Atti Parlamentar: — 2069 — Camera det Deputati
LEGISLATURA XX — 3* SESSIONE — DISCUSSIONI — 1* TORNATA DEL 28 FEBBRATO 19500

{* TORNATA DI MERCOLEDI 28 FEBBRATO 1900

PRESIDENZA DEL PRESIDENTE COLOMBO.

INDICE.

Disegni di legge (Discussione):

*  Servizi postali e commerciali marittimi  Pag. 2069
Dr Saw Giuniano (ministro) . . . . . . . . 2030
Dr SaNT’ONOFRIO. . . . . . . . ... ... 2070
Scracca DELLA SCALA. . . . . . . . . . . . 2069
Teccmo., . . . . . . ... ... .. 2073

La seduta cominecia alle ore 10.

Discussione del dise;no di legge per modifi-
cazione dei servizi postali ¢ commerciali ma-
rittimi.

Presidente. L’ordine del giorno reca la di-
scussione del disegno di legge per modifica-
zione del servizi postali e commerciali ma-
rittimi.

-

si dard per letto il disegno di legge.
(Rimane cost stabilito.)

3

La discussione generale & aperta.

Il primo inscritto & l'onorevole Sciacca
della Scala che ha facoltd di parlare.

Sciacca della Scala. Mi tratterrd breve-
mente sopra questo disegno di legge e mi
limiterd a parlare della istituzione di alcuni
servizi che debbono alimentare i nostri traf-

fici con 1’ Africa mediterranea.

278

Se non vi sono osservazioni in contrario

To lodo il Governo per aver migliorato

il servizio Napoli-Tunisi. Questo servizio,

fatto con 1 miglioramenti che vi ha intro-
dotti il Ministero, corrispondera alle esi-
genze del commercio ed allo scambio di re-
lazioni fra Tunisi ed i nostri porti. Lodo
anche 1’ intenzione del Governo per aver vo-
luto istituire un servizio fra Tripoli e la
Cirenaica, ma non posso essere d’accordo con
lui per il modo con cui ha creduto di cor-
rispondere allo scopo che si & prefisso.

L’ onorevole ministro delle poste e dei
telegrafi, nella sua elaborata relazione, ci fa
rilevare i grandi vantaggi che vengono al
paese da questo servizio, ed io mi felicito
anche con lui per queste affermazioni.

Tutto il mondo ormaisa che quel cuneo,
che esiste fra 1’ hinterland francese e 1’ hinter-
land inglese, da Tripoli a Bengasi, & desti-
nato, per ragioni storiche, per vicinanza, per
quasi universale consentimento dell’ Europa
all’ influenza commerciale italiana. Ed io
sono lieto che 1’ onorevole ministro delle po-
ste, da quel banco abbia affermato questo

fatto, riconosciuto ormai da tutti. Perd, non

so comprendere come, mentre 1’ onorevole
ministro, nella stessa relazione, ¢i fa osser-
vare che la Cirenaica, di cui decanta la fer-
tilith ed 1 pregi, noun abbia che di straforo
merci italiane che vi portano gli inglesi ed
1 maltesi, poi istituisca un servizio, che non
parte dall’ Italia, ma da Malta e va a Tri-
poli ed a Bengasi, dando facolta alla Societa
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generale di navigazione di andare a Malta
senza tornare indietro per rifare i porti fra
Bengasi e Tripoli. Quindi, questa incertezza,
che egli deplora negli attuali ed irregolari
servizi, che ci sono tra Bengasi e Tripoli,
resterebbero sempre contro 1’ interesse del
commercio ; poiché un battello che parte da
Tripoli, e va a Bengasi senza la sicurezza
che torni indiefro, e che non faccia al ri-
torno tutti i porti della Cirenaica fino a Tri-
poli, evidentemente non vi pud sviluppare
commercio perchd il commercio non si ali-
menta senza la certezza e laregolarita degli
approdi.

E tutto questo commercio, o signori, dove
andera? A Malta, perché questo battello non
dovra approdare nei porti italiani!

Ma l'onorevole ministro mi dird: a Malta
poi approderanno i nostri battelli. Ma que-
sto accadeva anche prima, eppure il com-
mercio italiano non andava in quei paesi,
perché la gente d’affari sa bene che & diverso
V’avere un vapore, che parta da un porto ita-
liano, dalla coiieidenza che potry trovare a
Malta dopo sette od otto giorni. Aggiungete,
che se questo non sard un ostacolo per le
merci lo sard per quel rapporti...

Bacci. Anche per le merci.

Sciacca della Scala, Anche per le merci,
dice il collega Bacci, ma specialmente, io
diceva, non servira certo per creare quei rap-
porti che tutti dobbiamo procurare, fra 1'Ita-

lia e le coste dell’ Africa. Qual passeggero,

quale uomo di affari, volete che faccia il viag-
gio in questo modo, profittando eiod di un bat-
tello che vada a Malta, ove dovra attendersi
chissd quanti giorni la coincidenza, magari
sette od otto, eppoi andare a Tripoli ed a
Bengasi, senza sapere se potrd tornare indie-
tro, essendo in facoltd della Societd di na-
vigazione di prendere la via di Malta? Evi-
dentemente, ci0 & la negazione di un servi-
zio fatto per sviluppare i rapporti dell’Italia
con ’Africa mediterranea !

Esso, cosi fatto, & un servizio ch® potra
convenire alla Societd di navigazione, che
potra essere utile a Malta ed agli inglesi,
ma non all’ Italia. Ed allora, dico, perché dob-
biamo sovvenzionare una linea, la quale non
¢ fatta certwmente per sviluppare il com-
mercio, né per alimentare (come dice il mi-
nistro nella sua relazione) gli inferessi attuali
e futuri di ogni ordine, fra 1’'Italia e 1’Africa
mediterranea ?

Non voglio tediare la Camera mettendo
in rilievo gli altri difetti di questo servizio,
che non serve affatto allo scopo che ’onore-
vole ministro delle poste si propone nella
sua relazions, To mi sono permesso di fare
una proposta, la quale & conforme alla legge
del 22 aprile 1893, ed io non so perché la
Societa non abbia voluto eseguire quella di-
sposizione la quale consiste in questo: che
si risparmi di sovvenzionare molte leghe,
facendo testa di linea Malta contro gli in-
teressi italiani, ed invece si sovvenzioni un
battello che parta da Tripoli, che faccia tutti
gli scali tra Tripoli e la Cirenaica, appro-
dando a Misurata e negli altri scali sinoa Ben-
gasi. Lia Societd prolunghi pure, se vuole, il
servizio a spese sue, alla Canea, come & detto
nella convenzione, ma poi il battello, a giorno
fisso, con sicurezza e certezza, per assiourare i
nostri commerci, torni a Tripoli dove si tro-
verd, tanto all’andata quanto al ritornmo, in
coincidenza col battello che percorre la via
maestra per ’Italia, che partendo da Genova,
Livorno, Napoli, Messina, Siracusa, Malta,
Tripoli, Tunisi, riterna a Genova.

Questa, onorevole ministro, & la grande
linea che potrd sviluppare i commerci fra
I'Italia e 1’Africa mediterranea. La vostra

linea, invece, ripeto, converrd alla Societa

di navigazione, ma non al Paese, perché to-
gliera tutto il commercio dell’Africa medi-
terranea all'ltalia per darlo a Malta e agli
inglesi. E allora perché il Paese deve sov-
venzionare una linea che non serve ai suoi
interessi, anzi li danneggia ?

La modificazione che io propongo & in
conformita della legge gia votata dal Parla-
mento, cioé della legge 22 aprile 1893. Que-
sta modificazione vi fara risparmiare di sus-
sidiare molte leghe, quindi non wvi chiedo
una maggiore spesa, ma una diminuzione di
spesa, che avrd per fine il vantaggio del com-
mercio italiano. Non ho altro da dire. (Bene!
— Congratulazioni).

Presidente. Ha facolta di parlare l'onore-
vole Di Sant’Onofrio.

Di Sant' Onofrio. Permettetemi, onorevoli
colleghi, che io aggiunga pochissime consi-
derazioni a quelle svolte or ora dal mio amico
e collega Sciacca della Scala su questo im-
portante argomento.

Ed anzitutto io non posso che compia-
cermi col ministro di aver conchiuso questa

convenzione, sia perché cosi si sottrae una ri-
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levante sovvenzione data ad una bandiera
estera, sia, principalmente, perché si aumen-
tano i traffici e le linee commerciali nel Me-
diterraneo, in quel mare che dev’esser una
delle nostre prinecipali mire, perché ivi si
svolge la nostra maggiore attivitad ed influenza
politica e commerciale, perché ivi sono le
-nostre pit gloriose tradizioni, perché Tirreno
ed Adriatico sono i due polmoni dai quali
trae vita il nostro paese, soffocati 1 quali si
distrugge 1'Italia, poiché la storia prova che,
solo con la potenza marittima, essa pud di-
ventare grande, potente e ricca, mentre quella
venendo meno sarebbe inesorabilmente desti-
nata a perire. ~

Lazzaro. Ma ci vogliono due polmoni!
(Interruziont),

Di Sant'Onofrio. Si, due polmoni; I’ho detto,
e percid mi auguro che si trovi una solu-
zione equa che soddisfi pure le legittime
aspirazioni della gloriosa metropoli dell’A-
driatico.

Dunque, ripeto, non posso che lodare il
ministro delle poste e dei telegrafi di aver
risoluto in parte un cosi grave problema, ma
devo anche ricordare I’opera del suo predeces-
sore, onorevole Nasi, il quale prepard questa
Convenzione, che ha poi potuto conchiudere
I'onorevole DiSan Giuliano. Principalmente mi
compiacecio per I’ istituzione di un servizio di
cabotaggio stabilito lungo la costa tripo-
lina, rendendo cosi omaggio e soddisfazione
ad un’antica aspirazione di quella nostra co-
lonia, che & forse la pitt importante del Vi-
layet di Tripoli.

Noi dobbiamo considerare questa linea
piu dal punto di vista politico che da quello
commerciale. La nostra colonia ivi era un
tempo fiorentissima, poiché concentrava gran
parte di quel largo commercio, che si faceva
nel Wadai, nel Tibesti, nel Darfour, nel Ba-
ghirimi, nel Borkou, nel Bornou, nell oasi
di Koufra, in tutto quel vasto territorio eioé,
che costituisce 1'hinterland tripolino, commer-
cio, venuto meno, sia per il Madhismo, sia per
le guerre di Rabah e che ora perd man mano
i sta riprendendo. Hsso attualmente & eser-
citato solo da pochi mercanti di Morzouk e
di Ghadames, ma pud ritornare di nuovo, come
era prima, ad essere esercitato dagli italiani,
massime se efficacemente protetti ed inco-
raggiati dall’azione costante del nostro Go-
verno.

Che un notevole e progressivo migliora-

mento nei commerci fra Tripoli e 1 Italia
si stia manifestando, loecché ci deve molto
consolare, voi lo potete rilevare solo che esa-
miniate le statistiche, pubblicate dalla Dire-
zione generale delle gabelle, dalle quali si ri-
leva che il commercio di importazione e di
esportazione, che nel '96 era di 1202 mi-
gliaia di lire, nel '97 sali a 1980 migliaia di
lire, mantenendosi a 1909 migliaia nel 1898,
Concorrono in questo commercio per l’espor-
tazione dall’ Italia a Tripoli, prima di tutto
le sete, categoria ottava, il legno, catego-
ria nona, le paste, categoria quattordicesima,
i formaggi, categoria quindicesima; vale a
dire prodotti di tutte le parti d’Italia. Spero
che anche Venezia possa riprendere il sao
antico ed importante commercio delle con-
terie secemato, pur troppo, per la concorrenza
fatta da Lione, dove si sono impiantate,
mercd operale veneziane, alcune fabbriche
delle medesime. ‘

Tripoli e la Cirenaica sono paesi ricchis-
simi ed inesplorati; basta a questo proposito
leggere quanto ha scritto il Robecchi-Bric-
chetti e principalmente il compianto capitano
Camperio, alla cui memoria io credo rendermi
interprete dei vostri sentimenti, mandando un
riverente saluto. Tripoli pud quindi diventare
una vera e propria colonia di popolamento
per 1’ Italia, problema questo gravissimo, che
deve stare sempre dinnanzi a noi; perché
purtroppo la emigrazione nostra, la quale
attualmente & diretta ad altri lidi, incontra
man mano gravi ostacoli. Noi vediamo, per
esempio, gli Stati Uniti d” Americs, dove la
nostra emigrazione andava liberamente, gia
cominciare a porle ostacoli; noi vediamo,
perfino in Brasile, una correute ostile ad essa.
Quindi & opera saggia di Governo il non
perdere di occhio Tripoli, come possibile co-
lonia di popolamento. Certamente io non in-
vocherd mai una politica di conquista, ma di
pacifica e perseverante espansione.

Noi dobbiamo percio mutare rotta e se-
guire ’esempio dell'Tmperatore di Germania,
facendoci amici dei Turchi, sostenendo !’'in-
tegritd dell’Impero Ottomano, principalmente
in Africa. Diventando amici sinceri e leali
dei Turchi, potremo ottenere, come ha fatto la -
Germania, tutti quei maggiori vantaggi e quel-
le facilitazioni, che certamente in simili con-
dizioni non ci rifiuterebbero. Saluto quindi
questo disegno di legge come un cambia-
mento di indirizzo generale nei mnostri rap-
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porti verso Tripoli e, principalmente, col-
I'Impero Ottomano. Spero che non faremo
pia politiche di rinunzie e di evangeliche
rassegnazioni; ma una politica, pacifica si, ma
perd sempre attiva, sempre perseverante, la
quale abbia di mira una protezione efficace,
continua dei nostri interessi; la quale faccia
sventolare la nostra bandiera nei porti della
Tripolitania; che apra delle scuole, tuteli
efficacemente le iniziative dei nostri mazio
nali; che faccia insomma quel che deve la
politica di un grande paese che senta di sé e
che voglia esercitare quella legittima influenza
che gli compete. Perché I’opera dell'onorevole
Di San Giuliano, se limitata esclusivamente
al servizio postale, mi permetta che io glielo
dica, sari non solo sterile ma forse anche dan-
nosa. Questa opera deve far parte di un piano
complessivo, di un insieme di provvedimenti
pei quali solo sara possibile ottenere risultati
veramente proficui. 3
... A questo proposito, devo ricordare quanto
scriveva un autore francese, poco tenero del-
I'Italia, il signor Gabriele Charmes alcuni
anni or sono.

Egli, parlando della Tripolitania, temeva
che l'influenza italiana potesse prendere il so-
pravvento su quella francese e diceva che la

Francia, padrona di Tunisi, non dovesse gid’

pensare all’occupazione materiale di Tripoli,
ma dovesse esercitarvi la maggiore, la princi-
pale influenza. E quindi egli nello indicare 1
mezzi adatti a tale scopo insisteva per la crea-
zione di servizi di cabotaggio, affidati alla

propria bandiera, surrogando la Rubattino e -

per la istituzione di numerose scuole. Ed a pro-
posito di tali scuole egli si rallegrava che
in quelle affidate ai religiosi francesi avea
sentito molti giovani italiani e maltesi « chan-
ter en choeur avec wune conviction parfaite des
refrains en honnewr de notre pays, de ses gloires
et de notre drapeau. » Ora 1o spero che mercé
1servizi postali affidati alla bandiera italiana
e mercé numerose scuole italiane aperte non
solo ai figli dei nostri cittadini, ma anche a
quelli indigeni, il nome italiano non abbia
che a rinvigorirsi e ad accrescersi. D’altra
parte pers, perché questo servizio di cabo-
taggio possa esser utile, mi unisco alle giuste
osservazioni del collega Sciacca. Realmente,
se noi vogliamo che 1 nostri prodotti, che
1 nostri emigranti possano andare diretta-
mente a Tripoli, & naturale che il servizio
debba partire dall’ Italia: perché & cosa pes-

sima di far fare dei trasbordi; ma, secondo
il progetto, neppure un trasbordo ci sarebbe:
perché non vi & coincidenza a Malta tra il
vapore che parte dall’Italia e quello che da
Malta va a Tripoli. Quindi credo che l'ono-
revole Sciacca sia perfettamente nel giusto,
col suo emendamento; ed io mi auguro che
il ministro avrd modo di soddisfareiin que-
sta parte, come pure che egli troverd una
goluzione per contentare Venezia, la quale
merita i maggiori riguardi da parte del Go-
verno e del Parlamento.

Dopo cid, mi permetta la Camera un’al-
tra brevissima raccomandazione, a proposito
di una questione che & stata pure oggetto di
considerazione per parte della Giunta. Nel-
U'elaborata relazione dell’onorevole Tripepi
si parla del servizio postale con le isole Eo-
lie. Ed io non posso che ringraziare Com-
missione e relatore delle benevoli parole che
essi, a questo riguardo, hanno wusato. Devo
ricordare che, in occasione delle Convenzioni
del 1893, 10, nella tornata del 1° marzo di quel-
Panno raccomandava al ministro di aumen-
tare gli approdi all’isola di Stromboli; in-
dicavo insufficiente stazzatura dei vapori
incaricati del servizio, e finalmente insistevo
sulla inadeguata sovvenzione, perché, mentre
tutti gli altri servizi minori avevano dalle
138 alle 14 lire di sovvenzione, la Societa in-
caricata di questo aveva appena lire 7,14
per miglio, somma che ne rendeva ben dif-
ficile il regolare andamento. Il miuistro mi
rispondeva il 2 marzo con queste parole:

« Il Governo poi, mentre conviene nel-
I’avviso espresso dall’onorevole Di Sant’Ono-
frio circa lopportunitd di migliorare il ser-
vizio delle isole Eolie, deve osservare che
lostacolo deriva ora dall'esiguitd della sov-
venzione attribuita a quel servizio. Il giorno
in cui potra migliorarsi la condizione fatta
alla Societa, 1l servizio non potra che avvan-
taggiarsene. E colgo questa occasione- per
assicurare l'onorevole Di Sant’Onofrio e gli
altri deputati che si sono interessati per le
minori Societd incaricate del servizio delle
isole che il Governo secondera, nella misura
del possibile, tutto quello che potra tendere
a consolidarle, perché & pienamente convinto
che, rafforzaté e migliorate le Societa stesse,
ne seguird un notevole benefizio dei servizi. »

Per6 fino ad ora nulla si & fatto, anzi il
servizio & peggioi‘ato/grandemente, e ¢id non
per colpa della Societa, la quale, come voi
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avete udito, per la esiguitd della sovven-
zione non pud evidentemente migliorarlo spe-
cialmente pel materiale. Dovete sapere che
i vapori adibiti sono veechissimi e datano
nientemeno che dal 1863, dal 1865 ‘e dal 1866
e dovrebbero durare in queste lagrimevoli
condizioni fino al 1908, data della scadenza
delle Convenzioni. .

Quel geniale autore che & Guy De Mau-
passant nella sua e errante descrive da una
parte con parole molto ispirate la bellezza
delle isole Eolie, ma dall’altra anche lo stato
pessimo dei vapori adibiti a quel viaggi;
ed & doloroso il vedere come quelle isole
incantevoli, che sono state pretesto di tante

favole mitologiche, che sono state cantate

dai pit grandi poeti dell’antichita, che at-
tualmente sono visitate da scienziati e fou-
ristes esteri, che da un arciduca d’Austria,
l’arciduca Salvatore, credo, sono state splen-
didamente illustrate, avendovi egli fatto pro-
lungati soggiorni, sono assolutamente igno-
rate dagli italiani e principalmente da voi,
onorevoli colleghi. Kd & ¢i6 un vero ramma-
rico per me, perché, se vol visitaste quelle
" isole, potreste verificare come & fatto il ser-
vizio di navigazione e secondarmi nel chie-
dere che sia migliorato.

Dunque io, per non far perdere tempo
alla Camera compendierdin poche parole quali
sarebbero i desideri di quelle popolazioni:

Primo, che sia migliorato il servizio gior-
naliero con Milazzo mercé unyvapore piu
celere che permetta la coincidenza a Milazzo
col treno diretto pel eontinente; che sia ac-
cordato un approdo all’ industre borgata di
Canneto, centro del commercio della pietra
pomice, ed un altro di ritorno a Santa Ma-
rina, sede municipale dell’isola di Salina,
che manca di strade e non ha altra via di
comunicazione che il mare.

Secondo, che siano stabilite due corse la
settimana per Stromboli, mentre ora vi sono

tre approdi ogni quindici giorni; e sia man- -

tenuta a Alicudi e Filicudi la corsa setti-
wanale con Lipari e Santa Marina.

Terzo, che sia prolungata almeno una volta
la settimana la corsa fino a Santa Venere o
a Pizzo per mettere in comunicazione di-
retta le isole con la Calabria e Napoli, con
cul esse lanno rapporti strettissimi. E a no
tare che queste isole sono in questi tempi
in condizioni deplorevolissime, si puo dire
in uno stato di vera desolazione, perché la
fillossera ha distrutto i vigneti e quindi man-

cano 1 mezzi di sussistenza, cosicché gran
parte di quelle industri popolazioni & ob-
bligata ad emigrare specialmente in Austra-
lia ed in America. Ora il servizio con Pizzo
darebbe facilitd agli emigranti di avviei-
narsi di pitt a Napoli dove essi troverebbero
gl’ imbarchi per quei paesi.

Io ho fatto cosi alla meglio queste rac-
comandazioni. Ringrazio i colleghi che mi
hanno ascoltato benevolmente e confido che
il ministro vorrd tener conto delle mie rac-
comandazioni sia per la linea di Tripoli sia
per quella delle isole Eolie. (dpprovazioni).

Presidente. Ha facoltd di parlare l'onore-
vole Tecchio.

Tecchio. Onorevoli colleghi! Gli onorevoli
Sciacca della Scala e Di Sant’Onofrio non
hanno lesinato gli elogi al ministro per questo
disegno di legge ; e certamente ’aspetto sotto
il quale lo hanno guardato merita plauso;
ma hanno avuto il torto di trasecurarne I’aspetto
pit importante e piu grave. Essi hanno lodato
quella parte del progetto che intende a svi-
luppare i nostri traffici e la nostra espansione
sulla costa africana, cosa che, nei riguardi
politici specialmente, non pud non essere da
tutti noi desiderata. Ma all’onorevole Di
Sant'Onofrio, specialmente, il quale ha co-
minciato il suo discorso affermando, con esatta
immagine, che i due polmoni d’Italia per 1
traffici commereiali sono rappresentati, da un
lato dal Tirreno, e dall’altro dall’Adriatico,
non avrebbe dovuto sfuggire il profondo mu-
tamento che questo disegno di legge verrebbe
a portare, quasi di straforo, nell’ordinamento
dato con la legge del 1893 ai servizi com-
merciall sovvenzionati per I'Egitto e per le
Indie, ed alla ripartizione della spesa che
I’erario sostlene da un lato per questi ser-
vizi nel Tirreno, e dall’ altro per quelli che
si svolgono nell’Adriatico.

Sotto questo aspetto la portata del dise-
gno di legge & gravissima : sia perché esso of-
fende le ragioni della giustizia distributiva,
sia perché mette completamente in oblio 1
diritti seritti nella legge; sia perché, e qui
sta 11 pegglo, & in evidente contrasto con I'in-
teresse generale dello Stato. )

Nell’accingermi a dimostrare che queste
mie affermazioni non sono esagerate, cer-
cherd di tediarvi quanto meno mi sara pos-
sibile; ma devo invoecare tutta la vostra be-
nevola attenzione. E la invoco puwe dal-
I'onorevole ministro, il quale, dopo d’avermi
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udito, si persuaderd, spero, di aver fatto
un pronostico sbagliato, quando, nelle pri-
vate conversazioni, avute con me, su questo
argomento, mostrava di aspettarsi dal depu-
tato di Venezia una violenta requisitoria,
ispirata a calcoli pit o meno elettorali.

No, onorevole ministro, io non ho mai
dubitato dellg sue buone intenzioni, e quindi
mi mancherebbe ogni ragione di usare contro
di Lei parole severe: e le ragioni che devo
svolgere sono tanto semplici, tanto evidenti,
che le posso esporre con la massima calma.
D’altro canto, gli interessi generali vanno
qui tanto al di sopra degli interessi parti-
colari, e tanto & multiforme il colore della
compagnia nella quale mi trovo sostenendo
la mia tesi, da escludere come assurdo, se pur
ve ne fosse bisogno, qualunque sospetto che
la mia parola possa obbedire a considerazioni
di parte od a scopi elettorali. L’onorevole
ministro deve sapere, del resto, che non da
noi veneti il Governo pud aspettarsi coali-
zioni per interessi esclusivamente locali. Il
passato dimostra, e ben possiamo vantarcene,
che, prima di sentirei deputati di una regione,
sempre ci siamo senfiti rappresentanti della
nazione. Né oggi egli oi vedrebbe tutti uniti,
senza distinzione di parti politiche, se non
ci sentissimo forti appunto della convinzione
di patrocinare, difendendo i minaceiati inte-
ressi dell’Adriatico, un prevalente interesse
nazionale. :

Vi sono, onorevoli colleghi, alcune verita
che non hanno bisogno di essere dimostrate.
Io non vi fard quindi perdere tempo per
mettere in luce 1l'importanza colossale dei
moderni traffici tra 1'Buropa centrale e lo
estremo Oriente. Non vi fard perdere tempo
per ricordare che, geograficamente, dopo la
apertura del Canale di Suez, i porti italiani
riacquistarono per tali traffici la supremazia
su tutti gli altri porti del Mediterraneo, e
non ripeterd per la centesima volta quello
che fu sempre detto e proclamato in questa
Camera, con universale consenso, da ministri
e da deputati, sulla grande parte che in
questi traffici & riservata dalla natura al-
1’Adriatico e al porto di Venezia, cui fin dal
1870 la Commissione Reale incaricata di stu-
diare il problema dei servizi marittimi rico-
nosceva esser dovuti di preferenza i commerci
con le regioni orientali.

Fu per questo che Venezia fin dai primi
anni dell’apertura del canale venne dal Go-

verno dotata di un servizio con Bombay, af-
fidato in quei tempi alla Societd Peninsulare;
fu per questo che nella legge del 1877, in
previsione della scadenza del confratto con
la Peninsulare, si fece obbligo espresso al
Governo di istituire una linea mensile ira
Venezia e Bombay; fu per questo che nella
successiva legge del 1893 fu iseritto l'arti-
colo 13, il quale dice: « Non piu tardi del 1°
luglio 1894 sard attuato un viaggio mensile
tra Venezia e Bombay. La relativa .conven-
zione sard approvata per Decreto Reale, ela
spesa occorrente, che non potra essere mag-
giore di quella stabilita per il viaggio tra
Venezia-Bombay, sars iscritta nei bilanci
1894-95 e successivi. »

To dovrei qui ricordarvi 'aspra lotta che
abbiamo dovuto impegnare per ottenere che
con questo articolo si riconoscesse e si ri-
confermasse il diritto che mnella legge del
1877 era consacrato, e che il (toverno 4’ al-
lora aveva dimenticato nel suo progetto, quel
diritto che il Governo d'oggi col progetto in
discussione sopprimersbbe definitivamente.
Dovrei ricordarvi come allora, alla pari di
quel che accade oggi, le proteste uuanimi della
regione veneta e delle citth della costa adria-
tica giungessero vivacissime al Parlamento,
e da questo ottenessero sodisfazione. E potrei
anche invocare i particolari della discussione
gvoltasi in questa Camera, discussione nella
quale tutti gli oratori, dal primo all’ul-
timo, riconoscevano il diritto dell’Adriatico
e di Venezia di avere la comunicazione
sovvenzionata coll’ estremo Oriente, e i dis-
sensi muovevano esclusivamente da ragioni
di indole finanziaria. Rammento tuttora, con
senso di riconoscenza, che Venezia trovd
alleati in quella occasione anche gli egregi
rappresentanti della citta di Genova, i quali,
pur respingendo il concetto di massima dei
servizl sovvenziomati, confortarono con pa-
role di favore le nostre domande che poi fu-
rono accolte dalla Camera e divennero parte
integrante della legge del 1893.

Con questa legge i servizi che piu diretta-
mente concernono i rapporti commerciali del-
V Italia con 1’ ¥gitto e con 1’estremo Oriente

= furono definitivamente sistemati cosi: al Tir-
reno; un viaggio settimanale ciod 52 viaggi
all’ anno per Alessandria; un viaggio men-
sile ogni quattro settimane cioé 13 viaggi al-
I'anno fra Alessandria e Bombay: all’Adria-
tico; un viaggio ogni 2 settimane e quindi
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26 viaggi all’anno per Alessandria, con toc-
cate ad Ancona, Bari e Brindisi, e un viag-
gio mensile, 12 viaggi all’ anno, tra Venezia
e Bombay da istituirsi col 1° luglio 1894;
con una spesa complessiva per il Tirreno di
lire 1,648,000; per i’Adriatico lire 1,467,000.

Come sia stato, poi, applicato Varticolo
della legge del 1893 relativo alla linea Ve-
nezia-Bombay, ve lo pud dire l'onorevole
collega Ferraris Maggiorino che, ministro a
quel tempo delle poste, se ne ococupd con vivo
interessamento. Le circostanze consigliavano
un nuovo sacrifizio, una nuova restrizione
dei diritti di Venezia. Dico nuovo sacrificio,
perché gia per la legge del 1893 uno ne
aveva Venezia accettato, rassegnandosi ad

avere per Alessandria il servizio quindicinale

anziché settimanale come da tutte le Commis-
sioni era stato proposto.

E il nuovo sacrificio fu spontaneamente
subito, e consistette nel sostituire ai dodiei

viaggi fino a Bombay, dieciotto viaggi limi-

tati a Porto Said. Con la spesa autorizzata
dalla legge (non maggiore ciod delle lire un
milione e centomila circa che si spendevanc
per la linea Genova-Bombay) non si erano
trovati assuntori per la linea Venezia-Bom-
bay; e Venezia, allora, anelando a veder fi-
nalmente ristabilite in qualche modo le sue
comunicazioni coll’Oriente, si mostrd dispo-
sta ad accontentarsi del servizio fino a Porto
Said purché fosse affidato alla Peninsulare,
nella considerazione che il servizio fatto da
questa Societd offriva ’opportunita di trovare
a Porto Said coincidenze sui vapori della
stessa non solo per Bombay, ma per tutti

gli altri grandi porti dell’Oceano Indiano;e-

che Vintervento di un’ altra Societd nei traf-
fici del mare Adriatico avrebbe provocata
una benefica concorrenza specialmente col
Lloyd di Trieste.

I1 ministro onorevole Ferraris Maggiorino
accolse con favore e studid la proposta che
sollevava d’un tratto lo Stato da un mezzo
milione di spesa, e conchiuse con la Penin-
sulare la Convenzione 24 settembre 1895 la
quale assicurd a Venezia un servizio ogni tre
settimane, vale a dire dieciotto volte all’anno
fino a Porto-Said con coincidenza in questo
porto con tutti i piroscafi della Compagnia
diretti oltre Suez.

La Convenzione fu stipulata con la sov-
venzione di 500 mila lire, con ’obbligo di ap-
plicare al servizio piroscafi della portata non

minore di quattromila tonnellate e della ve-
locita di 12 miglia all’'ora, e di ayssfcurare
le coincidenze a Porto Said. Il contratto do-
veva durare cinque anni, vale a dire fino al
30 settembre di quest’anno.

Forse Venezia ebbe il torto di dare in
guella occasione nuova prova di arrendevo-
lezza, perché la facilita con cui 1’ onorevole Di
San Giuliano crede adesso di poterle togliere
anche il poco di cui si tenne paga e di cul
fino a questo momentd™fruisce, farebbe sup-
porre che nelle sfere del Governo, sia pene-
trata U'idea della possibilith di compiere a
man salva qualunque spogliazione a danno
di quella cittd, che non senza ragione, dopo
la presentazione di questo progetto, fu detta
la cenerentola d’'Italia. -

dagché la linea della Peninsulare & stats isti-

|fuita, ed eccoci di fronte ad un nuovo rima-

neggiamento dei servizi marittimi, col quale
le 500 mila lire destinate a quella linea sono
tolte a Venezia e distribuite a beneficio di
altri porti; di fronte ad un rimaneggiamento
che io non esito a qualificare comeé il colpo
di grazia dato ai traffici dell’ Adriatico con
l'estremo Oriente.

Quale fu la spinta, quale la ragione che
condusse il Ministero ad ideare ed a presen-
tare queste inaspettate sue proposte?

Questa sola: la Societd Peninsulare, nel
settembre dell’anno scorso, avvertl l'onore-
vole ministro che non sarebbe stata disposta
a rinnovare il contratto che, come gia dissi,
_scadra col 30 settembre di quest’anno.

Il fatto aveva un significato molto chiaro;
la Peninsulare trovava l'affare magro e quindi
vi rinunciava; ma, che cosa avrebbe dovuto
fare il ministro? Egli aveva l'articolo 13 della
legge del 1893 da rispettare, aveva per quel-
I’articolo la facoltd di destinare alla sua ese-
cuzione oltre un milione di lire, ed aveva
dinanzi a sé un anno di tempo per prov-
vedere.

Io non sono molto largo nel concedere
facolta al Governo, quantunque il Governo
quando gli accomoda se ne assuma anche
troppe; (Segni di diniego del ministro delle poste ¢
dei telegrafi) ma credo non vi possa essere dub-
bio (sebbene l’onorevole ministro accenni col
capo il contrario) che quando, come in questo
caso, una legge dice tassativamente: sara
istituito il tale servizio, e all’'uopo il Go-

verno o autorizzato ad inserivere in bilancio

Sono, infatti, appena passati quattro anni

)
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la tale somma, credo non vi possa essere dub-
bio cirea la facoltd e il dovere del Governo
di eseguire puntualmente la legge.

Non maneavano, dunque, al ministro né
il tempo, né i mezzi per sostituire il servizio
che la Peninsulare aveva annunciato di volere
abbandonare. Le facolta di spesa accorda-
tegli dalla legge gli permettevano di tentar
- nuove combinazioni con la stessa Peninsulare
anche, occorrendo, con un aumento di sov-
venzione; e dico che avrebbe potuto farlo,
perché a mio avviso, checchd ne dicano i pa-
reri dell’Avvocatura erariale, non aveva se-
rietd ['obiezione della Societa generale di
navigazione dinanzi alla quale, a differenza
del suo predecessore, l'onorevole Di San Giu-
liano si & fermato come davanti ad uno
scoglio insuperabile; l’obiezione cioé che il
servizio affidato alla Peninsulare costituisce
violazione del patto di non concedere ad al-
tre Societd linee parallele a quelle dalla So-
cietd di navigazione generale assunte. La
stessa navigazione generale si mostrd tut-
t'altro che convinta della bontd di tale as-
sunto, e lo prova il fatto dell’abbandono in
cui ha sempre lasciato la lite relativa.

Ma, anche ammettendo l'impossibilita o
I'inopportunitd di concludere nuovi accordi
con la Peninsulare, e la conseguente neces-
sitd di rivolgersi alla Navigazione generale,
restava sempre per il ministro il dovere di
trattare con questa per provvedere, prima
che a qualunque altro utile scopo (noi, la
utilitd delle nuove linee istituite col progetto
non la disconosciamo), restava sempre, dico,
per il ministro il dovere di provvedere al
servizio Venezia-Bombay stabilito dalla legge
in vigore.

Invece che cosa fa il ministro ? Affretta
ancora pitt la cessazione del servizio Vene-
zia-Porto Said, chiedendo ed ottenendo dajla
Peninsulare di anticipare di sei mesi la sca-
denza della Convenzione; porta la scadenza
al 31 marzo anziché al 30 settembre; di-
spone immediatamente delle 500 mila lire
che cosi ’erario risparmia, e le distribuisce
in qua e in 14 per istituire nuove linee a
servizio di altri porti: e dopo aver fatto con
la Navigazione generale il suo piano, av-
verte Venezia di questa tegola che le capita
sul capo, e invita quelle autorithy a dire se
ne siano contente!! Si dird che la Conven-
zione con la Navigazione non era definitiva,
che occorreva sempre l'approvazione del Par-

lamento, e che nel frattempo poteva Vene-
zia far valere le sue ragioni. Ma resta il fatto
poco lusinghiero per mnoi che il ministro
prese le intelligenze colla Navigazione ge-
nerale prima ancora di aver consultato -le
rappresentanze della Cittda che aveva nella
questione il maggiore interesse.

A Venezia, devo riconoscerlo, da princi-
pio nessuno si rese conto della gravitd della
cosa, un po’ anche perché la messa in scena
non era mancata, perché la stampa si affretto
ad annunziare che dalle nuove Convenzioni
Venezia avrebbe avuto vantaggi e non danni,
perché lo stesso onorevole ministro nel suo
discorso di Catania, non esitd a presentare
il progetto come inteso a favorire con spe-
ciale predilezione gl'interessi di Venezia. Ad
ogni modo io riconosco che le proteste avreb-
bero potuto essere piu pronte: ma si mani-
festarono, poi, in modo tanto solenne e con
tanta unanimitd da non laseiar luogo ad equi-
voci. E credo di poter aggiungere che ritengo
sieno venute sempre in tempo, dacché siede a
quel banco un ministro le cui rette intenzioni
non possono essere sospettate, e dacché lo
studio dell’argomento & affidato ad una Com-
missione composta di egregi colleghi, i quali,
meglio informati ora sugli interessi e sulle
aspirazioni del paesi interessati (rimasti senza
rappresentanti nella Commissione stessa), vor-
ranno, ne son certo, insieme al ministro, ac-
cogliere quei temperamenti che verremo pro-
ponendo, e che risultano, allo stato delle cose,
possibili.

Ho detto che il progetto sconvolge com-
pletamente la ripartizione fatta nel 1893 {ra
P Adriatico e il Tirreno per i1 servizi col-
I’ Egitto e coll’estremo Oriente. Ho il dovere
di darvene la dimostrazione eon le cifre. Se-
condo le Convenzioni in vigore 1’ Adriatico
ha un viaggio ogni tre settimane, (18 viaggi
all’ anno) da Venezia a Porto Said per i
quali si spendono 500 mila lire: e un viag-
gio ogni due settimane (26 viaggi all’anno)
da Venezia ad Alessandria con scali ad An-
cona, a Bari ed a Brindisi con la spesa di
427 mila lire; in totale 44 viaggi con la spesa
di 927 mila lire; mezzo milione in meno della
spesa autorizzata con la citata legge.

I1 Tirreno ha un viaggio settimanale, (52

- viaggi all’anno) da Genova ad Alessandria

con scali a Livorno, Napoli, Messina e con
prosecuzione una volta ogni quattro setti-
mane da Alessandria a Bombay; in altri ter-
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mini<13 viaggi per Alessandria-Bombay e 39

per Alessandria; colla spesa complessiva di

un milione e 647 mila lire. 4

Secondo le proposte del disegno di legge
che stiamo discutendo si sopprimono nel-
I’ Adriatico i 18 viaggi Venezia-Porto Said
e si trasformano, riducendoli da 26 a 24 con
soppressione delle toccate di Ancona e di
Bari, i viaggi Venezia-Alessandria, per modo
che dei 24 viaggi conservasi, 12 percorrano
la via Venezia-Alessandria prolungandosi fino
a Porto Said, e 12 da Venezia vadano a Porto
Said e poi proseguano per Alessandria, dimi-
nuendo con queste riforme di una buona
meta la spesa assegnata al servizi dell’Adria-
tico che da 927 mila lire scenderebbe a 435
mila.

Per il Tirreno, invece, si mantiene tal
quale il servizio fra Genova ed Alessandria
coi suoi 52 viaggi; e alla prosecuzione Ales-
sandria-Bombay si sostituisce una nuova linea
Genova-Napoli-Messina-Porto Said-Bombay
con 12 viaggi all’anno; portando la spesa
assegnata al Tirreno da 1 milione 647 mila
lire, a 1 mitione 721 mila. Per modo che,
mentre sulla spesa complessiva di lire 2 mi-
lioni 574 mila destinata ai traffici del nostro

paese coll’Egitto e con le Indie, il Tirreno ha
“ora il 64 per cento e 1’ Adriatico ha il 36,
sulla spesa complessiva ridotta col progetto
a 2 milioni 156 mila lire, il Tirreno verrebbe
ad avere 1’80 per cento e l'’Adriatico il 20
per cento; il Tirreno che ha ora 52 viaggi
verrebbe ad averne 64, cioé 12 di pih,e ’Adria-
tico che ne ha 44 se li vedrebbe ridotti a 24
cioé 20 di meno: si toglierebbero all’Adria-
tico 474 mila lire di sovvenzione e se ne ag-
giungerebbero per il Tirreno col nuovo ser-
vizio di Genova 84 mila.

Avevo 0 no ragione di dire che il pro-
‘getto sconvolge a fondo I'ordinamento at-
tuale ? -

Si diminuiscono i giz‘a, limitati aiuti de-
stinati all’Adriatico e, viceversa, si aumen-
tano quelli che si davano al Tirreno; si to-
glie & chi ha bisogno e ad alta voce do-
manda, e si di a chi non ha bisogno e non
domanda ; si allontana il traffico dal porto
che pud accogliere ancora merei in abbon-
danza, e lo si spinge artificialmentg verso
un altro porto dove, come I'esperienza di
ogni giorno dimostra, manca la possibilitd
di dare sfogo alle merci che gid vi si accu-
mulano !

279

Quali le conseguenze di questo indirizzo?
Sono infuitive: nell’Adriatico Venezia restera
completamente disarmata nella lotta che so-
stiene con Trieste la quale dispone di un
ottimo servizio diretto per Bombay, e il mo-
vimento commeresiale, percid, prendera sempre
pitt la via di Trieste; nel Tirreno P'eccesso del
movimento che colle nuove proposte si vorrebbe
spingere ancora pil verso Genova, dove c¢'®
gia la pletora del lavoro, andrd per neces-
sitd di cose a finire a Marsiglia. In altre pa-
role, il Governo accenna a fare con questo
progetto tutto il rovescio di quel che do-
vrebbe. Mentre 'Italia ha due porti a sua
disposizione ed il suo evidente interesse sa-
rebbe di sfruttare la potenzialita dell’uno e

~dell’altro, si provvede in modo da spingere

o per una ragione o per l'altra il traffico ai
porti esteri e rivali.

Ad 'un’ opera tanto inconsulta ron po-
trebbe lasciarsi condurre, non potrebbe dare
la sua approvazione se non chi fosse dispo-
sto a considerare il mare Adriatico e il porto
di Venezia come quantitd trascurabili nei ri-
guardi del commercio colle estreme e ricche
regioni orientali; — e chi legge la relazione
ministeriale deve quasi credere che l’onore-
vole Di San Giuliano si sia proprio dato in
braceio a questo imperdonabile errore.

Se, infatti, si cercano mella relazione le
ragioni della soppressione dell’attuale ser-
vizio destinato a collegare Venezia con le In-
die, se ne trova una sola; ed & che il risul- *
tato del servizio istituito nel 1895 non ha cor-
risposto alle speranze. Da questo fatto il mi-
nistro trae senz’altro la conseguenza che
dunque & inutile insistere nsll’esperimento;
e la Commissione lo segue, ed anch’essa dice:
cerchiamo di spender meglio i nostri danari.

Ma tanto il ministro quanto la Commis-
sione avrebbero dovuto, anzitutto, considerare

.che 'esperimento ha durato quattro anni e non

pit; che lo si inizid non tanto allo seopo di
dare incremento ad un traffico gid avviato

‘e robusto, quanto a quello di dare al traffico i

primi efficaci impulsi. E cosi stando le cose,
e dopo soli quattro anni dj prova, come &
poss1blle giudicare seriamente che I'esperi-
mento & fallito? B vero, lo sviluppo del traf-
fico fu piccolo, fu inferiore alle aspettative.
Un aumento perd ci fu; le stesse statistiche
invocate dall’onorevole ministro nella sus re-
lazione lo indicano; nel 1897 il movimento
fu 10 mila tonnellate, nel 1898, fu di quasi
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13 mila. So bene che da queste cifre poco si |

pu¢ dedurre, perchd per trarre dalle Statisti-
che deduzioni attendibili, occorrono le grandi
cifre ed 1 lunghi periodi; ma esse sono
pur sempre tali da escludere le conclusioni
pessimiste dell’onorevole ministro; sono pur
sempre tali da dimostrare .che qualche pro-
gresso si & ottenuto; e lo si & ottenuto, giova
notarlo, ad onta che in questv primo breve
periodo di prova lo sviluppo del traffico sia
stato attraversato da ostacoli eccezionali e
transitorii,

Il ministro non ignora che l'agenzia della
Peninsulare a Venezia, proprio quando il suo
lavoro cominciava a dar frutti promettenti,
ehbe una crisi per la condotta di chi vi era

preposto; egli sa pure che I’ infuriare della |

peste nelle Indie ha, in questi ultimi anni,
paralizzato, sensibilmente, il movimento com-
merciale con quei paesi; e finalmente egli
dovrebbe anche essere a giorno degli accordi
intervenuti fra le Societa, interessate ai traf-
fici dell’Adriatico, e delle funeste conseguenze
-che ne derivarono. O’ era in queste, che sono,
come dissi, cause eccezionali e transitorie,
pitt di quanto occorreva per consigliare il
ministro a sospendere, almeno, il suo giudizio
sulla possibility di dare incremento al com-
mercio di Venezia con le Indie.

Ma il parziale insuccesso si spiega anche
e principalmente col difetto fondamentale
del servizio il quale, finché non sara diretto,
non potra mai lottare con fortuna coi ser-
vizi diretti di Trieste e di Genova. Si cre-
dette, nel 1895, di supplire in parte a questa
inferioritd impegnando la Peninsulare a dare
le coincidenze a Porto Said; e, pur troppo,
anche le coincidenze .furono poco regolari.
Qual meraviglia, dunque, se non avendo il
porto di Venezia comunicazioni dirette e
nemmeno coincidenze sicure per servire il
commercio coll’estremo Oriente, le merci non
vennero ad esso in maggior copia, e conti-

nuarono a preferire gli altri scali, e fra questi

il porto di Trieste, che & aiutato da quel
provvido Governo in tutte le forme?

Non pare,dungue, alla Camera che, se 1’0110-‘-

revole ministro avesse tenuto conto di tutte
queste circostanze, anziché venire alla scon-
fortante conclusione,dell’inutilitd del servizio
affidato alla Peninsulare, avrebbe sentito lo
stretto dovere di correggerlo, di perfezionarlo,
di rinforzarlo cosi da superare gli ostacoli,
ai quali, soltanto, era da attribuire la poverta

dei risultati fin qui ottenuti ? E non abbiamo
ragione noi di protestare quando il ministro,
non solo sostituisce quelZservizio con prov-
vedimenti irrisorl per .Venesia, ma pensa,
nel tempo stesso, a servirsi delZrisparmio
fatto per dotare iliTirreno di una linea per
le Indie ancor piu diretta di quella presente
riuscendo cosi ad aumentare vieppit le concor-
renze contro le quali Venezia deve lottare?

Sono eerto di non cadere in errore, dicendo
che Geenova la quale non ha bisogao di questo
nuovo aiuto, non lo he domandato. Fin dal
1893 i rappresentanti di quella forte citta
sostenevano nella Camera che di “servisi sov-
venzionati Genova non sapeva che farsi; e
tanto meno & da credere ne sents la meces-
sith dopo il meraviglioso progresso fatto in
questi ultimi anni dal suo movimento com-
merciale. '

Il ministro afferma, nella ¥sua relaxzione,
che il commercio di Genova ha plaudito al.
l'istituzione della nuova linea’; e si capisce;
i doni non si respingono mai: ma resta il
fatto ingiustificato ed ingiustificabile che,
per poter dare a Genova, la quale nulla do-
mandava, il ministro ha tolto a"Venezia, la
quale protesta e domanda’ la restituzione.

E che cosa risponde il ministro, con quali
ragioni cerca egli di ‘giustificarsi? Venezia
non perde nulla, egli dice, perché il*servizio
della Peninsulare &, con le nuove Conven-
zioni, convenientemente, sostituito. Ora, sa-
pete come il ministro lo ha sostituito? Sapete
che cosa egli da invece dei diciotto viaggi
all’anno, che partivano da Veneziagper Porto
Said, e 14 dovevano trovare la coincidenza
con tutte le linee della  Peninsulare per
Vestremo Oriente?

Si tratta di un espediente ingegnosissimo;
il ministro ha appiccicato una piccola coda
al servizio di cui ora gode Venezia per le
comunicazioni coll’ Egitto; dopo aver ri-
dotti da ventisei a ventiquattro i viaggi Ve-
nezia-Alessandria, il ministro ha pensato di
disporre che dodici di questi si spingano da
Alessandria a Porto Said, e gli altri dodici
tocchino Porto Said prima di arrivare ad
Alessandria; in questo modo, dice il ministro,
Venezia potra fare a Porto Said i suoi tras-

‘bordi sui piroscafi mensili della linea Ge-

nova-Bombay, e sara, perfettamente, servita
come prima. Notate che, perla piccola coda
della quale ho parlato, destinata, secondo il
ministro, nientemeno che a sostituire il ser-
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vizio della Peninsulare che costava 500 mila
lire, nientemeno che a sodisfare un diritto
per il quale, secondo la legge del 1893, il
ministro sarebbe autorizzato a spendere oltre
un milione, il servizio Venezia-Alessandria
viene & costare sole otto mila lire di piu!!

Non vi pare che il ministro pretenda di
aver fatto un miracolo troppo grosso per
poter essere oreduto?

Senonché il ministro non si limita a dire
di aver, convenientemente, sostituito il ser-
virio, egli pretende anche di averlo mi-
gliorato, perché mentre prima Venezia era
in comunicazione con Porto Said, soltanto
ogni tre settimane, adesso avra la comuni-
cazione ogni quindici giorni. K vero; ogni
quindici giorni il vapore di Venezia tocchera
Porto Said. Ma la toccata di Porto Said, in-
teressa solo in quanto ivi si trovi il piroscafo
pronto & proseguire oltre Suex: e il piroscafo
che, da (enova va a Bombay, passerd per
Porto Said solo una voita al mese; dunque
le coincidenze saranno non aumentate, ma ri.
dotte: erano diciotto e diventeranno dodici
sll’anno. '

Dice ancors il m1n1stro con le nuove con-
venzioni avrete un trasbordo solo, mentre
prima ne avevate due, uno a Porto Said e
uno ad Aden: e qui il ministro cade in una
inesattezza: conla Peninsulareil trasbordo, se-
condo la Convenszione, & uno solo; qualche
volta, per la irregolarita delle coincidenze,
alle quali ho gia accennato, & accaduto che di-
ventassero necessari i due trasbordi, ma, ri-
peto, la Convenrione ne stabilisce uno solo.

In verita, non vorrei offendere 1’ onore-
vole ministro, ma quando lo sento affer-
mare con tante sicurezza su queste basi che
il progetto rappresenta un miglioramento per
Venezia, mi sento indotto a chiedergli se in-
tenda di canzonarci! Come puod egli parlare
di miglioramento, quando Venezia, con questa
legge, perde i diciotto viaggi della Peninsu-
lare; vede diminuito il tonnellaggio posto a
sua disposizione e la velocitd prescritta ai
piroscafi; perde i vantaggi della coincidenza
" che aveva a Porto Said con tutte le linee
della Peninsulare ; perde due viaggi per Ales-
sandris e per dodici dei ventiquattro che le
sono conservati, perde la comunicazione di-
retta con quel porto; perde la possibilita di ini
ziare qualunque seria concorrenzs con le linee
del Lloyd ; e, per soprassello, vede rinforzata,

con una nuova linea, la concorrenza del por-
to di Genova?

Se quest1 8010 miglioramenti io, franca-
mente, rinunzio a ragionare. E se, invece,
sono, come tutti vedono, peggioramenti in-
giusti e dannosissimi, spero che 1’ onore-
vole ministro non pretendera piu di averli
compensati con la stabilita e decantata parita
di tariffe tra Venezia e Genova, parita che, se
avesse un valore pratico, costituirebbe, né piu
nd meno, un vantaggio per Genova anziché
per Venezia, imperocchd questa & piu vicina
(non di molto, ma & piu vicina) a Porto Said
che non sia Genova. Del resto, si sa bene che
le tariffe, per quanto imposte nelle Conven-
zioni, sottostanno alla legge della conecor-
renza, e che le Societd, dove la concorrenza
le costringe, fanno i ribassi, e mantengono
il massimo, dove laconcorrenza non ¢’é; d’onde
si pud trarre con sicurezza la previsione che,
anche per le tariffe, chi ne andra di mezzo
sard il porto di Venezia. E spero ancora che
I’onorevole ministro non vorrd piu mettere
innanzi come altro grande vantaggio assicu-
rato a questo Porto, la convenuta riduzione
di tariffe per i cementi: potrei, in tal caso, ri-
spondergli con la voce degli interessati che le
tariffe anche ridotte rappresentano sempre un
aumento su quelle della Peninsulare. E, final-
mente, spero, non pretendera l’onorevole mi-
nistro che Venezia si consideri compensata
deil’abbandono in eui si vorrebbe lasciarla,
con le ventiseimila lire che il ministro, ge-
nerosamente, destina per aggiungere alla linea
di Costantinopoli la fermata di Patrasso, che
gembra introdotta in questo progetto quasi a
sintetizzare, con una immagine popolare sulla
laguna, la sorte che il (Governo nazionale
preparerebbe in questo disegno all’antica
regina dei mari.

Onorevoli colleghi, ho finito. Credo di aver
dimostrato che il disegno di legge, quantunque

" ispirato alle migliori intenzioni, condurrebbe
arigultati, eminentemente, dannosi per quello

che &, ormai, divenuto il secondo porto del
Regno, e sia contrario nel modo pitll evidente
agli interessi generali del paese. Lia mia con-
clusione dopo cid dovrebbe essere un ordine
del giorno col quale, sospesa la discussione
del progetto, si facesse invito al Governo di
studiare nuove proposte, intese prima di tutto
a dare piena esecuzione all’articolo 13 della
legge del 1893 che ordina sia istituito il ser-
vizio mensile diretto Venezia- Bombay Ma
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noi non vogliamo ritardare il beneficio che
questo disegno di legge promette ad altre
regioni; e comprendiamo, altresi, la necessitd
di non alterare, sensibilmente, le basi finau-
ziarie del disegno. Senza rinunciare ad insi-
stere in altro momento per la esecuzione della
legge sopraccennata c¢i limitammo pertanto
a proporre e sosterremo un modesto emenda-
mento il quale come ci sara facile, a suo tempo,
dimostrare, rappresenta un nuovo sacrificio
cui i nostri paesi si sottoporrebbero, sia perché
mentre la legge del 1893 stabilisce dodici
viaggi diretti Venezia-Bombay, coll’emenda-
mento non se ne domandano che sei, sia per-
ché, al fine di ottenere, sei viaggi, senza ag-
gravio del bilancio, 'emendamento sopprime
una parte dei viaggi per Alessandria.
Venezia, la sua regione, le cittd della
costa adriatica non hanno gelosie, non hanno
rivalitd, vedono, anzi, con intima sodisfazione
i progressi di tutte le altre regioni; si senti-
rono, si sentono® si sentiranno sempre, prima
di ogni altra cosa, italiane; somo pronte a
sacrificare aspirazioni, speranze, interessi,
quando il sacrificio sia loro domandato in
nome dell’interesse generale; ma non possono
rassegnarsi, sentono il dovere di ribellarsi
alla imposizione di sacrifici, che insieme con

gli interessi loro particolari, offenderebbero-

gli interessi generali del paese.

Credo d’ essere riuscito, per quanto de-
bolmente, a dimostrare che, appunto, gquesta
legge non solo sacrifica rispettabili interessi
e mette in non cale diritti radicati nella
legge, ma lo fa con aperta lesione dei pin
evidenti interessi generali. Ho ragione, dun-
que, di attendere che l’onorevole ministro,
desistendo dagli ostinati rifinti opposti anche
alle limitatissime domande fattegli di recente
dalle rappresentanze di Venezia, si persua-
dera ad accettare I’ emendamento da noi pro-
posto; lo attendo, anche perché suppongo
Vonorevole ministro consenziente con me
nel pensiero che il momento imponga ai go-
vernanti di non aggiungere nuove ragioni
al pubblico malcontento gia tanto minac-
¢ioso.

Se, poi, 'onorevole ministro insistesse nel
respingere ogni ragionevole accomodamento,
io, onorevoli colleghi, vi domando che vo-
gliate dar voto contrario alla legge. (Vive ap-
provazioni — Congratulazions).

Di San Giuliano, ministro delle poste e dei
telegraft Chiedo di parlare,

Presidente. Parli.

Di San Giuliano, ministro delle poste e dei te-
legrafi. Gli egregi colleghi, che sono inscritti
per prender parte a questa discussione, mi
vorranno perdonare se prendo a par]are in
questo momento. B vivissimo in me il desi-
derio di udire, a suo tempo, la loro eloquente
e competente parola, ma intendo, dopo il
discorso dell’onorevole Tecchio, di cancel-
lare dall’animo di coloro, in cui possa essersi
formata, la impressione, del tutto erronea,
che il Governo abbia voluto, come egli si &
espresso, offendere, o temere in non cale...

Tecchio. Anzi ho detto di no per le inten-
zionil...

Di San Giuliano, ministro delle poste e dei tele-
grafi... sia pure contro la propria intenzione!
Le intenzioni, onorevole Tecchio, si sa che
sono quasi sempre sincere ed oneste da parte
di tutti; e questo non lo dico per forma,
ma perché ne sono sinceramente convinto.
In qualunque modo, l'onorevole Tecchio ha
detto che il Governo, sia pure involontaria-
mente, con questo disegno di legge ha offeso
1 diritti e gli interessi dell’ Adriatico e di
Venezia, che ha definito la cenerentola d’Ita-
lia. I1 paragone non & nuovo, e di c¢id non
gli faccio rimprovero dal punto di vista let-
terario, (7 7ide) ma da un punto di vista
molto pitt elevato e, nel tempo stesso, molto
pit doloroso: perché, purtroppo, ¢ molto dif-
fuso in ogni parte d’ Italia il convincimento,
a mio giudizio, erroneo, che la propria re-
gione sia posposta dallo Stato italiano a tutte
le altre. Ed io credo che sia dovere patriot-
tico di tutti noi, lungi dal dire o fare cosa
alcuna che tenda ad alimentare questo peri-
coloso convincimento, di mettere ogni opera
per isradicarlo dall’ animo delle popolazioni,
perché non conferisce certo a cementare 1'u-
nith morale della patria e ad accrescerle forza
all’ interno ed autorita all’ estero.

Di Sant’ Onofrio. Per la Sicilia, & vero. (In-
terruzioni e comments).

Presidente. Non interrompano !

Di San Giuliane, ministro delle poste e dei te-
legrafi. Non credo, onorevole Tecchio, che vi
siz un solo ‘italiano il quale possa essere in-
sensibile agli interessi e al diritti di Veneszia.
Venezia 6 un nome che parla al cuore di
tutti ; per le glorie del suo passato, per le
speranze del suo avvenire, per la sua opero-
sitd presente; gl’interessi di Venezia non
sono interessi esclusivamente locali, ma si
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confondono e 8’immedesimano con quelli ge-
nerali del paese. Di questo mio profondo con-
vincimento, di questo mio profondo senti-
mento, spero di poter dare la dimostrazione
irrefutabile, a base di cifre.

Dalle cifre appunto risultano chiare le
proporzioni tra le sovvenzioni che si cor-
risponderanno, col presente disegno di legge,
alle linee dell’Adriatico, con quelle che si
corrisponderanno alle linee del Tirreno, esclu-
dendo, beninteso, i servizi delle isole ed i
servizi comuni. Le sovvenzioni per 1’ Adria-
tico (poiché l'onorevole Tecchio ha dimenti-
cato che & appena un mese, che abbiamo vo-
tato.la legge che aumenta gli stanziamenti
per i servizi dell’Adriatico, approvando la con-
venzione con la Puglia) le sovvenzioni per
I’Adriatico ascendono ad 1,874,549 lire annue;
quelle pel Tirreno a lire 2,506,885. Differenza
a favore del Tirreno: 632,336 lire. Ma le linee
del Tirreno servono un maggior numero di
porti, i quali poi hanno un tonnellaggio e
danno allo Stato un provento, come entrate
doganali e diritti marittimi, di gran lunga
superiore a quello che diano finora i porti ser-
viti dalle linee dell’Adriatico. Cosi, il movi-
mento dei porti serviti dalle linee dell’Adria-
tico & di tonnellate 1,892,000 ; quello dei porti
del Tirreno, 7,677,000. Differenza a favore
del Tirreno: tonnellate 5,785,000. E in quanto
alle entrate doganali e diritti marittimi, ab-
biamo pei porti serviti dalle linee dell’Adria-
tico: lire 44,000,000; pei porti serviti dalle
linee del Tirremo: 132,000,000, quindi wuna
differenza di 87,000,000. Di guisa che, mentre

il movimento dei porti serviti -dalle linee

dell’Adriatico sta al movimento dei porti ser-
viti dalle linee del Tirreno, come 1 a 4, e le
entrate dell’erario come 1 a 3, le sovven-
zioni stanno come 1 a 1,50.

Dunque, non si puod affatto sostepere che

I’Adriatico sia la' cenerentola dell’Italia, e .
che lo Stato italiano (non parlo soltanto del,

Ministero attuale) e che lo Stato italiano, in
genere, non abbia dato a quel mare, sotto
questo aspetto, tutta l'importanza che me-
rita, e che & stata unanimemente riconosciuta
da tutti gli oratori che hanno parlato fin qui.
Se poi vogliamo fare il paragone fra i ser-
viziche fannocapo a Genova e quelliche fanno
capo & Venezia, 1 risultati sono ancora meno fa-
vorevoli alla tesi dell’onorevole Tecchio, poi-
ché, mentre Venezia ha un movimento di
1,260,000 tonnellate, Genova ha un tonnel-

laggio di 4,539,000; mentre le entrate dell’era-
rio sono & Venezia lire 21,911,000, ascendono
aGenova a lire 100,491,000. Le sovvenzioni, in-
vece, sono di lire 1,644,000 per Venezia e di lire
1,915,000 per Genova, di modo che la sov-
venzione sta in rapporto al tonnellaggio per
Venezia comeda 1 a 0,75 e per Genova come
da 1 a 2 e mezzo; ed in rapporfo agli in-
troiti dell’ erario per Venezia da 1 a 13 e
per Genova da 1 a 52... (Interruzioni dellono-
revole Tecchio).

Onorevole Tecchio, creda pure che se, fi-
nora, Venezia, il cui commercio progredisce
tanto che, oggi, ¢ ormai il secondo porto del
Regno, non ha ancora raggiunto né l'altezza
del suo glorioso passato, né le cifre di Trie-
ste, di Marsiglia e di Genova, cid dipende
da ben altre cause.Per non parlare che delle
importazioni dalle Indie, sulle quali si & fer-
mata maggiormente l'attenzione dell’onore-
vole Tecchio, gli dird (ed egli lo sa) che uno
dei principali mercati, dove si dirigono que-
ste importazioni, tra cui primeggia il cotone
greggio, & appunto la Svizzera.

Ora, la distanza da Genova a Chiasso-.
& di 209 chilometri, quella da Venezia a
Chiasso di 310 chilometri, per ecui la diffe-
renza & di un terzo; a cui per ogni tonnel-
lata di cotone greggio corrisponde una dif-
ferenza di spesa da lire 11,30 a 17,30. Ma
Ionorevole Tecchio ha parlato della grande
concorrenza che fa Trieste a Venezia; or
bene, la distanza da Venezia a Vienna & di
629 chilometri; quella da Trieste a Vienna
di 594 chilometri, ciod una piccola differenza
di 35 chilometri soltanto; ma le tariffe au-
striache sono siffattamente congegnate che un
vagone di cotone greggio paga da Venezia
a Vienna 397 lire, da Trieste a Vienna 220
lire, differenza quindi 177 lire, oltre a di-
verse facilitazioni doganali, per cui la merce
importata in Austria da Trieste paga un
dazio minore ché non la merce importatain
Austria dalla via di terra. Come vede dun-
que l'onorevole Tecchio, in confronto a que-
ste grandi cause di inferioritd, gualche ap-
prodo, qualche trasbordo, qualche viaggio di
pit o di meno; 100 o 150 mila lire di sov-
venzione in Ppiil 0 in meno, non possono eser-
citare una influenza sensibile e proporzio-’
nata alla spesa. Forse si potrebbe questa in-
feriorith per qualche tempo neutralizzare se
lo Stato italiano, con larghissime sovven-
zioni, istituisse linee di navigaZione celeri e
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di poderoso tonnellaggio per i principali
porti oltre il canale di Suez, e queste sovven-
zioni fossero in cosi alta misura da assicurare
alle merci da e per Venezia dei noli artifi-
cialmente bassi. Ma anche i risultati, che
con siffatti metodi si otterrebbero, non potreb-
bero essere che transitori, perche gli Stati,
che ci fanno la concorrenza, sono pit riechi
di noi, e non tarderebbero a fare altrettanto
in modo piu efficace e con mezzi pitl adequati,
rendendo perfettamente sterili i nostrisacrifizi.

Data questa dolorosa realtd e non potendo
il Governo disporre che di quelle 500,000
lire, che vengono meno col venir meno del
contratto con la Peninsulare, & evidente la
impossibilitd di istituire con ecosi picecola
somma servizi che realmente possano at-
tenuare la inferioritd a cui ho accennato. Il
problema, percid, si presentava in modo sem-
plice, chiaro e pratico ; bisognava ciodé con-
temperare 1’ interesse di Venezia, con lin-
teresse generale dello Stato, ed organiz-
zare i servizi in guisa che, mentre Venezia
praticamente nulla dovesse perdere, dall’altra
parte una frazione di quella somma, che, con-
centrata unicamente a Venezia e nell’Adria-
tico, non avrebbe dato risultati apprezza-

bili, avesse potuto destinarsi a servizi ca-

paci di presentare, nell’interesse generale del
paese, maggiore possibilithd di risultati utili,
sia dal punto di vista economico, sia anche
sotto gli altri punti di vista, che sono stati
eloquentemente accennati dagli onorevoli Di
Sant'Onofrio e Sciacca della Scala, e ricono-
seiuti anche, col suo illuminato patriottismo,
dall’onorevele Tecchio.

Doppia era quindi la difficoltd che si pre-
sentava al Gtoverno per risolvere questo pro-
blema. La necessitd di non superare la spesa
iscritta in bilancio; le maggiori esigenze delle
Societd di navigazione in seguito all’aumento
dei mnoli, che si & recentemente verificato, e
che & un effetto, in gran parte, deli’enorme
aumento del prezzo dei carboni. Il prezzo
del carbone che, posto a Cardiff, nel 1897
ascendeva a- 10 scellini per tonnellata, mnel
gennaio ultimo si & aggirato intorno ai 27
scellini. Ora, di fronte a tutte queste diffi-
coltd, il Governo & riuscito a stipulare una
Convenzione la quale assicura, oltre ai mi-
nori, 1seguenti principali vantaggi:

Acceleramentodellalinea Genova-Bombay;

Istituzione di un approdo a Patrasso, che
ha provocato l'ilarita dell’onorevole Tecchio,

-
ma che & pure una comunicazione di piu
assicurata a Venezia: e da all'Italia una se-
conda comunicazione settimanale postale colla
Grecia ; 7

Istituzione di un viaggio celere settima-
nale, Napoli-Palermo-Trapani-Tunisi che strin-
gerad vieppiu i legami tra I'Italia e quella
importante e sempre crescente colonia ;

Communicazione diretta di Trapani con
Napoli;

Aggiunta di un viaggio celere ssttimanale
a quello lento tra Palermo e Napoli;

Istituzione di un servizio per la Siria e
Cipro; : :

Istituzione del servizio per la Cirenaica;

Istituzione del servizio Venezia-Odessa
nei mesi in cui & chiusa la navigazione del
Danubio ; :

Impegno della Societd di mantenere set-
timanale la linea del Danubio, mentre ora &
obbligatoria per 9 viaggi all’anno;

Rinunzia della Navigazione generale ita-
liana all’ indennizzo che le possa spettare
per effetto del servizio concesso alla Penin-
sulare, e finalmente servizi e vantaggi di-
versi nell’interesse di Venezia, i_quali io
esporrd brevemente, appena avrd prima sgom-
brato il terreno da tre pregiudiziali sollevate
dall’onorevole Tecchio.

Innanzi tutto, dice l'onorevole Tecchio,
dal momento che la Convenzione colla Pe-
ninsulare scadeva il 30 settembre, perché
Pavete anticipata? Potrei dire che per Ve-
nezia, una volta che la Convenzione non si
poteva o doveva rinnovare, & indifferente che
scada qualche mese prima o dopo. E poi, una
volta che le Convenzioni in esame assicurano
agli interessi generali del paese i vantaggi
che ho esposti, & meglio anticiparli che ri-
tardarli, Ma mi basterad di accennare senza
dimostrarlo, perché non potrei entrare in
particolari, che & meglio non dare tutti alla
pubblicita, che 1’anticipazione & stata un
mezzo per potere ottenere alcuni di quei van-
taggi che altrimenti non si sarebbero otte-
nuti. Trattare tanti mesi prima, senza aspet-
tare di avere l’'acqua alla gola, & stato un
mezzo per garantire gl'interessi e i diritti
di Venezia, meglio di come all'ultimo mo-
mento non sarebbe stato possibile. Finalmente,
qualsiasi ritardo, oltre il primo aprile, im-
porterebbe una interruzione nel servizio della
Cirenaica, ed interrompere quel servizio, da

un punto di vista che non é strettamente
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commerciale, darebbe luogo ad inconvenienti
che non ho bisogno di esporre alla Camera.

Ma vi & la seconda pregiudiziale dell’ono-
revole Tecchio: voi avete, egli ha detto, con-
sultato Venezia dopo aver stipulato la Con-
venzione.

Onorevole Tecchio, io ho assunta la di-
rezione del Ministero delle poste e dei tele-
grafi il 15 maggio; la Convenzione che stiamo
discutendo & stata stipulata il 9 novembre:
io. ho interrogato Venezia per la prima volta
il 6 luglio 1899, ed ho qui (non lo leggo alla
Camera per non infastidirla) il sunto di tutta
la corrispondenza da me avuta dal 6 luglio
al 4 novembre col prefetto e con le altre auto-
rith di Venezia. Certamente & deplorevole,
ne convengo anch’io, che nella Commissione
parlamentare non sia entrato alcun rappresen-
tante di Venezia; ma io non potevo obbligare
i rappresentanti di quella nobile cittd a tro-
varsi presenti il giorno in cui la Convenzione
fu esaminata dagli Uffici, e molto meno avrei
potuto nominarli membri della Commissione
con Decreto Reale (Si ride) perché Il'onore-
vole Tecchio sarebbe stato il primo a prote-
stare, auche se egli medesimo fosse stato com-
preso fra i nominati. (S ride).

Ma <« avete offeso il diritto di Venezia »,
egli dice, quale risulta dal testo dell’articolo
18 della legge del 1893. To credo che il di-
ritto di Venezia ad essere gjutata dallo Stato
nel suo svolgimento economico derivi da ben
pit alti titoli, che non sia la interpretazione
pilt o meno ingegnosa dell’articolo 13 della
legge del '93.

Teochio. K chiaro, non o' & bisogno d’ in-
terpretazioni !

Di San Giuliano, ministro delle poste e dei telegrafi.
Se pero 'onorevole Tecchio vuol rimpicciolire
la questione al punto di ridurla ad un’analisi
esegetica dell’articolo 13, allora io gli diré che
in massima il sovvenzionare una linea, che
parte da un porto, non significa costituire a
quel porto, il diritto ad una determinata
somma, e che l'articolo 13, che ho qui presente,
dice che sara astuato il servizio fra Venezia
e Bombay, ma che la spesa occorrente non po-
tra essere maggiore di quella fissata pel viag-
gio fra Genova e Bombay in 1,029,000 lire.

Dunque, se I’ articolo dice che non potra
essere maggiore, & segno che potrd anche
esser minore (Commenti — Interruzioni). Di ma-
niera che, non volendo imitare i dottori bi-
zantini, 1 quali discutevano della differenza

fra omoiousis ed o noousis, e volendo restringerci
al solo esame pratico, utile e degno di una
Assemblea legislativa e politica, noi non pos-
siamo che compendiarlo in due quesiti: Po-
teva il Governo fare diversamente da quello
che ha fatto ? Con la Convenzione in esame la
condizione di Venezia & migliorata o peg-
giorata ? Questi sono i due soli argomenti
pratici; tutto il resto (me lo perdoni 1’ ono-
revole Tecchio) non pud avere altro effetto
che quello di fare assistere la Camera ad
una giostra oratoria fra noi due, che diver-
tira forse Lei e me, ma che non credo po-
trebbe egualmente interessare molto i col-
leghi.

Dunque, non si poteva fare altrimenti, per-
ché la Peninsulare non voleva rinnovare il
contratto, perché 1’ articolo 4 della Conven-
zione del 1893 profbisce al Governo di sov-
venzionare linee parallele e concorrenti a
quelle della Navigazione generale, e perchd,
non soltanto per la energica difesa degli in-
teressi dello Stato e dei contribuenti, che fa
il mio egregio collega del tesoro, ma anche
perché tutti dobbiamo sentire egualmente il
dovere e la necessitd di questa difesa, erano
insuperabili per me 1 limiti attuali della -
spesa. La Peninsulare non voleva rinnovare:
essa sino dal 22 novembre 1898 espresse’gia
questa intenzione; tuttavia, per maggiore
sicurezza, il 17 agosto 1899 io scrissi alla
Peninsulare per chiederle se intendeva in
modo assoluto di abbandonare per detta epoca
I’ esercizio della linea; il 4 settembre 1899
la Societd rispose che, qualora il contratto
non fosse denunciato prima della scadenza,
lo abbandonerebbe il 30 settembre 1900.
Questa dichiarazione mi fu ripetuta a voce
dal rappresentante della Peninsulare.

Io ne informai a suo tempo il commercio
di Venezia; molti autorevoli commercianti
di Venezia non credettero di farmi 1’ onore
di prestar fede alle mie parole, telegrafarono
direttamente alla Peninsulare a Londra, e la
Peninsulare diede loro la medesima risposta
che aveva prima data al Governo. Ma vi &
di piu: nell’adunanza del 12 dicembre 1899,
tenuta a Londra dagli azionisti della Penin-
sulare, il presidente Sir Thomas Suderland
pronunzié le seguenti parole, che brevemente
riassumo in italiano: egli espresse il suo
sentimental regret, i1l suo rimpianto sentimen-
tale, per dover abbandonare Venezia, e sog-
giunse che perd si era dimostrato che la
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attrazione di Marsiglia, di Genova e di Trieste,
come empori commerciali e come stazioni di
passeggeri, era stata troppo forte per Venezia,
6 percio la Peninsulare doveva lasciare quella
linea, perché non era pitt rimunerativa: « it
is no longer pays to remain there. »

Non si poteva convenire con altre Societa,
perché, come ha detto l'onorevole Tecchio,
altre SSocietd capaci di-assumere questo ser-
vizio non esistono, e perché !’ articolo 4 del
quaderno d’oneri con la Navigazione generale
italiana interdice al Governo la facoltd di
sovvenzionare linee parallele alle sue; infatti,
quando nel 1895 si stipuld la convenzione
con la Peninsulare, la Societd fece le sue
riserve e minaceid una lite ; questa lite non fu
iniziata, ma tutto era pronto per iniziarla
adesso. To volli, per eccesso di cautela, con-
sultare I’Avvocatura erariale, e questa, con
lettera 5 agosto 1899, mi rispose che le pro-
teste della Navigazione generale italiana
« hanno fondamento legale e contrattuale, per
cui esiste il pericolo di doverla risarcire del
danno che deve averle prodotto la concessione
della linea alla Peninsulare. » Stipulando
quindi la Convenzione in esame, si addivenne
al componimento convenutonel dicembre 1899,

con la quale essa rinuncia alla domanda di

danni. (L'onorevole Maggiorino Ferraris conversa
ad alta voce con aleuni colleghi).

‘Attendo a continuare guando 1l’onorevole
Ferraris avra finito di conversare, poiché
tengo molto ad essere ascoltato da lui.-

Ferraris Maggiorine. Parli pure, onorevole
ministro. Siccome c¢id che dice mi riguarda
personalmente, mi riserbo di parlar poi per
fatto personale. ,

Di San Giuliano, ministro delle poste e dei telegrafi.
Io non ho alcuna intenzione di sollevare
un fatto personale con l'onorevole Ferraris;
ho espresso un’ opinione che non & mia, poi-
ché, sebbene 1o sia laureato in legge, sono
ben lontano dal credermi un giureconsulto;
Lo espresso l'opinione dell’Avvocatura era-
riale, che & il consulente legale ed ordina-
rio dello Stato.

Del resto, se anche tutte queste ragioni
non vi fossero, disgraziatamente, la spesa,
- che importava il servizio fatto dalla Penin-
sulare, non era compensata dall’entitad del
traffico, né dal vantaggio che poteva sperarne
" Veneszia. Il traffico, infatti, secondo le cifre
fornite dalla stessa Peninsulare, che ascese,
fra importazione ed esportazione, nell’eser-

cizio 1895-96 della Societa a tonnellate 15,181
& poi venuto oscillando cosi: 1896-97, 10221 ;
1897-98, 12910; 1898-99, 8600. Vi & quindi pur
troppo una traiettoria trascendente. Non si
tratta di un esperimento di breve durata e
con risultati staziomari oscillanti o progre-
dienti, ma si tratta, malgrado alcune oscil-

| lazioni, di una traiettoria discendente nella

gua tendenza generale. Due cause attribuisce
a questi fatti, che non nega, 'onorevole Tec-
chio. Anzitutto, il fatto che in principio
la Peninsulare fu male rappresentata a Ve-
nezia. Ma io gli domando: come spiega egli
che il movimento era maggiore quando la So-
cietd era male rappresentata, anziché adesso?

Tecchio. C’era la peste.

Di San Giuliano, ministro delle poste e dei tele-
grafi. Ma se la peste del 1898 nelle Indie
doveva esercitare una influenza sui traffiei
con Venezia, avrebbe dovuto esercitarla anche
gui traffici con Genova ; ed intanto sta in fatto
che, malgrado la peste del 1898, il mcvimento
di Genova coi paesi oltre Suez, che, nel 1897,
senza peste, era di 104,461 tonnellate, nel
1898, con la peste, crebbe a tonnellate 140,633, -
In sostanza, non si tratta di diminuire o
peggiorare i servizi di cui gode Venezia, ma

| si tratta soltanto di pagarli ad un prezzo meno

caro. La sovvenzione che si cbrrisponde alla
Peninsulare & di lire 33 a lega, molto maggiore
di tutte quelle ghe si corrispondono ad altre
Societd con cul lo Stato ha contrattato, ed
in proporzione del movimento rappresenta
una spesa annua a carico dello Stato di lire
58 per ogni tonnellata. Aggiungasi inoltre
che, per ragioni politiche ed economiche ed
anche di sentimento, ed in omaggio ad un
ordine del giorno votato dalla Camera, era
ben naturale che si cercasse di preferire la
bandiera nazionale alla bandiera straniera.
Questo, ne sono sicuro, & un sentimento di-
viso da tutti o da quasi tutti in Venezia,
sebbene la Camera di commerecio con lettera
24 ottobre 1899 abbia scritto al prefetto:

« A parte le maggiori simpatie che fra
noi ispira la bandiera inglese, (Comments), tro-
viamo nella Peninsulare una Compagnia che
non ha nessun altro interesse nell’Adriatico,
né secondo fine, una Compagnia che .sara
sempre piu proclive a favorire il nostro com-
mercio in opposizione a quello per la via di
Genova e di Trieste. »

Io non credo che la Compagnia inglese



Atti Parlamentars

— 2085 —

Camera dei Deputatt

- -
LEGISLATURA XX — 3* SESSIONE — DISCUSSIONI — 1° TORNATA DEL 28 rrsBraTo 1900

avesse interesse, volontdi e modo di favo-
rire Venezia. Era naturale che essa pre-
ferisse di favorire il traffico dell'Inghilterra
con le Indie, anziché quello di Veneszia, e 0id
indipendentemente da ogni sentimento pa-
triottico, ma per la convenienza dei noli,
poiché & noto che i noli di Londra essendo
per sé stessi maggiori come noli unitari e
applicandosi ad una percorrenza maggiore,
la Societd aveva ogni interesse a caricare la
maggiore quantitid possibile di merce a Lon-
dra o per Londra e a prenderne il meno
possibile a Venezia. Questo spiega il fatto
per cui il movimento della Peninsulare &
stato sempre decrescente. Ma v'8 il sospetto
“a Venezia che la Navigazione voglia a danno
di quella illustre ecitta favorire Genova. Se
la Navigazione avesse questa intenzione,
con le Convenzioni, che oggi sono in vigore,
lo potrebbe fare: lo Stato & disarmato; ma
con le Convenzioni, che ho l'onore di sotto-
porre alla vostra approvazione, si sono ap-
punto adottate le garanzie necessarie per ov-
viare a questi pericoli, per legare le mani
alla Navigazione generale, per metterla nella
impossibility di favorire Genova a danno di
Venezia, o Venezia a danno di Genova. Se
tutte queste garanzie siano sufficienti o no,
esamineremo a momenti.

Nel disegno di legge, che discutiamo, sono
stati adottati per Venezia 1 provvedimenti
seguenti.

11 servizio Venezia-Porto Said-Alessan-
dria’ sard posto in coincidenza a Porto Said
con 1 piroscafi della linea Genova-Bombay-
Singapore e viceversa. Ora la Peninsulare
fa 18 approdi a porto Said, la Navigazione
26 approdi ad Alessandria, in totale 44 ap-
prodi; con la nuova Convenzione vi saranno
24 approdi ad Alessandria, 24 a Porto Said,
totale 48 approdi: 48 sono piu che 44!

Ma il tonnellaggio dei piroscafi destinato a
questo servizio sard sufficiente per il traffico
di Venezia con I'Egitto e con 1’India? Il
movimento commerciale di Venezia verso
I'Egitto ed i paesi oltre Suez & di circa 12 mila
tonnellate, quello verso Vemnezia dai predetti
paesi & di 21,278 tonnellate; ammesso quindi
per assurda ipotesi che questo movimento do-
vesse farsi, non con tutte le diverse navi che
vanno e vengono da Venezia a quei paesi, e
neppure con tutti i servizi sovvenzionati con
queste Convenzioni, ma coi soli 12 viaggi
della linea Venezia-Porto Said-Alessandria in

280
4

coincidenza diretta con la linea Genova-Bom-
bay, si avrebbe una media di tonnellate 1000
per viaggio all’andata e di 1500 al ritorno.
Ora, i piroscafi Nilo e Bosforo destinati a que-
sta linea possono trasportare ciascuno 3089
tonnellate, per cui resta una eccedenza di
spazio di oltre 2000 tonnellate nell’andata e
di cirea 1500 nel ritorno. A me non fa pia-
cere che questa eccedenza di spazio ci sia,
anzi vorrei che fosse al piu presto possibile -
colmata, ma sta in fatto che questa ecce-
denza di spazio ¢’'és. Un. altro piroscafo, il
quale servisse questa medesima linea, e che
costerebbe circa 400 mila lire all’anno, & come
se un viaggiatore, il quale deve recarsi alla
stazione con una valigia, volesse, per portarla,
non una carrozza, ma due, una per lui e la va-
ligia, e l'altra vuota per seguire la prima.
(Sé ride). _

L’altro punto veramente importante (per-
ché lo stesso onorevole Tecchio nella sua
lealtd ha ricomoscinto che oggi il servizio
delle coincidenze lascia molto a desiderare)
& quello di assicurare al traffico da e per Ve-
nezia uno spazio sufficiente nel vapore diretto
che va da Genova a Bombay, e sul quale si
deve eseguire il trasbordo a Porto Said. Ora,
la Convenzione assicura unospazio di un terzo,
e la portata effettiva di ogni vapore della
linea Genova-Bombay & di circa 5 mila ton-
nellate di carico, per cui a Venezia sono riser-
bate 1666 tonnellate all’andata ed altrettante
al ritorno, di guisa chein 12 viaggi all’anno
si potrebbero esportare da Venezia 19,992 ton-
nellate di merci ed importarne altrettante, in
totale 39,984, .

Invece, nel 1898-99 si trasportarono con la
Peninsulare, che ha il servizio che verrebbe
a mancare adesso, tonnellate 5720 e se ne
importarono 2880, di guisa che la differenza
fra il tonnellaggio’ messo a disposizione di
Venezia ed il traffico che fa ora la Peninsu-
| lare & all’esportazione di 14 mila tonnellate
ed all'importazione di 17 mila, in totale
tonnellate 31 mila. In sostanza si mette &
disposizione di Venezia uno spazio presso a
poco quadruplo di quello che presentemente
le occorra. A questo si aggiunga che la Na-
vigazione ha in cantiere altri sette piroscafi di
oui cinque della portata di registro di 5600
tonnellate ciascuno. Oggi poi, con la Peninsu-
lare, Venezia deve preavvisare a Londra al-
meno quattro giorni prima della partenza del

piroscafo, & cui aggiungendo 1 sette giorni di
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navigazione da Londra a Marsiglia, si ha un
preavviso di undici giorni; con la Convenzione
in esame l'obbligo di preavviso & ridotto a
cinque giorni, sicché vi ha per Venezia un van-
taggio di sei giorni in confronto allo stato at-
tuale, Se lo spazio manca, la Societd & respon-
sabile dei danni verso gli speditori; la gia-
cenza eventuale delle merci a Porto Said &
a carico della Societa; il trasbordo delle merci
a Porto Said & pure a carico della Societa,
e si tratta di un solo trasbordo, mentre con la
Peninsulare, me lo perdonil’onorevole Tecchio,
& vero che si faceva un solo trasbordo quando
la merce a Porto Said proseguiva-coi Cargo-
Boats, ma, quando la merce proseguiva con i
vapori postali e celeri, allora bisognava fare
due trasbordi, uno a Porto Said e l'altro ad
Aden.

 Finalmente, a riguardo di Venezia per la
_prosecuzione della merce oltre Bombay con
i piroscafi ‘della Societd, & stabilito che i
noli da e per Venezia non potranno mai ec-
cedere quelli da e per Genova. Cosi si eli-
mina il timore, che oggi & fondato, che la
Societd, volendo, possa favorire Genova. Né
vale il dire che la distanza da Genova a
Bombay & di 1493 leghe e quella da Venezia
& di 1452, perchd a cosi grande distanza la
differenza di 40 leghe & una quantita tra-
scurabile. Sono ben altri e pit importanti i
_fattori che contribuiscono a costituire i noli,
tantoché, per alcune merci e per alcuni per-
corsi, noi tutti deploriamo che i noli da e
per Amburgo coll'India siano pidi bassi che
per i porti italiani, quantunque la distanza
da Amburgo all’India sea di gran lunga mag-
giore.

Finalmente la Societd si & obbligats nella
Convenzione ad accordare tariffe speciali ai
cementi, e di queste tariffe parlerd a mo-
menti.

Ma, stabilita con queste garanzie la Con-
venzione, io non ho creduto di avere esau-
rito il mio compito, né adempiuto tutto il
mio dovere verso Venezia; quindi ho conti-
nuato a fare pratiche presso la Navigazione
_generale, e, quando qui venne-una Delega-
zione della Camera di commercio di Venezia,
io le avevo gia fatta trovare disposta la Na-
vigazione a consentire a molte delle sue do-
mande; e si- deve ai buoni uffici del Governo
-8e queste domande sono state accolte. So bene
che 1 delegati venuti a Roma, ritornati a
Venezia, dissero che il Governo non aveva in

proposito aleun merito, ma di questo io non
mi lagno, perché non ho agito allo scopo di
meritare la gratitudine di chicchessia, ma uni-
camente per fare quello che credevo mio do-

vere, e pill ancora per obbedire ai miei sen-

timenti verso l'illustre e gloriosa ecittd di
Venezia.

Dunque, gli altri vantaggi che sono stati
concordati per Venezia e che non erano scritti
nella Convenzione, ma sono stati concordati
mercé scambio di lettere impegnative per la
Societa, sono i seguenti : '

Concessione di refactie del 5 per cento,
del 10 per cento e del 15 per cento, secondo
1 casi, a tutti gli speditori; ma di ¢id non
mi occupo, perché & wna questione puramente
locale;

Mantenimento dell’attuale linea libera
Gallipoli-Venezia... (Conversazions).

Prego l'onorevole Tecchio di usarmi la
cortesia di ascoltare.

Tecchio. Non hanno niente a che fare con
la Convenzione. -

Di San Giuliano, ministro delle poste e dei tele-
grafi. Se non ci fosse la Convenzione, non
ci sarebbero gli accordi, che ne sono con-
seguenza logica e necessaria; sebbene non
siano scritti e stampati nella Convenzione
gtessa che discutiamo, sono tuttavia impe-
gnativi per la Societd, che ha scritto al Go-
verno in forma da rimanere vincolata.e da
mettere il Governo in grado di imporgliene
il rispetto.

Dunque, mantenimento dell’attuale linea
Gallipoli-Venezia, spingendola da una parte
a Trieste e dall’altra a Messina. Nei mesi in
cui il Danubio & chiuso alla navigazione, la
linea Venezia-Costantinopoli, invece di limi-
tarsi, come ora,a (Clostantinopoli, si spingera
a Odessa e a Nikolajeff; e sono i mesi ipiu
importanti, perché l'esportazione dei grani
da Odessa ha luogo normalmente da ottobre
a febbraio. E traftasi di un traffico,il quale,
a differenza di quello delle Indie, che, mal-
grado la lauta sovvenzione, la Peninsulare
non ha potuto o voluto sviluppare, rivela una
naturale tendenza a rivolgersi verso Venezia ;
ed un traffico percid che il Governo ha il
dovere e l'interesse di secondare e facilitare
in tutti i modi.

Infatti, oltre 15,891 tonnellate di merei ven-
gono & Venezia da Odessa e da Nikolaieff
con piroscafi di varie nazionalita. Il prolun-
gamento al Danubio della linea Venezia-Co-

~
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stantinopoli, obbligatoria oggi per 9 viaggi
all’anno, sara mantenuto settimanalmente, e
Vutilita di questa linea risulta dal fatto che nel
1898-99 lesole importazioni da Kustendje, Su-
lina, Galatz e Braila a Venezia ascesero a
tonnellate 52,642, vale a dire 20 volte di piu
delle importazioni dell’India, ed & un traffico
che tende a crescere, poiché nell’anno prece-
dente era soltanto di tonuellate 30 mila, ed i
piroscafi, che la Na.vigazione generale destina
a questo servizio, sono ca,pa,m di portarne 90
mila.

Inoltre, lo stesso obbligo che la Societs
aveva assunto di non fare da e per Venezia
noli pin alti di quelli da e per Geenova con
le Indie, lo ha assunto in seguito per tutti
gli scali dell’Adriatico e dell’Jonio; ed ha
assunto l'obbligo di ,mantenere gli impegni
attuali circa lo spazio da riservarsi per il ca-
rico di legnami per Alessandria; ha assunto
Vimpegno di far pratiche con le altre Com-
pagnie di navigazione, perché le merci desti-
nate alle Indie possano prosegnire da Porto
Said, anche con le Compagnie stesse, nei
viaggi che non coincidono con quelli del
' proprio piroscafo, oltre Suez. Finalmente, ha
assunto l'obbligo di iniziare pratiche (e le
ha gis iniziate) per stabilire il servizio cu-
mulativo per I'inoltro delle merei per i porti
oltre Suez non toccati dalla sua linea, di-
guisaché per tale accordo le merei provenienti
da Venezia potranno esser prese in trasbordo
dalla Peninsulare ed Orientale, dalla Com-
pagnia giapponese Nippon Jussen Kaisha, ed
in genere potranno valersi di tutti i mezzi
di inoltro, di cui si valgono le merci prove-

Per Corfli — Patrasso - Pireo pagherd per tonn. fr. oro 8

» Smirne-Saloniceo » » » > 9
» Costantinopoli-Dardanelli » » » » 9
» Mar Nero e Soria ~ » » » 10
» Alessandria d’Egitto » » 8-
pit 5 per cento di cappa
» Porto Said » » » » 10
» Aden » » » » 10
» Bombay » » » » 10
» Penang-Singapore » » » 14
» Hoeng Kong » » » 15

pii 10 per cento di cappa

Ed aggiungo che ho in corso altre trat-
tative per cercare di vedere se altre riduzioni
sl possono ottenere.

Ma questo non & ancora tutto. Ho otte-
nuto posteriormente, dalla Navigazione ge-

nienti da Genova coi vapori della Naviga-
zione generale italiana.

In quanto ai noli dei cementi, si capisce
che non & possibile di ottenere che la Navi-
ga.zione italiana, o qualsiasi altra societa, dia
i noli che aveva stablllto nel 1895 la Penin-
sulare.

Ferraris Maggiorino. Dieci lire a tonnellata.

Di San Giuliano, ministro delle poste e dei te-
legrafi. Prima di tutto, perché allora il prezzo
del carbone era molto inferiore a quello
d’oggi, in secondo luogo, perché quei noli
erano talmente rovinosi, che la Peninsulare ed
Orientale, sebbene sia una poderosa Compa-
gnia, per la quale ha maggior valore il poter
sempre dire che rispetta i propri impegni,
anzich® sopportare una perdita materiale, tut-
tavia ha violato i suoi impegni, non ha man-
tenuto quei moli eche aveva promesso, e si &
esposta alle vicende di un litigio, che ha
avuto esito contrario per essa.

Quindi non possiamo farci alcuna illu-
sione di potere ritornare ai noli di allora,
ma tuttavia i noli che ho concordato con la Na-
vigazione generale sono molto inferiori ai
noli che la Societd di Vittorio paga adesso.
Ed & qui presente l'onorevdle nostro collega
Vianello, che con tanta intelligenza, con
tanta attivith e con tanto zelo, difende i le-
gittimi interessi del suo collegio, e che mi
& parso si sia mostrato convinto che per
questa parte il Governo abbia fatto quanto
era in suo potere. Difatti, ecco il confronto
fra i noli che la Societd paga ors e quelli
che ho concordato io conla Navigazione. Leggo
le cifre:

8 al Lloyd Austriaco fr. 14
10 » 15
11 14
15 21
10 15,70

e ne pagava alla N. G. L
. » »
» »
»
>

¥ ¥ ¥

15
18

18
20,25
22,50

»

»

¥ ¥ oy ¥ v

nerale, che sieno poste a carico suo le spese
di trasbordo da e per Venezia per tutti gli
scali della Soria e della Cirenaica, per Malta,
Tripoli, Tunisi, tutti gli scali della Tunisia
e tutti gli seali della Tripolitania, di maniera
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che, mentre per queste linee, 1 noli da e per
Venezia sono oggi pitt alti di quelli da e per
Genova, in seguito a quest’ accordo saranno
uguali, essendo in essi compenetrate le spese
di trasbordo, che ora sono a carico del com-
mercio di Venezia, e ¢id tanto per le linee
che in oggi esistono, quanto per le nuove linee
che verranno ad istituirsi per effetto di questa
Convenzione, Credo che l'onorevole Tecchio
non potra pia dire che le nuove linee, che
8i istituiscono, sono solo a vantaggio del Tir-
reno, ma dovrd riconoscere che sono altresi
ed inugual misura a vantaggio dei porti del-
I’Adriatico,dal momento che i noli non possono
esgere superiori, e che le spese di trasbordo
sono soppresse. Né potra dire che questa &
una concessione illusoria, perché si tratta di
scali aleuni dei quali sono piu vicini a Genova
che a Venezia.
Eecco, in prova, le cifre:

Da Genova per Soria e Cipro leghe 732

» Venezia » > » > 686
» (Genova per Bengasi . . » 414
» Venezia » » . . » 498
» (Genova per Tripoli , . » 295
» Venezia » » . 369
" » Genova per Tunisi.. . 183
» Venezia » > . . . » 39

di maniera che Venezia resta ormai in condi-
- gione eguale a Genova, per quasi tutti gli
seali, pei quali era prima in condizione in-
feriore a quella cittd. Si & fatto dunque
quanto si poteva per Venezia: Certo tutte le
domande di Venezia non hanno potuto, eon
mio grave rammarico, essere accolte; un poco
per le difficoltd che ho accennato, un poco
perché queste domande sono sompre venute
mutando.

Infatti, nella seduta del 5 dicembre, il
Consiglio comunale di Venezia chiese quat-
tro cose: abolire il preavviso di dieci giorni,
e fu fatto. Un terzo dello spazio, e si era gia
fatto prima. In terzo luogo, un terzo piroscafo
nei viaggi da Venezia a Porto Said; ed ho
gia dimostrato che il tonnellaggio dei va-
pori, che faranno il servizio da Venezia a
Porto Said, supera del quadruplo il bisogno
di Venezia. Che le linee della Soria e della
- Cirenaica facessero capo a Venezia, e questo
praticamente & stato fatto, dal momento che

sono state soppresse le spese di trasbordo.
Piu tardi il sindaco di Venezia chiedeva
un servizio mensile Venezia-Odessa-Nikola-

ieff, in una lettera successiva lo domandava
quindicinale, e vi aggiungeva la richiesta
che anche la linea della Cirenaica facesse
capo a Venezia.

Se la linea della Cirenaica dovesse vol-
gersi a Venezia, importerebbe la spesa di
200 mila lire, che non sarebbe in rapporto
coi risultati economici che se ne possono
sperare.

In quanto al viaggio a Odessa nei mesi

in cui & aperta la navigazione del Danubio,

~esso importerebbe la spesa annua di 285 mila

lire. Oredo anch’io che sarebbero molto me-
glio spesi quei denari che lo Stato credesse
di spendere per facilitare i commereci di Ve-
nezia col Mar Nero e col Danubio, anziché
quelli che volesse consacrare, per ora almeno,
al suol traffici con 1’ India. E se continue-
ranno ad aumentare le entrate postali, se
potrd introdurre in altri capitoli del mio
Ministero alcune economie, se ribasseranno,
come & probabile, quando finird la guerra
col Transwaal, i prezzi del carbone, ci trove-
remo in un momento pit propizio per trab-
tare, a condizioni migliori, con le Compagnie
di navigazione, e potra forse avvenire che
tanto il mio collega. del tesoro, quanto io,
potremo r1prendere in esame la opportunitd
o meno di sovvenzionare queste linee.

E bene perd che fin d’ora si rifletta che,
per i mesi in cui 'importazione dei cereali
avviene in -maggiori proporzioni, la linea
senza sovvenzione noi ’abbiamo gia ottenuta
dalla Navigazione generale e che una buona
parte del traffico, che puo farsi negli altri
mesi, giad adesso si avvia a Venezia, come ho
detto, per mezzo di altre navi. La Naviga-
zione generale si & mostrata, appunto per
questo, alquanto restia, perchs sitratta di un
servizio che all’esportazione non potrebbe fare
che ben pochi affari, di’ guisa che i piroscafi
dovrebbero andare pressoché vuoti da Vene-
zla ad Odessa e Nikolaieff, mentre poi, nei
mesi in cul & da credere che possono ritor-
nare carichi, specialmente di cereali, il ser-
vizio & gi& stato istituito.

Molte altre cose avrei da dire: ma mi rendo
conto dell'impazienza della Camera, che, per
sua cortesia, non si manifesta, ma l'orologio
me la preannunzia, per lo meno.

T’onorevole Tecchio, che certo non sara
sodisfatto di queste mie risposte, ha presen-
tato un emendamento, nel quale primeggiano
due coxcetti: ristabilimento degli approdi a
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Bari ed Ancona, suddivisions della linea, di-
retta, senza trasbordo, per le Indie, che attual-
mente va da Genova a Bombay, togliendo sel
viaggi a Genova per darli a Venezia.

In quanto agli approdi a Bari e ad An-
cona, dichiaro subito che & mia intenzione, e
ne prendo formale impegno, di dare a Bari
I'approdo su tutte le linee contemplate in que-
sta Convenzione.

Per quanto concerne "Ancona, non posso
prenderne fin da ora impegno formale, perché
bisogna esaminare quale effetto potrebbe pro-
durre sull'itinerario della linea; ma credo che,
almeno in gran parte, i desider? di Ancona
potranno essere sodisfatti, Non & necessario
© per questo di modificare il disegno di legge,
né la Convenzione, perche, ai sensi dell’arti-
colo 3 del quaderno d’oneri del 1893, il Go-
verno pud, con Decreto Reale, sopprimere od
istituire approdi. ‘

In maniera che, per quanto concerne Bari,
lo stesso giorno in cui avrd l'onore di sot-
toporre all’augusta sanzione questa legge,
proporrd pure a Sua Maesta il Re il decreto
che istituisce gli approdi ‘a Bari. Avrel po-
tuto non menzionare questi approdi nella Con-
venzione, ed avrei avuto ugualmente il diritto
di sopprimerli e di ristabilirli, ma 'ho fatto,

perché, nel caso che si volessero sopprimere,

fosse assicurato a quelle due citta ’obbligo,
da parte della Navigazione, ¢i eseguire il
trasbordo ed il trasporto a sue spese a Brin-
disi ed a Venezia. Il mio concetto (perché
io amo parlare con franchezza, ritenendo che
la sinceritd sia la migliore dellé abilith, era
di sopprimere, per la linea in coincidenzs
con le Indie, questi approdi, sia perchd il
movimento di quei due porti non & grande,
sia perchd i due approdi importano un allun-
gamento del viaggio di due giorni (Inferru-
zioni — Commenti), e questo allungamento di
viaggio di due giorni rende la linea meno
capace di sostenere la concorrenza del Lloyd
e meno benefica per Venezia.

Ma quando io veggo che l’onorevole Tec-
chio, il quale in questi ultimi giorni ha stu-
diato cosi diligentemente gl'interessi di Vene-
zia e li ha difesi con tanto calore, poco fa si
- lagnava che la linea da Venezia per le Indie
non fosse abbastanza diretta, e, nello stesso
tempo, prendeva l'iniziativa di proporre un
emendamento, che la renderd ancora meno
diretta, allora, naturalmente, io debbo ricor-

darmi del motto dell’antica sapienza romana:
< invito beneficium non datur ». (Si ride.) Quindi
per questa parte, potrd contentare I’onorevole
Tecchio. (Si ride). In quanto poi alla suddivi-
sione della linea Genova-Bombay, privando
Genova di sei viaggi, dei quali gode da tren-
t’anni, io vorrei pregare 1’onorevole Tecchio di
non insistere. K troppo chiaro quale ne sarebbe

1 la conseguenza. Anzitutto, nell’interesse gene-

rale dell’economia nazionale, con danno del
paese, con danno di Gtenova, e senza corri-
spondente vantaggio di Venezia, verrebbe
rotta quella continuitd di relazioni commer-
ciali, che & necessaria per tener viva . l'en-
dosmosi e ’esosmosi dei traffici alla impor-
tazione ed alla esportazione.

In secondo luogo, in tutti i paesi del
mondo, il trasbordo si fa dalla linea, che ha
minor movimento, a quella, che lo ha mag-
giore. Ora, siccome in ogni viaggio, special-

" mente nella importazione, la merce, che porta

il piroscafo per Genove, ascende a circa il
sestuplo di quella per Venezia, & troppo
chiaro che far trasbordare un carico, sei volte
maggiore dell’altro, sarebbe assolutamente
assurdo e porterebbe un aumento notevole
di spesa, unito ad un grande ritardo nella
linea. Non so neppure se-le condizioni di
Porto Said si prestino molto ad un trasbordo,
fatto in proporzioni cosi colossali. In ogni
modo la Navigazione generale, che ha accet-
tato di assumere a suo carico il trasbordo
delle merci da e per Venezia, che sono in
minor quantith, non potrebbe accettarlo e-
gualmente per le merci da e per Genova,
che sono in maggior quantithd; di maniera
che, mentre il trasbordo ora non costa nulla
a Venezia, con 'emendamento dell’onorevole
Tecchio costerebbe molto a Genova, e quindi
si danneggerebbe Genova, senza recare aleun

-vantaggio a Venezia. A questo si aggiunga

che per ricevere le merci, dirette a Genova
dalle Indie, non basterebbe la capacita pre-
seritta pel piroscafo della linea Genova-
Alessandria, che & di circa 2 mila tonnellate,
che sarebbe necessario tenere a Venezia un
piroscafo di riserva pei casi di ritardo, e,
finalmente, che la Societd necessariamente
chiederebbe un corrispettivo, il quale nou
sarebbe affatto in proporzione coi risultati
utili, che Venezia potrebbe sperare. Sarebbe
meglio assai, lo ripeto, che, appena si veri-
fichino le circostanze piu favorevoli, alle quali
ho testé accennato, ciod aumento delle entrate
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‘postali e ribasso dei prezzi del carbone, si stu-
diasse, ed io prendo impegno di studiare con
amore la questione, se, senza turbare menoma-
mente il viaggio attuale Genova-Bombay, si
potessero istituire tre o quattro viaggi diretti
all'anno tra Venezia e le Indie. Ognuno di
questi viaggi costerebbe circa 60 mila lire.
Sono in costruzione sette piroscafi, da parte
della Navigazione generale della portata com-
plessiva di 29 mila tonnellate, e una inizia-
tiva feconda italiana nel Venezuela fa sperare
che, tra non guari, si potrd avere il carbone,
con un ribasso di circa il 37 per cento sul
prezzo attunale.

D’ altra parte, questi quattro viaggi, che
g1 potrebbero istituire da e per Venezia,non
- dovrebbero essere distribuiti ugualmente
nelle varie stagioni dell’ anno, uno ogni tri-
mestre, ma secondo i suggerimenti degli uo-
mini pit esperti in questo genere di com-
merei, dovrebbero essere concentrati nella
stagione pil propizia per l'importazione del
cotone e pel movimento dei viaggiatori, che
& 'autunno.” Non ¢i manca percid il tempo
di esaminare la questione con maturita, e
di dedicare ad essa tutto quel buon volere,
che & l'unica cosa alla quale io oggi mi posso”
impegnare, ed alla quale m’impegno con gran-
dissima sinceritd di propositi.

E qui, vista 1'ora tarda, mi perdoneranno
i miei amici Sciacca della Scala e Di San-
t'Onofrio, se rinvio la risposta, che ho il do-
vere di dar loro, ad una successiva seduta ;
mi sarebbe impossibile di esaurire l'argo-
mento, di cui 8i sono intrattenuti con tanta

competenza, nei quattro o cinque minuti di
tolleranza che ora la Camera potrebbe conce-
dermi.

Quando avro udite gli sltri oratori, ri-
sponderd anche ad essi; per ora, mi limito
a ringraziarli delle parole cortesi che hanno
voluto rivolgermi, e dell’appello che essi
hanno fatto ai sentimenti patriottici della
Camera italiana, facendo splendere innanzi
agli occhi di tutti noi quegli alti ideali,
verso di cui il disegno di legge, che esami-
niamo, ¢ un passo modesto, ma sicuro.

Io non divido 'opinione di eoloro i quali
credono che, nella generazione presente, siano
affievoliti quel sentimenti patriottici, che
formarono la gloria e la forza della genera-
zione che ci ha preceduto; e, invocando i
vostri voti unanimi in favore di questa legge,
80 che non si fa mai appello invano, in que-
sta Camera, al patriottismo dei rappresentanti
di tutti i partiti e di tutte le regioni. (Bene!
Bravo! — Vive approvazioni da tutte le parti. della
Camera.) ] ,

Presidente. Il seguito di questa discussione
& rimesso alla seduta antimeridiana di ve-
nerdi.

La seduta termina alle /ore 12.2’5.

Pror. Avv. Luier RavanI
Lirettore dell’'ufficio di revisione.

Roma — Tip. della Camera dei Deputati, 1900



