Depretis del 1877, infine 
le convenzioni dell'onorevole Genala. 

Un po' di confronto tra le varie convenzioni 
gioverà a spandere un po' di luce su quelle che 
stiamo discutendo. Per fare questo confronto, io 
accetto come oro di coppella una pubblicazione 
officiosa; {JOonorevole ministro dei lavori pubblici 
f a segni negativi) chea me pervenne dal Ministero 
dei lavori pubblici. 

Voci. E stata distribuita anche a noi. 
Sanguinefti. Il libro cui alludo fa l'apologia delle 

convenzioni dell'onorevole Genala ; anzi è un idillio. 
Orbene, che cosa trovo io in questa non sospetta 
pubblicazione? 

Le convenzioni dell'onorevole Spaventa non ri-
guardavano l'Alta Italia: riguardavano le Meri-
dionali, le Romane e le Calabresi. Nel volume che 
ho sott'occhio, il confronto tra le convenzioni Spa-
venta e quelle Genala, è limitato alle reti preac-
cennate. 

Secondo lo scrittore officioso le convenzioni 
Spaventa avrebbero uno svantaggio in confronto 
di quelle dell'onorevale Genala, di 2 milioni circa. 

Vedete adunque come le convenzioni dell'ono-
revole Genala siano migliori di quelle dell'onore-
vole Spaventa! 

Un momento, perchè io, senza tema di essere 
contradetto, posso affermare che le convenzioni 
Spaventa erano migliori di quelle dell'onorevole 
Genala; imperocché, per avere elementi omogenei 
di comparazione, bisognava tener conto di molte 
cose, alle quali non si volle pensare. Bisognava 
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tener conto delle condizioni del credito e del mer-
cato del 1874 in confronto del 1884 ; bisognava 
tener conto che nel 1874 la rendita pubolica era 
al disotto del corso attuale di 25 punti ; bisognava 
tener conto che il prezzo dei carboni era allora 
assai più alto ; bisognava tener conto che colle 
convenzioni Spaventa lo Stato si assoggettava per 
il riscatto ad un onere assai minore di quello a cui 
dovremo assoggettarci nel 1890 quando si voglia 
fare il riscatto ; non si doveva dimenticare che 
quando l'onorevole Spaventa trattava di quelle 
convenzioni colle Società meridionali, esisteva la 
scala mobile abolita più tardi, e che la scala mo-
bile costituiva le forche caudine sotto le quali bi-
sognava che il Governo passasse. 

Tenete conto di tutti questi fatti e di tutte 
queste circostanze e voi troverete che le con-
venzioni Spaventa sono, migliori delle conven-
zioni G enaia. 

Del resto io non aggiungo altro riguardo alle 
convenzioni dell'onorevole Spaventa; egli, valo-
roso campione, saprà difendersi da se senza l'aiuto 
della mia poco efficace parola. 

Nello stesso volume è fatto il confronto fra le 
convenzioni Genala e le convenzioni Depretis; e 
si fanno duo ipotesi. Si fa il confronto, sempre 
per la rete continentale, eseluse però le linee Ca-
labresi, perchè i relativi prodotti sono confusi con 
quelli della rete Siciliana. 

Sentendomi stanco, onorevole presidente, do-
mando pochi minuti di riposo. 

Presidente. Riposi pure. 
(La seduta è sospesa alle ore 3,10 e ripresa 

alle, ore 3,15.) 

Presidente. L'onorevole Sanguinetti ha facoltà 
di riprendere il suo discorso. 

Sanguinetti. Secondo la prima ipotesi, e par-
tendo da un prodotto lordo di 174 milioni, in 
cifra tonda (ometto le frazioni), le convenzioni 
Depretis, in confronto di quelle dell'onorevole 
Genala, avrebbero avuto uno svantaggio annuo 
di lire 10,139,548. 

Nella seconda ipotesi, partendo cioè da un pro-
dotto lordo di 250 milioni, lo svantaggio annuo 
per le convenzioni-'Depretis sarebbe stato di lire 
9,260,000. 

Adunque 10 milioni di perdita annua nel primo 
caso, 9 milioni nel secondo caso. 

Supponete ora che nel 1877 si fossero approvate 
le convenzioni Depretis; al giorno d'oggi, essendo 
trascorsi otto anni, si sarebbe fatta una perdita di 
80 milioni ; cioè a dire, alle risorse dello Stato, 
alle tasche dei contribuenti, sarebbero stati sot-

tratti 80 milioni; nel secondo caso ne sarebbero 
stati sottratti 72. 

Codesto, o signori, deve provarvi una cosa, ed è 
che, quando si tratta di contratti così colossali, è 
d'uopo applicare il festina lente dei latini, è d'uopo 
andare molto guardinghi, è d'uopo studiare e ri-
studiare bene, perchè l'errore è facile, e, com-
messo l'errore, esso è irrimediabile. 

Io dovrei lasciare che l'onorevole presidente del 
Consiglio se la veda, intorno al giudizio portato 
sulle sue convenzioni, coli'onorevole Genala, per-
chè il libro dal quale desunsi i confronti di cui 
sopra, ha evidentemente l'impronta officiosa. Egli, 
l'onorevole Depretis, potrebbe dire: dagli amici 
mi guardi Iddio. Io voglio invece accorrere in di-
fesa dell'onorevole Depretis; e la mia difesa, av-
versario dichiarato di lui, non può essere sospetta. 
Quei calcoli sono veri, considerati aritmetica-
mente; non sono più veri quando si consideri che 
non sono omogenei gli elementi del confronto. 

Le convenzioni Depretis erano migliori di quelle 
dell'onorevole Genala. E l'onorevole Depretis vorrà 
essere grato a me della difesa che io imprendo 
di lui. 

Come fu istituito il calcolo? Ecco qua. Le con-
venzioni Depretis stabilivano un canone fisso di 
45 milioni sui primi 150 milioni di prodotto, più. 
il 42 per cento sull'eccedenza; sicché, su di un 
prodotto di 174 milioni, le convenzioni Depre-
tis assicuravano allo Stato un canone di lire 
55,366,555. Facendo lo stesso calcolo sul pro-
ciotto di 250 milioni, avremmo per le conven-
zioni Depretis 45 milioni di canone fisso sui primi 
150 milioni, ed il 42 per cento sui residui 100 
milioni, da 42 milioni che, aggiunti ai primi, 
costituiscono la quota dello Stato in 87 milioni. 

Applicando la percentuale dei contratti Genala 
a questi prodotti di 174 e 250 milioni, cosa tro-
viamo? Troviamo che allo Stato spetterebbero. 
48 milioni nel p imo, caso, e lire 68,980,000 nel 
secondo; cioè, nel primo caso le convenzioni 
Depretis presenterebbero un vantaggio di lire 
7,331,349, e nel. secondo un vantaggio di lire 
18,020,000, sulle convenzioni Genala. P e r ò giova 
tener conto di alcuni fatti : non c'è perfetta omo-
geneità di termini o di elementi fra le due con-
venzioni. Perchè le convenzioni Depretis lascia-
vano a carico dello Stato alcune spese, mentre 
con le convenzioni Genala a queste spese in parte 
si fa fronte coi tre fondi di riserva e colla Cassa 
degli aumenti patrimoniali. 

Quindi evidentemente le differenze tra le con-
venzioni Depretis e le convenzioni Genala devono 
scemare e scemano d'assai. 
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Ma non possono scemare, come si pretende, del-

l'ammontare dei tre fondi di riserva, bensì di una 

somma minore. 

Anzitutto, o signori, i fondi di riserva sono in-

sufficienti a quegli scopi, pei quali furono stabiliti. 

1/onorevole Gabelli credo ne abbia dimostrata 

l'insufficienza. Alle dimostrazioni che egli diede 

nulla saprei aggiungere. 

Quando i fondi di riserva e della Cassa per gli 

aumenti patrimoniali fossero insufficienti, l'in-

sufficienza a carico di chi cade? Cade a carico 

dello Stato, come è stabilito dall'articolo 60 del 

capitolato. Che cosa dice l'articolo 60 del capi-

tolato? Mercè di esso i tre fondi di riserva ed i 

fondi della Cassa per gli aumenti patrimoniali 

si confondono, diventano una cosa sola. E non 

soltanto possono i fondi di riserva farsi prestiti 

l'un coll'altro, ma anche la Cassa per gli aumenti 

patrimoniali può dare e ricevere dai fondi di ri-

serva. In somma, questi quattro enti, cioè, i tre 

fondi di riserva e la Cassa per gli aumenti pa-

trimoniali, diventano, come dissi, una cosa sola. L a 

Cassa per gli aumenti patrimoniali come si ali-

menta? Con la emissione di speciali obbligazioni. 

Ora l'articolo 60 del capitolato, statuisce clie u le 

rimanenze attive o passive dei fondi e della cassa, 

alla fine del contratto, saranno a vantaggio o a 

carico dello Stato. „ 

Per verità, si potevano omettere in questo pe-

riodo le parole: attive e in vantaggio: perchè at-

tività e vantaggi non ci saranno mai; la Cassa 

per gli aumenti patrimoniali ed i fondi di ri-

serva avranno sempre rimanenze passive e fini-

ranno, allo spirar del contratto, per cadere a ca-

rico dello Stato. Ciò detto, resta per ss stesso 

provato che lo Stato non ha nemmeno assicurato 

a sè stesso quel canone, quella percentuale del 

27 , 50 per cento, la quale è portata dal con-

tratto. 

Dirò, più tardi, a proposito di altro argomento, 

come quella percentuale possa per altri patti con-

trattuali essere diminuita; per ora, mi basta ac-

cennarlo. 

D a quanto venni esponendo se ne deduce, che 

per avere un esatto confronto aritmetico fra le 

convenzioni 'Depretis e le convenzioni Genala, 

non bisogna portare in aumento al canone per 

centuale delle convenzioni Genala, lo intero am-

montare dei tre fondi di riserva, ma solo una 

parte di essi. 

Oltre a ciò giova ancora tener conto, come 

già dissi a proposito delle convenzioni Spaventa, 

che n«&i 1877 il e©rso della rendita pubblica era 

assai più depresso, da 16 a 18 punti; che esi-

steva il corso forzoso, il quale portava per lo 

meno un aggravio del 10 per cento per le prov-

viste da farsi all'estero; che il saggio vero dello 

sconto, non solo in Italia, ma nell'intera Europa, 

era assai più alto; che la corrente monetaria era 

dall'Europa agli Stati Uniti d'America, menti© 

da due anni a questa parte si è cambiata in 

senso opposto, essendo ora dall'America all'Eu-

ropa; giova insomma tener conto di molteplici 

contingenze, se vuoisi arrivare ad un confronto 

di qualche approssimazione. 

Io non sono riuscito, anche per mancanza di 

tempo, ad instituire un confronto omogeneo ; ma 

dal poco che potei fare, ho acquistata questa con-

vinzione, che le convenzioni Depretis sono mi-

gliori di quelle del Grenala; e se per le trattative 

colle Società si fosser prese per base le conven-

zioni Depretis, tenendo conto delle mutate con-

dizioni, si sarebbero ottenuti per lo Stato patti 

migliori, ed una più alta partecipazione al pro-

dotto. 

Se le convenzioni Genala saranno approvate 

dalla Camera, a me sarà capitato quello che ca-

pita generalmente alle zittelle un po'schifiltose e 

troppo difficili, le quali, dopo avere rifiutato nel 

fiore della gioventù partiti discreti, o, se volete, 

anche mediocri, devono in età matura acconten-

tarsi, pur di andare a marito, di partiti addirit-

tura pessimi. 

E non mi resterà, approvate che sieno le con-

venzioni Genala, che di recitare il confiteor e 

chiedere umilmente perdono ai contribuenti ita-

liani di avere fatto opposizione alle convenzioni 

Depretis. (Ilarità) 
Vediamo ora un po' che cosa sia questa per-

centuale del 62 e mezzo per cento alle Società 

per far fronte all'esercizio. 

In primo luogo giova dire che qualche po' di 

spesa, che è vera spesa di esercizio, fu posta a 

carico dei fondi di riserva, come credo abbia di-

mostrato l'onorevole Gabelli, e come dimostrerà 

certamente l'onorevole Baccarini; ma su di co-

desto non intendo fermarmi. Io tiro diritto alle 

cose grosse. 

Per stabilire la percentuale, si è preso a base 

del calcolo l'anno 1882. L'onorevole Brunetti ieri 

diceva: " Vedete, prendendo per base il 1882, il 

Governo ha preso l'anno più favorevole per sè, 

e più dannoso alle Società. 

L'onorevole Brunetti faceva un calcolo sul trien-

nio precedente, se non isbaglio, per dimostrare che 

la percentuale delle spese di esercizio da accordarsi 
1 • alle Società, avrebbe dovuto essere, se ho af-

ferrato la cifra, del 67 o del 68 per cento; e quasi 
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quasi io mi aspettava che l'onorevole Brunetti, per 
questo fatto del Ministero che accorda alle Società 
esercenti appena il 62 1[2 per cento, mentre do-
vrebbe accordare il 68 per cento; quasi, quasi, ri-
peto, mi aspettava che l'onorevole Brunetti propo-
nesse un voto di censura (Si ride); alla quale parecchi 
di noi, senza approvarne la motivazione, avrebbero 
fatto adesione. 

Invece, o signori, è vero tutto l'opposto, perchè 
nessun anno, preso a base di calcolo per la percen-
tuale, poteva essere più favorevole alle Società e 
più dannoso al Governo, dell'anno 1882. Ed io ve 
ne darò la prova, direi quasi matematica. 

Prima di tutto i prodotti del 1882 sono dimi-
nuiti in confronto dell'anno precedente (lo stesso 
ministro delle finanze lo ammise) per le inonda-
zioni d«l Veneto; la diminuzione ammonta a lire 
1,620,000 in cifra tonda. Ammette pure il Mini-
stero che le spese d'esercizio del 1882 in confronto 
dell'anno precedente, appunto a causa delle inonda-
zioni del Veneto, furono maggiori, per quanto la 
differenza confessata non sia gran erosa. 

Poi l'onorevole Baccarini accennava, quando 
chiedeva al Ministero comunicazione del calcolo 
in base al quale fu stabilita la percentuale, come 
fosse occorso un errore per la rete dell'Alta Italia 
«di un milione e mezzo circa di lire. Su di questo 
milione e mezzo l'onorevole Baccarini ci darà nel 
suo discorso le spiegazioni che tutti attendiamo. 
Mentre l'onorevole Baccarini ciò dichiarava, io lo 
interruppi (non so se la stenografia registrasse la 
mia interruzione), lo interruppi dicendo : ho an-

- ch'io qualche milione che fu dimenticato: sgrazia-
tamente non è nelle mie tasche! Ebbene, ora mi 
•acciiigo a dimostrarvi che la mia interruzione 
non era fatta alla leggiera. Se io venissi ad affer-
mare puramente e semplicemente, voi avreste ra-
gione di non credermi o quanto meno di dubitare 
delle mie affermazioni. 

Io adunque debbo provare; ma la prova sarà 
desunta da documenti ufficiali che non ammettono 
contestazioni. Chiamerò in mio aiuto un'autorità 
che la Camera non può rifiutare, chiamerò in mio 
soccorso l'onorevole ministro delie finanze. 

Signori, da una serie d'anni a questa parte, 
nelle amministrazioni ferroviarie, tanto per le fer-
rovie esercitate dallo Stato, quanto per quelle 
«esercitate dalle Società è invalso quest'uso, di, por-
taro ai conto spese d'esercizio milioni e milioni che 
dovevano invece essere portati al conto-capitale. 

E quando si portano al conto spese d'esercizio, 
spese le quali devono essere portate al conto capi-
tala, evidentemente aumenta la spesa dell'eserci-
zio; e voi non potete rendervi ragione dell'alimento 

considerevole che si è verificato in Italia in questi 
ultimi anni nelle spese d'esercizio, senza ammet-
tere questo fatto che mi accingo a provare. 

L'onorevole ministro delle finanze, nella rela-
zione che precede il progetto sulle maggiori spese 
del 1882, conferma il fatto da me accennato di 
questa inversione di spese. " Ora è da notare (sono 
parole dell'onorevole Magliani), che nell'anno 1882 
le spese straordinarie (parla delle ferrovie Calabro-
Sicilie), delle categorie a) e 6) salirono in com-
plesso alla somma di lire 4,399,835 e centesimi 52, 
e furono tutte imputate all'esercizio. „ 

L'affermazione è esplicita, ed è grave; e spiega 
assai bene il fatto dell'aumento straordinario, che, 
secondo le statistiche ufficiali, si verifica d'anno 
in anno, specialmente per la rete Calabro-Sicula, 
nelle spese di esercizio. 

Le confessioni dell'onorevole ministro delle fi-
nanze sono suffragate da un'altra autorità, egual-
mente competente, dalla Commissione generale del 
bilancio presieduta dall'onorevole Laporta, che è 
pure presidente della Commissione ferroviaria. 
Sul disegno di legge per spese maggiori del 1882 
ha riferito la Commissione del bilancio a mezzo 
dell'onorevole Morana. Nella relazione si dichia-
rava che per lo spese delle Calabro-Sicule erano 
sorti molti dubbi, che i conti forniti dalia Società 
esercente non erano sempre chiari, che molte spese 
di cui essa si vantava annualmente creditrice, 
erano di natura assai discutibile, e che la sorve-
glianza governativa esercitata per mezzo dei com-
missariati locali non risultava sempre ne severa 
nò efficace. 

La stessa Commissione del bilancio (relazione 
Lpcava sul bilancio dei lavori pubblici del 1884-
85) è ancora più esplicita. 

Udite, o signori, come si esprime riguardo alle 
Calabro-Sicuìe. " Certa cosa è che con la conven-
zione delle Calabro-Sicule (allude alla conven-
zione per l'esercizio fatta colla Società delle fer-
rovie Meridionali), si mettono a carico dell'eser-
cizio alcune spese che nelle altre reti sono portate 
in conto capitale. „ 

Prosegue la Commissione : " Così, ad esempio, i 
lavori di manutenzione straordinaria eseguiti a 
tutto il 1882, sulle Calabro-Sicule, secondo la re-
lazione delle ferrovie, ascesero alla rilevante cifra 
di lire 18,802,663, imputate tutte all'esercizio. „ 
Sono parole testuali, queste che lessi. 

Aggiunge ancora l'onorevole Lacava a noma 
sempre della Commissione del bilancio: "Ci rca 
poi le cause dell'aumento di spese dell'esercizio, 
rileva che una di esse trovasi nella natura della 
convenzione, e precisamente pel modo come sono 
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messe a carico dell'esercizio alcune spese straor-
dinarie, le quali sono vere spese di costruzione. „ 

Tutto questo è chiaro, è evidente, non abbi-
sogna di commenti ; a carico delle spese di eser-
cizio delle Calabro-Sicule furono portati nel 1882 
parecchi milioni; e questo addebi tamelo ille-
gittimo prova il continuo accrescersi delle spese 
di esercizio, in misura quasi spaventosa. 

Ora delle lire 4,399,835 accennate dal mini-
stro delle finanze, come portate indebitamente 
a carico nel 1882, nelle spese di esercizio delle 
Caìabro-Sicule, e dei 18,800,000 accennati dalla 
Commissione del bilancio come portate del pari 
a carico delle spese d'esercizio delle Calabro-Si-
culo a tutto il 1882, quale parte concerne le linee 
Calabresi e quale le linee Sicule? 

Alla domanda nessuno può dare adeguata ri-
sposta, nemmeno l'onorevole ministro dei lavori 
pubblici; perchè l'esercizio delle Calabro-Sicule 
fu tenuto in unica gestione, che non è possibile, 
o per lo meno è assai difficile, di scindere. 

Io meno che mai sarei in condizione di fare 
tale ripartizione. Sarà sempre un mistero per 
tutti, eccettuato forse per la Società delle Meri-
dionali, esercente le Calabro-Sicule. 

Dato questo fatto, dell'imputazione, cioè, al conto 
spese di esercizio, di spese che si dovevano por-
tare al conto capitale, fatto che si è verificato an-
che, non so in quale misura, per le altre reti dello 
Stato, si capisce come in base all'anno 1882 si ar-
rivi ad uria percentuale del 62 I j2 per cento ! 

Un nostro collega, tanto modesto quanto di vi-
goroso ingegno, accurato raccoglitore di cifre e di 
statistiche, il quale, appunto per la sua mode-
stia eccessiva, quasi mai fa risuonare la sua pa-
rola in quest'Aula, mi consegnava un prospettino 
assai importante. 

Io ringrazio l'amico Ruggieri dei dati che volle 
consegnarmi, e spero lo l'ingrazierà anche la Ca-
mera, perchè giovano assai a chiarire la questione 
della percentuale. 

L'onorevole Ruggieri ha fatto un prospetto delle 
spese d'esercizio delle ferrovie di tutti gli Stati 
europei. 

Ebbene, caso strano, in nessuno di questi Stati, 
per nessuna rete le spese d'esercizio arrivano 
al 62 e mezzo per cento. 

Ascoltate, onorevoli signori; si tratta di cifre. 
Io dissi già in principio del mio discorso che 
sarei stato noioso; fate prova di tutta la vostra 
pazienza; ascoltate queste cifre perchè sono molto 
eloquenti. 

Per l'ajitica rete portoghese clje conta 578 chi-
lometri (non è poi, come vedete, una piccola rete) 

1359 

ed ha quindi la sua importanza, nel 1882, le 
spese d'esercizio sono salite al 27 per cento del 
prodotto lordo. 

Voci al banco della Commissione. Oh! oh! que-
sta è grossa! 

S a n g u i n e t t i . Signori, fate le meraviglie fin che 
volete ; ma i fatti sono fatti. 

Andiamo alla Spagna; rete Saragozza-Alicante; 
chilometri 2249. Per il 1883 le spese d'esercizio 
sono salite a 38,90 per cento! 

Vedo con piacere che l'onorevole Genala 
sorride, perchè, chi sorride, è di buon animo; 
ed io son lieto che il Ministero continui ed 
essere il Ministero dal cuor contento, come lo 
chiamava, nel giugno scorso, l'onorevole Ricotti, 
ora collega dell'onorevole Genala. Il difficile sarà 
poi di distruggere questo cifre perchè importa 
non solo che esse siano distrutte, ma che siano 
distrutte anche quelle che accennerò in seguito e 
che daranno qualche maggiore fastidio. 

C o l a i a n n i . {Della Commissione) Se sono come 
quelle non dànno pensiero! 

S a n g u i n e t t i . Io sarò lieto, onorevole Colaianni, 
se Ella sorgerà a combattere le mie deduzioni : 
io lo ascolterò e lo ascolterà la Camera con re-
ligiosa attenzione. (Si ride a sinistra) 

Ritorniamo alla Spagna: Compagnia del Nord; 
pel 1883 le spese di esercizio furono del 41, 70 
per cento ; Compagnia dell' Andalusia il 43, 38 
per cento. 

Facciamo ora un piccolo salto, dalla Spagna 
alla Russia. Oggi che si corre con la velocità 
delle ferrovie, il salto non sarà tanto mortale. 

Prediamo le linee Pietroburgo-Varsavia, Pie-
troburgo-Mosca e Nini-Nowogorod. 

La rete comprende 2374 chilometri. Nel 1883 
le spese di esercizio furono del 55 per cento. 

Ritorniamo indietro; fermiamoci in Francia. 
Per l'antica rete Orleans, abbiamo per ispese d'eser-
cizio lire 33,36 per cento ; per la Compagnia del 
Mezzogiorno abbiamo lire 40,71 per cento. 

Trovandoci in Francia, non ci farà male un 
salto in Affrica, dove la Francia impera su 
estesa regione, e dove possiede delle ferrovie. La 
linea Algeri-Orano-Costantina ha costato per lo 
esercizio il 60,80 per cento. 

Per la linea del Sidi-Bel-Abis, abbiamo per lo 
esercizio una spesa del 44,30 per cento. 

Ma notate questo, o signori, che in Italia ab-
biamo una densità di popolazione di 99 abitanti 
per chilometro quadrato ; in Affrica, specie in Al-
geria, nelle contrade percorse dalle due linee in-
dicate, la densità della popolazione è appena di 
10 abitanti a chilometro quadrato. 
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Andiamo in Austria. L a Sudbahn spende per 
l'esercizio lire 43,07 per cento ; la Nord il 43,95 
per cento; la Ovest, 41,66 per cento; ed in fine 
per la rete Ungherese abbiamo il 35,91 per cento. 
In Svizzera la spesa di esercizio è del 50 per 
cento circa. 

E d ora, o signori, poiché l'onorevole Spaventa 
ha parlato di Società indiane, io desidero che ve-
niate per pochi momenti con me nelle Indie in-
glesi. Nessuno vorrà sostenere che l'esercizio delle 
ferrovie nelle Indie inglesi, fatto generalmente 
con impiegati inglesi, lautamente pagati, debba 
costar meno che altrove. 

Ora nelle Indie inglesi, l'esercizio delle ferro-
vie costa il 49,70 per cento del prodotto lordo. 

Si potrebbero fare molte considerazioni a questo 
proposito: si potrebbe domandare se proprio l'eser-
cizio ferroviario in Italia sia più difficile di quello 
che sia in Svizzera, di quello che sia in Russia, 
in mezzo ai ghiacci eterni, e nelle calde regioni 
dell'Africa e delle Indie. Ma io di queste consi-
derazioni non voglio farne. Le cifre sono elo-
quenti, parlano da se, ciascuno di voi le consideri 
e le commenti a modo suo. 

Ma dopo gli esempi stranieri, gli esempi di 
casa nostra non fanno male. Giacche in Italia ab-
biamo avuto l'esercizio privato fatto in modo se-
rio, non come l'esperimento che si è tentato per 
le ferrovie dell'Alta Italia, ed il quale necessa-
riamente doveva andare a male, seppure è vero 
che l'esperimento fatto sulla rete dell'Alta Italia 
abbia dato frutti peggiori dell'esercizio fatto dalla 
cessata Società dell'Alta Italia. Mi fermerò sull'eser-
cizio fatto in Piemonte; non risalirò agli anni 
anteriori al 1859; prenderò i primi tre anni dalla 
costituzione del regno d'Italia, cioè il triennio 
1860-61-62; gli anni successivi al 1862 mi ser-
viranno per un altro calcolo. 

Orbene, o signori, io trovo che in Piemonte 
nel 1860 abbiamo avuto di prodotto lordo lire 
19,345,540 11, ed una spesa di esercizio di lire 
8,664,396 11; quindi una percentuale di spesa 
del 44,78 per cento. Nel 1861 il prodotto lordo 
fu di lire 21,932,908 76; la spesa fu di lire 
9,856,980 01; la percentuale della spesa d'eser-
cizio fu di lire 44,94, Nel 1862 il prodotto lordo 
fu di lire 21,030,642 47; la spesa di 9,871,774 85; 
la percentuale di lire 46,47. 

Signori, se pigliamo la media dei tre anni, 
avremo una spesa percentuale di esercizio di lire 
45, 55 per cento. 

Notate però una cosa; in Piemonte non trovate 
nella percentuale delle spese di esercizio, tra un 
anno e l'altro, quegli sbalzi di quattro, cinque, otto, 

dieci punti che troviamo per gli anni posteriori 
per l'esercizio fatto dalle Società. E la ragione si 
è che in Piemonte il sistema logismografico, ora 
in uso, di imputare al conto spese di esercizio, 
delle spese che devono essere imputate al conto 
capitale, non si conosceva. 

Dunque noi abbiamo che nel triennio 1860-61-
62, l'esercizio delle ferrovie in Piemonte è stato 
fatto con una percentuale del 45, 55 per cento. 

Per arrivare alla percentuale del 62 e mezzo 
che voi avete accordata, colle nuove convenzioni, 
alle Società esercenti, ci è molto cammino da fare. 

Signori, ora passiamo ad un altro calcolo. Debbo 
notare che le cifre che io addussi, furono desunte 
dall'onorevole amico mio Ruggieri dalle più recenti 
pubblicazioni ; non sono cifre cervellotiche, non 
inventate per impressionare voi, e raggiungere un 
determinato scopo. Sono cifre desunte, lo ripeto, 
dalle più recenti pubblicazioni. Non si può sup-
porre, adunque, che in esse esistano artifizi di 
logismografia, come pur troppo esistono in certi 
nostri documenti ufficiali. 

Prendiamo un periodo più lungo. Io non sono 
riuscito a capire, come, per fare una percentuale, 
la quale deve durare 60 anni, si siano prese a base 
del calcolo, le risultanze di un anno solo ! Ho sem-
pre sentito dire che quando si tratta di fare medie 
che abbiano un valore scientifico, giova prendere 
i più lunghi periodi che sia possibile. 

E questa una verità statistica, e forse non lo 
sarà più ora, massime di fronte alle convenzioni 
ferroviarie. Io mi tengo alle verità antiche. Or-
bene, io prendo i prodotti di tutte le ferrovie con-
tinentali dal 1863 a tutto il 1882, cioè per un 
ventennio, e sapete, o signori, quello che io trovo ? 
Che la percentuale media delle spese d'esercizio 
per tutto il ventennio dal 1863 al 1882, è del 
60,64 per cento. 

Desumo questa cifra da quel volume ufficioso, 
cui ho già accennato, e che è scritto in difesa del-
l'onorevole Genala e delle sue convenzioni. Apri-
telo, ed a pagina 103 troverete gli elementi che vi 
porteranno alla percentuale indicata. 

Ma notate che nelle spese che concorrono a 
darmi questa percentuale, sono comprese tutte 
quelle spese a cui dianzi accennai, e che non de-
vono far parte delle spese d'esercizio. Se si potes-
sero togliere dalle spese d'esercizio del ventennio 
che ho preso a considerare, quelle spese che col-
1' esercizio nulla hanno a vedere, operazione che 
nè voi nè io possiamo fare, e che dovevano es-
sere portate al conto capitale, oh ! allora, signori 
miei, voi arrivereste molto al disotto nella per-
centuale, del 6 0 , 6 4 per cento; trovereste sicu-
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ramente un'altra differenza di parecchi punti fra 
la percentuale che si vuole accordare alle Società 
esercenti nel 62 e mezzo per cento e la percen-
tuale vera della spesa di esercizio. Quando, poi, 
vogliate considerare che le differenze di parecchi 
punti si ripercuotono sui 250 milioni di prodotto 
lordo, e per una serie di 20, 40 o 60 anni, voi 
troverete, o signori, delle cifre spaventevoli di in-
debito lucro assicurato alle Società esercenti. 

Ciò premesso, mi domando, che cosa è questa 
percentuale? Debbono le Società lucrare sulla per-
centuale? Io noto anzitutto che, sul capitale che 
le Società esercenti debbono sborsare allo Stato 
per la così detta compera del materiale mobile, 
che non è compera, ma è una vera locazione, alle 
Società medesime è corrisposto un interesse del 
5,79 per cento, il quale è abbastanza alto; e 
quindi nessuna ragione per cui esse debbano lu-
crare sulle spese d'esercizio. Se, adunque, oltre 
agli interessi loro assicurati nel 5,79 per cento, 
le Società debbono ancor lucrare parecchi punti 
sulla percentuale, voi regalate alle Società mede-
sime una somma considerevole. 

Io mi ero accinto a far dei calcoli per dimo-
strare quale sarebbe stato il lucro probabile delle 
Società nelle spese di esercizio; non ebbi tempo 
di rivederli per assicurarmi della loro esattezza; 
onde taccio le loro risultanze, e mi limito ad affer-
mare la mia profonda persuasione che nella per-
centuale d'esercizio, le Società esercenti avranno 
una larga sorgente d'indebiti lucri. 

Voci. S i r iposi ! si riposi! 
Sanguinetti. Se l'onorevole presidente me lo per-

mette, riposerei per pochi minuti. 
Presidente. L a seduta è sospesa per 5 minuti. 

{La seduta sospesa a ore 4,5 è ripresa alle 
ore 4,10.) 

Presidente. Onorevole Sanguinetti, ha facoltà di 
continuare il suo discorso. 

Sanguinetti. E d ora lascio la percentuale e vengo 
ad altro argomento. S'apre ora dinanzi a me 
quella selva selvaggia, aspra e forte cui accen-
navo Dell' esordio del mio discorso. F a r ò ogni 
sforzo per non perdere la diritta via, e non ismar-
rirmi, quantunque il compito non sia facile. Ma 
innanzi tutto mi occorre di fare una osservazione 
di indole preliminare. Tutte le volte in cui 
si discussero in questa Camera trattati di com-
mercio, si è detto da autorevoli oratori che era 
necessario conformare le tariffe ferroviarie ai 
dazi doganali ed alla condizione delle industrie 
e dei commerci ; e l'onorevole Luzzatt i , tanto stu-
dioso di tutto ciò che si attiene ai commerci ed 

alle industrie nazionali, ha sollevato tale questione 
fino dal 1876. 

Or bene, io vorrei domandare al Ministero se, 
quando si cominciarono le trattative per le con-
venzioni ferroviarie, gli opportuni studi erano 
stati fatti, quegli studi, cioè, che erano indispen-
sabili per indirizzare il rimaneggiamento delle 
tariffe ferroviarie a quello scopo. 

Imperocché, o signori, la Commissione d'inchie-
sta sulle ferrovie non si è occupata delle tariffe, 
ed ha lasciato che gli studi fossero da quel Mini-
stero iniziati, a cui per istituto competono. 

L e convenzioni ferroviarie furono presentate 
dal Governo nella tornata del 5 maggio 1884, 
mentre l'onorevole amico mio Grimaldi era mini-
stro dell'agricoltura, industria e commercio, ap-
pena da un mese. Comprendo che rispetto alle 
tariffe, dal punto di vista legale e parlamentare, 
noi non abbiamo dinnanzi che l'onorevole Gri-
maldi ; ma non vorrei che in questa questione av-
venisse quello che avviene nei processi di stampa, 
di avere cioè innanzi a noi un gerente responsa-
bile. ( I l a r i t à a sinistra) 

Imperochè evidentemente nel periodo di un 
mese nessun uomo, per quanto sia eccelso il suo 
ingegno, ed eccelso certamente è l 'ingegno del-
l'onorevole Grimaldi, può arrivare a studiare una 
questione così complessa, quale è quella del rima-
neggiamento delle tariffe ferroviarie in relazione 
alle esigenze dei commerci e delle industrie. 

L e trattative per le convenzioni ferroviarie du-
rarono parecchi mesi ed il predecessore dell'ono-
revole Grimaldi nel Ministero d'agricoltura e 
commercio, fu certamente chiamato ad intervenire 
nelle trattative ; ora io vorrei conoscere quale 
parte l'onorevole Berti abbia avuta nelle con-
venzioni ferroviarie, sempre dal punto di vista 
delle esigenze dei traffichi. 

Sono sicuro che l'onorevole Berti sentirà la con-
venienza di dare quelle spiegazioni che il paese 
attende e che attende specialmente quella regione 
della quale egli è vanto e decoro. 

Premessa questa dichiarazione d'indole gene-
rale, debbo ancora premetterne ¡un'altra. Io mi 
occuperò per prima cosa del traffico internazio-
nale, ma per poter trattare di ciò da un punto di. 
vista pratico, io debbo far capo alla L igur ia , e 
facendo capo alla L igur ia non isbaglio metodo, 
imperocché la L igur ia nel prodotto dei dazi di 
confine, in 158 milioni, c'entra per 54, cioè a dire 
pel 34 per cento ; quindi, per quanto le mie osser-
vazioni siano limitate alla L igur i a e al commercio 
di transito, le osservazioni varranno egualmente 
por le altre regioni o per gli altri porti italiani. 
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La questione, o signori, si fa molto complessa; 
noi italiani, checche se ne dica, siamo troppo 
poeti ; i popoli a noi vicini lo sono meno; essi agi-
scono, per nostra disgrazia, da gente molto 
pratica. 

Noi abbiamo creduto che quando fosse aperto il 
valico del Frejus, il commercio per l'ovest della 
Francia avrebbe abbandonato Marsiglia, ed 
avrebbe affluito a Genova per il minore percorso 
che presenta in confronto di Marsiglia. Il Frejus 
fu aperto, il commercio a Genova non venne, e 
continuò per la strada antica. 

Quando fu compiuto il canale dell' istmo di 
Suez si disse: ecco ritornato al Mediterraneo 
il commercio del remoto Oriente, che la sco-
perta del capo di Buona Speranza aveva fatto 
deviare dall'Italia. Ebbene, il canale di Suez fu 
aperto, e Genova, nel commercio mondiale col-
l'Oriente, ha poco guadagnato, od almeno non ha 
guadagnato quello che si sperava. 

Un' altra illusione ci siamo creata, ed è questa; 
si pensò di aprire, colla linea dal Gottardo, uno 
sbocco a Genova, per le stazioni dell'Europa cen-
trale, ed abbiamo detto; il nuovo valico ci por-
terà commerci abbondanti, guadagni di milioni 
e milioni ; ora il Gottardo fu aperto, ed il com-
mercio non è cresciuto, od è cresciuto di ben poco. 

Siamo, così, corsi sempre di illusione in illu-
sione, e finalmente ce ne siamo creata un' altra : 
abbiamo detto ; i nostri porti di mare non sono 
in condizione di competere coi porti esteri; bi-
sogna migliorare i nostri porti, ed un gentiluomo 
genovese dava la spinta al Governo gettando nel 
porto di Genova 20 milioni, il Governo da sua 
parte ne gettava altrettanti. Con questa somma 
di 40 milioni, si disse, avremo un porto che farà 
concorrenza a Marsiglia. 

Signori, pur troppo anche questa è una nuova 
e dolorosa illusione. 

E ce ne creeremo delle altre perchè stiamo 
troppo nelle nubi, e non siamo capaci di scen-
dere sul terreno pratico. 

Mentre fervevano i lavori nel porto di Genova, 
Marsiglia pensava ai fatti suoi, ed il Governo 
francese si preoccupava appunto della concor-
renza che, col rinnovellato porto e col valico del 
Gottardo, Genova avrebbe potuto fare a Marsiglia, 
togliendole cospicua parte del suo commercio. Il 
Governo francese inviava parecchie volte nella 
città di Genova, ad indagare ciò che colà si fa-
ceva, un distinto funzionario, il signor Marteau. 
E che cosa riferiva questo signore al suo Governo, 
riguardo alla concorrenza che Genova avrebbe 
potuto fare a Marsiglia? 

" I maggiori o minori percorsi poco giovano 
(egli diceva); è questione di tariffe. Non vi allar-
mate; prima che Genova senta il beneficio del 
Gottardo e del nuovo porto, noi saremo in con-
dizioni da non temerlo più. „ E quello che di-
ceva il Marteau si è avverato. Consultate le 
statistiche commerciali e voi vedrete che il com-
mercio di Genova non è aumentato, in quella 
proporzione che legittimamente si aspettava; per-
chè il movimento del porto di Marsiglia è aumen-
tato in proporzione assai maggiore che quello di 
Genova. 

Il Marteau vedeva bene e giusto dicendo che 
è questione di tariffe; ed invero col giuoco delle 
tariffe furono soppresse le distanze. 

Prego i miei colleghi di ascoltarmi perchè la 
questione è assai grave e non si può comprendere 
tutta la importanza di essa se non si fa atten-
zione alle cifre che mi permetterò di esporvi. 

Io ho fatto alcuni confronti, riguardo al traf-
fico internazionale fra Marsiglia e le stazioni cen-
trali dell'Europa, fra Genova e le stazioni stesse ; 
fra i porti del Nord e l'Europa centrale, anche 
per le provenienze del Levante, sempre però in 
relazione a Genova. E siccome io intendo di essere 
pratico, ho fatto casi pratici, ho preso determinate 
merci. 

Vedete, o signori: da Marsiglia ad Arau in 
Svizzera, una tonnellata di cotone costa 28 lire: 
da Genova ad Arau costa lire 33.12. Differenza a 
danno di Genova, lire 5.12; quantunque Genova 
presenti un minor percorso, che ora non vi posso 
precisare, ma che non è inferiore a 200 chilometri. 
Una tonnellata di cotone da Marsiglia a Zurigo 
con un percorso maggiore su Genova di 183 chi-
lometri, costa lire 32, e da Genova 33. 78. 

Una tonnellata di cotone da Marsiglia a Basilea 
con un maggior percorso di 242 chilometri su Ge-
nova, costa 33 lire, da Genova lire 33.12. 

Ora, io domando : come mai è possibile che Ge-
nova possa impadronirsi del traffico dei cotoni 
per le stazioni centrali dell'Europa, quando non 
ostante il minor percorso chilometrico il trasporto 
costa più che per la linea di Marsiglia? 

Ma andiamo avanti nella via crucis che io mi 
sono imposto. Quel che io ho detto di Marsiglia, 
non vi paia strano, lo posso dire anche per i porti 
del Nord. 

E la questione per i porti del Nord si fa molto 
più grave per noi. Debbo premettere che da Bom-
bay a Genova abbiamo 4510 miglia nautiche; da 
Bombay ad Anversa ne abbiamo 6230, quindi per 
Anversa 1600 leghe di più. Ebbene, credereste voi 
che una merce che parta da Bombay, destinata 
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alle stazioni centrali dell'Europa, venga in defini-
nitiva, a costar meno passando per Anversa, an-
ziché per Genova? La cosa pare incredibile, ma 
pure è vera: i noli da Bombay ad Anversa pre-
sentano una piccola differenza in confronto di 
quelli per Genova, una differenza appena di cin-
que scellini a tonnellata. Ma questi cinque scellini 
a tonnellata sono ad usura compensati dalla mi-
nore spesa ferroviaria per il trasporto da Anversa 
al centro della Germania. 

E presto di questo fatto vi darò la prova. 
Intanto io debbo dire che i porti del Nord, non 

ostante l'apertura del Gottardo, hanno continuato 
a provvedere le stazioni centrali dell'Europa dei 
cotoni greggi. E dai porti del Nord, secondo l'ul-
tima statistica, si sono spediti in Svizzera niente-
meno che 13,711 tonnellate di cotone greggio. 

E la ragione, signori, ne è questa. Vedete qui; da 
Anversa a Basilea abbiamo 609 chilometri, da Ge-
nova a Basilea 562; minor percorso a favore di Ge-
nova 47 chilometri ; ciò non ostante una tonnellata 
di cotone da Anversa a Basilea costa lire 24. 18, 
da Genova a Basilea costa lire 3 3 . 1 2 ; differenza a 
danno di Genova 8. 94 a tonnellata, non ostante, 
10 ripeto, un minor percorso di 47 chilometri. 

Andiamo avanti. 
Pigliamo Anversa-Zurigo. Da Anversa a Zu-

rigo abbiamo 699 chilometri, da Genova a Zurigo 
516 ; minor percorso a favore di Genova 183 chi-
lometri. Ebbene, o signori, una tonnellata di 
cotoni da Anversa a Zurigo costa lire 32. 49, da 
Genova a Zurigo, 33. 78 ; maggiore spesa per 
Genova, nonostante un minor percorso di 183 
chilometri, 1. 29. 

E volete voi che i cotoni destinati a Zurigo pas-
sino per Genova ? 

Proseguiamo. Da Brema a Basilea si ha un per-
corso di 804 chilometri, da Genova a Basilea di 562, 
con un vantaggio a favore di Genova di 242 chilo-
metri. Ebbene, una tonnellata di cotone da Brema a 
Basilea costa lire 29. 35, da Genova a Basilea lire 
33 .12 ; differenza a danno di Genova, nonostante 
11 minor percorso, di 242 chilometri, lire 3. 77. 

E volete che per la nostra bella faccia, per la 
bella faccia di noi italiani, che facciamo prova di 
tanto senno pratico, i cotoni abbandonino il mer-
cato di Brema per venire a Genova? 

Continuiamo i confronti. Da Brema a Zurigo 
abbiamo 894 chilometri ; da Genova a Zurigo 516 ; 
differenza a favore di Genova 378 chilometri. Una 
tonnellata di cotone da Brema a Zurigo costa lire 
37 65, da Genova a Zurigo 33. 78. Qui veramente 
Genova ha un vantaggio di lire 3. 87 a tonnellata; 

ma codesto vantaggio è dovuto certamente ad una 
svista. Lasciate che il principe di Bismarck si 
accorga di questo vantaggio che vanta Genova a 
fronte di Brema, e vedrete che saprà trovare il 
modo di farlo scomparire. (Senso) 

E qui io devo richiamare 1' attenzione della 
Camera su di un fatto assai strano, e il quale ci 
fornisce una prova abbastanza eloquente della per-
spicacia dei nostri governanti. Macchine compe-
rate in Svizzera e destinate alla Sardegna ven-
gono colà inviate, non già per la linea del Got-
tardo e di Genova, ma per la via di Marsiglia, 
perchè il trasporto per la via di Marsiglia costa 
meno che non per Genova. 

Se il Ministero vuole maggiori particolari su 
questo fatto, io sono pronto a fornirglieli. E ciò è 
dovuto, o signori, al monopolio della Società ge-
nerale di navigazione, perchè i noli da Genova 
alla Sardegna sono così alti che vi è convenienza 
di far girare dalla Svizzera, per la via di Marsi-
glia, le merci che sono destinate alla Sardegna. 
E da questo voglio dedurre, che anche nelle 
convenzioni marittime abbiamo stabilito noli così 
alti, ed abbiamo, creando la Società di naviga-
zione, affermato in lei un così pericoloso mono-
polio, da far deviare il traffico dal valico del Got-
tardo, per aprire il quale i contribuenti italiaai 
hanno dovuto sopportare gravissimi oneri, e sul 
quale fondavamo tante speranze. 

Chiudo la parentesi e vengo ad altri confronti 
e per altri prodotti ; come, ad esempio, per i vini 
in fusti, rispetto ai quali gioverà vedere ciò che 
il trasporto in ferrovia costa in Italia, e ciò che 
costa nei paesi vicini. 

I vini sono un prodotto importante per l'espor-
tazione italiana, specialmente verso la Francia. 

I nostri vini debbono sostenere in Francia la 
concorrenza dei vini spagnuoli. Vediamo ora come 
i vini sono, riguardo ai trasporti ferroviari, trattati 
dalla Spagna, e come sono trattati da noi. 

Considerando il percorso da Valenza a Parigi 
(via di Barcellona), abbiamo chilometri 1276, ed 
una spesa a tonnellata di lire 53, 

Per un identico percorso 3 di le roti italiane, se-
condo le tariffe convenzionali (si intendo lo tariffe 
speciali, a prezzi ridotti), la spesa di trasporto a 
tonnellata sarebbe di lire 65 .41. Cosicché, in 
Italia per un percorso identico a quello da Valenza 
a Parigi, il trasporto dei vini costerebbe lire 12. 41 
in più per ogni tonnellata. 

Uno dei nostri prodotti che ha acquistato una 
certa importanza in Italia, sono le calci ed i ce-
menti. E una merce sulla quale dovrò ritornare 
quando parlerò delle tariffe interne; per ora m 
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limito a fare un confronto col trattamento che 
allo stesso prodotto si fa all'estero. 

Alle nostre calci ed ai nostri cementi di Casale 
era aperto il mercato della Svizzera, sul quale 
erano e sarebbero in condizione di sostenere la 
concorrenza delle calci e dei cementi di Manheim. 
Il percorso da Manheim a Zurigo è di 360 chilo-
metri, presso a poco uguale a quello da Casale a 
Zurigo, che è di 365. 

Il trasporto da Manheim a Zurigo costava una 
volta lire 22.50 a tonnellata; da Casale a Zurigo 
qualche cosa di meno. Quindi le nostre calci e ce-
menti erano, lo ripeto, in condizione da sostenere 
la concorrenza dei prodotti similari della Ger-
mania. 

Ma in Germania si studiano le questioni rela-
tive alle tariffe internazionali, e quando si vide 
che per la maggiore spesa di trasporto ferrovia-
rio i cementi di Manheim non potevano soste-
nere la concorrenza di quelli di Casale, sapete, o 
signori, che cosa hanno fatto al di là delle Alpi ? 
Hanno ridotta la tariffa a lire 12.80 a tonnellata. 
Voi invece nelle convenzioni, per i cementi e le 
calci di Casale, stabilite una tariffa di lire 20.50; 
quindi una maggiore spesa di trasporto di lire 
7,70. Signori, credete voi proprio sul serio che 
i fabbricanti di cemento di Casale possano con-
tinuare a mandare i loro prodotti sul mercato 
di Zurigo? Ma sulle calci e cementi ritornerò, 
come ho detto, quando parlerò delle tariffe in-
terne; ora rimango nel campo del traffico in-
ternazionale. 

Voi avrete letto la discussione che si è fatta 
in questi giorni nel Reichstag Germanico, sul 
disegno di legge per sovvenzioni alla marineria 
mercantile. Da 15 o 20 anni i porti del Nord 
erano riesciti a sottrarre a Trieste una parte del 
commercio internazionale al quale Trieste stessa 
provvedeva per il centro della Germania. L'Au-
stria, è cosa nota, ha costruito con grandissima 
spesa la ferrovia dell'Arlberg. Che cosa sia que-
sta ferrovia, quali siano le conseguenze della 
sfessa rispetto a Genova e agli altri porti ita-
liani, lo vedremo fra poco; intanto dirò che la 
ferrovia dell'Arlberg ha anche per iscopo di re-
stituire a Trieste una parte del commercio che 
.Amburgo le aveva tolto. La ferrovia dell'Arlberg 
fu aperta nel settembre scorso ; ebbene, il principe 
di Bismarck, in novembre, dopo soli tre mesi, 
presentò al Parlamento la legge di sovvenzione 
¡alla marineria mercantile germanica, per mettere 
i porti del Nord in condizioni non solo di con-
servare quel commercio che essi avevano tolto 
a Trieste, ma eziandio di allargarlo, assorbendo, 

come spero di poter dimostrare, anche il com-
mercio dei porti italiani. 

Io posso non approvare, e certamente non lo 
approvo, il sistema politico e fino ad un certo 
punto nemmeno l'economico del principe di Bis-
marck ; ma, di fronte alle lotte commerciali ed 
industriali tra le varie nazioni, io mi inchino rive-
rente al genio audace di quell'uomo di ferro : il 
quale, come seppe creare politicamente la grande 
patria tedesca, la vuole ora innalzare, poco curando 
l'ortodossia dei mezzi, a potenza economica di 
primo ordine. Egli, il grande Cancelliere, può 
insegnare a noi molte cose, e questa specialmente, 
che chi è alla testa del Governo deve avere de-
gli alti scopi da raggiungere, degli alti ideali, 
alla realizzazione dei quali fare continuamente 
convergere tutta l'azione governativa nei suoi 
molteplici conati. Noi procediamo per una via 
affatto opposta ; non vediamo alcun nesso tra i 
varii problemi sociali; operiamo a casaccio, e 
distruggiamo oggi con una mano quello che ieri 
abbiamo fabbricato coll'altra. (Bene! a sinistra) 

La lotta tra Trieste ed i porti del Nord è co-
minciata ; diffìcile è prevedere a quale dei due 
contendenti sia per sorridere la vittoria ; ma una 
cosa è certa ; ed è che noi, inerti spettatori della 
contesa, finiremo per farne le spese. 

Signori, per chiarire bene le mie idee, debbo 
ora dirvi ciò che sia la ferrovia dell'Arlberg. 
Questa ferrovia avvicina così Trieste al lago di 
Costanza, che Trieste, mediante il giuoco delle 
tariffe, è posta in condizione da fare concor-
renza a Genova. Ora le relazioni marittime di 
Trieste si estendono, per mezzo di quella grande 
Società di navigazione che s'intitola dal Lloyd, 
la quale è molto meglio amministrata di certe 
Società italiane di mia e vostra conoscenza , le 
relazioni, dico, commerciali di Trieste si esten-
dono a tutti i porti del mar Nero, dell'estremo 
Oriente e delle Americhe. 

Genova però, colla ferrovia del Gottardo, è 
assai più di Trieste vicina al lago di Costanza ed 
alle altre stazioni centrali; e lo è tanto per il 
commercio di importazione dal mare al centro 
dell'Europa, quanto per quello di esportazione dal 
centro dell'Europa agli scali trasmarini. 

Ora l'Austria ha stupendamente architettato il 
giuoco delle tariffe ; e lo seppe fare così bene, che io 
temo che i nostri uomini di Stato non se ne siano 
nemmeno accorti. 

Udite, o signori, quello che ha fatto 1' Austria 
per una ferrovia, la quale, con meritata solennità 
e coli' intervento dell' imperatore, fu aperta nel 
mese di settembre decorso. 
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Le ferrovie bavaresi sono per parallelismo di 
percorso concorrenti colla ferrovia dell 'Arlberg;. 
doveva quindi necessariamente fra questa e quelle 
sorgere vivissima lotta. 

Dove ed a qual punto si sarebbe arrestata la 
lotta? Quali ne sarebbero state le conseguenze per 
i due Stati vicini ? È facile il prevederlo ; a forza 
di ribassare, da una parte e dall'altra, le tariffe, 
si sarebbe arrivati a trasportar gratis le merci, e 
forse anche a dare un premio ai trafficanti che 
delle ferrovie avessero voluto servirsi. Per ultimo 
risultato si sarebbe avuta la rovina dell'uno e 
dell'altro contendente. Ora il governo austro-un-
garico è un governo savio; ha compreso che la 
lotta presentava dei pericoli; si accinse quindi a 
trovare una via per raggiungere lo scopo, col mi-
nor sacrifizio possibile. 

Supremo interesse e scopo unico dell'Austria-
Ungheria era questo, di assicurare l'avvenire di 
Trieste, di porla in condizione di riafferrare l'an-
tico predominio sui porti del nord, e sulla temuta 
Genova. 

Ebbene che cosa fece quel Governo? 
Fece una convenzione colle ferrovie bavaresi 

su questa base : esse si obbligavano a non ribas-
sare le loro tariffe ; ed il Governo austriaco si ob-
bligava di corrispondere loro il 30 per cento del 
prodotto lordo delle ferrovie dell'Arlberg, riser-
bandosi intera la libertà delle tariffe. 

Stipulata che fu la convenzione, fissò le tariffe 
dell'Arlberg in misura tenuissima. 

E quali sono, o signori, queste tariffe ? Vediamo 
quelle per i cotoni, la mercanzia più comune nel 
traffico internazionale ed oggetto di prima neces-
sità per tutti. I cotoni da Trieste a Basilea per la 
ferrovia dell 'Arlberg percorrono 950 chilometri; 
da Genova a Basilea 562 chilometri ; dunque da 
Trieste a Basilea vi sono 388 chilometri di più 
che da Genova a Basilea. Eppure il trasporto di 
una tonnellata di cotone da Trieste a Basilea costa 
32 lire, mentre da Genova a Basilea ne costa 
33,12; una lira e 12 centesimi di più nonostante, 
(lo ripeto, perchè giova ripetere queste cifre e 
vorrei anzi che esse s'imprimessero nella mente 
vostra), nonostante un minor percorso a favore di 
Genova di chilometri 388. Ed in questo modo 
l'Austria attirerà il commercio a Trieste per e 
dal centro della Germania. E credete voi, o si-
gnori, che l'Austria si contenti di ciò? Essa spinge 
più lungi le sue vedute, spera di estendere mag-
giormente la sfera d'azione di Trieste. 

Ecco come si esprimeva un'autorevole effeme-
ride della città di Trieste, l'Osservatore, a propo-
sito delle conseguenze della ferrovia dell'Arlberg : 

" Al commercio mondiale si è aperta una nuova 
via, quella dell'Arlberg. Il commercio s'innoltrerà 
in Italia, in Francia su questa via più comoda e 
breve. „ 

Ebbene, io voglio che la Camera lo noti ; l 'Au-
stria, per mezzo di Trieste e della ferrovia del-
l'Arlberg, non vuole soltanto arrivare alle stazioni 
centrali d'Europa, ma vuole spingersi in Francia \ 
ma vuol fare di più, vuol fare concorrenza a Ge-
nova anche per i consumi di qualche contrada ita-
liana. E umiliante la nostra situazione, ma io non. 
potevo tacerla : e questo sia sprone al Governo ad 
assecondare qualche volta quei consigli che ripe-
tutamente io ho sentito dare dall'onorevole Luz-
zatti ai ministri d'agricoltura che, con vece troppo 
assidua, si sono succeduti su quel banco. E com-
pito del Governo di creare nel Ministero d'agricol-
tura e commercio un osservatorio commerciale ed 
industriale per studiare tutte le questioni che hanno 
attinenza col traffico internazionale, colle tariffe 
ferroviarie, coi dazi doganali. La lotta è incomin-
ciata e si fa vivace, e noi ci troviamo inermi in 
mezzo ai nemici cozzanti tra loro per ottenere la 
palma della vit toria; noi saremo più che vinti , 
schiacciati. 

E curioso quello che avvenne non appena fu 
aperta la ferrovia dell'Arlberg: ed io lo dirò, non 
con parole mie, ma con quelle di un giornale non 
sospetto al Ministero, perchè scritto o diretto da 
37 anni da un amico dell'onorevole Depretis, da 
un patriota intemerato, che esercita non poca in-
fluenza in Piemonte, e la esercita a favore del Mi-
nistero. 

Ecco, signori, quello che avvenne sulla ferrovia 
dell'Arlberg : 

" Pochi giorni dopo che fu inaugurata, e lo fu 
il 6 settembre di quest'anno, ebbe luogo l 'apertura 
della ferrovia dell'Arlberg per le merci, e la linea 
fu addirittura innondata da queste ; sulla linea di 
montagna non fu possibile trasportare quanto af-
fluiva dalla linea del piano; e perciò si dovettero 
accumulare i vagoni carichi nelle stazioni ed al-
tri sopravvenendone, in breve tempo tutte le 
stazioni ne furono talmente ingombre da rendere 
impossibile lo scambio dei treni, e da provocare 
confusione generale. „ A togliere l'ingombro che 
fa l'Austria ? Avvia una parte delle merci pel-
le vie bavaresi (via Simback) pagando essa la 
tariffa normale, senza punto aggravare del mag-
gior prezzo le merci trasportate. 

Ebbene, io non ho mai assistito in Italia a 
questo spettacolo che, soddisfa un patriota, cioè a 
dire che appena aperta una linea affluiscano merci 
e passeggieri in modo da portare la confusione 
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generale ; non si è verificato, e forse non si verifi-
cherà mai presso di noi, così sodisfacente spet-
tacolo ; colpa vostra, signori ministri, perchè colle 
altissime tariffe non si facilita n® lo scambio 
€elle merci, nò il movimento dei passeggieri; 
noi perdiamo il nostro tempo a discutere tariffe 
impossibili, come dimostrerò, mentre gli altri po-
poli vanno attuando tariffe le quali non solo im-
pediranno ai traffici nuovi di affluire ai nostri 
porti, ma toglieranno ai porti stessi una parte del 
traffico che oggi posseggono. 

Noi facciamo con la discussione ferroviaria una 
questione bizantina, nei laberinti della quale fini-
remo per perderci. 

E d è bizantina questa questione, e ve ne ac-
corgerete allorché arriverò alle" tariffe interne; 
perchè le deduzioni mie saranno totalmente con-
trarie a quelle della Commissione. L e resultanze 
mie non combinano con nessuna di quelle che la 
Commissione vi ha presentate, nel famoso 6° vo-
lume che ebbe nna nascita così laboriosa. Essa 
sosterrà le sue deduzioni come io sosterrò le mie, 
e la Camera non saprà a chi credere; perchè 
io credo e so di essere nel Vero, e la Commissione 
riterrà da sua parte di essere pure nel vero; 
e la Camera sarà gettata in quel dedalo, da cui 
non le sarà possibile togliere i piedi senza lace-
rarsi le carni. 

Ma ripiglio la calma, che lo spettacolo di quello 
che fanno gli altri popoli, agitando l'animo mio, 
mi aveva fatto perdere. 

Voci. Si riposi! Si riposi ! 
Sanguinetti. Onorevole presidente?... 
Presidente. Onorevole Sanguinetti, a forza di 

riposi perderemo molto tempo. Del resto non in-
tendo farle violenza, se desidera riposarsi, riposi 
pure. 

Sanguinetti. Continuerò. Io diceva testé, che il 
Governo italiano distrugge con una mano ciò che 
fa con l 'altra, e difatti, o signori, sta davanti a 
voi un disegno di legge per accorrere in soccorso 
di quella grande ammalata eh' è la marineria mer-
cantile. 

Con quel disegno di legge caricheremo i contri-
buenti italiani di alcuni milioni annui. Ebbene, 
dall'altra parte, colle tariffe ferroviarie, voi to-
gliete alimento alla marineria mercantile; e quindi 
quei milioni saranno gittati e la marineria mer-
cantile continuerà ^ vivere una vita di stenti e di 
inedia. 

Signori, sono contradizioni evidenti nelle quali 
gli altri Governi non incorrono. 

Otty vediamo che cosa si è fatto nelle conven-
zioni per tutelare il traffico internazionale. Io dissi 

già che le tariffe italiane sono più alte di quelle 
degli altri Stati ; dissi, come colle convenzioni 
siansi vincolate le tariffe, le quali per gli altri 
Stati sono armi di offesa e di difesa. 

E qui la Commissione potrebbe dirmi ch'esiste 
l'articolo 44 del capitolato, il quale provvede pre-
cisamente a tutelare il traffico internazionale. 

Signori, l'articolo 44 è un miracolo di abilità 
legale e tecnica che io, per poterlo comprendere, 
ho dovuto studiarlo parecchi giorni. 

E dovetti ancora rivolgermi a persone eminenti 
affinchè potessero togliermi ogni dubbio perchè 
quell'articolo, secondo il mio modo di interpre-
tarlo, portava all'assurdo ; dirò, di più, che credo 
che quell'articolo non l'abbia compreso l'onorevole 
ministro dei lavori pubblici, o per meglio dire si-
curamente non l 'ha compreso colui che ha compi-
lata la relazione che precede il disegno ministe-
riale. Signori, che cosa dice l'articolo 44 del ca-
pitolato? L'articolo 44 del capitolato da facoltà 
al Governo di modificare al di sotto dei limiti 
massimi stabiliti dagli allegati D ed E le tariffe 
dei trasporti, per agevolare la esportazione dei 
prodotti nazionali ed i trasporti internazionali. 

Adunque il Governo che non ha alcuna facoltà 
di modificare o d'imporre modificazioni alle ta-
riffe interne, ha la facoltà di modificare le tariffe 
degli allegati D ed E per quanto riguarda i traf-
fichi internazionali. 

Ciò assodato, proseguiamo ad esaminare il se-
guito di questo famoso articolo: 

" Qualora il Governo, valendosi di questa fa-
coltà, ordini l'applicazione di tariffe di trasporto 
inferiori alle tariffe degli allegati D ed E, il con-
cessionario sarà obbligato di attuarle nel termine 
che gli sarà prefisso. „ 

Nulla da osservare su questo comma. 
Ma come si farà poi la sistemazione dei conti 

tra Governo e Società, nel caso che il Governo usi 
della facoltà che gli compete? Ecco come si espri-
me il successivo comma. Bravi coloro che lo capi-
ranno a prima vista. 

" Si terrà conto separato dei prodotti ottenuti 
colla nuova tariffa ribassata e di quelli che per 
le stesse spedizioni si sarebbero ricavati conser-
vando le tariffe che erano in vigore ; la diffe-
renza o maggior prodotto, che si sarebbe ottenuto 
applicando ìè tariffe anzidette, sarà dal Governo 
accreditata al concessionario, ma per gli effetti 
della compartecipazione, di cui all'articolo £5 del 
contratto, sarà tale differenza computata ag-
giunta ai prodotti lordi ottenuti nell'anno. „ 
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Quello che è detto in questo comma in modo 
così confuso, si poteva dire con un periodo molto 
semplice, perchè la disposizione di questo comma 
in sostanza è questa : che laddove il Governo im-
ponga, per i traffichi internazionali, ribassi di ta-
riffa, il Governo stesso assume interamente sulla 
sua percentuale il ribasso ordinato. 

Eccovi, o signori, tradotta in buona moneta la 
disposizione dell'articolo 44. 

Supponete che la linea da Genova al Gottardo 
col traffico attuale dia 10 milioni. Il Governo 
crede opportuno di imporre alla Società il ri-
basso di un decimo della tariffa. Qui bisogna 
fare due casi: il caso, cioè, che il ribasso della 
tariffa non produca aumento di traffico, ed il 
caso che produca aumento. 

Prendiamo il primo caso, che sia conservato il 
traffico attuale; colla tariffa scemata di un decimo, 
il prodotto scemerà da 10 a 9 milioni. Ma a te-
nore dell' articolo io debbo trovare il prodotto 
ipotetico per fare i conti e stabilire la percen-
tuale spettante alla Società esercente. 

Per ottenere questo prodotto ipotetico debbo 
applicare alle merci trasportate la tariffa con-
venzionale; e necessariamente troverò una somma 
equivalente a 10 milioni. E sulla base di questi 
10 milioni che debbo stabilire la percentuale; 
quindi il 62,50 per cento alla Società, il 10 per 
cento ai fondi di riserva ed il 27 e mezzo per cento 
allo Stato. Allo Stato sui 10 milioni spetteranno 
lire 2,750,000; ma siccome lo Stato deve accre-
ditare alla Società la differenza fra il prodotto 
reale in 9 milioni ed il prodotto ipotetico in 
10 milioni; così la sua quota verrà a scemare a 
lire 1,750,000. E quindi è che effettivamente la 
sua percentuale resta ridotta al 17,50 percento 
se commisurata al prodotto ipotetico, ed al 19,44 
per cento se commisurata al prodotto reale. Ma 
la quota della Società, sia che si conservi la tariffa 
normale, sia che la si ribassi rimarrà sempre la 
stessa in lire 6,250,000. Adunque il ribasso della 
tariffa si aggraverà unicamente, scemandola, sulla 
quota percentuale del Governo. 

Se poi la diminuzione della tariffa avrà per ef-
fetto di far aumentare il traffico, le conseguenze 
saranno ancora più singolari e curiose; perchè in 
caso di aumento del traffico, la Società avrà tutto 
11 benefizio dell'aumento, e lo Stato sopporterà in-
tero l'onere per la diminuzione delle tariffe ; per-
chè sarà sempre a suo carico la differenza fra il 
prodotto reale ed il prodotto ipotetico calcolato 
nel modo che testé indicai, non solo per il traffico 
antico, ma eziandio per il traffico nuovo dovuto 
al ribasso delle tariffe, In altri termini, la So-

cietà godrà intero il benefizio derivante dall'au-
mento del traffico, e lo Stato sopporterà intera la 
differenza fra la tariffa normale e la tariffa ribas-
sata. 

Questo è il vero e genuino significato dell'ar-
ticolo 44 del capitolato. 

Ora io vorrei domandare se in Italia si troverà 
un ministro delle finanze, massime quando i bi-
lanci hanno quella vantata elasticità cui accenna 
sempre l'onorevole Magliani, il quale acconsenta 
di lasciare aggravare di milioni e milioni il bilan-
cio dello Stato, quando quest'aggravio debba avere 
per necessaria conseguenza di fare solo gli inte-
ressi delle Società esercenti. 

Una voce. E vero. 
Sanguinetti. E vero per me e per voi, ma non 

pare sia vero per la Commissione. 
L a seconda ipotesi, che il ribasso nelle tariffe 

produca aumento di traffico, e le assurde con-
seguenze che ne deriverebbero nei rapporti fra 
lo Stato e le Società, non potevano non impen-
sierire la Commissione. Essa comprese benis-
simo che di fronte alla prima ipotesi l'articolo 44, 
bene o male, si poteva sostenere; ma che era 
difficile sostenerlo nella seconda ipotesi, perchè 
si arrivava all'assurdo di far pagare allo Stato un 
vantaggio recato alle Società esercenti. 

Qui devo aprire una parentesi. Ho detto che 
la portata dell'articolo 44 non era stata compresa 
da chi ha redatta la relazione, che precede il pro-
getto ministeriale. 

Ecco qua che cosa si legge a pagina 18 della 
relazione ministeriale, a proposito dell'articolo 44: 
" I contratti che abbiamo l'onore di sottoporre 
alla vostra approvazione, impongono alle Società 
l'obbligo di applicare le modificazioni che il Go-
verno reputi necessario d'introdurre nelle tariffe. 
Ma essendo essi basati sopra una compartecipa-
zione dell'esercente al prodotto lordo, calcolata 
come rimborso delle spese, è giusto che all'eser-
cente sia concesso un compenso, ogniqualvolta egli, 
ritenendo la modificazione dannosa, non vi ac-
consenta, e dall'applicazione a lui imposta gliene 
venga effettivamente un danno. „ 

Ora io voglio domandare se, quando il ribasso 
delle tariffe produce aumento di traffico e l'au-
mento sia tale da compensare la diminuzione delle 
tariffe, come ed in qual modo vi possa essere 
danno per le Società esercenti. 

In tali casi, non soltanto non vi può essere danno, 
ma vi è vantaggio per le Società esercenti; ma an-
che quando vi è vantaggio è sempre lo Stato che 
sopporta intera la diminuzione delle tariffe. 

Come adunque si può conciliare col vero signifi-
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cato dell'articolo 44 la solenne affermazione che si 
legge nella relazione, di cui vi diedi lettura, e 
secondo la quale il compenso si darebbe alle So-
cietà esercenti, solamente allora che esse siano effet-
tivamente danneggiate? Voi lo avete veduto; per 
le Società il danno non si verificherà mai ; ma in-
tanto avranno sempre il compenso, perchè la loro 
quota percentuale si liquiderà sempre sul pro-
dotto ipotetico, non sul prodotto effettivo. 

Ed ora ritorno alla Commissione. Essa ha 
compreso la portata di quest'articolo ; e per di-
mostrare che non si va all'assurdo, ha fatto una 
ipotesi assai strana. E sapete voi, 0 signori, qual'è 
la stranezza? Scusino se uso questo vocabolo; 
l'uso, non per offendere alcuno, ma perchè non 
ne trovo altro più acconcio alla teoria soste-
nuta. La Commissione dunque ha ricorso nien-
temeno che a questa stranezza; cioè, che " è ipo-
tetico (sono parole testuali) il caso che pel ribasso 
di tariffa possa verificarsi tale aumento nel tras-
porto delle merci, da dare, malgrado le scemate 
tariffe, grossi aumenti di guadagni. La verità 
invece è che non vi sarà aumento nel trasporto 
delle merci e vi sarà quindi diminuzione negli in-
cassi. „ Ecco la stranezza alla quale è arrivata la 
Commissione ; non vi sarà aumento di traffico, e 
quindi vi sarà diminuzione di prodotto. Ed infatti 
essa aggiunge : "...che l'articolo 44 è misura di 
conservazione ; è difesa e non altro ; più con in-
tento di non retrocedere, che con la speranza di 
andar più oltre. „ La Commissione, 0 signori, di 
cui fa parte l'onorevole Ercole, ha piantato le 
colonne d'Ercole alla espansione dei traffichi 
internazionali. (Ilarità a sinistra) Per la Com-
missione, il ribasso delle tariffe non produce au-
mento di traffico; per la Commissione, il traffico 
internazionale non può aumentare ; dobbiamo 
accontentarci di conservare quel che ora abbiamo ! 
Ha, signori, per essere conseguenti, dovevate fare 
Un'altra cosa; suggerire, cioè, subito al ministro 
dei lavori pubblici di sospendere l'attuazione della 
legge che autorizzò lavori di rilievo in tutti i porti 
italiani, e che importa una spesa di decine di 
milioni. Imperocché io non comprendo come si 
continui a spendere nei porti, se non si ha la 
Speranza di vedere aumentare i nostri traffichi in-
ternazionali. 

La Commissione dice che quell'articolo è fatto 
per conservare il traffico attuale; ma noti bene 
la Camera le espressioni usate dall'articolo 44 : 

« E in facoltà del Groverno di modificare, ecc. 
le tariffe dei trasporti, per agevolare la esporta-
zione dei prodotti nazionali e i traffichi interna-
zionali. „ Ora, agevolare, secondo il mio voca-

bolario, (che è il vocabolario comune a tutti) non 
significa conservare, non significa difendere quel 
che abbiamo; agevolare è, secondo me, sinonimo 
di espandere. Il concetto del Ministero era quello 
di riserbarsi la facoltà non solamente di facili-
tare la esportazione delle merci nazionali, ma 
anche di attirare in Italia maggiore quantità di 
traffico internazionale. Questo era il concetto del 
Governo. E sbagliata la interpretazione della Com-
missione. 

Ma a giustificare l'enormità dell'articolo 44 del 
capitolato, era necessario ricorrere a delle stra-
nezze che sono smentite dall'esperienza. 

Imperocché la Commissione non dovrebbe igno-
rare che, per una speciale convenzione fatta dalla 
Società dell'Alta Italia con Francesco Cirio, e 
mercè la quale furono ribassate per il Cirio le 
tariffe di esportazione, egli ha creato una nuova 
esportazione di prodotti italiani che non esisteva, 
e che in pochi anni è arrivata ad un valore di 
40 milioni. (Senso) 

E si può dire, dopo questo, che la diminuzione 
di tariffe non concorra ad espandere, ad aumen-
tare il traffico? 

Ma, ad ogni modo, io avrei compreso che la 
Commissione avesse dichiarato di non credere ad 
un aumento di traffico. Ma non poteva e non do-
veva assolutamente eliminare l'ipotesi che il traf-
fico potesse aumentare ; ed allora, siccome aumen-
tando il traffico sorgeva un vantaggio per la 
Società esercente, doveva in tal guisa modificare 
l'articolo 44, che quando il vantaggio sorgesse, 
non avesse la Società, che esercita le ferrovie, ad 
avere un compenso a carico del bilancio dello 
Stato. Imperocché si possono dare compensi per 
danni patiti, ma non si possono dare quando non 
solamente non esiste un danno, ma invece sorge 
un vantaggio. 

Ma anche ammesso per un momento che l'artico-
lo 44 sia inteso a conservare il traffico che si ha ora, 
siccome la conservazione di questo traffico giova 
alla Società, perchè percepisce il 62 e mezzo per 
cento sul prodotto lordo, così giustizia vuole che 
essa pure concorra a questa difesa.Laonde, anche 
prendendo come verità di fede le osservazioni 
della Commissione, mai in nessun modo si po-
trebbe giustificare l'enormità contenuta nell'arti-
colo 44. 

Del resto, avrò occasione di riparlare di questo 
articolo quando verrà in discussione, e per ora 
faccio punto. 

Signori, ho percorsa la prima parte della selva 
aspra e selvaggia. Debbo entrare ora in quella 
parte dovo le spine ed i dumi sono maggiori, Ma 
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mi sento stanco assai, e chiederei alla cortesia 
della Camera e dell'onorevole presidente il per-
messo di continuare nella prossima seduta. 

Presidente. Onorevole Sanguinetti, allora biso-
gnerà dire che la Camera esista soltanto per un 
solo oratore. Sono ormai due giorni che Ella parla; 
e se la Camera deve terminare le sue sedute alle 
cinque e mezzo, tanto vale proporre che il Parla-
mento sia messo a disposizione di un solo depu-
tato. E impossibile andare innanzi a questo modo ! 
[Bene! Bravo!) 

Sanguinetti. Onorevole presidente, io sono di-
sposto a continuare il mio discorso; e ritenga pure 
che se io non fossi animato da una profonda per-
suasione che le convenzioni saranno fatali al 
paese... 

Presidente. Esprima pure le sue convinzioni 
onorevole Sanguinetti ; Ella ne ha il diritto. 

Sanguinetti. E le esprimo, onorevole presi-
dente ; e non parlo per velleità di parlare ; parlo 
lungamente, più di quello che vorrei, appunto per 
adempiere a quello che credo un mio dovere per 
quanto mi riesca increscioso. {Bene! a sinistra.) 

Passerò ora ad esaminare le tariffe rispetto al-
l'interno; e salto addirittura quelle relative ai 
passeggieri e ai trasporti a grande velocità per ab-
breviare il cammino. 

Mi limiterò alle tariffe per le spedizioni a pic-
cola velocità, alle, tariffe speciali e comuni, ed a 
quelle locali. 

La Commissione ha dichiarato nella sua rela-
zione che, per farsi un'idea e giudicare con cogni-
zione di causa delle nuove tariffe, è necessario 
fare un lavoro lungo e minuzioso, confrontare per 
tutte le voci le tariffe nuove colle tariffe ora esi-
stenti. La Commissione ha pure dichiarato che 
fece questo lavoro, questo confronto voce per voce. 
In fatto però non ha punto compreso nel famoso 
sesto volume questo lavoro che essa dice di avere 
eseguito, e vi ha soltanto compreso dei casi spe-
ciali. Io credo d' avere una specie di diritto di 
paternità su questo volume,, perchè ho contri-
buito a farlo venir fuori. 

Voci dal banco della Commissione. E senza 
lei non sarebbe forse venuto ? 

Sanguinetti. Forse sarebbe venuto fuori egual-
mente: ad ogni modo avrò contribuito ad accele-
rarne la pubblicazione. Io spero di poter riuscire 
a distruggere i confronti esemplificati che l'ono-
revole Commissione ci presenta nel sesto volume. 

Intanto dichiaro che stamani ho potuto get-
tarvi sopra gli occhi; che quel lavoro lungo e mi-
nuzioso che la Commissione dice di aver fatto, 
cioè il confronto per tutte le voci delle nuove ta-

riffe con quelle vigenti, lo feci, in parte, io pure ; 
e lo feci per ia tariffa generale a piccola velocità, 
e per le tre reti, cioè Alta Italia, Romane, e Me-
ridionali. Non ebbi tempo di estendere le mie in-
dagini alla Sicilia. Io non posso dar lettura del 
prospetto che ho sott'occhio, perchè tale lettura 
richiederebbe molto tempo; ma chiedo facoltà 
all'onorevole presidente di farlo inserire come al-
legato al mio discorso. 

Presidente. Onorevole Sanguinetti, Ella ha que-
sta facoltà. 

Sanguinetti. Sta bene; e ringrazio l'onorevole 
presidente. Però su questo prospetto di confronti, 
io debbo fare alcune osservazioni. 

Si è detto che era necessario unificare le tariffe, 
perchè, siccome le tariffe erano diverse tra le varie 
reti; siccome l'Alta Italia aveva una tariffa più 
alta che la rete dell'Italia meridionale; e le Romane 
avevano una tariffa che non combinava nè con 
quella dell'Alta Italia nè con quella delle Meri-
dionali, così era necessario procedere per medie. 
La conseguenza necessaria non poteva non essere 
questa : che per la rete che aveva tariffe più alte do-
veva verificarsi una diminuzione, per la rete, le 
cui tariffe erano più basse, doveva verificarsi un 
aumento. 

Premetto che, a mio avviso, l'unificazione delle 
tariffe è un errore economico, perchè a me non ri-
sulta finora che la così detta unificazione delle ta-
riffe sia stata da alcun popolo attuata. (Movimento 
dell' onorevole La Porta). Comprendo bene quello 
che vuole accennare l'onorevole La Porta; so che 
l'unificazione delle tariffe era anche vagheggiata 
dall'onorevole Baccarini; ma l'onorevole Bacca-
rini, col quale vado d'accordo su tante cose, mi 
permetterà che su questo punto io dissenta da lui. 
Ma, ad ogni modo, voi volete l'unificazione delle 
tariffe ; l'avete eseguita con le convenzioni ? 

Se io passo in rassegna le nuove tariffe portate 
dalle convenzioni, trovo che il numero di esse è su 
per giù di almeno 150. Ora la moltiplicità delle 
tariffe è la negazione dell'unificazione. 

Mi direte che le molteplici tariffe sono applica-
bili a tutte le linee continentali ; ma io potrei ri-
spondervi, che se appunto per ciò avete conse-
guito l'unificazione per quanto concerne le tariffe 
generali e speciali, voi poi l'avete distrutta colle 
tariffe locali che si trovano allegate al Y volume. 
Dunque la unificazione non esiste. Ed io non me 
ne dolgo. 

Premesse queste considerazioni, passerò ad esa-
minare la tariffa generale a piccola velocità. Dal 
prospetto che ho compilato, e che voi potrete esa-
minare sul rendiconto, rileverete, signori, alcune 
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cifre assai significative. Da esso apparisce che 
le voci per le quali la tariffa è aumentata, sono 
per l'Alta Italia in numero di 171 ; per le Romane 
in numero di 314; e per le Meridionali in numero 
di 464; vale a dire che le provincie Meridionali 
fanno le spese dell'unificazione. 

Ma prima di entrare in altri argomenti, io do-
mando a me stesso : è vero che nel fare le nuove 
tariffe, avete preso la media delle tariffe delle tre 
reti ? 

Se ciò fosse vero, non vi potrebbero essere au-
menti per la rete che aveva tariffe più alte, perchè 
la media di tre numeri differenti non può essere 
più alta del numero maggiore. Ora avviene preci-
samente questo, che, per alcune voci} si riscontra 
un aumento per tutte e tre le reti. 

Dunque non sempre, od almeno non per tutte 
le voci, la unificazione fu basata sulla media. 

In secondo luogo, per fare una media vera, tale 
media doveva basarsi su due elementi, cioè a dire; 
le tariffe per ciascuna merce, e le quantità della 
merce stessa trasportata su di ciascuna rete. Ora 
la media l'avete eseguita in tal modo ? Rispondo 
addirittura negativamente. Ed invero potrebbe ac-
cadere che la media sia esatta rispetto alle tariffe, 
ma che questa esattezza sia distrutta, quando, ad 
esempio, la quantità di una data merce trasportata 
sulla rete che aveva la tariffa più bassa, sia doppia 
della quantità della merce stessa trasportata sulla 
rete che aveva la tariffa più alta. Anche per questo 
rispetto parmi di potere affermare che vera media 
non abbiamo. 

Il fatto poi dell'aumento simultaneo della tariffa 
per alcune voci e per tutte e tre le reti, è grave 
assai; e deve, onorevoli colleghi, impensierire voi 
tutti, perchè appunto fa temere che, coll'unifica-
zione delle tariffe, si sia più che altro voluto con-
seguire un aumento nel prodotto lordo; aumento il 
quale, per il 62,50 per cento andrebbe illecita-
mente a favore delle Società esercenti. 

Ma altre osservazioni sóno da farsi. 
Colle tariffe vigenti le merci erano divise in sette 

classi; colle nuove tariffe le classi sono diventate 
otto. Come si sono ripartite fra le otto classi, le 
merci che prima erano comprese nelle sette ? E 
poi, quale è la influenza che esercita la creazione-
di una nuova classe ? 

Sono domande queste alle quali non è facile 
dare precisa risposta; ma qualche risposta si può 
dare. 

Alla 5° classe nuova fu assegnata la maggiore 
quantità delle merci che figuravano nella 5a classe 
vigente. Ma la nuova tariffa per la 5a classe 
aumenta di qualche cosa in confronto del prezzo 

della 5a attuale. Dunque per le merci che prima 
figuravano nella 5a classe, e che nella nuova 5a 

classe furono mantenute, c'è un aumento. Voi 
non lo potete negare. E così, anche la creazione 
della 8a classe, che è presentata come cosa giove-
vole al commercio, finisce per diventare dannosa, 
perchè fu appunto colla creazione di una nuova 
classe che siete riusciti ad aumentare il prezzo 
dei trasporti per le merci della 5a classe. 

Altre ed ugualmente importanti osservazioni 
avrei da fare; ma mi accorgo che scendo a cose 
troppo minute, che a me riesce difficile lo spiegare 
chiaramente, e non facile, forse, a voi il compren-
dere, appunto per la non eccessiva chiarezza di 
chi vi parla. Non posso però non tralasciarne una, 
la quale meraviglierà voi, come ha meravigliato 
me quando la scopersi. E dico scopersi, perchè il 
congegno delle tariffe è fatto con arte così mera-
vigliosa, vi è in esso tanta complicazione, che a 
bene studiarle, ne vengono fuori delle vere sco-
perte. 
- La Commissione ha ottenuto, per alcune merci, 
delle modificazioni dai contraenti ; e trattandosi 
di modificazioni chieste dalla Commissione, non 
sarebbe lecito supporre che esse dovessero favorire 
le Società esercenti, anziché il traffico. Eppure 
talvolta le modificazioni ottenute dalla Commis-
sione si convertono in un aggravio per il traffico. 
La cosa potrà parere curiosa, ma esiste. 

La Commissione, colle modificazioni introdotte 
nell'articolo 97 del capitolato ha creato il doppio io ; 
il io doppio significa che sono considerate come vo-
luminose le merci suscettibili di 'compressione, 
quando il loro peso sia minore di 200 chilogrammi 
a metro cubo. 

Ora per le merci considerate come, voluminose, 
la tariffa viene aumentata del 50 per cento. 

Prendete ad esempio la juta greggia. Nel con-
tratto modificato dalla Commissione è controse-
gnata da un doppio w ; se quindi non raggiunge i 
200 chilogrammi a metro cubo, la tariffa è au-
mentata del 50 per cento. 

Voi, osservando all'ingrosso le tariffe, e non fa-
cendo osservazione al doppio io, troverete un de-
terminato prezzo di trasporto ; non sarà quello il 
prezzo ; voi dovrete aumentarlo del 50 per cento 
se la compressione non può arrivare a 200 chi-
logrammi a metro cubo. 

Quello che dissi della juta, lo si può dire per 
altre merci, come cascami di seta; di cotone, boz-
zoli sfarfallati e via dicendo. 

Io non sono industriale e non potevo conoscere 
certe cose. Per i cascami di cotone mi rivolsi ad 
un industriale, per avere esatte notizie intorno alla 
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compressione possibile. Mi fu risposto che è asso-
lutamente impossibile di comprimerli ad un peso 
di 200 chilogrammi a metro cubo. Compressi 
a 120 chilogrammi a metro cubo, per loro la 
tariffa viene aumentata del 50 per cento. 

Ed allora comprendo come coi calcoli fatti da 
me per i cascami di cotone, e che io sottoporrò 
alla Camera, la tariffa presenti un aumento, men-
tre dai calcoli fatti dalla Commissione e conte-
nuti nel volume VI, apparisca per essi una dimi-
nuzione di tariffa, avendo essa ritenuto che i co-
toni si possono comprimere a 200 chilogrammi 
a metro cubo. 

Ecco quindi, o signori, come io non potrei tro-
varmi nei miei calcoli d'accordo col volume V I 
della Commissione5 non possiamo andar d'accordo, 
perchè abbiamo proceduto per vie diverse. 

Ciò che io dico dei cotoni, lo si può dire di al-
tre moltissime materie prime. Quindi, allorché io 
apro il volume VI della Commissione e confron-
terò i miei calcoli con le risultanze di quel libro, 
non mi trovo mai calcoli concordi. 

La Commissione, ha dichiarato nella relazione, 
che sovente si scorge il rialzo laddove del rialzo 
non v'ha che l'apparenza. Io non faccio altro che 
invertire puramente e semplicemente questa sen-
tenza, dicendo che sovente si scorge il ribasso lad-
dove del ribasso non v'ha che l'apparenza. Ed in-
vertendo la sentenza della Commissione, credo di 
dire e di affermare la verità. 

Ora, quali siano gli aumenti della tariffa gene-
rale voi li vedrete, o signori, dal prospetto che io 
pubblicherò. E qui la Commissione può dire: sta 
bene, le voci da voi indicate sono aumentate, (e lo 
dirà perchè non lo può negare), ma dovete tener 
conto che la tariffa generale è modificata dalle ta-
riffe speciali e da quelle locali. 

Scenderò volentieri sul terreno sul quale mi 
chiama la Commissione, perchè su quello stesso 
terreno vi mostrerò, o signori, come, per gli ar-
tifizi della tariffa, invece di diminuzioni, si ab-
biano aumenti. 

Le tariffe speciali hanno la loro base nelle ta-
riffa generale; il prezzo di trasporto della prima 
zona delle 'tariffe speciali, essendo, su per giù, 
identico al prezzo della tariffa generale. 

Se sono aumentate le tariffe generali, evidente-
mente si troverà aumentata la tariffa, per lo meno 
per la prima zona. 

La Commissione ammette, in certi casi, che 
t . » i aumento, oltreché alla prima zona, si estende 
anche alla seconda. 

Ora, per qualcuna delle voci contemplate nel 
prospetto che ho sott'occhio, e per le quali vi è 

aumento, l'aumento si ripercuote anche nelle tariffe 
speciali, e si estende non soltanto alla prima zona, 
ma anche alle successive. 

Questa è la dimostrazione a priori; ma siccome 
la dimostrazione a priori potrebbe non bastare, io 
sono costretto a scendere a una dimostrazione a 
posteriori. Ebbene, diamo questa dimostrazione. 
(Pausa) 

Alcune voci. A domani! 
Altre voci. No, avanti! 
P r e s i d e n t e . Continui, onorevole Sanguinetti. 
S a n g u i n e t t i . Onorevole presidente, io non mi 

sento più in forza di proseguire perchè sono indi-
sposto. Se Ella e la Camera non credono di con-
sentirmi di continuare il mio discorso in un'altra 
seduta, discorso che mi pare abbastanza impor-
tante e sopra un soggetto gravissimo, io sarei nella 
condizione di dover rinunziare alla facoltà di 
parlare. 

Presidente. Onorevole Sanguinetti, se tutti gli 
oratori dovessero parlare per tre sedute consecu-
tive, Ella comprende che tanto varrebbe dichiarare 
che il Parlamento non funziona. Ella sa benissimo 
che nel regolamento c'è una disposizione, per la 
quale non è lecito a un deputato di rimandare il 
suo discorso da una seduta all'altra. 

S a n g u i n e t t i . Si fa sempre così. 
P r e s i d e n t e . Si fa, per eccezione, qualche volta, 

quando l'oratore non può continuare il discorso 
per indisposizione; e in ogni modo, al più per due 
sedute. Ora sono due sedute che Ella parla e vor-
rebbe parlare per una terza. 

S a n g u i n e t t i . Ella, onorevole presidente, ha per-
fettamente ragione, ma io non ho torto; perchè 
assolutamente sono indisposto, e non posso conti-
nuare a parlare. Se il regolamento non mi concede 
di continuare lunedì, io sarei obbligato, mio mal-
grado, a rinunziare a finire il mio discorso. 

Voci a sinistra. No ! no ! 
Pres idente . ( Con forza) Ma non c'è nè sì, nè no 

che tenga. Il regolamento vige. per tutti. 
S a n g u i n e t t i . Mi permetto di osservare che p o i la 

Camera non guadagnerebbe nulla... 
P r e s i d e n t e . Ma mi scusi. Ella parlò lungamente 

ieri, ed ha occupata tutta la odierna seduta. Ora 
Ella chiede di continuare lunedì. E io le domando : 
è egli lecito che un oratore possa occupare tre se-
dute? E egli possibile che il Parlamento funzioni 
in questo modo? 

S a n g u i n e t t i . Onorevole presidente, mi permetta 
di osservare che la materia è grave : ed ampia, la 
colpa non è mia. Io mi accinsi a fare studi severi 
i quali, portati a conoscenza della Camera po-
tranno giovare agli interessi deli paese. 
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Presidente. Non ne dubito che saranno utili. 
Sanguinetti. Non sono io che ho fatto un disegno 

di legge di una gravità così eccezionale, ove, al-
l'esercizio delle ferrovie, sono aecumulate le costru-
zioni e cospicue operazioni finanziarie. 

Presidente. Onorevole Sanguinetti, io non du-
bito dell'utilità de' suoi studi ; ma dico che se tutti 
gli oratori si credessero in diritto di parlare per 
tre sedute, non sarebbe possibile la funzione re-
golare del Parlamento. Dunque, o continui adesso, 
od abbia la gentilezza di dichiarare che rinunzia 
alla facoltà di parlare. 

Voci a sinistra. No! no! 
Voci a destra. Continui, continui. 
Presidente. Ma è inutile, ripeto, il diresi, o no; 

vi è la prescrizione del regolamento. 
Sanguinetti. Allora chiedo un nuovo riposo di 

pochi minuti. 
Presidente. Si riposi pure, onorevole Sangui-

netti. 
(Succede una pausa di qualche minuto.) 
Sanguinetti. Onorevole signor Presidente, per 

quanto ne abbia vivo desiderio, proprio non mi 

sento in grado di continuare il mio discorso. 
(.Parecchi deputati vanno a congratularsi con 
l'oratore.) 

Presidente. L'onorevole Sanguinetti non potendo, 
per le condizioni della sua salute, proseguire il suo 
discorso, il seguito di questa discussione è differito 
a lunedì. 

La seduta è tolta alle ore 6. 

Ordine del giorno per la tornata di domani. 
1° Svolgimento di una proposta di legge pre-

sentata dal deputato Indelli. 
2° Esposizione finanziaria. 

Prof. Avv. Luigi Ravani 

Capo dell'ufficio di revisione. 

Roma, 1884. — Tip. della Camera dei Deputati 
(Stabilimenti del Fibreno).-


