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Lia seduta comincia alle 14.5.

DI ROVASENDA, segretario, legge il
processo verbale della seduta di ieri.

(E approvato).

Gongedi.
»
PRESIDENTE. Hanno chiesto congedi,
per motivi di famiglia, gli onorevoli: Teso,
di giorni 4 e Testasecca, di 2.
(Somo conceduti).

Gomunicazioni del Presidente.

PRESIDENTE. Comunico alla Camera
il -seguente telegramma :

« Con animo profondamente grato e
commosso ringraziamo ’Eccellenza Vostra,
Ponorevole Buonvino, e i deputati tutti,
per la viva parte presa al nostro dolore
per la morte dell’ex-deputato Nicola De
Bellis e per le condoglianzeinviate in nome
dell’intera Assemblea nazionale.

« Famiglia De Bellis ».
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Interrogazioni.

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca
- le interrogazioni. , 7

La prima & quella dell’onorevole Nuvo-
Joni, al ministro dei lavori pubblici, « per
conoscere se intenda far arrivare fino a
Porto Maurizio ed Oneglia i treni locali
Ventimiglia-San Remo ingjstentemente e
da tempo reclamati dai Municipi e dalla
Camera di commercio per facilitare le comu-
nicazioni tra 1 paesi dell’estrema Liguria
ed il capoluogo della provincia ove si tro-
vano i prineipali uffici pubblici ».

I’onorevole sottosegretario di Stato per
i lavori pubbliei ha facoltd di rispondere.

DARI, sottosegretario di Stato per ¢ la-
vori pubblici. Non posso che confermare
all’onorevole Nuvoloni la risposta data su
questo argomento-in sede di bilancio dal-
Ponorevole ministro. Aggiungerd solamente
" ¢he la sola cosa la quale & riuscita possi-
bile & stata una lieve posticipazione del
treno mattutino in partenza da Ventimi-
glia; ma bisogna persuadersi che finche il
binario non sia raddoppiato sara difficile,
per non dire impossibile, una radicale so-
luzione del problema di quelle comunica-
zioni.

PRESIDENTE. L’onorevole Nuvoloni
ha facolta di dichiarare se sia sodisfatto,

NUVOLONI. Non possv dichiararmi so-
disfatto della risposta dell’onorevole sotto-
segretario di Stato. Quanto domando con
la mia interrogazione & stato oggetto di
reiterate richieste non soltanto mie ma
anche da parte di comuni, di associazioni
e della Camera di commercio di Porto Mau-
‘rizio. '

Nou appena le ferrovie passarcno allo
‘Stato, si promise di attivare coll’allora pros-
simo orario invernale il servizio dei treni
locali Ventimiglia-San Remo-Porto Mau-
rizio-Oneglia.

E si disse che appunto per la mancanza
del doppio binario si sarebbero adottate
per tale servizio le automotriei.

Al contrario nulla si fece ed alle formali
promesse tennero dietro le amare delusioni,
In tal modo I’ Amministrazione delle fer.
rovie non sodisfa davvero le giuste do-
mande di quelle’ laboriose popolazioni e
non favorisce affatto l’industria dei fore-
stieri.

Infatti ¢ doloroso fare confronti tra il
gervizio ferroviario sul litorale francese ed
il servizio ferroviario sul litorale italiano,

Nel litorale francese tra Mentone e Can.
nes, nella stagione invernale, vediamo quo-
tidianamente circa 60 treni, che viaggiano
perla comodita dei forestieri che, ogni anno
in maggior numero, vanno a svernare nelle
citta e nei piccoli paesi tra Cannes e Mentone,

Coi facili mezzi di comunicazione in po-
chi anni sul vicino litorale francese si fab-
bricarono numerose ville, sorsero nuovi
paesi, ’industria dei forestieri fu in conti-
nuo aumento.

Sul nostro litorale il servizio treni & de-
ficiente ¢ lascia molto a desiderare ¢ quindi
i forestieri preferiscono i paesi francesi ove
hanno maggiori comodita,

Eppure Pindustria dei forestieri che da
tanto guadagno ed & cospicuo cespite di rie-
chezza in Frangia potrebbe esserlo anche in
Ttalia.

E col servizio dei treni loeali si miglio-
rerebbero altresi le comunicazioni tra la
vicina Francia e le popolose valli della pro-
vineia di Porto Maurizio.

Mi permetto quindi di insistere ancora
perche ella, onorevole Dari, voglia eccitare
la Direzione generale delle ferrovie a prov-
vedere sul serio ed a favorire 'incremento
ed il progresso dei paesi dell’estrema Li-
guria con vantaggio dell’ economia nazio-
zionale.

Io credo che con un po’ di buona vo-
lontd, non solo si potrebbero appagare i de-
siderii di quelle popolazioni, ma si rende-
rebbe pit attivo il movimento dei forestieri
in quella regione.

Ond’¢ che [oso sperare che 'onorevole
Dari, ¢che fu nostro gradito ospite e che
conosce i paesi nostri, vorra rendersi in-
terprete presso la Direzione generale delle
ferrovie delle proteste che la estrema Li-
guria fa per il modo che e trattata e vorra
farne accogliere le giuste domande. Solo al-
lora potrdo dichiararmi sodisfatto.

PRESIDENTE. Segue un’altra interro-
gazione dell’onorevole Nuvoloni al mini-
stro dei lavori pubblici, « per conoscere le
ragioni per cui jda oltre-un anno fu sop-
presso e non fu piuriattivato il diretto nu-
mero 1185 da Ventimiglia a Genova, re-
clamato insistentemente dalle popolazioni
dell’estrema Liguria e dai viaggiatori pro-
venienti dalla Francia, e per sapere 8¢ non
,pensi a far istituire un treno diretto in
partenza da Genova per Venlimiglia e la
Francia in diretta comunicazione col diret-
tissimo numero 64 Napoli-Roma-Genova-

Torino ».
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I’onorevole sottosegretario di Stato per
i lavori pubbliei ha facoltd di rispondere.

DARI, sottosegretario di Stato per ¢ la-
vori pubblici. E sempre lo stesso argomento,
ma vi & qui un equivoco.

Non & esatto che il treno 1185 sia stato
soppresso., Quel treno, come deve ben sa-
paere 'onorevole Nuvoloni, era in parte di-
retto e in parte accelerato.

Dietro vivissime preghiere dei paesi,
presso i quali questo treno non si fermava,
si dovette nella stagione estiva trasformarlo
per tutto il percorso in accelerato. Ma onde
questo treno non perdesse colrallentamento
la coincidenza a Genova, si dovette antici-
pare la partenza da Ventimiglia.

Cessata la stagione estiva, coll’orario
invernale, 'onorevole Nuvolonilo avra ve-
duto, non soltanto questo. treno & stato
riportato alla velocitd di prima, ma @& stato
trasformato in diretto per tutto il percorso
con un sensibile aumento di celerita.

In pari témpo, poiché non & possibile,
dice la Direzione generale delle ferrovie,
istituire nuovi treni su quella linea, che & a
semplice binario, si & anticipato di ecirca

un’ora e mezza~la partenza del diretto mat- .

tutino da Genova.

Cio per avviecinarsi, se non per acco-
glierli completamente, ai voti di quelle po-
polazioni.

PRESIDENTE. L’onorevole Nuvoloni
"ha facoltd di dichiarare se sia sodisfatto.

NUVOLONI. Questa volta posso dichia-
rarmi sodisfatto, in parte. Invero la mia
interrogazione era stata. presentata nello
scorgso giugno e dopo d’allora e eioe col
nuovo orarioinvernale i due treni, che erano
reclamati dalle popolazioni liguri, furono
istituiti. Soltanto debbo con rinerescimento
constatare che coloro i quali si oecupano
di-orari, forse li studiano troppo poco. In-
fatti per qual motivo era stato -chiesto in-
sistentemente il ripristino del treno diretto
137 in partenza da Ventimiglia? 4

Sia per abbreviare il viaggio tra Ventimi-
glia e Genova, sia per giungere a prendere
la corrispondenza col treno, diretto mattu-
tino 1 Genova-Roma. Invece coll’orario
assagnato al 137 per Ipochi minuti a Ge-
nova non si arriva a prendere il treno per
Roma giacch® questo giunge a Genova alle
10 e questo parte per Roma alle 9.40.

D’altra parte per quali ragioni era stato
insistentemente domandato un treno di-
Tetto in partenza da Genova per Ventimi-

i

glia all’arrivo del treno direttissimo Na-
poli-Roma-Genova-Torino ?

Lo si era domandato per rendere pm ce-
leri le comunicazioni con I’estrema Liguria
e con la Francia,

Invece mentre il treno d1rett1ss1mo 6 ar-
riva a Genova alle 6.25 il diretto 134 istituito
col nuovo orario lo si fa partire da Genova
alle 7.45. Perche Vintervallo di un’ora e
mezza tra 'arrivo di quello e la partenza
di questo ? Perche detto treno dev’essere
per un tratto di percorso diretto e per I’altro
tratto accelerato ?

In questo modo ben poco si migliorano
le comunicazioni coi paesi dell’estrema Li-
guria e colla Francia. Occorre quindi mi-
gliorare gli orari e curare le coincidenze.

PRESIDENTE. Segue un’altra interro-
gazione dell’onorevole Nuvoloni al ministro
dei-lavori pubbliei « sul bisogno imprescin-
dibile di provvedere la stazione ferroviaria
di Taggia di una tettoia allo scopo di ga-
rantire dalle intemperie le merei che in
ogni tempo vi s8i accumulano per le spedi-
zioni ed in considerazione dell’importante
e sempre crescente sviluppo del traffico .

L’onorevole sottosegretario di Stato per
i lavori pubblici ha facoltda di rispondere.

DARI, sottosegretario di Stato per ¢ la-
vori pubblici. La prima volta 1’onorevole
Nuvoloni si & dichiarato pon sodisfatto, la
seconda un po’ sodisfatto, la terza spero
che sary sodisfattissimo. (Oh/)

Infatti, onorevole Nuvoloni, ella vor-
rebbe una tettoia perle merci, Ebbene, noi
diamo. qualehe cosa di piu di quello che
ella chiede.

In verita, il progetto dei lavori che si
gtanno eseguendo in quella stazione rimonta
al 1907 ed ella lo sa benissimo. A quel tem-
po il traffico era calcolato in una data mi-
sura; ma Pegperienza dell’ ultimo biennio
avendo messo in rilievo un notevole au-
mento di traffico, di recente si & stabilite
di aggiungere un’altra campata al magaz-
zino mereci, invece della tettoia di cui ella
si contenterebbe. Percio, come le ho detto,
diamo piu di quello che ella desidera.

Gia e stato dato inecarico agli uffici com-
petenti di redigere il progetto e calcolare:
la spesa di questa proposta suppletiva,

PRESIDENTE. L’onorevole Nuvolonf
ha facoltd di dichiarare se sia sodisfatto.

NUVOLONI. Ringrazio ’onorevole sot-
tosegretario di Stato della notizia che mi
da in merito alla costruzione del magazzine
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merci in aggiunta alla nuova stazione di
Taggia. :

Ella, onorevole Dari, che eonosce il cre-
scente movimento di mereci in quella sta-
zione, ben sa che ve ne era di bisogno. Anzi
pel cresciuto lavoro a buon diritto si e do-
mandato dall’amministrazione comunale che
sia elevata di classe, e tale istanza io racco-
mando. Ma la domanda che io avevo fatta
non era solo questa. Io chiedevo che si co-
struigse una tettoia interna ed altra esterna
alla stazione giunsta le domande fatte e ri-
petute dall’amministrazione comunale di
Taggia.

DARI, sottosegretario di Stato pei lavors
pubblici. L.a metteremo. )

NUVOLONI. Ne prendo atto e ringra-
zio; ma non posso omettere di far rilevare
che se, quando si fece la nnova stazione, si
fossero subito collocate le pensiline si sa-
rebbe speso molto meno e si sarebbero ap-
pagati prima i desideri delle popolazioni.
Spero tuttavia di potermi presto dichia-
rare completamente sodisfatto. ’

PRESIDENTE. Segue l'interrogazione
dell’onorevole Graffagni al ministro dei la-
vori pubblici « sulritardo dell’Amministra-
zione delle ferrovie a definire gli studi per
i lavori indispensabili ed urgenti per si-
stemare la strada tra Genova e Pegli nel
punto del passaggio a livello nella regione
di Multedo, ove da troppo tempo e atteso
un sottopassaggio a tutela del pid rapido
e pil sieuro transito dei pedoni ¢ dei vei-
coli ».

. Non essendo presente onorevole Graf-
fagni, §’intende che abbia rinunciato a que-
sta interrogazione.

Viene quindi Pinterrogazione dell’onore-
vole Pecoraro al ministro dell’interno « so-
pra i tumulti di Palermo ».

Ma non essendo presente ’onorevole Pe-
coraro, questa interrogazione s’intende riti-
rata, '

Segue 'interrogazicne dell’onorevole Co-
donna di Cesaro al ministro delle poste e
«deitelegrafi « sul'licenziamento dei supplenti

"poste legrafici di Messina ».

" L’onorevole sottosegretario di Stato per
le poste e i telegrafi ha facoltd di rispon-
dere.

CALISSANO, sottosegretario di Stato per
de poste e itelegrafi. Il Ministero suole assu-
mere supplenti in missione per un periodo
massimo di due mesi, quando non ha altro
modo di provvedere ad urgenti necessita
«li servizio,

I supplenti non sono impiegati di ruolo,
neé possono essere considerati come agenti
fuori ruolo. Essi sono aiuti fiduciari pro-
posti dagli uffici secondari, ed approvati
dalle Direzioni. I ricevitori che li propon-
gono li retribuiscono, neé in cido interviene
I’ Amministrazione,

Avvenuto il disastro di Messina, occor-
rendo riordinare i servizi, il Minigtero as-
sunse aleuni dei supplenti che erano sul
luogo, con esplicita dichiarazione che sa-
rebbero stati licenziati appena cessato il
bisogno.” Licenziati, s’intende, dalla mis-
sione, non dalla earica di supplente, che
infatti hanno conservato e congervano,

Tale missione che, come si disse, avrebbe
normalmente dovanto durare due mesi, fu
protratta fino a dieci, in vista delle condi-
zioni speciali locali e con evidente beneficio
dei supplenti, desiderosi che la missione du-
rasse quanto piu era possibile.

Ma un’ulteriore proroga della missione
o I’impegno di farla durare indefinitiva-
mente non sono piu consentiti percheé I’ Am-
ministrazione ha cercato, com’era suo do-
vere, di sistemare gli uffici con personale
stabile. Questa sistemazione raggiunta, ven-
‘ne meno il bisogno dell’opera precaria dei
supplenti.

Sperare che P’avvenuto disastro potesse,
contrariamente alla legge ed alle aperte di-
chiarazioni, ben note "ai supplenti, dare
al’Amministrazione facolta di convertire
il provvisorio incarico affidato ai supplenti
in un impiego definitivo, era ed & sperare
co8a impossibile. Vi si oppone P’articolo 9
della legge 11 giugno 1897, n. 182, e lo vieta
la pitt recente legge sullo stato giuridico
degli impiegati (25 giugno 1908) la quale
preserive che, per essere nominato ad un
impiego civile dello Stato, & necessario aver
sostenuto e vinto un esame di concorso.

Il far credere o il lasciare credere loro
la possibilitad contraria, cui pare aeccenni
’onecrevole interrogante, sarebbe stato per
parte dell’Amministrazione una indegna e
deplorevole lusinga, cosi chiaro @ il testo
della legge.

Ai supplenti dunque postali e telegrafiei
di Messina, che assunti in missione per due
mesi furono trattenuti per un tempo assai
maggiore, non fu usato alcun torto, né
aveva modo I’Amministrazione di trattarli
pitt benevolmente.

Sorgendo nuovi bisogni potra il Ministero
richiamarli in precario servizio, ma sempre




Atti Parlamentari . — 4403 —

Camera dei Depulal:

LEGISLATURA XXIII — 1% SESSIONE — DISCUSSIONI — TORNATA DEL 24 NOVEMBRE 1909

senza speranza di raggiungere per . questa
via la stabilitd dell’impiego.

Del resto ¢ aperta, ai supplenti in parola,
la via dei concorsi, che nell’Amministra-
zione sono abbastanza frequenti, via chei
supplenti possono tentare, se posseggono i
requisiti di etd e di studio voluti dalla
legge, con. molto maggiore probabilita di
tutti gli altri cittadini del Regno in quanto
¢ lororiserbata una meta dei posti di alunno
(con immediata indennitd di tre lire al
giorno e promozione dopo sei mesi ad uffi-
ciale postale telegrafico) ed un terzo dei
posti di ufficiale d’ordine (articoli2 e 4 del
regolamento 16 maggio 1909).

Queste le dichiarazioni mie doverose e
legittime, alle quali aggiunge che quante
volte se ne presenterd la necessity o la op-
portunitd PAmministrazione non manchera
di servirsi dell’'opera dei supplenti dei quali
VY onorevole interrogante si & interessato.
Cosi piacemi ricordare ancora che gli stessi
supplenti hanno dai vigenti ordinamenti
assicurati speciali diritti presso i ricevitori
che 1i hanno assunti in servizio.

PRESIDENTE. L’onorevole Colonna di
Cesard ha facoltd di dichiarare se sia so-
disfatto.

COLONNA DI CESARO. L’onorevole
sottosegretario di Stato mi ha risposto con
una serie di bellissime ragioni campate nello
stretto diritto. Basti dire che egli ha citato
il regolamento, per concludere che in que-
sto appunto e la dimostrazione diretta della
mancanza di equita.

Questi supplenti in missione nell’ufficio
di Messina non sono stati assunti ora, per
la prima volta, in servizio: essi avevano
servito prima; e, malgrado il regolamento,
prestavano servizio da due anni e mezzo.
Potrei dirle aunehe i nomi di costoro, se
vuole, in conversazione privata...

CALISSANO, sottosegretario di Stato per
le poste e © telegrafi. Li dica alla Camera.

COLONNA DI CESARQ. Per esempio,
ve ne & uno, che serviva da due anni e
mezzo.... ) . \

CALISSANO, sottosegretario di Stato per

“le poste ¢ i telegrafi. Non come impiegato
di ruolo. '

COLONNA DI CESARO. E chec’entra?

CALISSANO, sottosegretario di Stato per
le poste e © telegrafi. Pud essere stato te-
nuto in missione, appunto per favorirlo. E
un favore che fa I'amministrazione.

COLONNA DI CESARO. Le ragioni
del licenziamento erano. quelle di non dar

causa a questi funzionari d’avanzare di-
ritti per prolungato servizio postale., Ora
’onorevole sottosegretario stesso mi ha
detto che Yamministrazione faceva un fa-
vore.

Ma io faccio osservare che l’interroga-
zione era basata sulla equita, se non sullo
stretto diritto. Altri impiegati hanno avuto
ilsoprassoldo; questiinvece, come unico com-
penso, hanno ‘ricevuto il licenziamento.
L’amministrazione, dopo la catastrofe del
terremoto, ha fatto tali e tante disposi-
zioni eccezionali di favore, che poteva farne
una anche per costoro. Basti dire che il
Governo, dopo il terremoto di Messina non
ho avuto limite nelle eccezioni fatte in que-
sta materia. ’

- Non sono dunque punto sodisfatto della
risposta dell’onorevole sottosegretario di
Stato. Confido che, per ragioni di equitd e
di umanitiy, egli voglia continuare a favo-
rire questi impiegati postali di Messina. Se
fra qualeche tempo vedrd che questo spe-
ciale favore non & stato fatto, mi permet-
terd di presentare un’altra interrogazione
e, all’occasione, anche un’interpellanza.

PRESIDENTE. Non essendo presente
T’onorevole Calda, si intende ritirata la sua
interrogazione al ministro del tesoro, « per
sapere perché la cooperativa nazionale fra
operai dello Stato recentemente costituitasi
a Bologna non sia ammessa a fare opera-
zioni di cessione a sensi dell’articolo 12
della legge 20 giugno 1908, n. 235, cogli epe-
rai delle Manifatture dei tabacchi ».

Segue I’interrogazione dell’onorevole Po-
drecca, al, ministro della guerra, « per sa-
pere: se sia vero che, la storica torre e
V’attiguo ex-convento di San Carlo ai Ca-
tinari, sieno stati venduti ad una congre-
gazione religiosa; se sia vero che 2 tal
fine si sia trasloecata in altri loecali la bi-
blioteca del Tribunale Supremo di guerra
¢ sfrattati gl’ impiegati in detto ex-con-
vento domiciliati; se sia vero che un co-
mandante d’armata ebbe adichiarare,in sua
relazione, esser tale vendita contraria agli
interessi morali e finanziari dello Stato ».

L’onorevole sottosegretario di Stato per
la guerra ha facoltd di rispondere.

PRUDENTE, soitosegretario di Stato per la
guerra. Questa interrogazione contiene quat-
tro domande. Con la prina I’ onorevole in-
terrogante chiede se sia wvero che il Mini-
stero della guerra abbia venduto il fabbri-
cato e la torre di San Carlo a Catinari ad
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una congregazione religiosa. A questa do-
manda rispondo, nel modo pitt assoluto,
negativamente. i vero che il fabbricato di
‘San Carlo a Catinari & compreso fra quelli
indicati nella legge del 5 luglio 1908 per es-
:8er venduti a vantaggio del Ministero della
.guerra, ma, finora, nessun atto amministra-
tivo ¢ stato fatto per addivenire a tale
vendita. D’altra parte quando questa ven-
dita si fard, dovrd essere fatta, come & pre-
seritto dalla legge, ai pubblici ineanti, e il
municipio di. Roma avra il diritto di prela-
zione per un mese dopo avvenuta la ven-
dita. ’

I onorevole interrogante chiede in se-
condo luogo se sia vero che la biblioteca
del Tribunale Supremo di guerra sia stata
traslocata dal convento di San Carlo, ap-
punto percheé si doveva vendere il fabbri-
cato. Anche questo non & vero, percheé la
biblioteca & sempre la. - )

Kgli domanda ancora se sia vero che al-
cuni impiegati che erano alloggiati nello
stesso eonvento vennero sfrattati,

N

Questo & vero, perche si manifestarono

“aleuni casi di tifo nelle famiglie di questi
impiegati ed il municipio obbligava il Mi
nistero della guerra a fare dei lavori di ri-
sanamento di ‘grande entitd, che il Mini-
stero. non ha ereduto cornveniente fare in
un fabbricato che deve essere venduto.

Da ultimo l’onorevole interrogante do-
manda se ¢ vero che un comandante d’ar-
mata in una sua relazione espresse il parere
«<he 1a vendita del fabbricato di San Carlo
sarebbe contraria agli interessi morali ¢ fi-
nanziari dello Stato. Il Ministero non ha
1mai interpellato. su questo argomento al-
cun comandante di eorpo d’armata, né ha

mai avato a tale riguardo aleuna dichiara-

zione, :
PRESIDENTE. L’onorevole Podrecca
‘ha facolta di dichiarare se sia sodisfatto.

PODRECCA. Sono lieto di avere avuto
-queste informazioni, tanto piu che ho la
persuasione che queste siano effetto della
mia interrogazione, presentata parecchi mesi
-or sono. (Segni di diniego dell’onoreyole sot-
tosegretario di- Stato per la guerra).

Ad ogni modo questa & la persnasione
mia. La mia interrogazione non ha tanto
carattere amministrativo, quanto carattere
politico. :

Sta in fatto che nell’ex-convento di San
Carlo a Catinari esiste un’ala, mi pare P’ala
meridionale, che serve di alloggio ai frati.

Ora io vorrei sapere perche questi frati
abitano in quel convento. (Commenti).

PRESIDENTE. Ma questo non & com-
preso nella sua interrogazione.

PRUDENTE, sottosegretario di Staio per
la guerra. Cid noun riguarda il Ministero
della guerra. '

PODRECCA. Ora D’onorevole sottose-
gretario di Stato mi ha risposto che non vi
sono stati ancora atti di vendita, ma che
potranno esservi domani.

PRUDENTE, sottosegretario di Stato per
la gquerra. All’asta.

PODRECCA. Io so che quei frati abi-
tano oggl i locali e domani saranno gli
acquirenti del convento. (Bumori).

PRUDENTE, sottosegretario di Stato per
la guerra. C’¢ la prelazione per il comune.

PODRECCA. Essi hanno perfettamente
ragione di acquistare quel fabbricato; ma voi
violate le leggi dello Stato che impediscono
la ricostituzione delle Corporazioni religiose.
Ora & questo lo scopo della mia domanda:
per stabilire il fatto concreto della ricosti-
tuzione delle Corporazioni religiose, perche
io non credo che i parecchi preti di San
Carlo a Catinari siano necessari per il ser-
vizio della chiesa, che pud essere benissimo
sbrigato dal parroco dei luogo.

Ora sta il fatto che in tutte le strade di
Roma, presso tutte le chiese si ricostitui-
scono “delle Corporazioni religiose; sta il
fatto che esse godono di un eccezionaledi
ritto, perche I'autoritd di pubblica sicurezza
non pud nemmeno intervenire in quegli
ambienti nei quali pure avvengono scan-
dali e forzate monacazioni; sta il fatto che
Pautoritd di pubblicasicurezzasi vede ehiuse
le porte in faccia, mentre le leggi dello Stato
hanno stabilito I’impossibilitd della ricosti-
tuzione delle Corporazioni religiose.

Ora io domando: se nel 1867 e con leggi

successive s’intendeva di sopprimere le Cor-
porazioni religiose (Interruzioni) perché la
loro esistenza creava uwn pericolo per lo
Stato... (Interruziont).
_ Ma io prendo occasione da guesto fatto
per parlarne. (Interruzioni). Ho cinque mi-
nuti a mia disposizione e se divago, tanto
peggio per me.,. ’

PRESIDENTE. E meglio che stia nel
tema dell’interrogazione.

PODRECCA. Ora, se un locale di pro-
prietd 4dello Stato deve essere affittato ad
una Corporazione religiosa, & evidente che
con ¢id si viene a consacrare l'esistenza di
questa Corporazione, il fatto cioé che la
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Al

legge ha voluto impedire: la ricostituzione
~ delle Corporazioni religiose. Ora se lo Stato
permette I'esistenza di queste Corporazioni
viene a rinnegare i suoi diritti, non §olo,
ma a dare ragione a quei elericaliche hanno
pit volte detto che lo Stato era un ladro!
E poiche le Corporazioni religiose furono
soppresse quando apparve necessaria la loro
soppressione, 8e oggi le lasciate ricostituire

ed affittate loro dei locali, venite a fare
| una speculazione Sopra beni che avete usur-
pati, ed allora pure hanno ragione i cleri-

cali, Quindi se non rispettate le vecchie-

leggi, e permettete la ricostituzione delle

. Corporazioni, date ragione al partito cleri-.

cale che vi chiama usurpatori.

PRESIDENTE. Non essendo presenti
. gli interroganti, s’intendono ritirate le in-
terrogazioni seguenti:

Casalini Giulio, al ministro dell’istruzione
pubblica, « per sapere se intenda provve.
dere alle condizioni anormali della Clinica
 ostetrica di Sassari »;

Di Stefano, al presidente del Consiglio,
. ministro dell’interno, « sui dolorosi fatti av-
- venuti, recentemente, in Palermo »;

Tovini, ai ministri dell’interno e di agri-
| coltura, industria e commercio, «sulla dis:-
- 8frosa esplosione di dinamite, avvenuta il
5 luglio nell’Alta Valeamonica, della quale

furono vittima parecehi operai »;
Samoggia, al ministro di agricoltura, in-

. dustria e commercio, « sui criteri che lo.

b ispirano a continuamente mutare il perso-
. nhale tecnico addetto all’ufficio di bonifiea-
. Wento per ’Agro romano »;

‘ Merlani, ai ministri delle ﬁnanzp e di
. STazia e giustlzla e dei culti, « per sapere
b 3¢ non sia giusto e doveroso che gli agenti
f delle tasse abbiano l’ordine di aggiungere
- nei certificati di nullatenenza la formola
¢he il nullatenente d povero - e cid ai fini

| dei ricorsi in Cassazione »;
Colajanni, al presudente del Consiglio,

b« sulla opportunitd di riformare la legge
elettorale politica abolendo le ineleggibilita
b Contemplate dall’articolo 84, onde ristabi-
- lire Peg guaglianza fra deputati e senatori
“%ul ferreno degli affari e non lasciarli come

L Un privilegio ai secondi »;
Rosadi, al ministro di agricoltura, mdu

| 8tria e commercio, «su la necessitd d’una
- lova legge per la protezione internazio-
lale delle opere letterarie e artistiche, gia
da lungo tempo studiata da una Oommls-

§ %ione senatoria ».

; Sono cosi_esaurite le interrogazioni in-
- 8critte nell’ordine del giorno.

Goordinamento del disegno di logqe sull’ednca-
zione lisica.

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca
la votazione segreta sui seguenti disegni di
legge:

SulP’insegnamentc e sugh 1nsegnant1 di
educazione fisica.

Modificazioni alla legge 10 dicembre 1905,
n. 582, relativa alle tasse sui velocipedi,

sui motocicli e sugli automobili.

Prima di procedere alla votazione pro-
cederemo al coordinamento del disegno di
legge sull’insegnamento e sugli insegnanti
di educazione fisica.

All’articolo sesto dove si dice:
zioni, ecc., sono riassunte, deve dirsi:
trasmesse in riassunto.

All’articolo 19, come fu notato ieri, deve
dirsi: 30 settembre 1909 Thvece di 30 giu-
gno 1909. )

RAVA, ministro dell’istruzione pubblica.
Preclsamente

PRESIDENTE. Neqsuno chiedendo di
parlare, queste modificazioni di forma §’in
tenderanno ammesse

le rela-
sono

(Somo ammesse).

Volazinne segrela.

PRESIDENTE. Passeremo ora alla vo-
tazione segreta sui due disegni di legge,
che ho gia indieati.

Si faccia la chiama.

DIROVASENDA,segretario,falachiama.

PRESIDENTE. Lasceremo le urne a-
perte e procetieremo nell’ordine del giorno,

. Sezuito della discussione del disegao i legge

silla navizazione inlerna.

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca
il seguito della discussione sul disegno di
legge per la navigazione interna.

Procedendo nella discussione generale,
ha facoltd di parlare ’onorevole Romussi.

ROMUSSI. Non io entrerd certo nell’e-
same minuto di questo disegno di legge per.
non ripetere in gran parte ragionamenti e
osservazioni giustissime, fatte ieri dai miei
onorevoli colleghi con 'antorita della loro
competenza.
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Questo disegno di legge, lungamerte de-
siderato, passato attraverso il laminatoio
di Commissioni, di Uffici, di Ministeri e che
finalmente il ministro Bertolini ci presenta,
pone un principio, segna un risveglio: e di
questo risveglio va data lode soprattutto al
nostro collega Romanin-Jacur, che fu il Pier
IEremita di questa crociata assai piu pro-
ficua delle antiche,

La cura precipua delle ferrovie ci fece
abbandonare, o almeno trascurare le vie
d’acqua.

E fu un grave errore, ai cui danni oggi
dobbiamo rimediare, perchd e ferrovie e
fiumi e canali si completano nell’interesse
dei trasporti, vale a dire dclle industrie e
dei commerei.

Fino agli ultimi tempi, ma non pid oggi,
vi era una certa quale rivalitd tra le vie
ferrate e le vie d’acqua, ma mai perd, per
una pit larga comprensione del vero, si &
capito come le une servano a complemento
delle altre, alla stessa guisa che il telefono
gserve a completare il telegrafo, perche &
risaputo come le merci di grosso volume e
di searso valore possono trovare per le vie
d’acqua quel trasporto economico che nelle
ferrovie non potrebbero, e quindi le ferrovie
acquistano un esercizio pid facile e pitt agile.

11 disegno di legge che ¢i sta dinanzi
studia non soltanto i bisogni di questa o
di quella regione-italiana, ma estende il suo
sguardo sopra tutta la penisola, sopra tutti
i vari corsi d’acqua, e cerca di riunirli in
una rete. E se I’Italia superiore, I'Italia
Padana, avrail primo e pit immediato van-
taggio da questa legge di navigazione flu-
viale, anche 'Italia meridionale ne sentira
pur essa non piccola utility, perché i suoi
prodotti venendo su per I’Adriatico, che in
gran parte poi & il mare nostrd, fin alla foce
del Po, e dall’altra parte venendo dal porto
di Genova per la ferrovia ad unirsi al gran
finme, potranno arrivare facilmente ai piedi
delle Alpi, valicarle e trovare quindi al di
13 nuovi merecati ad esse vantaggiosi.

E cosi la navigazione fluviale cementerd
~ ancora pitt quella unione del Settentrione
e del Mezzogiorno che & nel cuore di tutti
gl’italiani.

Questo disegno di legge (me lo perdoni
I’onorevole Beurtolini) non & completo come
non lo & mai alcun disegno, che affronta
per la prima volta un grande problema,
perch® spetta all’esperienza di far rilevare
i difetti e di indieare i miglioramenti che
si otterranno coll’andare degli anni. Perd

questo progetto ha un merito, perche dice
alle popolazioni: ¢ siate intraprendenti e
lavorate; lo Stato vi aiuta, spetta a voi
fare il resto ».

Ma le popolazioni interessate, i Counsigli
provinciali e i eonsorzi numerosi, i qualisi
rivolgono a tuttii deputati raccomandandeo
loro la sollecita discussione e votazione di
questo disegno di legge, hanno accolto con
favore il progetto perché sperano che an-
zitutto si debba far luogo alla regolarizza-
zione ed alla manutenzione, anche straordi-
naria,delle vie d’acqua ora egistenti. Saranno
incomplete certo e saranno povere, come
povere ed incomplete sono le ferrovie a bi-
nario semplice; ma, come non possiame
tragcurare le vie ferrate a binario sempliee,
trascureremo queste vie che ci sono di gia,
e che portano sopra le loro placide onde
le modeste navi e trasportano i nostri pro-
dotti ? To gquindi ho preso la parola a fa-
vore dei binari semplici della navigaziene
fluviale, vale a dire dei corsi d’acqua na-
vigabili, che ¢i sono, ¢ che & nostro dovere
aiutare affinché corrispondano meglio al
loro scopo. Ed aspettando le cose maggiori,
che onorevole ministro e¢i ha fatto intra-
vedere, mi permetto di raccomandargli per
adesso ’aumento dei mezzi di manuten-
zione per il Po e per il Ticino, vale a dire
Paumento delle draghe.

Queste sono necessarie per la continuitd
della davigazione in tempo di magra, e
tutti sanno come questi periodi di magra
siano lunghissimi per il Po. Oggi abbiamo
tre draghe, anzi due, perché la seconda &
entrata in funzioni da pochi giorni e la
terza non ¢’® ancora, Queste due draghe si
sono vedute fino ad ora nel basso Po, men-
tre anche il tratto del fiume, tra Pavia,
Cremona e Piacenza, ha estremo bisoguo
dell’opera loro.

Per c¢id domando all’ onorevele mini-.
stro che si compiaccia di tener nota che
quelle provineie reclamano che il numero
delle draghe sia aumentato a quattro, e che
una almeno di queste sia dedicata al ser-
vizio delle provineie di Milano e di Pavia.

Affrettiamoci ad aiutare le esistenti vie
di acqua, e piu specialmente dei navigli &
canali di Pavia, di Paderno e della Marte-
sana per il lago di Como, e del Naviglio
grande e del Ticino per il Lago Maggiore;
1o impongono i bisogni dei trafici, le im-
pellenti esigenze dei-commerci che hannpoe
espresso la loro voce per mezzo delle loro
rappresentanze, B
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Ad esempio, il Naviglio grande in cert!
luoghi, come tra Gaggiano e Corsico, ha le
sponde cosi basse che non possono conte-
nere tutta ’acqua che & derivata dal Ti-
cino, mentreil rialzo delle sponde e un pla-
teamento, come dicono i tecnici, del fondo
potrebbe condurre parecchi metri cubi di
acqua di piu alla darsena di Milano, con
notevolissimo vantaggio del Naviglio di Pa-
via, che in quella darsena ha il suo nasci-
mento; ed anche uella eventualita di quei
grandi eanali chei tecnici stanno studiando
e che, importando la spesa di milioui e mi-
lioni, non potranno cosi presto. essere at-
tuati, perché dobbiamo aspettarel’accoglien-
za che il paese fara a gunesta legge, che pare
che il ministro abbia voluto far discutere
per vedere ge il paese risponde al peunsiero
della sua mente? '

Quando si pensi che ’"Italia fu maestra
alle genti tutte della navigazione fluviale a
scopi di commercio, che quella del Po era
cosi cospicua che perfino Federico Barba-
rossa regalava ai cremonesi come massimo
compenso per la loro fedelta, la libera na-
vigazione del Po, che sul Po si combatte-
vano battaglie navali da poderose flottiglie,
mentre oggi il Po non serve neppure a tra-
sportare le imbarcazioni pit umili per le
merci e pei passeggicri, ¢’e proprio da mera-
vigliarsi come mai noi abbiamo lasciato im-
barbarire questo dono prezioso che la na-
tura ei ha fatto lasciando ingombrare tutto
I’alveo del Po dai massi, dalle arene, dalle
boscaglie acquatiche, in modo che non si

possa piut percorrerlo neppure con le barche.

e le navi pacifiche che sono il tramite del
commercio di tanta parte d’Italia. (Appro-
vaziont). o

PRESIDENTE. L’onorevole Sanjust ha
facolta di parlare. »

SANJUST. Ebbi una prima volta ’o-
nore di essere gegretario generale del Decimo
Congresso internazionale di navigazione in-
terna tenutosi a Milano, pill tardi ebbil’o-
nore di essere inviato dal Governo italiano
quale delegato a Pietroburgo in occasione
dell’XT Congresso, ivi tenutosi nel 1908, ed
in quelle due occasioni, e nella mia qualita
di direttore dei lavori idraulici nel Mila-
negse, ho avuto frequenti occasioni di. oe-
cuparmi del problema -della navigazione in-
terna: percié non vi dovete maravigliare se
io, rappresentante di un collegio della Sar-
degna, vengo oggi a parlarvi di unproble-
ma che &' essenzialmente continentale.

Ci0 dovrebbe dimostrare ancora un’altra

cosa, cioé che il problema .che c¢i occupa
non & d’interesse locale ma di interesse ge-
nerale, di che altri oratori pilt valenti di
me vi hanno .intrattenuto finora; non di
meno consentirete a me, tecnico, .che con
ragioni teeniche vi dimostri perche il pro-
blema & di interesse generale e perche que-
sto problema sia in Italia di interesse as-
solutamente nazionale, )

- Se noi osserviamo il modo col quale &
distribuita la navigazione interna in Europa,
noi vediamo che due sono i sistemi che
principalmente si offrono al nostro studio.

Abbiamo cioé paesi nei quali la naviga-
zione & prevalentemente naturale, per esem-
pio la Germania, ossia si fa in vie naturali
per-la maggior parte del loro percorso: in
altre parti d’Europa la navigazione & pre-
valentemente fatta su vie artificiali, per
esempio in Francia. Laddove vi & la pre-
valenza delle vie naturali (e ritorno quindi
alla Germanria che io accennavo) abbiamo
un sistema ‘di navigazione cosi perfetto,
cosi sviluppato, cosi adoperato nel modo
piu efficace, che essa rappresenta quanto
vi ha di meglio in questo momento in Eu-
ropa nel genere,

La Germania si pud considerare divisa
in tante striscie che vanno da Sud verso
Nord; e ciascuna di gueste striscie & con-

-terminata a Est e ad Ovest da due eorsi

d’acqua naturali di grande o di mediocre
portata.

Per conseguenza, tutto il territorio & di-
viso in tante zone nel senso, come dicevo,
da Sud a Nord; e queste zone sono servite
da due vie principali che sono come le dor-
sali dei diversi sistemi di navigazione.

A queste dorsali principali e naturali
fanno capo le vie artificiali; e allora dalla
grande facilitd data dalle vie naturali che
conterminano le zone, si passa alle grandi
difficolta per passare da un bacino: all’al-
tro; ed e 13 che si & specialmente manife-
stata la grande perizia degli ingegneri tede-
sehi, inquantoche hanno superato difficolta
assolutamente ritenute insuperabili, e con
mezzi che da noi sono affatto sconosciuti.

Orbene, o signori, noi possiamo consi-
derare il nostro paese precisamente come
una di queste strisce, con la sola differenza.
che invece di essere conterminato da due
vie naturali, di limitato traffico, come sono
due fiumi, per quanto possano essere, come
il Reno, di grande importanza, questa stri--
scia & delimitata da due mari: il Mediter--
raneo e I’Adriatico.
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Per conseguenza, a questi due sistemi
litorali noi dobbiamo riunire tutto cid che
possiamo dei corsi d’acqua che vanno ai
due mari; ed avremo in tal modo una con-

dizione di cose che sara indubbiamente mi- -

gliore di quella che si trova in qualsiasi
delle striscie della Germania che abbiamo
considerato, e che sonoreputate come le mi-
gliori neiriguardi della navigazioneinterna.

B evidente che in questo modo bisognera
che dai mari noi possiamo addentrarei il

pill che sia possibile; e ¢id avverra per le

valli de¢i fiumi, e specialmente per le tre
valli principali che sono considerate nella
tabella annessa a questo disegno di legge
per memoria; cioé per le tre valli del Po,
del Tevere e del’Arno.

Ora le comunicazioni fra queste due
braccia di mare e Pinterno del paese non
potranno avvenire se lungo queste vie noi
non scmineremo una quantitd di approdi
regolarraente arredati: piccoli approdilungo
il mare ce¢he ora non esistono e che sono
pertanto previsti da leggi organiche dello
Stato che sono state votate ed approvate;
piccoli, medioeri e grandi approdi sulle vie
di navigazione che ora purtroppo, o sono
assolutamente insufficienti, o non esistono
affatto.

Voi potcte percorrere tutio il Po, tutti
i nostii canali: troverete qualche antica
opera la quale ricorda l’antica grandezza
della nostra navigazione, ma non troverete
alcun porto che neanche lontanamente si
avvicini a ¢id che & un porto moderno di
navicazione interna.

~ Per citarne uno, dird che il porto flu-
viale di Milano, che pure ha quattrocento
mila tonnellate di movimento all’anno, ora-
mai ron basta pil al suo mevimento. Esgo
€ conterminato .da sponde basse, e co-
stringe quindi la navigazione a servirsi dei
tronchi di canali che vanno al porto, fa-
cendo in questo modo ostacolo alla conti-
nuitd delia navigazione stessa:

Prima conseguenza adunque di eid che
ho detto finora, & che il nostro paese ha il
diritto di avere una navigazione interna
bene ordinata; che & in grado di poterla
avere tanto efficace quanto quella degli al-
tri paesi d’Europa, e che questo si puo
ottenere allorch¢ la nostra navigazione,
ormai antiquata, sia trasformata in modo
da diventare modernamente intesa, e sia
munita degli approdi che sono indispensa-
bili per il buon esercizio di una rete di na-
vigazione.

Passiamo ad una seconda parte che mi
porterd ad una seconda coneclusione.

F generalizzato nel nostro paese il con-
cetto che c¢i andiamo incamminando per
una via inecerta, ossia che non tutto cid
che si & dgtto di bene della navigazione si
possa ottenere; non solo, ma che cisia una
certa tal quale illusione tanto nei tecnici
quanto negli economisti che si occupano di
questa particolare foggia ,di trasporti, in
quanto che il nostro paese non dard quei
risultati che si attendono, e per conseguenza
la legge diventera wuno strumeuto inutile
nelle mani del Governo.

Orbene, o signori, io in questa materia
sono completamente di accordo coi pil
ottimisti. Penso, cioe, che, non appena ci
siano i mezzi per poter lavorare, la navi-
gazione interna si sviluppera molto al di
1&4 di quello che noi possiamo credere adesso.
E sono autorizzato a eredere questo, perche
so che in diverse circostanze, in diversi
tempi furono insistenti le domande di so-
cieta private, estere e nazionali, che vole-
vano fare il tentativo di un esercizic pri-
vato della pavigazione interna. _

Naturalmente, data la nostra legisla-
zione e dato il modo col quale il problema
¢ra inteso fino allora, non era prudente e
non poteva esserlo, di affidarsi a coteste so-
cietd private.

Ma molto opportunamente il progetto
di legge, nei capitoli 4 e 5 provvede al caso
e vi provvede nel modo pilt ampio; e questa
& la parte migliore del disegno di legge
perche si presta a tutte quante le possibili
maniere dell’esercizio pubblico o dell’eser-
cizio privato con lintervento di societd
private, di consorzi, di semplici particolari,
per modo che 13 dove non sovviene l'ini-
ziativa privata, il Governo possa con Si-
stemi ordinari provvedere, laddove invece
Piniziativa privata precorra l'opera del Go-
verno, essa non sia ostacolata e possa svol-
gersi in tutta quanta la sua intensita.

Per queste ragioni io penso che sia as-
solutamente necessario mantenere la figura
esatta di quei due ecapitoli i quali sono,
come dicevo, la parte della legge destinata
ad avere la maggiore efficacia pratica.

Faccio osservare percido che se noi ba-
diamo 4lP’ultima parte d¢l disegno di legge,
osgiata quella che si riferisce agli stanzia-
menti, non troviamo in essa, me lo con-
senta I’onorevole ministro, una corrispon-
denza con quanto lasciano a sperare i ca-
pitoli 4 e 5.
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Infatti abbiamo 13 uno stanziamento di
10 milioni, dei quali due per il 1909-10, 4 per
il 1910-11 ¢ 4 di nuovo per il 1911-12, per
opere di ristabilimento, ossia per rimettere
le nostre linee fluviali e i nostri canali nelle
-condizioni nelle quali erano precedente-
mente, e, diciamo pure, in una condizione
pilt razionale, perche si potranno fare lavori
che saranno insgpirati a criteri di insieme che
forse prima non avevano. Abbiamo poi un
milione per il 1809-10 per sovvenzioni e con-
-¢orsi, con la riserva che con le leggi di bi-
lancio degli esercizi successivi si bilancerd
guesta od altra somma consimile,

Orbene credo che qui bisognerebbe avere
un po’ piu di larghezza, perché appunto su
queste sovvenzioni e concorsi 8i fonda 'av—-
venire della navigazione e su essi potranno
sorgere quelle societa e quegli enti c¢he po-
tranno dar luogo a lavori abbastanza vasti,
pit vasti di quelli che possa fare presente-
mente il Governo con gli stanziamenti or-
dinari del bilancio. '

Pereid, dato che il milione previsto dalla
legge possa esscre sufficiente nel 1909-10,
perché siamo alla metd dell’esercizio, bise-

gnerebbe che negli escreizi futuri la somma -

della sovvenzione e dei concorsi fosse piun
elevata di quella segnata nella legge per
Uecercizio corrente. Dird ancora una parola
riguardo ad una questione della massima
importanza, quella dei pedaggi. Coloro che
hanno seguito i dibattiti svoltisi nei Con-
gressi riguardo alla navigazione interna sa-
prauno che la questione dei pedaggi ha
molto appassionato i contendenti. Infatti
la Francia ha un sistema assolutamente li-
hero ¢ qui i pedagginon esistono o almeno
non sono esistiti fino a poco tempo fa nella
forma reale; altrove invece sono sempre
€sistenti.

Come in tutti i dibattiti di tal genere,
che coinvolgono una questione di principii,
il dibattito ¢ stato acre ed i sostenitori di
un sistema sono stati molto aceaniti contro
i sostenitori di un altro sistema.

La verita, come sempre, sta nel giusto
mezzo; bisognerebbe perd che i pedaggi che
sono qui cousentiti dall’articolo 19 della
_ legge non dipendessero solo dalle condizioni
in cui si trovano i comuni interessati, ma
potessero altresi dipendere da condizioni
speciali locali le quali, qnando anche i co-
muni non siano nelle condizioni prescritte
dall’articolo 19, possono benissimo esser tali
da consigliare 1'adozione di un pedaggio:
sarebbe quindi il caso dilaseiare la liberta

|

completa in questa materia e far si che la
legge ad essa provvedesse.

E vengo alla secorda conclusione del mio
discorso, quella che le speranze che hanno
fatto conseguire questa legge hanno tutte le
ragioni di essere mantenute, che probabil-
mente tali speranze saranno sodisfatte in
modo superiore a quello che sino ad oggi
si possa prevedere e lo saranno appunto pel
modo speciale con cui la legge & congegnata
e per la libertd grande data all’iniziativa
privata che non aspetta altro per svolgersi.

Bisogna notare ancora un’altra e¢irco-
stanza, la quale & necessaria percheé questo
svolgimento avvenga nel modo piu largo.

Io ho avuto recentissimamente occasione
di occuparmi di studi fatti in Francia su
questo argomento. Come sanno coloro che
si sono occupati di qursta materia, la Fran-
cia ha tutto un sistema imperniato sopra
la legge Freycinet e che prende come mi-
sura una barca di circa 300 tonnellate che
dovrebbe csser quella che puod girare per
tutte le vie pubbliche franeesi: per conse-
guenza le pompe, gli elevatori, le gallerie,
i piani inclinati e tutti i mezzi che sono
lungo quelle vie di acqua sono foggiati in
modo che possano servire per una barca di
circa 300 tonnellate: questa barea fu rite-
nuta come il non plus ulira della misura di
capacitd e si& creduto che fosse la migliore
misura tanto che la Francia ha circa 12
mila chilometri di vie foggiate appunto per
quella barca.

Ora non & piu di un anno c¢he una Com-
missione creata appositamente, in base ad
un questionario speciale 81 & messa allo
studic per vedere se valeva la pena di man-
tenere quella misura e se non fosse il caso
di seguir I’esempio di altri paesi ed accre-
scere il tonnellaggio della barca: questo
spaventava i legislatori che, avendo votato
una somma enorme per lo stabilimento di
una linea vastissima, quale & quella della
Francia, dovevano rifare il lavoro compiuto.

La relazione & stata presentata 1’8 Inglio
di quest’anno e dovrei averne un esemplare
ma non mi & ancora giunto.

‘Essa conclude perché sia determinatoin
Francia un primo gruppo di circa 2,000
chilometri di strade adatte ad un tonnellag-
gio maggiore fino alle 3,000 tonnellate, cosi
che anche in Francia si va accrescendo no-
tevolmente il tonnellaggio delle barche e
si va ammettendo la necessita che il ton-
nellaggio sia maasimo affinché la spesa sia
minima. ‘
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Ora, noi che vogliamo ereare una rete
‘nuova, perche, tolte naturalmente le vie
naturali, bisognera creare vie artificiali as-
golutamente nuove, bisogna che c¢i fondia-
mo sopra un tonnellaggio pilt alto che sia
possibile. Sara questa una delle condizioni
essenziali della vita delle nostre linee. Que-
sto hosostenuto varie volte e ripeto adesso,
che ho Ponore di parlare alla Camera, per-
che credo che Velevazione del tonnellag-
gio sard il vero modo di far nascere e pro-
sperare la navigazione interna. E dico far
nascere, perché in questo momento, para-
gonata con le nazioni estere, I’'Italia non
La navigazione interna.

Vengo quindi ad una terza conelusione,
ed & quella che nelle opere, che si debbono
fare, principalmente negli imboechi al mare
del sistema del Po, di quello dell’Arno e di
quello del Tevere, si tenga conto di que-
sta necessita del vantaggio dei grandi ton-
nellaggi, essendo necessario che prima di
ogni cosa si apra la porta a ognuno di gue-
sti sistemi di navigazione e cominciando
dal mare si apra la porta piu larga che sia
possibile.

Giunto a questo punto e dato lo svi-
luppo dei diseorsi dei colleghi che mi hanno
preceduto, io non credo di dover aggiun-
gere altro.

Ma da discepolo affezionato debbo ri-
cordare qui due nomi: il nome dell’illustre
generale Bigotti, che si puo dire I’apostolo
della navigazione interna in Italia, e il no-
me del collega onorevole Romanin-Jaecur,
che & stato il nostro maestro, il nostro di-
rettore, il nostro protettore, per anni, du-
rante il nostro lavoro.

Sono sei anni che io lavoro sotto la
guida dell’onorevole Romanin-Jacur ¢ oggi
mi onoro di essere suo collega e di potere
portargli qui questa testimonianza per il
suo valore e per il suo apostolate.

Mi auguro, onorevoli colleghi, che il di-
segno di legge presentato alla.Camera vada
in porto con le minori variazioni possibili
perché, permettete questa osservazione a
chi & novello dei sistemi parlamentari, mi
pare che alcuni disegni di legge che arrivano
tante volte alla Camera, organici e ben
combinati nelle loro varie disposizioni, si
guastino nella discussione per I’introduzione
di concetti informatori diversi.

Un’altra cosa mi auguro, che questo non
sia che il primo passo per un serio prov-
vedimento che permetta all’Italia di ripren-

i

i

dere il posto, che altra velta aveva nella
navigazione interna. (Vive approvazioni —
Molte congratulaziont).

PRESIDENTE. Ha facoltd di parlare
I’onorevole Salvatore Orlando.

ORLANDO SALVATORE. Faro alcune
brevissime dichiarazioni nell’interesse spe-
cialmente della regione a cui appartengo.
Noi in Toscana approviamo in massima il
disegno di legge che D'onorevole Bertolini
ha presentato all’esame della Camerae che
era vivamente atteso dal Paese.

Non posso perd esimermi dall’esprimee-
re aleuni dubbi, che, nelle varie riunioni
tenute in Toscana, si sono espressi. Questi
dubbi riguardano specialmente I’articolo 1°
per la classifica stabilita per i vari corsi
d’acqua, specialmente per ¢id che riguarda
i fiumi, laghi, eanali ascritti alla prima eca-
tegoria, i quali dovretbbero avere un requi-
gsito prevalentemente di interesse militare.

Ora noi in Toscana riconosciamo che dif-
ficilmente si potrebbe attribuire carattere
militare ai.corsi d’acqua che abbiamo e
quindi temiamo di essere trascurati con
questa forma di classificazione, ci preoccu-
piamo che alla Toscana sia asssgnata una
parte esigua o insufficiente nella distribu-
zione degli assegni che la legge stabilisce.

Ora io devo rilevare qui che la naviga-
zione in Toscana ha la piu grande impor-
tanza. Aneh’io voglio renderc omaggio al-
Ponorevolé Romanin-Jacur ed al generale
Bigotti, il quale specialmente da lunghis-
simi anni si & fatto Papostolo di questa.
idea, che comincia a trovare la sua attua-
zione,

Ma mi permetta 'amico generale Bi-
gotti di dire come egli, nella statistica del
movimento fluviale italiano (statistica assai
difficile ed attesa fino ad oggi, perché pri-
ma non sapevamo quale fosse il movimento
delle nostre merci), abbia un po’ trascurato
la Toscana. Poiché troviamo che la To—
scana  considerata solo per c¢id che ha
tratto colla Valle dell’Arno portando un
movimento di 208 mila tonnellate per ’Arno,
peril canale dei navicelli e per il canale emis-
sario di Bientina.

Ora a me sembra che qui si sia incorsi
nella dimenticanza di altre valli, come, per
esempio, di quella del Serchio, la quale (e qui
¢’e onorevole Montauti che lo pud testi-
moniare) ha eanali che si trovano vicini
alla cittd di Viareggio ed ha gia un movi-
mento che oltrepassa le 200,000 tonnellate.
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MONTAUTI. Trecentomila!

ORLANDO SALVATORE. Sia pure,
trecentomila tonnellate.

E quivi le merci destinate ai forni ve-
trari e alle segherie di marmo, pietre e pro-
dotti agricoli, sono portate con barche.

Vi sono poi il canale di Usciana ed il
canale dell’Ozzeri ed altri canali i quali
hanno aneh’essi il loro movimento.

Nell’ingieme dunque la Toscana, che qui
¢ stata segnata per 208,000 tonnellate, ol-
trepassa forse le 500,000. Poiché dobbiamo
"riconoscere che in Toscana ovunque vie un
corso di acqup, ovunque possa galleggiare
quello che chiamiamo un .chiattino, ivi si
trasporta della merce,

Ora se il movimento totale italiano as-
surge a tre milioni di tonnellate (anche qui
mi permetto di elevare rispettosamente al-
Pegregio amieco mio generale Bigotti qual-
che dubbio, percheé 'mi sembra che questa
misura debba essere oltrepassata), in que-
sti tre milioni di tonnellate effettivamente
la Tosecana rappresentauna parte non indif-
ferente. E se & cosi, noi dobbiamo considerare
la Toscana come effettivamente merita di
essere considerata.

Ma vi e ancora un’altra considerazione
di carattere morale. La navigazione in To-
scana ha un carattere fortemente tradizio-
nale, popolare. Noi vediamo famiglie che vi-
vono tutto 1’anno a bordo dei loro becalini
€ navigano sempre. Certamente ¢id non si
verifica altrove, per quanto io ricounosca
pienamente la pit alta importanza dei corsi
di acqua dell’Italia superiore,

Dunque, sia per la eifra, sia per questo
carattere popolare che ha Jla navigazione
interna in Toscana, noi dobbiamo a questa
regione dei riguardi speciali, non certa-
mente inferiori a quelli che tutti ricono-
sciamo di dover avere per la parte sétten-
trionale d’Italia. _

Ora nelle varie discussioni che in varie
riunioni abbiamo avuto in Toscana sono
stati sollevati i dubbi ehe ho sopra esposti.
Edio prego I’onorevole ministro di volerci,
nelle sue dichiarazioni, rassicurare circa il
siguificato del carattere militare da asse-
gnarsi ai corsi di acqua di 1* classe e pre-
cisamente di volerci rassicurare che una

tongrua parte dei fordi stanziati sara de-’

voluta immediatamente alla Toscauna pei
Suoi cersi di acqua. Ne indichiamo per a-
desso i principali che sono la sistemazione
dell’Arno nel suo programma minimo della

canalizzazione del fiume, il canale di Pon-
tedera, quello dei Navicelli ed altri.

Debbo poi rilevare all’onorevole Berto-
lini quello che mi ricorda YFonorevole Pe-
scetti: 'unica conca che avevamo sull’Arno,
quella di Castefranco, che data dal 1576,
opera dei Medici, che aveva servito fino ad
ora alla navigazione ed alla comunicazione
del basso coll’alto Arno, quella coneca & da
qualehe mese inutilizzata per il crollo della
relativa diga. Essa dovrebbe essere riparata
al piut presto percheé non si pud aspettare
alfro tempo; ma occorre immediatamente,
con provvedimenti urgenti, rimetterla in
essere, affincheé la navigazione non sia im-
pedita: perché una quantitd di famiglie si
trovano senza mezzi disussistenza, avendo
quella navigazione dovuto cessare, in con-
seguenza di quella rovina.

E vengo ad un altro punto: alla que-
stione dei pedaggi.

“ Ricordo che, nella discussione del bilaneio
dei lavori pubblici, ’anno scorso, ebbi oc-
casione di proporre all’onorevole ministro
l’igtituzione dei pedaggi, sebbene 1’ argo-
mento fosge antipatico e sia, od almeno ap-
parisca, quasi impopolare. Io dissi allora
quello che oggi haripetuto I’onorevole San-
just, che & maestroin questa materia: che
la istituzione dei pedaggi era necessaria in
quanto la via pubblica aveva portato alla
conseguenza ehe la navigazione era quasu
sparita per lincuria che ne consegul.

Ora, da noi, in Toscana, vediamo nei pe-
daggi I'unica speranza di un futurosviluppo,
di miglioramento degli attuali canali, la spe-
ranza della costruzione di nuove vie di co-
munieazione: in quanto non possiamo fare
aleun assegnamento su forze di acqua, di-
stribuite come energie elettriche e come ir-
rigazione: perche l’acqua, in Toscana, &
scarsa. .

Quindi, su questo punto, ringrazio l’oneo-
revole ministro d’avere accolto il concetto
del pedaggio.

E se il pedaggio ei porterd a questo, di
vedere aumentato il tonnellaggio dei nostri
natanti quantunque io non o0si sperare un
tonnellaggio come quello di altri paesi in
quanto i nostri mezzi sono hmltam, ve-
dremo che la spesa di trasporto si ridurri
moltissimo : poiché da noi si fa P’alaggio di
barche di 15 tonnellate, con le stesse due
persone, spesso marito e moglie, ehein Fran-
cia alano barche di 300 tonnellate. Quindi
la spesa si riduce .rapidamente, e si va ad
una diminuzione del prezzo unitario percheé
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viene ripartita sopra una quantitd assai
maggiore di merei. In Toseana, i prezzi dei
trasporti fluviali sono molto al di sopra di
guelli dei trasporti ferroviari.

Nel eanale dei Navicelli costano da 5
a 6 centesimi -a tonnellata-chilometro, e
sul’Arno, vanno a 10 e 14 eentesimi a ton-
nellata-chilometro. Malgrado -questo, tro-
viamo che se il traffico raggiunge quelle cifre
che ho prima ricordate, cid vuol dire che
la Toscana & una regione adatta allo svi-
luppo immediato di questo mezzo di co-
municazione. - ’

Ringrazio pertanto nuovamente il mi-
nistro di avere aceolto questa idea che in
Toscana ha trovato il consenso di tuttii de-
putati e delle rappresentanze commerciali,

E vengo a gqualche rilievo sugli articoli
della legge; anzi, sopra un solo, per essere
breve.

Il ministro ha disciplinato ‘la questione
dei passaggi e delle concessioni negli arti-
coli 19 e geguenti. Ora, quando si forme-
ranno i consorzi tfra comuni, provincie ed
altri enti, questi per I’esecuzione delle opere
dovranno ricorrere alle concessioni le quali
si reintegreranno delle spese colle relative

tasse diverse da imporsi, compresi i pedaggi.

Ora larticolo 26 del disegno di legge
stabilisce ehe « il concessionario sard te-
nuto sotto pena di decadenza ad eseguire
nelle -opere e negli impianti concessile va-
riazioni dipendenti da sviluppo del traffico,
da nuovi portati delle scienze e delle indu-
strie, da mutamenti avvenuti nel corso d’ac-
qua ed in genere da qualunque causa an-
che fortuita ¢ di forza maggiore ».

Ora domando, come ho gid domandato
privatamente all’onorevole Bertolini: come
sata possibile gravare un concessionario di
questi carichi che possono assurgere all’ob-
bligo di far le nuove conche o approfon-
dire le vie nuove eseguite, correndo il ri-
schio in caso di rifiute di decadere per-
dendo anche il reintegro delle spese gia so-
stenute ?

Con questa clausola noi risehiamo di
non trovare mai concessionari, rischiamo
di lasciare senza effetto la concessione che
il ministro ci fa del pedaggio ed anche dei
consorzi. Yo prego quindi ’onorevole mini-
stro ed il relatore di volere riesaminare
questo punto, nei riguardi di lasciare vera-
mente aperta la via all’iniziativa  privata
da cui molto dobbiamo attendere..

Io non ho altro da aggiungere che un’ul-

questi pedaggi si devono escludere i piccoli
natanti, i quali rappresentano un’antica
tradizione e il mezzo di sussistenza di po-
vere famiglie, che non avrebbero modo di
pagare la tassa di tonnellaggio. Purtroppo
l’ingrandimento dei mezzi di trasporto por-
tera P’eliminazione di questi piecoli natanti;
ma ad ogni modo essi dovrebbero essere
esclusi dalla tassa, come dovrebbero esserlo
1 natanti che ritornano vuoti, come pure i
natanti, destinati ai trasporti che abbiano
carattere di servizio pubblico. Inoltre prego
I’onorevole ministro di tener presente que-
sto, che la composizione dei Comitati-sia
formata in modo tale che vi si comprenda
largamente I’elemento elettivo, il guale rap-
presenta gli interessi che. si vanno svol-
gendo sui capali: il Comitato dovrebbe es-
sere formato da funzionari e da elementi’
elettivi e questi dovrebbero essere in mag-
gioranza, come lo & nei Comitati distret-
tuali tedeschi. :

Fatte queste considerazioni e raccoman-

. dazioni nell’interesse della Toscana, ed in

attesa delle dichiarazioni del ministro, io
non ho altro da aggiungere, ripetendo che
in massima noi approviamo il presente di-
segno di legge. (Bene!)

Chiusura dells volazione segrela.

PRESIDENTE. Dichiaro chiusa la vo-
tazione segreta, e invito gli onorevoli segre-
tari a procedere alla numerazione dei voti.

(Gli onorevoli segretari mumerano i voti).

Presentazione di disegni di legge.

PRESIDENTE. L’onorevole ministro di
agricoltura, industria e commercio ha fa-
coltd di parlare per presentare disegni di
legge. '

COCCO-ORTU, ministro di agricoliura,
industria ¢ commercio. Mi onoro di presen-
tare alla Camera un disegno di legge per mag-
giori assegnazioni di fondi al capitolo 70 del
bilancio passivo del Ministero di agricoltura,
industria e commercio per ’esercizio finan-
ziario 1909-10 e ai capitoli corrispondenti
del bilancio stesso per gli esercizi 1910-11 e
1911-12, Prego che questo disegno di legge
sia inviato alla Commissione del bilaneio.

" Presento un altro disegno di legge: Vi-
gilanza sulle fondazioni che hanno per fine
I’ineremento dell’economia nazionale, del-
I’istruzione agraria, industriale e commer-

tima raccomandazione. Nel regolamento di | ciale e sulle istituzioni affini,
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PRESIDENTE. Do atto all’onorevole
ministro di agricoltura, industria e com-
mercio della presentazione dei due seguenti
disegni di legge:

Maggiori assegnazioni di fondi al eapi-
tolo 70 del bilancio passivo del Ministero
di agricoltura, industria e commercio per
Pesercizio finanziario del 1909-10 e ai capi-
toli corrispondenti del bilaneio stesso per
gli esercizi finanziari 1910-11 e 1911-12. Que-
sto dlsegno di legge, se non vi sono osser-
vazioni in contrario, sard trasmesso alla
Giunta del bilanecio.

(Cosi rimane stabilito).

Do poi atto all’onorevole ministro di
agricoltura, industria ® commercio della
presentazione del disegno di legge: Vigi-
lanza sulle fondazioni che hanno per fine
Uineremento dell’economia nazionale, del-
Vistruzione agraria, industriale e commer-
ciale e sulle istituzioni affini.

Questo disegno di legge sard trasniesso
agli Ufﬁci

Si riprende h rhsrussmne del disegno di Iew"‘e
sulla wavigazione iaterna.

PRESIDENTE. L'ouerrevole Niccolini ha
facolta di parlare.

NICCOLINI. Onorevoli colleghi, io potro
¢ssere molto breve, perche intendo richia-
mare ’attenzione su due punti soltanto, e
precisamente sopra una questione di mas-
sima contenuta negli articoli 1 e 5 del di-
segno di legge e sopra una questione di fatto
contenuta nel numero 1 dell’ allegato alla
relazione parlamentare,

Questo disegno di legge viene accompa-
gnato da un consenso generale che fa il pilt
grande contrasto con la vivace discussione
e le forti critiche incontrate da un- disegno
di legge precedente. Il cambiamento della
pubblica opinione. corrisponde al cambia-
mento di eriteri fondamentali dal primao al
secondo progetto, ed io riconosco a quello
presentato dall’onorevole Bertolini il merito
di aver fatto esplicitamente riconoscere
dallo Stato due doveri ai quali pareva lo
Stato stesso cercasse in qualche modo di
Sottrarsi, cioé il dovere di provvedereinte-
ramente al ristabilimento delle opere ed alla
loro muanutenzione, ed il dovere di prendere
nella rigsoluzione del problema della naviga-
zione interna una parte principale ed obbli-
gatoriae non semplicemente una parte acces-
soria e subordinata. Io riconosco al progetto
‘dell’ onorevole Bertolini anche un altro e

grande merito: quello di aver portata final-
mente la questione sopra il terreno pratico.
Egli ha detto: & impossibile far tutte; distin-
guiamo, classifichiamo, faceiamo gradual-
mente, cosi finalmente faremo qualche cosa.
Questo & un concetto giustissimo molto
bene lumeggiato nella relazione ministeriale,
ove & detto: non faceiamo troppa poesia,
non facciamoci troppe illusioni.

" AlPestero la navigazione interna ha po-
tuto prendere uno sviluppo enorme, per-
ché vi sono paesi che hanno grandi pia-
nure e grandi fiumi che le solcano, men-
tre P’Italia non pud dare alla navigazione
che uno sviluppo limitato, perche essa & un
paese montuoso, perché non ha grandi
fiumi e lo stesso Po, che sembra gran cosa,
¢ un flume il cui letto di magra & molto
mal sicuro. I paesi esteri adunque hanno
potuto, collegando i loro fiumi, creare reti
complete di navigazione interna; I’Italia
non pud avere una rete completa, non pud
che prendere provvedimenti parziali e
staccati. Appunto percheé tali sono suscet-
tibili di una classificazione. B il disegno di
legge ha creata prima una classe per le o-
pere che interessanc la difesa del paese, e
sono di ecarattere militare, poi una seconda
classe per le opere che interessana il traffico
di estesi territori, poi una terza classe per
le opere che interessano i centri abitati piu
considerevoli, in fine una quarta classe per
tutte le altre opere.

Questa struttura generale del disegno di
legge & sostanzialmente buona. Essa si pre-

" genta come una soluzione del problema per-

fettamente logica e permette una gradua-
zione del concorso dello Stato, fissata non
da criteri incerti, aprioristici od ecstranei,
ma da constatazioni di fatti.

Vieino a questi pregi, permetta la Camera
che rilevi alecuni difetti.

Uno lo trove notato nella relazione, che
ciod questa classificazione & formulata in
termini che lasciano luoge a qualche dub-
bio; ed io ricordo le parole precise del re-
latore, il guale ha detto che in alcuni punti
i termini sono cosi vaghi che, forse, non
sono propri del linguaggio legislativo. Ma
comprendo la difficolta grandissimadi queste
formule. Percid non insisto su osservazioni
di forma tanto pitt che mi sembra di poter
affermare che il disegno di legge trascura
una osservazione di fatto.

Questo ¢ un appunto grave e sento 1'ob-
bligo di darne subito la. prova. A {mio pa-
rere la classificazione contiene una lacuna
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pericolosa alla praticita stessa del disegno
di legge.

In che cosa consiste questa lacuna ¢ Nel-
‘Paver trascurato di considerare una condi-
zione di fatto che credo particolare all’Ita-
lia, perche i fiumi italiani, il Po, I’Arno, il
Tevere, il Volturno si trovano in condi-
zioni diverse ed effettivamente molto in-
feriori in confronto dei fiumi navigabili
degli altri paesi. Perche i fiumi dei paesi
esteri hanno quasi tutti alla foce, o vicino
alla foce, un porto che ¢ marittimo da una
parte e fluviale dall’altra, e questo porto &il
punto dove avviene il trasbordo delle merci,
del carbone e del grano prineipalmente, dai
vapori o dai velieri di mare alle barche flu-
viali.

Disgraziatamente in Italia i fiumi non
hanno una foce ben navigabile: disgrazia-
tamente i nostri porti marittimi sono lon-
tani dalla foce dei fiumi; da cid la necessita
tuttar particolare a noi di stabilire allac-
ciamenti artificiali tra i fiumi e il porto
marittimo. Questi allacciamenti artificiali
sono per il Po la congiunzione gia esistente
col porto di Venezia e la ‘progettata con-
giunzione col porto di Ravenna; per 1’Arno
la congiunzione col porto di Livorno; per
il Tevere poi bisogna creare uu porto nuo-
vo, perche col porto di Fiumieino nessuno
puo illudersi che si possa sviluppare una
navigazione seria e considerevole.

Nell’allegato n. 1 io trovo prevista e
_preventivata la congiunzione tra il Po e il
porto di Ravenna, il porto Corsini, manon
trovo accennata la congiunzione col porto
di Venezia. Cosa vuol dire questo? Che
forse per il porto di Venezia provvederdlo
Stato, mentre per il porto di Ravenna sa-
ranno chiamate s provvedere le provincie
interessate; e nell’allegato & detto che le
" ‘provincie interessate sono due: quella di
Ferrara e quella di Ravenna,.

Io debbo fare osservare alla Camera, per-
ché qui si tratta di un interesse molto pil
grande, Se la navigazione del Po fosse av-
viata secondo il progetto, attraversola pro-
vincia di Ferrara, verso il porto di Ravenna.
Ferrara avrebbe un notevole movimento
di transito, ma avrebbe un interesse mirimo
per se. Viceversa secondo il preventivo del-
1’allegato toccherebbe alla provincia di Fer-
rara un carico di cireca 3 milioni.

Ora io eredo invece che l'interesse vero
di questo allacciamento del Po al porto di
R vennalo abbiano tutti coloroeheavranno
bisoguo di dare allaloro navigazione interna

uno sboceo in un porto marittimo, e che
secondo giustizia tutti dovrebbero essere
chiamati a concorrere., Se venisse fatto,
come fa prevedere Vallegato, il Consorzio
obbligatorio e la spesa fosse caricata alle
due provincie di Ferrara e di Ravenna, io
sono persuaso che si commetterebbe un er-
rore, un’ingiustizia, contro la quale sorge-
rebbe la pid viva opposizione col pericolo
che ne restasse compromessa un’opera di
tanta utilita.

Questo & un esempio: moltialtri ne po-
trei portare, per dimostrare come la classi-
ficazione della legge non sia esattamente
applicabile ad un caso tutto speciale del-
V’Italia, il caso dei fiumi che non hanno la
comunicazione col porto marittimo.

Ed io ricordo un’acuta osservazione del
relatore quando parla dei presupposti teo-
riei della legge. ' )

E la classificazione dei fiumi che & stata
trasportata dalla legge generale sulle opere
pubbliche a questa legge particolare di na-
vigazione interna.

A me sembra che questi allacciamenti
artificiali dei fiumi ai porti marittimi non
trovino sede in questa classificazione per-
che questi allacciamenti non sono fiumi,
non sono nemmeno canali (eioé lo sono solo
materialmente), sono in realtd surrogati
del fiume, sono le nuove vie del finme al
suo sbocco commerciale; come tali non
rappresentano un interesse locale perle pro-
vincie attraversate, ma un interesse di ea-
rattere generale, e quindi non possono es-
sere assoggettati alle disposizioni che ri-
guardano le opere d’interesse locale.

Concludo questa mia osservazione col
dire che di questi nuovi allacciamenti dei
fiumi ai porti marittimi o bisogna fare una
classificazione a parte, o bisogna traspor-
tarli dalla seconda alla prima categoria; e
se questod pud turbare la euritmia della leg-
ge, mi accontenterei che 1’onorevole mini-
stro dichiarasse esplicitamente che per gune-
sti, che mi sembrano casi speciali, si prov-
vederd con legge speciale.

Vengo al secondo punto. Un altro con-
cetto fondamentale del disegno & quello
della formazione del consorzio degli enti
locali. Tanto per la costruzione delle ope-
re, quanto per la ripartizione della spesa,
e'stabilito che lo Stato debba concorrere
in una misura determinata, e che gli enti
locali debbano concorrere ripartendo tra
loro la spesa in ragione della utenza. An-
che questo concetto a me pare sostanzial-
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mente buono, pert entro certo limiti, al di
1& dei quali io lo trovo inattuabile.

Quando il consorzio & costituito tra po-
chi, allora @& possibile graduare Pinteresse
di ciascuno eil carico che a ciascuno spetta;
ma quando il consorzio fosse costituito fra
molti, allora, a mio parere, incontrerebbe
" difficoltd gravissime. Anche qui ricorro per
la dimostrazione all’esempio del Po. La
navigazione del Po interessa non meno di
venti provincie.

Permetta la Camera ehe faccia una pa-
rentesi; ieri ho letto una pubblicazione,
favoritami dall’egregio collega, onorevole
Montd, che voglio pubblicamente ringra-
ziare, anche perché il suo studio diligente
mi ha lasciato impressione del grande in-
teresse del Piemonte per la navigazione del
Po; essa mi ha suggerita un’idea, che mi
pare utile affermare qui per quanto rifietta
un avvenire non ancora vieino, I’Italia
ha compiuto un’opera gloriosa aprendo per
prima una via ferroviaria attraverso le Alpi.
Balutiamo fin d’ora il giorno, in cui essa
Possa compiere un’altra opera gloriosa, quella
di attraversare le Alpi econ un canale navi-
gabile, cost da mettere in relazione la navi-
gazione interna nostra con la navigazione
interna dell’Europa centrale, Chiudo la pa-
rentesi e torno alla mia argomentazioue.
La navigazione del Po interessa non meno
di venti provincie, interessa venti Camere
di commercio e tre o quattrocento comuni,
a dir poco. ‘

Ora & impossibile, a mio parere, stabi-
lire una graduazione degli interessi di tutti
questi enti pubblici, perché troppo grande
¢ il loro numero e troppo forte la disparita
delle loro condizioni. Vi sono provineie com-
Pletamente agricole e provincie grandemen-
te industriali; vi sono cittd grandi e cittd
piccolissime; vi sono Comuni rivieraschi e
Comuni non rivieraschi, e, soprattutto, vi &
una grandissima diversitd di condizioni am-

ministrative e finanziarie. Questo & il punto

pil grave.

La persuasione pitt profonda della inu-
tilita di un’opera cozzerebbe contro osta-
¢oli insormontabili, quando i bilauvei degli
enti non potessero assolutamente soppor-
tare la spesa, che il consorzio dovesse far
loro sopportare.

Parmi dunque impossibile un aceordo,
quando si voglia dare tale estensione al con-
¢etto del consorzio. La difficoltd & stata pre-
Vista, perche, mentre il disegno di legge
governativo stabiliva che, per la costituzio-

M8

ne dei consorzi, dovesse intervenire la deli-
berazione dei Congigli eomunali e provin-
ciali, la Commissione parlamentare hasop-
presso queste deliberazioni degli entilocali,
e ha detto (& vero) di farlo per ragioni di
semplificazione di procedura; ma si com-
prende facilmente che la ragione vera & ehe
1a deliberazione degli enti locali sarebbe
subordinata a considerazioni finanziarie che
forse impedirebbero la costituzione del con-
sorzio, od almeno (perche in fondo per leg-
ge il consorzio & obbligatorio), ne potreb-
bero infralciare grandemente il funziona-
mento. - :

E lasciatelo dire a me, che sono nato e
vivo in mezzo alla rete dei consorzi di bo-
nifica che coprono tutta la mia provincia;
il concetto del consorzio si pud applicare
facilmente ed utilmente dove si tratta di
interessi vicini ed affini, ma quando si tratta
diinteressi troppo disparati, di paesi troppo
lontani, quando si tratta, come nel easo
della navigazione del Po, di cinque regioni,
di un terzo d’Italia, allora non si tratta
pid di interessi locali, si tratta di interessi
nazionali, e lo Stato deve, a mio credere,
passare in prima linea in modo assolufo,
anche finanziariamente.

Termino, esprimendo la speranza che lo
stesso ministro vorra riconoscere che, da
un punto di vista pratico, le osservazioni
che ho presentato alla sua considerazione,
gono importanti, e che esula da esse ogni
proposito di ostacolare un disegno dilegge,
per 'accoglimento del quale, inveee, faccio

i voti piu vivi.

La classificazione e P’istituzione dei con-
sorzi sono le due basi del disegno di legge;
ge, in qualche caso particolare ed impor-
tante (ed ho accennato ad un caso impor-
tantissimo, quello della congiunzione del
fiume col porto fluviale) questa classifica-
zione non coincidera colla realta delle cose,
oppure 1a costituzione dei consorzi riuseird
troppo difficile, o il loro funzionamento
quasi impossibile, tutto il sistema della
legge noi lo vedremo dissolversi, I’edifieio
crollerd, con grande jattura non solo per
chi ha proposta e sostenuta la legge, ma
pel nostro paese.

Giustamente 1’ onorevole ministro ha
detto che non dobbiamo ecreare intorno
alla navigazione interna in Italia delle so-
verchie, esagerate, pericolose speranze; ma,
non meno giustamente, il relatore ha detto
che, per gli studi compiuti e per questo
disegno di legge, tutte le antiche speranze
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oggi si rinnovano. E mentre si rinnovano
per tutte le provincie e le cittda che pos-
seggono vie fluviali e vedono nei loro fiumi
e neiloro canali una nuova sorgente di traf-
fico e di ricchezza che sono impazienti di

utilizzare, queste speranze sono profonda-

mente sentite dall’intera nazione per le
imprescindibili necessitd dello sviluppo dei
trasporti, perla insufficenza manifesta delle
nostre ferrovie, per il prezzo sempre pil
elevato delle loro tariffe. ‘

La navigazione interna non riserbera
mai all’ Italia quelle incognite sempre piu
minacciose, quelle preoccupazioni sempre
. piu gravi che le ferrovie procurano a tutti
gli osservatori dell’economia e della finanza
del nostro paese, (Bene!)

Risnltamento della volazione segrela.

PRESIDENTE. Comunico alla Camera
il risultato della votazione segreta sui se-
guenti disegni di legge :

Sull’insegnamento e sugli insegnanti
di educazione fisica:

Presenti e votanti
Maggioranza . . . ... .., 132
Voti favorevoli . . . . . . 183
Voti contrari . . . . . . . 80

(La Camera approva).
Modificazioni alla legge 10 dicembre

1905, n. 582, relativa alle tasse sui veloci-
pedi, sui motocicli e sugli automobili:

Presenti e votanti. . . . . . . 263
Maggioranza , . . . ... .. 132

Voti favorevoli
Voti contrari , .. ... . 66

(La Camera approva.)

" Prendono parte alla votazione:

Abbruzzese — Abignente — Abozzi —

Albasini — Alessio Giovanni — Alessio
Giulio — Ancona — Angiolini — Angiulli
— Aprile — Are — Arrivabene — Artom

— Astengo — Aubry — Auteri-Berretta.
Baccelli Alfredo — Baccelli Guido —
Baldi — Barnabei — Baslini — Battaglieri
— Beltrami — Benaglio — Berenga — Ber-
gamasco — Bertarelli — Berti — Bertolini
— Bettolo — Bianchi Vincenzo — Bian-
ohini — Bignami — Bolognese — Bonicelli
— Bonomi Ivanoe — Borsarelli — Boselli

— Brizzolesi .— Brunelli — Brunialti —
Buonvino. : _
Cabrini — Caccialanza — Cacciapuoti
— Caetani — Calisse — Camagna — Ca-
mera — Camerini — Cameroni — Campi
- Qanevari — Cantarano — Cao-Pinna —
Caputi — Carboni-Boj — Carcano — Ca-
rugati — Casciani — Caso — Casolini An-

tonio — QCastellino — Castoldi — Cavallari
— Celesia — Cermenati — Cerulli — Cesa-
roni — Chimienti — Ciartoso — Cicarelli
— Cicearone — Ciceotti — Cimorelli —
Ciocehi — Qipriani-Marinelli — Ciuffelli —

‘Coceo-Ortu — Colonna Di. Cesard — Cor-

naggia — Cottafavi — Credaro — Crespi
Daniele — Curreno — Cutrufelli.

Da Como — D’Ali — Dal Verme — Da-
neo — De Bellis — De Cesare — De Gen-
naro — Degli Qechi — Del Balzo — Della
Pietra — De Marinis — De Michele-Fer-
rantelli — De Michetti — De Nava — De
Nicola — De Novellis — De Seta — Di Ba-
gno — Di Frasso — Di Lorenzo — Di Marzo
— Di Palma — Di Rovasenda — Di Saluzzo
— DiSant’Onofrio — Di Scalea — D’Oria.

Facta — Faelli — Faranda — Faustini
— Ferraris Carlo — Ferri Enrico — Finoec-
chiaro—Aprile — Fortunati — Foscari —
Francica—Nava — Frugoni — Fulei — Fur-
nari — Fusco Alfonso — Fusco Ludovico
— Fusinato.

Galimberti — Gallini Carlo — Gallo —
Gangitano — Ginori-Conti — Giolitti —
Giovanelli Alberto — Giovanelli Edoarde

— Girardi — Giuliani — Goglio — Graffa-
gni — Guarracino — Guceci-Boschi — Guie-
ciardini.

Hierschel.
Lacava — La Lumia — Leali — Leo-~
~pardi — Leone — Libertini Gesualdo —

Libertini Pasquale — Loero — Longinotti
— Longo — Lucchini — Lucifero — Luz-
zatti Liuigi — Luzzatto Arturo.

Macaggi — Magni — Manecini Camille
— Marangoni — Mareello — Margaria —
Marsaglia — Marzotto — Masciantonio —
Masi — Materi — Matteucei — Miari — Mi-
lana —- Miliani — Modica — Molina — Mon-

tagna — Montauti — Montemartini —
Montresor — Montd — Morelli Enrico —
Morelli-Gualtierotti — Morgari — Morpurgo
— Mosca Tommaso [— Moschini — Mu-
satti.

Nava — Negrotto — Niceolini — Nu-
voloni. . '

Orlando Salvatore — Orlando Vittorio
Emanuele, -
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Padulli — Pais-Serra — Pala — Papa-
 dopoli — Pasqualino-Vassallo — Pavia —
Pellecchi — Pescetti — Podestd — Po-
drecca — Pompilj — Pozzi Domecenico —
' Pozzo Marco. :

Queirolo.

, Raineri — Rampoldi — Rattone —R ava
— Rebaudengo — Ricei Paolo — Ridola —
Rizza — Roberti — Roceco — Romanin-Ja-
cur — Romeo — Romussi — Rondani —
Rota Attilio — Rubini — Ruspoli.
Sacchi — Salandra - Sanarelli — San-
just — Santoliquido — Scaglione — Schan-
- zer — Serristori — Sichel — Silj — Simon-
celli — Solidati-Tiburzi —, Soulier — Spi-
rito Francesco — Squitti — Stagliand —
Stoppato — Suardi. ' :
Talamo — Taverna — Tedesco — Tor-
 lonia — Torre — Toscanelli — Toscano —
Trapanese — Tripepi — Turbiglio.
Vacearo — Valeri — Valli Eugenio —
Valvassori~Peroni — Ventura — Venzi —
Visoechi.

Wollemborg.
Sono in congedo:

Agnetti — Aliberti.

Capaldo — Cassuto — Cimati — Orespi
Silvio.

Dagosto — Danieli.

Ellero.

Fani — Fede.

Gallina Giacinto — Gallino Natale.
Lembo.

Mango — Meda — Medici — Mirabelli
. — Modestino. '
Pastore — Pini.

Ronchetti.

Scalini — Scorciarini-Coppola.

Targioni — Teso — Testasecca.

Sono ammalati:

Agnesi.

Candiani — Cavagnari — Costa Andrea
— Costa-Zenoglio.

Fortis.

Pilaceci,

Rizzetti.

Teodori.

Assenti per ufficio pubblico:

De Amieis.

Si riprende la discussione sul diegno di legge
per Ti navigazione inferne.

-PRESIDENTE. Ha facoltd di parlare
I’onorevole Beltrami. '

BELTRAMI. Onorevoli colleghi, ho con-
statato in guesto disegno dilegge che gran
parte della materia & demandata in modo
speciale al regolamento. In generale, noi
constatiamo che col regolamento pitt volte
si viene a snaturare la legge; ciauguriamo
che questa volta il regolamento abbhia a
migliorarla, in rapporto con la finanza co-
munale e provineiale e abbia a introdurre

‘delle norme le quali tranqullizzino le pro-

vincie e i comuni.

Quale rappresentante del collegio di
Pallanza, debbo dire che a questo disegno
di legge noi del lago Maggiore siamo diret-
tamente interessati, perche avremo comu-
nicazione, mediante il canale Regina Elena,
con Novara e Torino, e di qui con Savona
e col mare Ligure; ¢ dall’altra parte potre-
mo migliorare le comunrnicazioni colla Lom-
bardia per il Ticino, i .due canali di Tur-
bigo e di Vizzola e il Naviglio grande, sine
a Milano e di qui a Venezia. Immagini,
quindi, onorevole ministro, come io, quale
uno dei rappresentanti della regione del lage’
Maggiore, sia entusiasta di tutto cid che ci
procurera delle comunicazioni fluviali real-
mente importanti, tanto pitt che quella re-
gione ha molto a lagnarsi riguardo ad altri
mezzi di comunieazioe.

Invoco il migliotamento dei nostri mezzi
di comunicazione, tanto a favore del capi-
tale quanto della mano d’opera; a favore
dei nostri commercianti, industriali e lavo-
ratori i quali debbono in gran parte emi-
grare per la mancanze di lavoro, dovuto
alla mancanza dei mezzi di trasporto, che
sviluppano le industrie ed i commerei.

La sponda destra del lago, & completa-
mente isolata e priva di qualsiasi comu-
nicazione ferroviaria o tramviaria. Men-
tre noi insistiamo per ottenere la fer-
rovia e la tramvia per le industrie ed i
commerei in genere, fra cui importantis-
sima l'industria del forestiero, ammettiamo
che, per esempio i legnami, e soprattutto i
graniti, i quali hanno una importanza gran-
dissima, possano fruire di questi facili tra-
gporti fluviali; ma debbo constatare che i
mezzi stanziati a tale. scopo, con questo
disegno di legge, sono insufficienti, mentre
i governi esteri stanziano centinaia di mi.
lioni e gli studiosi di questa materia affer-
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mano che anche in Italia, per risolvere que-
sto problema, occorrono da 500 o 600 mi-
lioni circa.

Invece 1’onorevole nostro ministro dei
lavori pubblici ha presentato un disegno
di legge che stanzia dieci milioni divisi in
tre anni, che & una disillusione, in con-
fronto alle parole che pilt volte si sono messe
in bocca al Re nell’inaugurare le varie legi-
slature, e non rende certo omaggio alla me-
moria di Leonardo da Vineci. ,

Un grande difetto sta nel riparto degli
oneri. Ieri 'onorevale collega Brunialti, par-
lando sul disegno dilegge per la tassa sulle
biciclette, accennava appunfo a questa ri-
partizione di spese, che deve proprio richia-
mare Pattenzione di tutti, ma specialmente
dei deputati che, come me, sono pure mem-
bri di Consigli provineciali.

La navigazione interna, evidentemente,
viene a dare un grande ausilio, un grande
aiuto all’industria e al commercio. Ebbene,
ad essa si fa concorrere il bilancio delle
provincie mentre a questo non concorrono
gli industriali ed i commercianti. I mag-
giori oneri del bilaneio provinciale sono
dovuti alla costruzione e manutenzione
delle strade, le quali sono essenzialmente
determinate dai trasporti per gli opifici e
per gli stabilimenti industriali, mentre alle
spese relative, eche pesano sui bilanci pro-
vineiali, l’industria e il commercio non
coneorron0 nemmeno per un centesimo.
Devono farne, invece, le spese le popola-
zioni della montagna, colle tasse che gra-
‘vano sulle piecole loro proprictd terriere,
vere miserie; mentre esse, anzicehe fruire
delle strade provinciali eon carri, carrozze
od gutomobili, debbono salire e scendere a
picdi 1 loro monti col carico sulle spalle!

Interrogate, per esempio, le popolazioni
della Valle Cannobina, della Valle Intragna,
della Valle Strona e delle altre nostre val-
late e montagne ¢ sentirete- cosa vi dira
gquella povera gente!

E ora, con questo disegno di legge, voi
addossate alle provincie anche P’onere delle
spese per la navigazione interna, Ebbene, se
volete essere in buona fede, nel senso di
augurarvi realmente che la navigazione in-
terna abbia a svilupparsi, non dovete, ne
potete, cullarvi in speranze sui bilanci delle
provineie, le quali tutti gli anni protestano
che cosi non possono assolutamente piu an-
dare innanzi. Ma perche, dico io, insieme
ai comuni e alle provineie, non si fanno

!

per la trafila delle Camere di commercio}
Essi, che ritrarranno il maggiore vantaggio
dalla navigazione interna, devono in qualche
modo conftribuire per mezzo appunto delle
loro tasse camerali.

Comunque, si dovrebbe concedere ai co-
muni ed alle provincie una maggiore dila-
zione nei pagamenti, poiché a me paretroppe
breve il periodo entro il quale debbono con-
tribuire con le loro quote.

F un’osservazione questa che ho creduto
di fare in via generica a difesa dei bilanei
provineiali e comunali, perché non dobbiamo
crearci illusioni; le provineie si difendono.
Cito un esempio: la legge, per le strade di
accesso alle stazioni, stabilisce che queste
strade gi costruiseano col concorsd del Go-
verno, delle provineie e dei comuni. Ebbene,
sappiamo che vi sono strade che non rie-
scono mai ad essere ultimate percheé le pro-
vinecie, obbligate a dare il loro contributo,
per non confessare la propria impotenza e

- la propria insolvenza, dovendo pure esse

intervenire col loro parere, col parere del
loro ufficio tecnico, per la esecuzione di que:
ste opere, prendono qualsiasi pretesto per
respingereil progetto unaprima, una seconda
ed una terza volta; incagliando a questo
modo ’esecuzione del lavoro, pur di allon-
tanare il momento di dover pigare la loro
quota di concorso. Questo ¢ un fatto dolo-
roso che constatiamo ogni giorno!

Con questa osservazione ho finito per la
parte che riguarda ’onere eccessivo addos-
sato alle provineie ed ai comuni; ¢ vengo
ad un altro punto.

Secondo me, la parte che riguarda la ma-
nutezione ed il miglioramento delie opere
dovrebbe andare essenzialmente a -earico
dello Stato. Si tratta di manutezione e mi-
glioramento di ¢id che il Governo doveva
conservare della navigaziane preesistente. Vi
cito un esempio: il lago Maggiore & unito al
lago di Mergozzo per mezzo di un canale,
ché ebbe sempre attraverso i secoli una im-
portanza grandissima. Di 14 discendevano
al lago Maggiore, e per il Naviglio a Milano,
i grandi carichi di legnami, di marmi e di
granito: ebbene, oggi il transito per quel ca-
nale & completamente abbandonato. L’egre-
gio avvocato Egisto Galloniche pubblico una
splendida sua conferenza, intercalata di fo-
tografie del canale di Mergozzo, ricorda 2
questo proposito che, quando Alessandro
Volta si recd nel 1801 a Parigi a far cono-
scere la sua scoperta della pila elettrica,

concorrere gli industriali e i commercianti, | descrisse in una lettera ai suoi famigliari il
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Esﬂo viaggig, specialmente quello che dal
lago Maggiore, fece attraverso quel canale,
per arrivare a Mergozzo.

. Ricorda, ’avvocato Galloni, che la citta di
‘Pallanza, nei suoi regolamenti, ha ancora
“indicate le tariffe per i barcaiunoli per il
Etratto da Pallanza a Mergozzo; mentre oggi
nessuno sarebbe capace di attraversare qael
canale, ron solo con le grosse barche per
il trasporto dei graniti e del legname, ma
nemmeno coh barche di minima portata,
essendo stata abbandonata la manutezione
.del canale,

Tuttocid rispecchia le condizioni difatto,
non solo di localitd che conosco io, ma an-
che di altre regioni; ed osstrvo che se re-
gioni, che erano servite da ecanali di co-
municazione per i trasporti, sono state com-
pletamente .abbandonate per incuria del
“Governo, le spese per il riattamento, la ma-

nutezione ed il miglioramento di queste vie -

di ecomunicazione fluviale devono essere
poste a earico dello Stato, anziche dei co-
muni e delle provineie.

E faccio un’altra osservazione. Ho rice-
vuto oggi da Mergozzo, che ¢ un grosso
centro della produzione dei graniti, una
lettera di protesta (e non & la prima di tutta
la zona, comprendente i mandamenti di
Pallanza, Omegna ed Ornavasso) per il dis-
servizio della stazione di Fondo-Toce. Adun-
que non | vi sono sufficienti mezzi di tra-
Sporti né per ferrovia, né per navigazione.
A questo proposito mi permetto @i osser-
vare all’onorevole ministro c¢he non ho tro-
vato nel disegno di legge un piano orga-
nico, il quale dimostri pure la preoccu-
Pazione del legislatore di volere coordinati i
trasporti della navigazione interna ai servizi
delle stazioni e delle strade carrozzabili.
Ed anche questo & un grave inconveniente.

Si tratta di un problema della nmassima
importanza; e riportandomialla citazione del
canale che deve ricongiungere il lago di
Mergozzo col Lago Maggiore, domando: che
be sard, il giorno in -cui il eanale sarj riat-
tivato, se: una volta la merce, arrivata-con
questo mezzo a Fondo-Toce, manca ogni
Imezzo per collegarne il trasporto a questa
Stazione, per dirigerla in quelle localita per
le quali non occorre farla proseguire per il
lago, per il Ticino e pel Naviglio ?

Questo esempio *pud valere anche per
molti altri eanali e stazioni; quindi deside-
terei che il Goveruo si preoccupasse di que-
8t0 piano di coordinamento della naviga-

zione fluviale con le altre comunieazioni
ferroviarie ¢ carreggiabili. ,

Quanto sl concorso dello Stato, l’espe-
rienza deve insegnare. ,

Ricordo la questione che tutti i giorni
si presenta, a proposito delle strade di ae-
cesso alle stazioni, tra la spesa effettiva e
la spesa preventivata; vorrei che la legge
contenesge una dizione chiara e precisa per -
evitare le continue discussioni al riguardo.
Vorrei ¢he, con una dizione precisa, 8i sta-
bilisse che il sussidio da parte del Governo
deve essere in base non al costo preventivo,
ma al costo effettivo, perche se, per esempio,
un consorzio fra gli enti locali deve fare il
preventivo della spesa di una certa opera,
& certo che per quanto cerchi di fare dei
preventivi esatti, (e me ne appello ai col-
leghi ingegneri) in concreto, la spesa effet-
tiva andrd al di 13. B percid che desidero
chiarita la partecipazione del Governo sia
per la spesa effettiva e non per la preven-
tiva. .

Un altro rilievo importante, richiaman-
domi sempre, per analogia alla legge sulle
strade di accesso alle stazioni, & questo.
Dice la legge, ora in discussione, che si deve
counsentire la concessione di-certe opere flu-
viali in base al semplice progetto definitivo ;
ma a me pare che il semplice progetto di
massima possa dare, nel suo ingieme, gli ele-
menti eoi quali giudieare se quell’opera me-
riti o no di essere fatta; perché ¢ ingiusto
addossare alle provincie ed ai comuni il
grave onere di un progetto definitivo,

Perche volete addossare ad un povero
comune la spesa. del costosissimo progetto
definitivo, mentre eventualmente la conces-
sione pud venire respinta? Sarebbe un danno
enorme ! ‘

Per la qualcosa, quando si ¢ ancora in-
certi, quando gli enti locali debbono correre
ancora ’alea di vcdere approvati o no i
loro progetti, & giusto che questi si fac-
ciano colla ‘spesa minore possibile; che cioé
Ia eoncessione venga accordata sopra il sem-
plice progetto di massima, senza pretendere
il progetto definitive; il quale solo sarj ri-
chiesto per 1’esecuzione.

Finisco questa parte del mio dire eon un
semplice accenno a quel puunto dell’articolo
2 del disegno di legge, che stabilisce che il
Governo, entro ecinque auni, deve fare la
classificazione delle opere. Cito a questo
proposito un’altra legge che venne richia-
mata dal comune di Margozzo nei riguardi
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del proprio lago; si tratta della legge del
22 imatzo 1900 per le opere di ‘bhonifica. In
seguito ai reclami di quel comune, venne
nel 1900 inviato sul lnogo l'ingegnere Ben-
tivegna, un funzionario del Ministero; il

quale nel suo rapporto riconobbe che il ter-

ritorio di* Margozzo & soggetto alla malaria,
altro inconvenient> dovuto alla mancanza
di navigabilitd di quel canale.

"3 Allora l’ingegnere Bantivegna ebbe a ri-
ferire che, realmente, le condizioni di quella
plaga, nei riguardi della malaria, erano tali
che le opere necescarie per combatterla ave-
vano diritto di ess-re cla,SSLﬁca,te in prima
categoria,

Il mipistro dell’interno si espresse in
modo favorevole, meutre il ministro dei la-
vori pubblici rigpose: Ci rincresce tanto,
ma & passato il termine. entro cuisi poteva
classificare detta opera tra quelle di prima
categoria. Ora, anche in questo caso della
navigazione, non dobbiamo metterci in tale
condizione; e quindi prego !’onorevole mi-
nistro di cercare il modo per evitare un si-
mile inconveniente, come si & fatto per la
legge sulle strade di accesso alle stazioni.

~Iuofatti nel primo disegno di detta legge
siera stabilito un termine breve; dopo si &
visto che non in tutte le regioni i mecca-
nismicomunali funzionavanc con quella ra-
piditd che era necessaria. Vi sono forse an-
cora alecuni comuni che, da pochi mesi sol-
tanto, hanno avuto cognizione dei vantaggi
derivanti dalla legge sulle strade di accesso
alle stazioni.

Quindi, ripeto, anche per P’esempio di
quella legge, vorrei che I’onorevole ministro
allargasse il periodo di tempo, entro il quale

8i‘pud classificare un’op=ra di navigazione a
seconda delle varie categorie. Voi sapete
anche di non essere 1nfa.llwb1h ed allora do-
vete, come per altre disposizioni contenute
negli articoli suceessivi, (il 6 ed il 10, se
non erro) consentire il ricorso al Consiglio
di Stato, anche contro ’eventuale ingiustz
clasgifica di quelle opere in gquesta od in
quella categoria, contro una ingiusta esclu-
sione. '

Avrei finito; ma non posso a meno di
fare ancora un richiamo a complemento di
cio che ebb: ad accennare ieri il collega
Sichel. Egli ebbe ieri a spendere la parola
a favore delle cooperative per l’assunzione
dei lavori, che si andranno ad imprendere
in base alla pres-nte legge sulla navigazione
interna.

delle clausole a tutela della mano d’opera.

- della mano d’opera, in allora reclamate dal

“qualche cosa di meglio del contenuto nella

Or bene, ricordo che, gquando la Camers
ebbe ad approvare la legge per le linee di;
accesso al Sempione, si era domandato da
questa parte della Camera che, Se non i
voleva dare la preferenza alle cooperative
di lavoro, si dovessero almeno introdurre

Ora tutti i precedenti dovrebbero con-
sigliarci ad entrare in quest’ordine di idee.
Allora si trattava di affidare all’impresa
privata della Societda Mediterranea la co-
struzione della linea Arona-Domodossola; ¢
se si fossero applicate le clausole a tutela

gruppo parlamentare socialista, si sarebbero
potuti evitare certi ritardi dovuti a contro-
versie, che si sono verificati nella costru-
zione di quelle linee, anche in riguardo della
Societd Brand-Brandau, che ehbe ed assu-
mere il traforo del Sempione.

Questi precedenti dovrebbero suggerirei
qualche cosa; come pure qualche cosa do-
vrebbe suggerirei lo sciopero dell’ Union des
Gas di Milano; perche, quando si concede
ad una impresa privata Passunzione di im-
portanti lavori o di importanti servizi, si
devono introdurre delle clausole a tutela
dei lavoratori, per evitare quello che ab-
biamo purtroppo dovuto deplorare in gue-
sta ed 4n altre circostanze.

Il municipio di Milanoe, per esempio, si
preoccupd di mettere un’infinité di elau-
sole nei rapporti del prodotto, per garan-
tirne la buona qualitd del gaz, ed ha fatto |
benissimo. Ma non si preoccupd affatto di
una merce molto piu nobile ed elevata,
quella della mano d’opera.

Richiamo, dunque, I’attenzione vostra,
affinche, se non in sede di legge, almeno in
sede di regolamento, introduciate qui delle
buone disposizioni a tutela dei lavoratori;

legge per il trattamento del personale ad-
detto alle ferrovic concesse all’ industria

_privata, e che noi abbiamo fatto estendere

al personale. addetto alle imprese di navi-
gazione. Hssa fu la soluzione di un prin-
cipio, ora bisogna migliorarlo.

Noi reelamiamo, insomma, la tutela delle
classi lavoratrici in niodo realmente equo:-
perche la parte che concerne il benessere
dei lavoratori non & meno importante di
quella che concerne il benessere vostro!
(Benel)

PRESIDENTE. Ha facoltd di

parlare
Vonorevole Nava.




Atti Parlamentari -~

4421 —

Camera dei Deputati

LEGISLATURA XXIII — 1° SESSIONE — DISCUSSIONL-— TORNATA DEL 2} NOVEMIRE 1909

NAVA. Sard assai breve; e mi limiterd
ad alcune considerazioni d’indole generale
e ad alcune osgervazioni specifiche.

Permettetemi, innanzi tutto, di espri.
mere la mia Sincera adesione al concetto
che informa questo disegno di legge: al
concetto, c¢iod, che gli oneri derivanti dalle
opere .che sono contemplate dal disegno
stesso, abbiano ad essere sopportati da co-
loro che da tali opere ricaveranno maggior
beneficio. %

E un concetto politico, a mio modo di
vedere, altamente morale e che s’impone
in Italia, principalmente, per la conforma-
zione speciale del nostro paese; il quale
non permette che un’ampia rete di canali
abbia ad abbracciarne tutto il territorio,
c0si come avviene, invece, nelle nazioni
centrali d’Euaropa. Da noi,i canali avranno
un’influenza benefica che sara assai diversa
da regione a regione; sicehe, mentre Ie re-
gioni che saranno percorse da un dato ca-
nale avranno dal canale stesso benefici im-
mensi ed un grande incremento di prospe-
ritd, alle altre regioni non arriverd che
una specie d’eco lontana e molto attenuata
di questi benefici, di questa prosperita, at-
traverso la migliorata economia nazionale.

E questo concetto fondamentale, a mio
modo di vedere, & utile anche da un altro
punto di vista.

Chiamando gli enti locali a contribuire
alle opere contemplate dal disegne di legge,
sl vengono ad impedire quegli attentati al
bilancio dello Stato, ehe si sono perpetrati
in occasione di deliberazioni eoncernenti
tracciati ferroviari; i quali non furono sem-
pre ispirati da una serena visione delle ne-
cessitd dei trasporti d’una data regione, ma
spesso da pressioni d’indole politica, da tor-
naconti politici ed anche da convenienze
elettorali. .

E tale concetto fondamentale & prezioso
anche per un’altra ragione e ¢ioé: perche
esso serve a ridestare le energie locali ed a
8cuotere l’'inerzia.

I’onorevole minigtro, nella sua efficace
relazione, ha accennato anche a “questa
funzione del disegno di legge. Dopo aver
detto che lo Stato non pud essere libero
di formulare un programma di lavori, ap-
punto perche chiama gli enti locali a con-
iribuire a questo programma, s’esprime cosi:

« Lo Stato designi pure qual dovrebbero

esvere a suo avviso le vie navigabili, studi -

i possibili collegamenti e il coordinamento
loro agli altri mezzi di trasporto, elabori

i progetti tecnici e raccclga tutti i neces-
sari elementi, prepari. dal eanto suo un’a-
zione pronta ed efficace, ma nella massima
parte dei casi lasei c¢he lindicazione della
esecuzione venga dagli stessi enti che deb-
bono trarne beneficio e concorrere negli
oneri »,

Questo concetto del ministro ha trovato
perd una riserva nella relazione della Com-
migsione, della 'quale mi rendo pienamente .
ragione, appartenendo ’egregio relatore ad
una regione meridionale. Difatti la rela-
zione dell’onorevole Abignente dice:

¢ Vero incontestabilmente il principio da
cui muove 'onorevele ministro nello spie-
gare il suo pensiero: che non possa lo Stato
esgere libero di formulare a proprio talento
un programma ideale di opere e lavori, ad-
dossandone in gran parte la spesa agli enti
interessati; che debba invece coordinare
P’azione sua allo svolgersi degli interessi
locali e laseiare che- questi possano sponta-
neamente affermarsi. Ma questa teoria di~
Governo saggia e prudente per quelle re-
gioni che da. un passato di ricchezza, di
civile governo, di vigoroso sviluppo -trag-
gono pronta e viva forza di nuove inizia-
tive e coraggio di affrontarle e mezzi per
sostenerle ed esperienza per attuarle, non
pare altrettanto provvida per quei popoliy
che in lunghi periodi di servith civile ed
economica, di torpore e di miseria incol-
pevole e pietosa hanno spenta e sopita ogni
capacita di osare, perduta P’abitudine dei
solidali aggruppamenti di interessi »,

Ebbene, onorevoli colleghi, io mi unisco
al relatore nell’invocare dal Governo una
azione incitatrice in quelle regioni. Vorrei
anzi che il Goverao avesse, per mezzo dei
suoi organi, ad eseguire quei progetti e que-
gli studi che la legge attuale intende ad-
dossare al consorzi locali.

Mi permetta tuttavia ’onorevole rela-
tore di aggiungere che credo sia oramai
tempo che anche quelle provincie abbiano a
rompere la tradizione di tutto aspettare dal
Governo.

Conosco quelle nobili ed infeliei regioni,

le amo e le apprezzo e so quante energie

latenti e quante ricehezze naturali conten-
gano, :
Ha pero ragione l’onorevole relatore di
dire che queste energie sono-sopite: ed io
aggiungerd che, in quei paesi, manea as-
solutamente la confidenza nelle proprie for-
ze, come manea ’abitudine di usarne.
Ora, se il presente progetto di legge a-
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vesse 1a fa,colté., col miraggio dei benefici | tare un ineremento di traffico e di industrie

economici, di ridestare in quelle regioni
le energie sopite e la confidenza nelle pro-
prie forze, il disegno stesso sarebbe utilis-
simo non soltanto per i suoi portati d’in-
dole economica, ma altresi per gli effetti
morali. (Bene!)

Ma il disegno di legge, che ei sta davan’m,
¢ pregevole anche per un’altra ragione. Esso
inizia praticamente la soldzione del pro-
blema delle vie di acqua e ci toglie, come
ha gid accennato l'onorevole Niceolini, ’in-
cubo della insufficienza di potenzialitd e di
capacita delle linee ferroviarie a smaltire
tutto il traffico il quale cresce in un modo
vertiginoso, specialmente in alcune regioni.

L’ industria italiana, onorevoli colleghi,
é sorta rapidamente, precocemente: sicche
& mancato il tempo perche intorno ad essa
avesse a formarsi un vero e completo am-
biente industriale; sicche essa oggi sente la
deficienza e 1’onerositd dei mezzi di tra-
sporto; deficienza ed onerogita che riescono
a strozzare le sue correnti di alimentazione,
e rendono assai difficile la distribuzione
dei suoi prodotti all’interno e all’estero
danneggiando quindi I’ industria stessa.

E dunque urgente provvedere perchd
alle attuali vie di comunicazione altre se ne
aggiungano e queste non possono essere
che le vie d’acqua.

Ora onorevole ministro, nella sua rela-
zione, 3 mio modo di vedere, dimostra di
-non credere all’importanza integratrice, che
come ha detto anche il precedente oratore,
1 canali potranno avere per rispetto alle
ferrovie. Infatti egli scrive: « La naviga-
zione interna & stata indicata non quale du-
plicazione o .gostituzione delle ferrovie, e
neppure a sussidio delle ferrovie stesse ob-
biettivamente prese, per aumentarne e com-
pletarne la potenziality attuale, ma a sus-
~ sidio del commercio per determinate loca-
litd, o per tutti guei casi in eui la qualita
della merce e le condizioni dell’industria
richiedono mezzi di trasporto meno co-

stosi ».

' A mio modo di vedere invece, la virth
integratrice & propria della navigazione in-
terna per rispetto all’ organismo ferro-
viario.

E badate che io dico integratrice, e non
gia concorrente, perche la navigazione flu-
viale ha questo di buono: che serve ad as-
sorbire 1’eccesso di traffico in quelle regioni
dove questo traffico & diventato troppo forte
per i mezzi ferroviari; e serve, invece, a por-

in quelle altre regioni che vivono ancora
-di vita anemica. Potrei citare, e citerd anzi
a guesto proposito, I’esempio di gualche
nazione. ’

La Germania, nel 1885 aveva un traffico
sulle ferrovie, di 10 miliardi e 960 milioni di
tonnellate-chilometro; e sulle vie d’acqua,
di 2 miliardi e 900 milioni di tonnellate-chilo-
metro; nel 1905 il traffico ferroviario é salito
a 44 miliardi e 600 milioni; quello sulle vie
di acqua a 15 miliardi di tonnellate-chilo-
metro; vi & stato dunque un incremento di
trafﬁco di circa 34 miliardi di tonnellate-
chilometro per le ferrovie e un incremento
di oltre 12 milioni di tonnellate-chilometro
per le vie di acqua.

Lo stesso fenomeno siripete in Franeia.
Sulla Scnna nel 1885 si aveva un traffico di
135 milioni di tonnellate-chilometro; nel 1900
questo traffico ¢ salite a 325 milioni. Sulla
ferrovia Parigi-Rcuen, che sarebbe la con-
corrente, se cosi si pud dire, della Senna.
noi abbiamo avuto nel 1885 un traffico di
150 milioni di tonnellate-chilometro e nel
1900 di 247 milioni. )

Questa virtu integratrice & ammessa del
resto anche da coloro che non sono troppo
favorevoli ai trasporti fluviali, ¢ e¢he non
esitano ad affermare che, quando una fer-
rovia & ingombra, perché non basta a sop-
portare il carico, ed esiste una via d’acqua
ehe possa venirle in aiuto, conviene adat-
‘tare la via d’acqua, anzich® costruire un’al-
tra linea ferroviaria. E necessario perd che
la via di aequa sia congiunta alla strada
ferrata in modo che si possa avere, un ser-
vizio misto, cid che & di grande giovamento
reciproco,

I molti danni che si sono verificati nel
porto di Venezia nell’industria nella valie
Padana, le molte lamentanze che si sonc
levate in quella regione per il disservizio
delle ferrovie, non avrebbero avuto luogo se
negli ultimi anni, in cui hanno governato
le antiche Compagnie ferroviarie, queste
non avessero fatto una guerra feroce alla
navigazione fluviale al punto di arrivare,
in certi casi, & togliere agli industriali, ai
quali avevano fatto delle concessioni spe-
ciali di trasporto, tali facilitazioni, perché
glg industriali stessi, nell’impossibilita di
potere avere le loro merci che giacevano
sulle banchine del porto di Venezia, si eranc
rivolti ai trasporti fluviali.

Credo quindi che nessuna preoccupa-
zione si debba avere per le nostre ferrovie
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dall’attuazione di- questa navigazione in-
terna; anziritengo opportuno di ricordare a
questo proposito le parole di un. mio emi-
nente concittadino, di Carlo Cattaneo, Il
quale con guella chiarezza di previsione del
futuro che lo distingueva, ebbe a scrivere
fino dal 1841 queste parole: « Per compiere
Yopera della massima prosperitd di un
paese, i due motori, i canali e le ferrovie,
debbono accoppiarsi, come i due metalli di
una pila voltaica ».

Ebbene, uno dei metalli — le ferrovie —
Pabbiamo gid: ed ora stiamo preparando
Yaltro ; per cui & lecito sperare che dallo
accoppiamento di questi due metalli ab-
bia a venire una nuova e potente cor-
rente di energia economica mnel nostro
paese. :

Ma cid che & notevole, per riguardo -al
disegno di legge che stiamo discutendo, &
la completa preparazione che lo ha prece-
duto, quella preparazione che noi vorrem-
mo vedere in tutti i disegni di legge che ci
vengono presentati.

Tale preparazione & dovuta ai lavori
della Commissione presieduta dall’illustre
nostro collega, 'onorevole Romanin-Jacur,
i cui risultati costituiscono una monogra-
fia completa, e vorrei dire monumentale,
sull’argomento, che sard sempre la base
dalla quale bisoguera peltlre per tutte Pi-
niziative future,

Questo lavoro c¢i da una visione com-
pleta del problema delle vie navigabili, in
tutta la nostra penisola: visione la quale

determina Pampiezza della possibile solu-

zione e gerve a limitare alecune illusioni
eccesgive che aleunisi erano formate, guar-
dando all’ampia rete dei eanali. che nel
centro di Europa si & andata formando ed
al grande traffico che su quelle vie si & ve-
rificato,

Anche Pelencc dei progetti nportatl op-
portunamente nella relazione della Com-
missione con le relative potenzialitd e ecoi
costi di massima, serve a stabilire delle
graduatorie di convenienza; e quindi anche
delle graduatorie di precedenza nella ese-
cuzione nei wvari canali, tenuto conto del
traffico attuale delle varie regioni.

Va data dunque lode alla Commigsione
reale che ha compiuto questo studio; ed io
mi unisco con tutta 'anima alla lode fatta
alla Commisgione stessa ed al suo valente
presidente dall’oratore che mi ha preceduto,
Ponorevole Sanjust.

Ma due concetti veramente moderni noi

troviamo nel presente disegno di legge;
uno, Pautorizzazione alla costituzione di
societd fra vari enti pubbliei e privati, per
anticipare allo Stato le somme occorrenti
per nuove opere di navigazione, e Yaltro,
la concessione di opere e mezzi di naviga-
zione, .

Vorrei perd completato il primo, econ
Pautorizzazione, non solo ad anticipare i
danari, da parte di codeste societa, allo
Stato, ma anche di anticipare le opere;
cioé vorrei che le societd stesse fossero
non soltanto i banchieri, ma altresi gli ese-
cutori delle opere stesse.

'E vorrei questo allargamento nelle fa-
coltd concesse alle istituende societd perla
convinzione che ho che queste societa, le
quali compiono delle opere, da cui dovranno
ritrarre beneficio e possono esercitare una
vigilanza continua sulle opere stesse, siano
molto pidt atte, che non lo Stato, ad ese-
guirle bene ed economicamente.

Vorrei poi anche che ‘fossero econcesse
delle facilitazioni fiscali rignardo alle anti-
cipazioni;perche sarebbe enorme che lo Stato
volesse fruire dei vantaggi sul danaro che
gli viene anticipato per opere che spette-
rebbe a lui di eseguire.

Quanto alle concessioni di opere e di
mezzi di navigazione, mentre ne lodo ilecon-
cetto informatore, ritengo che la disposi-
zione contenuta nell’articolo 25 abbia a ren-
dere frustranee le concessioni Stesse,

L’articolo 25 della legge dice che il con-
cessionario & tenuto,sotto pena di decadenza,
ad esgeguire nelle opere e negliimpianti eon-
cessi, le variazioni dipendenti dallo svilnppo
del traffico, (e fin qui si capisce) da nuovi
pertati delle scienze e delle industrie, da
mutamenti avvenuti nel corso d’acqua ed,
in genere, da qualunque causa anche for-
tuita o di forza maggiore.

Ora, onorevoli colleghi, non so quale
sard l’assuntore il quale, con una clausola
contrattuale come guesta, vorrd assumere
P’egercizio di vie navigabili. Sara dunque
necessario di modificarlo in modo piu equo!

Accennato cosi ai concetti informatori
della legge, mi permetterd di fare alcune
osservazioni d’indole specifica.

Intanto stamani ho visto, con molto pia-
cere, che ’onorevole Commissione ha rinun-
ziato all’astracismo dei Consigli provinciall
e comunali, che aveva pronunziato per ri-
spetto agli articoli secondo, sesto e decimo,
nei quali & detto che il Governo deve sen-
tire, in determinati casi, e prima di delibe-
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rare, i Consigli siessi, nonche le Camere di
commercio.

Sono contento che abbia rinunziato a
questo ostracismo; perche, a dir la verita,
mi era sembrato strano che, mentre tutti
pariano della necessitd di maggior rispetto
per gli entilocali e del bisogno diinfrenare
la eccessiva ingerenza del Governo in tutto
¢id che & vita di questi enti, proprio quando
il Governo, in considerazione degli interessi
speciali che quegli enti hanno nel presente
disegno di legge, stabilisce che, prima di
prenderealecuna determinazione, vuol sentire
il parere dei Consigli provinciali e comu-
nali e delle Camere di commercio, proprio
in questo momento, si avesse.a dire al Go-
verno, come dice la relazione, non vi la-
sciate legare le mani, non vi impacciate, con
tutti eodesti ostacoh.

E faccio notare che cid che vi & di sim-

paticamente caratteristico nel presente-di-
segno di legge & precisamente questa €o00-
perazione fra lo Svato e gli enti locali; e
sarebbe enorme che si avesse a rinunziare
a codesta cooperazione appunto quando Si
tratta di classificare alcune date linee na-
vigabili; quando si tratta di fare l’elenco
delle provincie e dei.comuni che ritraggono
benefici dalle vie di navigazione; quando si
tratta di stabilire 'aliquota dei singoli con-
tributi, e quando, infine, si tratta distabi-
lire il Consorzio fra gli enti e di ripartire i
conseguenti oneri: insomma tutto cid che
maggiormente pud interessare e provincie
e comuni.

Mi pare che,se vi & caso in cuisi debba
sentire il parere di tutti questi enti, i qua-
li, dopo tutto, devono sborsare fior di da-
nari, sia precisamente questo. Ho visto
perd con dispiacere che fra gli enti, che si
debbono sentire, non sono pilt comprese le
Camere di- commercio; e percid mi unisco
all’onorevole Beltraml, che mi ha prece-
duto, nel chiedere che le Camere di com-
mercio debbano non solo essere sentite, ma
debbano anche essere chiamate a contri-

~buire, insieme alle provincie ed ai comuni,
agli oneri dipendenti dalla presente legge:
perche le Camere di commercio sono le
vere e dirette rappresentanti di guella clas-
se industriale e commerciale che da queste
vie di comunieazione ha i maggiori be-
nefiei. )

Riguardo poi agli oneri locali & stato

detto da molti (ed anche nelle discussioni

che si sono fatte in varie parti d’Italia e
specialmente nell’Alta Italia, dove la qui-

stione della navigazione interna si agita da"
molto tempo) che questi oneri sembravano

eccessivi. Ora non mi illudo in proposi-

to, e non mi attento nemmeno difare una
preghiera al ministro dei lavori pubblici
perche abbia a modificare questa quota di
partecipazione; non mi azzardo a farlo,
nemmeno oggi che non ¢’® il ministro del

tesoro accanto a quello deilavori pubbliei,

e quando sipotrebbe sperare che egh aves-

se maggiore indipendenza.

Vorrei, invece, che riguardo alle quote
che saranno dovute dallo Stato ai Consorzi
si stabilisse bene nella legge che codesto
concorso debba essere un conceorso commi-
surato sulla spesa effettiva e non sulla spesa
preventivata., Faccio notare che, quando-
si tratta del contributo che gli enti-deb-
bono allo Stato, la legge & molto esplicita;
e dice appunto D’articolo 8: « Compiuta
I’opera, la ripartizione delle quote & defi-
nitivamente stabilita in proporzxone della

pesa effettiva ».

. Quando inveee si tratta del concorso che
10 Stato deve dare aiConsorzi per le linee,
per esempio, di terza classe, allora si dice
semplicemente che lo Stato concorre nella
relativa spesa in misara dei due <quinti,
senza specificazione di sorta.

Ora credo che il concetto della legge,
in proposito, noun possa esssre dubbio nel
senso che il concorso dello Stato debba es-
sere commisurato sulla spesa effettiva; e
me lo fa supporre anche quanto & detto
nell’articolo 8, che cioe la vigilanza dei
lavori & affidata al Go=2nio ecivile e'il con-
corso dello Stato pud essere corrisposto
anche a rate,3econdo I'avanzamento dei la-
vori, comprovato da certificati dell’ ufficio
competente del Genio civile. Siechd si do-
vrebbe ritenere che appunto questo con-
corso debba essere commisurato sul costo
effettivo dell’opera. Credo- perd che sard
bene -che tuttocio abbia ad essere preci-
sato nella legge e che quindi alia parola
«spese » si abbia ad aggiungere la parola
« effettive », :

Ho detto prima eche il concettn della
legge non pud che essere qualejo ’ho in-
teso: g cio non fosse, dovrei ricordare qui
le parole del snatore Cadolini, a proposito
della legge del 1906, quando dieeva: « il si-
stema di offrire due quinti delle spese co-

-gnite, perché gli enti paghino gli altri tre

quinti, pitt 'incognita degli aumenti impre-
visti, mi assomiglia troppo ad un simulato
ricatto ».
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Quanto poi al contributo degli enti lo-
cali, dopo aver ripetuto come io ritenga
equo che siano chiamate a contribuire an-
che le- Camere di commercio, mi permettd
di fare una osservazione; anzi vorrei fare
una proposta, se non fossi certo che anche
questa rimarra allo stato di pio desiderio.

. Vorrei, ciog, che, tenendo conto delle con-
dizioni nelle quali si trovano le finanze delle
provincie e dei comuni, si avessero a modi-
fieare le modalitda di pagamento dei con-
tributi nel senso che si effettuassero ad
opera compiuta, e cioé quando i nuovi im-

pianti hanno cominciato a dare un rendi- .

mento, e possibilmente fossero suddivisi in
un numero di annualitd superiore a cingue.

Cito un esempio dell’estero: la Prussia
per la linea Berlino-Stettino ha chiamato
anche essa a contribuire gli enti loeali in
una misura del 40 per cento. Lo Stato
perd ha anticipato esso i denari e si & ac-
contentato di far pagare su questo 40 per
cento, I’ per cento all’anno di interesse
per il primo quinquennio, il 2 "per cento,
per il secondo quinquennio, il 3 pel terzo
quinquennio e il 3 e mezzo nei successivi;
decorrendo perdo Pinteresse dal tempo in
cui 'opera & stata compiuta.

I’esempio & eloquente ma temo forte
che non sard seguito!

Riguardo poi agli espropri, vorrei espri-
mere un desiderio che si connettc a quanto
ha detto anche ’onorevole Beltrami riguar-
do al collegamento frai corsi di acqua e le li-
nee ferroviarie: riterrei, cioe, opportuno che
{"esproprio non avesse a limitarsi semplice-
mente agli seali da farsi e alle zone at-
torno agli scali esistenti, ma anche alle zone
fiancheggianti il canale, per modo che si

rendesse - possibile di collegare il canale.

stesso con centri industriali i quali ne di-
stino, oppure con delle linee ferroviarie,
senza che per questo si abbia a dover sot-
tostare ai eapricei ed alla-usura dei pro-
prietari rivieraschi.

Ed anzi ritengo indispensabile e facecio
al riguardo esplicita proposta, che si colmi
la lacuna che esiste nel disegno di legge
circa i raccordi fra vie d’acqua e vie ferrate,

Fd un’ultima parola consentitemi, ono-
revoli colleghi, intorno alla portata finan-
ziaria del presente progetto di legge. Gia
Tonorevole Sanjust ed altri hanno accen-
nato alla timidita di questo progetto nei ri-
guardi della sua portata finanziaria attuale,
Certo che quando si pensa che la Francia,
al1°gennaio 1901 aveva gia speso 160 milioni

'
H
i

per i suoi canali e che, nonostante questo,
nel 1903 ha votato unalegge, cheimponeva
I’onere di 170 milioni allo scopo di attuare il
programma Millerand; quando si pensa che il
Reno & costato agli Stati rivierasehi dal
1871 al 1900 340-milioni di marechi; quando
si pensa che la Germania, nonostante I’am-
pia e vasta rete di canali che gia possiede,

- ha votato quattro anni fa, nel 1905, una

legge per nuove opere di canalizzazione,
che autorizzava la spesa di 200 milioni di
marehi, interamente addossata.al bilancio’
dello Stato, quando si pensa a queste cifre,
& certo che le nostre impostazieni di 10 mi-
lioni divisi ir tre bilanci, per le opere di
ristabilimento, e di un milione per eoncorso
nelle vie navigabili, appaiono cosi piccole,
che sembrano guasi impalpabili e ridicole.
Osservo perd che se, il presente disegno di

legge si pud chiamare timido nelle imposta-

zioni attuali, esso non & timido nella sua
potenzialita, perche & cerfo che esso, data
anche la sua struttura speciale, che fu cosi
bene sviscerata dal collega Sanjust, si pud
prestare ad una soluzione integrale del pro-
blema che ci sta davanti.

Del resto il disegno di legge potra essere
migliorato -in seguito ed io sono del parere
che si cominei dal poco, ma che quello
che si fa, abbia a farsi bene.

Riguardo alla impostazione, mi asso-
¢io con tutta l'an'ma all’onorevole Sanjust
e all’onorevole Bignami, che ieri ha do-
mandato di portare I’assegnazione per con-
corso nelle nuove opere da uno a tre mi-
lioni, quantunque sappia gia che la pre-
ghiera resterd inesaudita ; ma vorrei almeno
che si stabilisse che le impostazioni future
non abbiano mai ad essere inferiori alla ci-
fra di un milione ; percha si dice nella legge
che nei bilanei futuri si faranno nuove im-
postazioni, ma non e detto che questeim:-
postazioni non potranno ridursi a mfre in-
gignificanti.

Vorrei almeno avere dall’onorevole mi-
nistro gualche assicurazione su questo punto.
Una ultimissima osservazione riguarda una
lacuna esistente nel disegno dilegge e rifiet-
tente la polizia delle vie d’acqua, la regola-
mentazione della navigazione, ’organizza-
zione di servizi statistici e di uffici speciali.
Non credo sia il caso di fare al riguardo
proposte concrete; ho accennato l’argo- ,
mento perche nel compilare il regolamento,
si abbia a tenerne quel conto che la sua
importanza richiede.

Ed ho finito; ma, prima di chindere,
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sento il dowere, anche come rappresentante
di un centro eminentemente industriale
e commerciale, di porgere una parola di
sincera lode all’onorevele ministro ddi la-
vori pubblici, il quale con assiduo studio e
con la tenace energia, che tutti gli ricono-
scono, ha saputo affrontare, con questo di-
segno di legge e con quello sui bacini mon-

tani, ’arduo e eomplesso problema fluviale,-

che tanta importanza rappreserta per av-
venire delle nostre industrie, dei nostri com-
merci e del progresso economico del paese.

E gli va data tanta maggiore lode, per-
cheé ha avuto il coraggio di relegare negli
archivi quell’infelice tentativo di diseguo di
legge che, compilato dal suo predecessore,
fu accettato dalla Commissione parlamen-
tare d’allora e che, se per caso fosse stato
approvato anche dalla Camera, sarebbe sta-
to, per il problema della navigazione in-
terna, un-veroTdisastro. ‘

Il presente disegno di legge, per quanto
prudente e limitato negli effetti immediati,
dovra essere sempre citato a merito dell’o-
norevole Bertolini, perch® permette che si
abbia ad intraprendere, con chiarezza di
intenti, una sana opera di restaurazione e
di integrazione della vasta rete delle nostre
vie navigabili. (Vive approvazioni — Con-
gratulaziony).

PRESIDENTE. Ha facolthd di parlare
T’'onorevole Papadopoli.

PAPADOPOLI. Incomincio col porgere
vive grazie al ministro dei lavori pubblici
per aver presentato questo disegno di leg-
ge, perche rappresento un collegio, il quale
sentira vivamente il benefizio che da questa
legge deve certamente derivare, essendo esso
percorso dai maggiori fiumi e canali del-
P’Alta Italia.

Colgo anzi questa occasione per fare i
miei complimenti anche al mio buon amico,
I'onorevole Romanin-Jacur il quale, come
hanno accennato gii onorevoli preopinanti
miei predecessori, ha compilato un vero mo-
numento di relazione in proposito, una mo-
nografia che sara apprezzata ora, e lo sard
anche di piu in seguito da tutti coloro che
vorranno occuparsi della navigazione in—
terna.

Non faré un lungo discorso sui principi
di questa legge; gli oratori c¢he mi hanno
preceduto ne hanno parlato con una certa
cura, quindi io non farei che portare not-
tole ad Atene o vasi a Samo; parlerd invece
di qualche particolare che eoncerne preci-
samente la regione che ho lonore di rap-

presentare e pill specialmernte il mio collegio
elettorale. : ;

Di questa navigazione fluviale, che non
&.precisamente ed unicamente fluviale, per-
che si tratta di fiumi e di canali che si ¢ol-
legano insieme, il corso ehe pit interessa
la mia regione & quello che i vecchi a Ve-
nezia chiamavano la Navigazione lombarda,
che partendo da Chioggia arrivava a Pavia.

Ora la prima parte di questo corso pre-
senta delle grosse difficoltd. Noi abbiameo
il cosi detto Canale Lombardo, cheda Chiog-
gia va fino al Canale di Valle, che & in cat-
tive condizioni; abbiamo poi il Canale di
Valle in condizioni ancora peggiori, perche
abbandonato a sé stesso e irivieraschi, che
hanno ridetto la luce e con. pennelli od
altro lo hanno reso una cosa miseranda.
Dal Canale di Valleentriamo in Adige, ma ci
entriamo per le portedi Cavanella d’ Adige, e
quest’opera d’arte deve essere rifatta con
molta spesa, e ridotta, non dird a perfezione,
ma certo in condizioni molto migliori, come
Pesempio ne e dato dalle porte di Cavanella
di Po, hifinche il dislivello tra il eanale che
arriva all’Adige stesso sia vinto con i mezzi
migliori e piti moderni che l’arte possa sug-
gerire.

Poi dall’Adige, useiti dalle porte di Ca-
vanella, si entra nel Canale di Loreo, che
presenta anche grandi inconvenienti per
ia poea profonditd sua, ed anche forse per
la poea regolaritd del suo corso. Dal Ca-
nale di Loreo si entra nel Canal Bianco,
che deve essere anche affondato; poi nel
breve Canale di Cavanella di Po, dove ¢’e,
e I'onorevole ministro lo sa meglio di me,
il grande sottopassante della bonifica, che
bisognerd che sia cambiato e messo in rac-
cordo con la linea di navigazione.

Ora vorrei domandare all’onorevole mi-
nigtro che cosa se ne &fatto diun progetto
che venne presentato qualche tempo fa,
quasi un anno fa, da aleuni ingegneri di
Venezia e di Padova. Questo progetto era
per un canale, pitt- a sud dei canali della
Navigazione lombarda, che veéniva diretta-
mente dal porto di Chioggia, passava per
il Brenta e ’Adige, e veniva poi a sboc-
care, molto pili basso di Cavanella di Po, nel
Po stesso.

Da quanto ho letto ed ho veduto nel
progetto, e da quanto mi hanno spiegato i
tecnici, il costo di questo canale non era
cosi forte da impaurire, perche i ritocchi,
le cure che si devono avere per P'antico
canale di eui ho parlato forse supererebbero
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la spesa di questo nuovo canale, che poi
aveva il vantaggio di presentare il biso-
gno di un minor numero di opere d’arte.
Vi era quella del passaggio dal canale al
Po, ¢ poi quella presso all’Adige, credo;
ma essendo pil a valle, questa sarebbe stata
meno costosa e di minore grandezza che
non la porta di Cavanella d’Adige.

Sccondo quanto io so, e quanto mi hanno .

riferito, questo progetto fu dato a studiare
a varii enti, a varie Commissioni. Lo man-
darono, come si dice, da Erode a Pilato, e
finalmente un incaricato del Genio civile
lo studio e lo fece andare agli archivi. Anzi,
si accusd questo incaricato {ed io lo dico,
(senza assumere alcuna responsabilitd) di
nen aver fatto un vero studio di propria
iniziativa, libera, ma di aver subito una
specie.di imposizione, ‘

. To domanderei all’onorevole ministro che
si preoccupasse di questa storia, che si riesa-
minagse questa vicenda del nuovo progetto,
perche il canale studiato aveva dei grandi
vantaggi sulle vie attuali, e sarebbe stato,
io eredo, pit faeile e piu rispoudente ai bi-
sogni. :

E poiche siamo in tema di navigazione
interna (ho detto prima che la navigazione
interna coucerne i fiumi e i canali) io pre-
gherei Ponorevole ministro di preoccuparsi
molto di quel tesoro che sono le vestigia
dei canali lasciati ancora dalla Repubblica
Veneta,

Gid nel secolo xvIII la navigazione in-
terna nel territorio veneto era organizzata
in modo che si poteva passare dal di sopra
di Aquileja fino al di 14 del Po in territorio
tuttora pontificio, senza toccar terra; e que-
sta navigazione interna era fatta per canali,
passando pei fiumi, ma non servendosi di
fiumi come navigazione.

Ora, mi pare che potendosi _servire (io
credo che si possa combinare una cosa ¢on
I’altra) solamente di canali; ¢i sia un van-
taggio, in quanto che il fondale si pud fare
seccondo i bisogni, e non si deve dipendere
dai capricei della natura.

Anche questo quesito sottopougo alla
sapienza dell’onorevole ministro.

Un altro accenno voglio fare ad una
questione che ho gid trattato qui, ma non
con molta fortuna une con molra larghezza,
pePehe il tempo stringeva, e dovetti par-
lare in momenti molto difficili e molto a-
gitati.

I1 mio collegio &€ messo in una provincia
che ha una lunga spiaggia sul mare e non

ha porti; mentre la natura glie ne ha dato '
uno che oggi & inattivo; voglio parlare del
solo porto Caleri.

Questo porto ha un’importanza anche

- marittima, ma soprattutto ha importanza

per la navigazione interna. .
Yo mi interessavo della proposta del
nuovo canale, e per se stessa, e per la sua

. importanza specifica, e anche perche, messo

in rapporto col porto Caleri, mi appariva
facilissimo 1’ingresso da quella parte per
le navi che debbono passare direttamente
dal mare wei canali e nei fiumi, e potrebbe
essere un utile mezzo pel trasporto di merci
tanto pcr esportazione,. quanto per impor-
tazione, . '

La provincia di Rovigo spedisce molti
prodotti della terra fuors del suo ambito,
prodotti che possono andare dalla parte

‘opposta dell’ Adriatico.

Ha poi una industria molto sviluppata:
pud trasportare moltilaterizi dall’altra par-
te del mare, laterizi che sono molto pre-
giati,

" Questi -prodotti industriali a dir vero,
non sono stati molto protetti in passato dal
Ministero di agrivoltura, ed ancora’ il com-
mercio ne & grande.

Per I'importazione, la provincia di Ro-
vigo, che impiega tanto carbone per lesue
idrovore, ha le sue griglie, ha macchine
appositamente fatte per il carbone d’Istria,
carbone se non molto apprezzato, molto
economico, quindi, con wun viaggio cortis-
simo, si potrebbe risparmiare tempo, fatica
e danaro, e fornire la provineia di Rovigo.

C’¢ un’altra considerazione da fare so-
pra questo porto, ed & che esso sarebbe
utilissimo dal lato wumanitario, perche &
posto in modo da servire di rifugio alle
barche pescherecce che sono molte volte
colpite dai venti dell’est, che si chiamano
bore. E queste barche, non potendo tro-
vare rifugio per gravi difficoltd naturali
nel porto di Chioggia, lo troverebbero faci-
lissimamente nel porto Caleri. Quindi que-
sto porto, rimesso in essere con poca spesa,
potrebbe servire sia alla navigazione, sia
alla salvazione di molte vite umane.

In ultimo osservo che questo porto &in
comuniceazione con un antico ramo del Po,
che si chiama il Po di ‘tramontana, che &
chiuso dalla parte del Po di levante,

Aprendo questo canale (e non sarebbe
cosa nd estremamente costosa neé difficile)
gi potrebbe sboecare nelle acque del Canal
Bianco che oggi, come I’onorevole ministro
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sa meglio di me, sono diventate di grande
importanza,

- E un canale che, costruito prima dai ri-
vieraschi per lo scole delle loro acque, &
diventato un canale pubblico, per lo scolo
delle acque di tante plaghe, ed i1 conglo-
bamento di tanti corsi di acqua rende fati-
coso il lavoro delle macchine e utile Va-
prirsi di altro sfogo al mare.

Quindi ’apertura di questo-caunale po-
trebbe essere una cosa veramente utile.

Non ho altro da dire, e prego l’onore-
vole ministro di voler tener conto di queste
mie osservazioni. (Bene! Bravo!)

PRESIDENTE. Ha facoltd di parlare
Ponorevole Monta. _

MONTU’. Prendo a parlare quale modesto
studioso dell’argomento e rappresentante
d’un collegio e d®uuna regione ove scorrono
e il maestoso Po ed i grandi canali irriga-
torii. Se il canale Cavour potesse suddivi-
dersi in quattro tronchi orizzontali sarebbe
indiseutibilmente il pit bel canale d’Eu-

-ropa! E formo ad ogni modo la meraviglia
di Gérard e di Clark per la maestositd di
quel nostro corso d’acqua che io avrei vo-
luto si fosse studiato seriamente se e come
potesse o0 meno adibirsi anche a canale na-
vigabile, non foss’altro che per tentare di
sfruttare quello che esiste e che, & a cre-
dersi con relativamente lievi spese si po-
trebbe adattare al duplice u<o. Essenzial-
mente io parlo perche, pur ricordando con
plauso l'opera competente dell’onorevole
Romanin-Jacur, del senatore ingegnere Ca-
sana, del commendatoreingegnere Mazzini,
direttore generale dei canali demanialie di
quanti cooperarono con essi nella Commis-
sione reale governativa, io reputo doveroso
ricordare qui il nome di un mio concitta-
dino, il generale Bigotti che da oltre 25 anni
e con rforziinauditi, talvolta fra il dileggio
e lo scherno persegui nella propaganda che
valse a ridestare ’opinione pubhblica, e a ri-
chiamare ’attenzione di autorita, di tecniei
e di economisti sulla rinnovata navigazione
interna in Italia.

Ed ¢ informandomi ai dettami di lui che
fu mio maestro e venerato membro dell’at-
tivissimo Comitato piemontese che io teeni-
co ed anzi elettrotecnico, fautore un di di
esperimenti di alaggio elettrico sul canale
Cavour, affermo in questa Camera che la
navigazione italiana & essenzialmente e so-
pratutto un problema di indole economiea.

] Cultore appassionato di questa speciale
scienza industriale di trasporto io sono lieto

che oggi questa legge abbia trovato nume-
rosi commentatori, ma tutti sereni ed ob-
biettivi senza aleuna caratteristica di in-
dole politiea, tutti concordi trascurando gli
interess: particolari e solo inspirati a quello
generale.

La navigazione interna rimase purtroppo
per lungo tempo trascurata e negletta da
noi, e per potersi affermare e dare quindi
guei frutti che altrove all’estero si- conse-
guono essa dev’essere non-‘ solo promossa,
ma aiuntata ed incoraggiata da Governo,
enti pubblici e privati locali, dai singoli
cittadini a qualunque classe appartengano
percheé a tutti, per i lavori da eseguirsi, per
il beneficio da ritrarsi ne ridondera un utile,
sensibile al ricco ed al povero, allo Stato
ed al privato, all’industriale ed al lavoratore.

Era vano sperare e sarebbe stato ingenao
Pegigere che lo Stato avesse voluto e potuto
reinstaurare la navigazione interna in Italia;
anche nelle migliori condizioni di prepara-
zione —dato che questa vi fosse — la spesa
di fatto sarebbe stata ingentissima, ma le
condizioni erano tutt’altro e all’uopo io
faccio mio quanto seriveva il gid lodato ge-
nerale Bigotti fin dal 1900. '

« I’ Ttalia non trovasi, in fatto di navi-
gazione interna, nelle stesse condizioni della
maggior parte degli altri paesi d’ Europa,
essendo questi solcati da fiumi dei quali
molti hanno maggiori tiranti d’acqua e sono
meno rapidi di quelli che scendono dalle
Alpi, attraversando la parte settentrionale
del nostro paese. Non v’ ha dubbio che allo
stato attuale delle cose si possa rilevare
qualche sensibile svantaggio di froente alle
altre nazioni europee, ma & da notarsi che
se la Francia, per esempio, ¢ la Germania
hanno una rete ben ordinata di fiumi e ea-
nali navigabili, lo debbono, non soltanto
alle loro condizioni idrografiche, ma pure
ed essenzialmente, alle grandi spese che gia
seppero fare in ogni tempo ed a quelle che
continuano a fare tuttora per regolare il
regime dei fiumj eon opcre colossali di di-
fesa e di inalveamento e per la costruzione
di canali di grande portata, 14 dove per la
condizione dei corsi d’acqua e per allaccia-
menti di linee navigabili se ne vede I’oppor-
tunita.

4« Anche qui, purtroppo, & da osservare
cheinItalia nessuna spesa importante venne
fatta in passato per migliorare il regime qei
nostri fiumi e canali, allo scopo di naviga-
zione, B se in tempi andati, canali impor-
tanti furono a tal fine derivati, questi, non
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solo non furono in seguito migliorati o ret-
tificati per sopperire alle nuove esigeuze,
ma vennero laseiati in abbandono, senza
attivare la loro potenzialitd navigabile.

« 8e pero I’ Italia si accingesse con tutti
i mezzi di cui puo disporre a sviluppare,
ovunque & possibile, la navigazione interna,
se sui suoi fiumi e canali essa applicasse gli
ultimi trovati della meccanica e delle co-
struzioni navali, se coordinasse tutte le vie
d’acqua ad un bene inteso sistema gene-
rale di navigazione, otterrebbe ben presto
un rilevante sviluppo economico, a tutto
vantaggio ‘della prosperitd nazionale, del
quale ora non ha la coscienza.

« Una notevole differenza esiste pero tra
il nostro e i paesi sopra citati consistente
in c¢i0o, che mentre in quelli per la naturale
giacitura dei fiumila navigazione e attuata
e distribuita in modo quasi uniforme per
tutto il territorio, in Italia invece, la sola
parte che vi si presti, meno poche altre ec-
cezioni, come il Tevere e I’Arno, ad esem-
pio, & la setfentrionale ».

Io che ho vissuto lungamente nelle re-
gioni meridionali d’Italia, e che sento per
quelle popolazioni tutto Pamore distima e di
affetto fraterno che le loro spiceate qualitd
di entusiastico e caldo attaccamento sanno
ispirare in ogni italiano, mentre affermo
che per ora il pensare a ecanali navigabili
laggit & per lo meno premataro, viceversa
vorrei che esse si persuadessero chenelcom-
pletamento di una rete navigabile italiana
anche in quelle belle contrade si potranno
aprire vie navigabili,
¢id che si pud fare al nord riesce di indi-
scutibile vantaggio anche per loro.

E in ci0 mi conforta quanto scriveva
fin dal 1900 il generale Bigotti dicendo:

‘« Per precisare meglio il fatto diremo
per esempio che quei prodotti della Sicilia
e delle provincie lungo il versante Adria-
tico, i quali giungono ora per mare a Ve-
nezia onde diramarsiin seguito nei territori
della valle del Po, troverebbero un’apprez-
zabile diminuzione nelle spese di trasporto,
qualora la navigazione ivi contribuisse colle
feerovie ai trasporti entro terra. Tali pro-
dotti, resi per tal modo pil accessibili ai
numerosi merecati distribuiti lungo 1la rete
navigabile, scquisterebbero in quelle terre
lontane un aumento di traffico che allo
stato attuale & naturalmente piu limitato.
Cosi dicasi rispetto al traffico che si po-
trebbe stabilire da queste estreme provin-

ma che per intanto-

cie per mezzo del Tevere e dell'Arno rior-
dinati opportunamente ».

Il presente progetto dilegge, tenuto conto
dell’impossibilita dello Stato a sopperire a
tutte le ingenti spese necessarie all’uopo,
le ha molto commendevolmente denunciate

.affinche il paese ne ave:ise coscienza, e per

guesto dd lode sentita all’onorevole mini-
stro che anche in guesto prova la serieta

-dei suoi intenti, cosi come fecero ijministri

Freycinet e Baudin in Francia proponendo
prima un miliardo e quindi altri 600 mi-
lioni, Dopo tale esplicita e coraggiosa de-
nuncia passando alla parte esecutiva, da
uomo prudente, il nostro ministro informo
la legge alle nostre condizioni finanziarie
suddividendo le opere da farsi in varie ca-
tegorie e stanziando una modesta somma
per i primi urgenti lavori. E fuor di dub-
bio che man mano chesiprocederd innanzi
nuove somme dovranno essere stanziate nei
bilanei successivi e del resto _coll’attuale
progetto «di legge e favorita la costitu-
zione di Cobsorzii locali, i quali hanno
mandato di provocare, far nascere e pro-
muovere le iniziative locali, 13 ove il bi-
sogno & maggiormente sentito. Si potrd
obbiettare che questa ineluttabile mas-
sima di principio per- incitare Diniziativa
privata possa all’atto pratico incontrare
qualehe difficolta: prescindendo dalla sua
necessitd, attese le postre condizioni finan-
ziarie, io reputo che sia buono e lodevole
il principio per evitare che potesse even-
tualmente ripetersi per le vie navigabili cid

‘che avvenne per le ferrovie; avremo canali

dove se ne sente-il bisogno e dove quindi
i maggiori interessati troveranno compenso
ai loro sacrifizi e ¢id con rilevante vantag-
gio generale,

Mi sia lecito soltanto di osservare che
in progetto di tanta mole non si sono
fin da ora stabilite le dimensioni dei ca-
nali, dei fondali e delle conche e conseguen-

.temente il tonnellaggio massimo delle bar-

che: confido e raccomardo che questi essen -
zialissimi particolari vengano in modo pre-
ciso denunziati nel regolamento che seguira
Ia"legge. Lalegge divide opportunamente le
opere da eseguirsi in quattro categorie asse-
gnando a ciascuna un diverso decrescente
contributo dello Stato, e non v’ha dubbio
che ragioni di difesa impongano il massimo
Ef'quelle vie d’acque che hanno tale ca-
ratteristica. Ma in questa divisione per ora

non fatta e quindi, questione impregiudi-
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cata, mi si consenta che per le mie remi-
niscenze logistiche e tattiche affermi -che
noun solo in un determinato settore debbano
trovarsi le vie d’acque atte alla difesa, ma
in esse siano ecomprese le linee principali di
adduzione senza di che il settore in parola
verrebbe ad essere tagliato dalla sua base
d’operazione.

Ora, quando una guerra avvenisse — dice
il generale Bigotti ~ « tanto verso oriente,
guanto verso occidente, la rete dei fiumi e
canali della valle del Po potrebbe essere
di valido  aiuto alle ferrovie le quali, la-
seiando alla medesima il trasporto di una
parte dei materiali ingombranti, sarebbero
in grado di-servire piut sollecitamente la
parte puramente ' combattente dell’eser-
cito ».

E come conseguenzaioraccomandoquindi
che la via d’acqua Cavanella-Pavia-Casale-
Chivasso-Torino venga classificata in prima
non solo, ma in primissima categoria, e ¢id
avuto anclhe riguardo che su tale arteria il
traffico commerciale futuro sard certissima-
mente di primaria importanza

B oramai notorio a tutti che la naviga-
zione interna deve integrare le ferrovie e
per questo importa assolutamente che le
vie d’acqua si studino e si costruiseano in
modo concorde per alleggerire i traffici fer-
roviari.lungo le linee internazionali che ad-
ducono i commerei, attraverso i nostri laghi
ed i valichi alpini, fra i maggiori centri in-
dustriali della valle padana e quelli del-
Pestero. Ma la navigazione interna non deve
essere soltanto riguardata come parte inte-
grante delle ferrovie, ma altresi di prose-
cuzione della Marina mercantile tanto per
'esportazione quanto per P’importazione.
Gli & percid che dopo queste premesse si
giustifica la mia richiesta onde ognun sappia
che da Venezia il mar Adriatico dovra con-
giungersi col mar Tirreno nellago Maggiore
dove concorreranno in avvenire sia pur lon-
tano, ma fin d’ora previsto, due vie d’acquas:
Venezia-Milano-Lago Maggiore, Mare Tir-
reno - Torino - Novara - Canale Elena - Lago
Maggiore. B questi canali dovranno essere
per la loro primaria importanza commer-
ciale classificati in categoria non inferiore
alla seconda.

Io ho affermato che la questione della
navigazione interna & essenzialmente eco-
nomica: il voler preeisare oggi quale sard
il vantaggio non & possibile, ma si pud ae-
certare che esgo sard rilevante. Questo io
lo dico confortandomi colle risultanze ot-

tenute dal Comitato economico della Com-
missione governativa.

Questo Comitato sotto la direzione del
generale Bigotti che all’estero aveva stu-
diato i vari sistemi di censimento all’uopo,
stabili per le attuali nostre linee navigabili
che quantunque le condizioni loro fossero
in stato  deplorevole il traffico ascendeva
gid a circa 3 milioni di tonnellate annue
d’onde pud dedursi che organizzata e siste-
mata la navigazione il paese assistera a
quello sviluppo di traffici a basso prezzo
per cui la navigazione interna si giustifica.
- Ilnostro MuseoindustrialediTorinoinizid
la costruzione dicarte economiche perla valle
padana indicando il traffico generale attuale
¢ quindi quello probabile competente alle
costruende vie d’acqua: sfortunatamente
questo lavoro fu interrotto con lo sciogli-
mento della Commissione governativa ed
io 3ono lieto della odierna oceasione per ri-
volgere da questo banco formale preghiera
al ministro dei lavori pubblici onde al con-
servatere del Museo, ingegnere Bonini, gia
inearicato di questo compito, sia dato sol-
lecito mandato affinche venga compiuto
almeno per qualehe parte 1’interessantela-
voro che sarebbe desiderio figurasse alla
prossima esposizione di Bruxelles a dimo-
strazione del rinnovato nostro entusiasmo
per questo antico e pur sempre moder-
namente conveniente mezzo di trasporto.
Per quanto poi possa parere medioevale il
ristabilimento dei pedaggi, questi vengono
anche all’csteroimposti per sopperire e com-
pensare in parte le spese ingenti che la co-
struzione e manutenzione dei eanali richie-
dono alle provincie ed ai comuni che ne
diventeranno i fattori finanziari: e percid
i0 sono favorevole alla loro imposizione;
che, se in avvenire 8i potranno abolire, sard
tanto meglio per la vera navigazione libera.

Per ultimo io mi permetto di ricordare
che in Italia come all’estero, e in Svizzera
gi fece ultimamente, sarebbe opportuno di
fare un diligente censimento deifinmi rile-
vandone in modo preeiso le caratteristiche
e formando un piano generale di coordina-
mento fra loro, colle linee ferroviarie e eogli
scali marittimi.

E poiche, come ognun vede, la naviga-
zi‘one interna esige tanti e si ingenti ca-
pitali e tanto tempo, cosi per mantenere
viva ’opinione pubblica e persuaderla della
praticitd economiea dell’impresa iniziata,
proseguito tale lavoro di censimento si potra
con pilt modesti mezzi provvedere 3 riatta-
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menti, rettificazioni e lavori locali che ren-
dano possibile una navigazione che ge anche
esplicata in proporzione ridotta servira a
dimostrare il profitto che ne possono ritrarre
"il commercio, Yindustria e ’agricoltura.

E tra i provvedimenti i quali con rela-
tivo poco dispendio possono dare subito un
incremento pratico alla navigazione havvi
quello del dragaggio dei fiumi mai stato in

addietro praticato in Italia. Eppercido 4o -

lode al ministro di aver ordinato ’acquisto
di qualche draga che rese gid utilissimi ser-
- vizi nel medio Po.

Ma siccome, affinché i noli fluviali si
mantengano i piu bassi possibili importa
che il percorso delle, barche sia molto esteso,
cosi io prego 'onorevole ministro di yoler
coatinuare ’opera intrapresa, dotando an-
che i corsi superiori di draghe adatte e
poco costose, Peffetto delle quali si fard
tosto sentire nel commercio di quelle sponde
state sinora abbandonate.

E qui non posso non raccomandare che
venga sollecitamente riattivata la naviga-
zione. del Po presso Torino che una volta
facevasi con profitto fino a Carde, stata in-

terrotta da incuria di chi la doveva, man-,

tenere libera e da interessi purtroppo op-
posti alla navigazione.

Ed ora mi consenta la Camera una pre-
ghiera che sotto la parvenza di richiamo
regionale ha il piu alto interesse nazionale
per la nostra terza 1talia che, prossimamente,
in confronto dell’estero nella mia amata
Torino, scenderd ad affermare il risultato
industriale e di lavero di 50 anni di vita
italiana unita !

Ci avviciniamo alla grande esposizione del
1911: che cosa diranno i forestieri davanti a
quel cospicuo volume d’acque che scorre
-maestoso da pareechi chilometri a monte ed
~ & percorso da poche e sempliei barche pesche-
recce o di canottieri invece che da grosse
barche di commercio, come avveniva non
molti anni or sono ¢

Nelle esposizioni di tutte le citta solcate
da corsi d’acqua fu sempre fatto alla navi-
gazione ‘largo posto promuovendo Pese-
cuzione di esperimenti e di gare importanti
di autoscafi di varia specie, di varia natura
e con diversi sistemi di propulsione.

Cio non & posgibile allo stato delle cose
se nulla si prevede e nulla si provvede,

Ma & possibile ancora il rimedio quando
questo venga sollecito, attivo ed intelli-
gente,

Sottopongo quindi #nche questa circo-

309

stanza all’onorevole ministro nell’interesse

- specialmente della propaganda pratica, per

la Navigazione interna, che ad una Esposi-

- zione Internazionale richiamerebbe I’atten-

zione di tutti. (4dpprovazioni).

PRESIDENTE. Ha facoltd di pa.rlare
Vonorevole Toscanelli.

TOSCANELLI, Il principio della piena
liberta di navigazione, che ha inspirato la
legge che ci & stata presentata dal mini-
stro dei lavori pubblici, ¢ bellissimo; ma
dubito che sarebbe restato semplice enun-
ciazione teorica, se non fossero sopraggiunti
gli articoli concordati fra ministro e Com-
missione, specialmente quelli che portano
i numeri 19 e 24, i guali ritengo che mette-

ranno la legge stessa sopra una via eminen-

temente pratica.
Non eredo che la Camera abbia molto
da occuparsi della prima categoria in cui

- sSono ripartite le nuove opere: poiche essa

concerne una parte puramente tecnica e
riguarda il ministro della guerra. B naturale,
dunque, che quanti hanno a cuore I’indu-
stria italiana si oceupino particolarmente
della seconda categoria di opere, in cui lo
Stato concorre per la massima parte, e
della terza, in cui concorre anche efficace-
mente, sebbene in minor parte. Il concetto
del ministro, di assicurarsi il concorso de-
gli enti locali, & saggio ed opportuno: poi-
ché rappresenta la garanzia, per parte dello
Stato, che anche gli interessati locali vor-
ranno concorrere dopo aver riconosciuta la
utilitd delle opere; ma & pure evidente
che occorre pensare come i comuni e le
provincie siano in condizioni assai diverse
da quelle in cui la legge primitiva dello
Stato aveva inteso di porli nel 1865. Infatti
allora si volle che il comune, pel suo

. sistema tributario, potesse attingere da

tutte le diverse fonti di ricchezza del paese;
ed il sistema della sovrimposta sulla fon-
diaria e sulla ricchezza mobile fu comple-
tato dai dazi di eonsumo, ossia dall’impo-
sta sulla circolazione.

Ma invece la sovraimposta sulla rie-
chezza mobile & stata tolta; cosicehe la
massima risorsa per i comuni e le provineie
viene oramai dalla tassa fondiaria. L’ad-
dossare, dunque, i due gquinti o tre quinti
delle spese per le opere di navigazione di
seconda o terza categoria ai comuni ed
alle provineie, equivale a far ricadere la
spesa sui fondi urbani e rustieci, per la
massima parte. Ora & da ritenere chei van-
taggi ottenuti col trasportare le merci po-
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vere dal mare all’interro del paese, si ri-
vergino sopratutto alle industrie. Sarebbe,.
dungue, ingiusto gravare particolarmente,
per mezzo dei comuni e delle provincie,
la proprieta fondiaria e Pagricoltura.

Questa tendenza, del resto, di assegnare
ai comuni di preferenza le imposte reali, e
anche confermata dagli serittori di materia
tributaria. Non &, pereido, da sperare che
mai, per ’avvenire, possa il comune pren-
dere le sue risorse da cespiti in prevalenza
diversi dall’imposta fondiaria.

" Ma, anche ge questa teorica nnn fosse
esatta, & evidente che la realtd presente
assorbe ogni pensiero astratto, poiche tutti
sappiamo quali sono le condizioni delle pro-
vinecie e dei comuni; e se questa legge si fosse
limitata a dire a qnesti enti: vi concediamo la
facoltd di spendere dei milioni a fondo per-
duto per opere di navigazione (sia pure di
massima importanza), sarebbe riuscita pur-
troppo ad un’amara ed acerba derisione.
Era dunque necessario, a parer mio, provve-
dere per i comuni e le provincie altre forme
di aiuto, corrispondenti alle opere e tali da
colmare le spese a cui dovranno disporsi.

Queste forme sussidiarie mi pare sieno
state indicate opportunamente coi pedaggi
che alcuni, come Voratore che mi ha pre-
ceduto, hanno voluto chiamare una forma
di tassa medioevale, mentre veramente non
contengono in sé nulla di medioevale, rap-
presentando soltanto la spesa sopportata
da chi veramente ricava D’utile dell’opera
medesima. E pure da notare che la legge,
per quanto riguarda la manutenzione dei
‘canali, ha provveduto attribuendola inte-
ramente allo Stato; per conseguenza i pe-
daggi, limitati per conecessioni a 50 anni o
poco pill, e corrispondenti alle opere nuove
soltanto, non rappresentano e¢he il modo
con cui si pud trovare il capitale, ricavan-
dolo esclusivamente dal risparmio ottenuto.

Molto opportunamente 1’onorevole mi-
nigtro non ha voluto determinare la misura
dei pedaggi, riserbandosi di farlo caso per

caso; ed io mi limiterd qui a ricordare alla .

Camera,-a modo di esempio, una condizio-
ne speciale, un caso tipico, ma che pud ri-
petersi-in molti altri luoghi. Noi abbiamo
a Livorno, prima di penetrare con le merei
nell’interno della Toscana, tali e tante spese
portuali per lo scarico che, se potremo ot-
tenere dei canali, come prolungamento di
quel porto, per mezzo di piccoli natanti,
conseguiremo questo risultato curioso: che
il carbone, il grano, le merci povere in ge-

|
|

”

nere, costeranno meno a Pisa, a Lucca, a
Pontedera di quello che non verrebbero a
costare sulle banchine del porto di Livorno.

Io dunque debbo plaudire all’opera del
minigtro, riservandomi soltanto di proporre
alcune lievi modificazioni a quegli articoli
che pill interessano la mia regione, ed ispi-
randomi unicamente al concetto di renderli
veramente pratici ed utili, nel senso ‘che
Ponorevole ministro ha gia accettato.

La legge che ci sta dinanzi, a me pare
che si presenti sotto le forme piu logiche
e che tenga conto di tutte le pitt moderne
discussioni sulla teorica dei trasporti.

In un primo periodo, nell’apertura di
nuove vie d’acqua, abbiamo i comuni e le
provinecie che possono costituire Consorzi,
fra i vicini al eanale e piu direttamente in-
teressati; ma le vie nuove sappiamo che
per ben poco tempo si limitano a servire i
vieini, mentre stabiliseono in breve rela-
zioni piu larghe e pil lontane.

E ben naturale che a questo secondo pe-
riodo corrisponda un pedaggio, ossia la con-
tribuzione al capitale ed al suo ammorta-
mento per parte di coloro che sono effet-
tivamente avvantaggiati dall’opera nuova,

Verra poi un terze periodo, al di 13 del
tempo in eui sono conecessi i pedaggi; ed
allora, pagata Popera, si stabilird il con-
cetto della piena e libera navigazione, del
transito senza spesa, perche il canale nuovo
o rinnovato sard ormai necessario agli in-
teressi generali del paese, dopo essere en-
trato a far parte della rete stradale,in modo
tale da doverlo considerare come opera di
interesse sociale. :

Questi sono i prineipi modernissimi detti
della legge di Sax, dal nome del principale
illustratore della teoria dei trasporti.

Sard dunque lieto di poter concorrere
col mio voto alPapprovazione di questa
legge, ringraziando in modo particolare 1’0-
norevole ministro Bertolini per quanto ha
concesso alla nostra Toscana, prendendo in
geria considerazione le domande che gli ab-
biamo rivolte in colloqui privati e nells
pubblica discussione. (Vive approvazioni).

PRESIDENTE. Il gseguito di questa di-
scussione & rimesso a domani.

Yerilicazioni di poteri.

'PRESIDENTE. La Giunta delle elezioni,
nella tornata pubblica di oggi, ha verificato
non essere contestabili le elezioni seguenti
e, concorrendo negli eletti le qualita richie-
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ste dallo Statuto e dalla legge elettorale
ha dichiarato valide le elezioni medesime :

Firenze I — Rodolfo Calamandrei;
Frosinone — Vincenzo Carboni;
Carmagnola — Cesare Rossi; -
Biella — Felice Quaglino.

" Do atto alla Giunta di questa sua co-
municazione e, salvo i"casi di incom patibi-
litd preesistenti e non conosciuti sino a
questo momento, dichiare eonvalidate que-
ste elezioni.

La Giunta delle elezioni ha anche pre-
sentato le relazioni sulle elezioni contestate
dei collegi di Scansano ed Ivrea. Saranno
iscritte¢ nell’ordine del giorno della seduta
di sabato 27 corrente. '

Inierrogazioni ¢ inlerpeilanze.

PRESIDENTE. Si dia lettura delle in-
terrogazioni e delle interpellanze.

DA COMO, segretario, legge:

« Il sottoseritto chiede di interrogare il
ministro dei lavori pubblici, per conoscere
se intenda provvedere alla sollecita rimo-
zione del passaggio a livello esistente in
comune di Rho sulla tratta Milano-Galla-
rate della provinciale del Sempione.

« Meda ».

« Il sottoseritto chiede di interrogare il
ministro delle poste e dei telegrafi, sulla
necessitd della pubblicazione dello elenco
dei titolari dei libretti postali nelle regioni
devastate dal terremoto.

« Cutrufelli ».

« Il sottoscritto chiede di interrogare il
minisfro di agricoltura, industria e com-
mereio, per conoscere i criteri che preval-
gono per la nomina degli ispettori forestali
nelle sedi vacanti.

« Leali ».

« Il sottoscsitto chiede di interrogare il
presidente del Consiglio, ministro dell’in-
terno, se, constatato che molti orfani del
terremoto, molte vedove e molti studenti
sono statilasciati senza asilo, senza assegno
e senzo sussidio, intenda provvedere a ri-
parare I’ineguaglianza nel trattamento agli
sventurati,

¢« Camagna ».

« Il sottoscritto chiede d’interrogare il
ministro di grazia e giustizia e culti sullo
svolgimento dei procedimenti per reati elet-
torali commessi nelle ultime elezioni gene-
rali, e sui quali fu richiamata 1’azione dei
magistrati da deliberazioni della Camera.

« Lucifero ».

« Il sottoseritto chiede d’interrogare il
ministro dei lavori pubblici per sapere
quanto ci sia di vero. nello scandalo di Mes-
sina, riportato dai giornali, secondo i quali
una forte quantitd di legname, rimessa dal-
Pestero al Genio civile, ed il cui dazio ha
importato lire 12,000, veniva, & mezzo Ppri-
vati, rispedita a Napoli. -

« Cutrufelli ».

« Il sottoseritto chiede d’interpellare il

- ministro d’agricoltura, industria e commer-

cio, sulla relazione della Commissione per
la ricerca di acqua potabile nelle Puglie e
sul problema della irrigazione in Puglie spe-
cialmente in rapporto alla Capitanata.

« Ziaceagnino ».

¢« I sottoscritti chiedoao d’interpellare
il ministro della guerra sulla ragione per
cui si &determinato di applicare 1’articolo 7
delle disposizioni transitorie della legge
14 luglio 1907, n. 482 solo all’atto in ecui
¢li uffieiali allora in posizione ausiliaria 1i-
quideranno la pensione definitiva, meutre
era precisa intenzione del legislatore di ap-
plicare i benefici della surriferita legge an-
che ai predetti wufficiali, il che implicava
una revisione delle loro pensioni provvi-

sorie.
«Di Saluzzo, Dal Verme, Pi-

stoja, Fani, Libertini Gesual-
do, Borsarelli, Compans, G :ar-
racino, Bettolo ».

“« Il sottoscritto chiede d’interpellare il
ministro degli affari esteri per sapere a
quale punto si trovino le trattative com-
merciali col Canada per la tutela, in gene-
rale, delle nostre esportazioni e in partico-
lare di quelle delle sete e seterie,

' « Rubini ».

« 11 sottoscritto chiede d’interpellare il
ministro dei lavori pubbliei per sapere se
e quando intenda di provvedere perché nei
trasporti ferroviarii dalla stazione marit-
tima di Savona cessi ’ingiusta e dannosa
applicazione di tariffe superiori alle normali
ed a quelle d’altri scali marittimi.

« Astengo »-
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PRESIDENTE. Le intérrogazioni teste
lette saranno iscritte nell’ordine del giorno;
e cosi anche le interpellanze, quando nel

termine regolamentare non vi siano oppo-

sizioni da parte degli onorevoli ministri a
cui sono rivolte.

Prescntazione di proposte di Iezge.

PRESIDENNE. I’onorevole Di Cesard,
insieme con altri colleghi, e 1’ onorevole
Marazzi, hanno presentato ciascuno una
proposta di legge.

Le due proposte saranno trasmesse agli
Uffici perche ne auntorizzino, se eredano, la
lettura.

Proposta del deputato Montagna
circa una inlerpellanza. .

PRESIDENTE. L’onorevole Montagna
ha chiesto di parlare. Ne ha facolta.

MONTAGNA. Onorevoli colleghi, ho
letto stamani una interpellanza presentata
dall’onorevole deputato Ciccotti, che mi ri-
guarda personalmente. B una di quelle que-
stioni che, mosse, vanno immediatamente
risolute. ‘

Io faccio per questo appello alla dignita
della Camera. Si tratta di investire un mem-
"bro del Parlamento, e quindi la dignita
della Camera richiede che questa interpel-
lanza sia svolta, senz’altro.

Se mi fosse permesso, oserei di doman-
dare che fosse iscritta nell’ordine del giorno

di domani; ma forse la richiesta potrebbe .

apparire eccessivamente ardita. Per 1o meno,
voglia la Camera stasera stessa stabilire che
lunedi, giorno dedicato alle interpellanze,
sia questa interpellanza iseritta, come pri-
ma, nell’ordine del giorno.

Questa e la preghiera ecaldissima che ri-
volgo alla Camera ed al nostro Presidente,
perché, tenuto conto della importanza della
questione, & per me gid dura fatica DI'at-
tendere fino a lunedi.

Voglia insomma la Camera, per 1o meno,
consentire che non si vada oltre lunedi, il
che importerebbe ancora il ritardo di una
settimana.

Io mi sono permesso di richiedere cosi
in confidenza al guardasigilli 1a sua-ade-
sione, ed egli mi ha dichiarato che essa non
sarebbe mancata; lo che dovrebbe maggior-
mente indurre la Camera a non sollevare
difficolta di sorta, come non dubito chel’in-

terpellante vorra anch’egli aderire alla mia
preghiera.

PRESIDENTE. Onorevole Montagna,
sarebbe impossibile svelgere domani Pin-
terpellanza,. cui ella si riferisce, perche sol-
tanto domani sara inscritta nell’ordine del
giorno. :

In quanto al resto, il Presidente c’entra
proprio per poco, percheé realmente sono gli
interpellanti e i ministri, che, d’accordo, sta-
biliscono il lunedi che pil loro fa ecomodo per
lo svolgimento di ciascuna interpellanza.

CICCOTTI. Chiedo di parlare.

PRESIDENTE. Ne ha facolta.

CICCOTTI. Veramente, come’onorevole
Presidente ha osservato, si potrebbe non

trovare legittimo l'intervento del deputato

Montagna in questa questione. La fissa-
zione del giorno in cui deve svolgersi
un’interpellanza & cosa che passa fra il
deputato interpellante e i ministri.

E allora quell’ intervento rischierebbe di
essere interpetrato come una mossa abile
in apparenza, ma che potrebbe anche cor-
rispondere a quella di chi, caduto di sella,
disse di aver volufo scendere da cavallo.
Debbo adunque io considerare ¢id che ha
detto il deputato Montagna come una pre-
ghiera a me rivolta, e come tale posso esa-
minarla.

Veramente io lunedi avrei difficolta
a trovarmi qui, percheé & noto, anche dai
giornali, che domenica avra luogo a Na-
poli un comizio a cui sono invitati i de-
putati della cittd, e gquindi io dovrei tor-
nare con gran fretta a Roma lunedl pros-
simo. Con tutto cid io fardo ogni sforzo per
tornare. '

Nulla, intanto, ha da vedere con questo
la dignita della Camera. La dignitd della
Camera & una questione indubbiamente di-
versa dai fatti che possono toceare il depu -
tato Montagna.

Ne e giustificata 1a sua premura di voler
discutere con tanta fretta questo argomento,

~quando io ho dovuto portare la questione

alla Camera soprattutto dopo che il Mon-
tagna, sollecitato dai suoi aecusatori a di-
seutere con loro pubblicamente le accuse che
lo concernevano, ha cercato di esimersene
in tutti i modi. (Commenti).

BRESIDENTE. L’onorevole ministro di
grazia e giustizia mi ha fatto sapere che
non ha alecuna difficolty che la interpellanza
sia svolta lunedi.

MONTAGNA. Allora, signor Pregidente,
si rimane d’accordo per lunedi?

[EPE
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PRESIDENTE. Quanto a me, poiche
anche 1’onorevole Ciccotti ha detto che egli
non ha nulla in contrario, non posso ag-
giungere che quegto: che cioe, sabato sera,
gi stabilira lo svolgimento della interpel-
lanza per lunedi.

CICCOTTI. Signor Presidente, non potrd
trovarmi qui sabato sera; ad ogni modo re-
stiamo cosl intesi. Ma se lunedl dovessi tor-
nare da Napoli con qualehe ritardo...

PRESIDENTE. S’intende. Metteremo
questa interpellanza dopo qualche altra.

CICCOTTI. Come vedono, io tratto la
cosa con tutta serenitd. La considero, per
eonto mio, come la considererebbe uno stu-
dioso di anatomia! (Ilarita — Commentt).

La seduta termina alle ore 18./

Ordine del giorno per la seduta di domani.
1. Interrogazioni.

. 2. Seguito della discussione sul disegno di

egge: :

Sulla navigazione  interna (2).
Discussione dei disegni di legge :

3. Modificazioni ed aggiunte alla legge

' 14 luglio 1898, n. 335, per il trattamento di

- riposo dei med1c1 condotti e degli altri sa-

~ nitari (151).

4, Riordinamento delle Camere di com-

- mercio ed arti del Regno (153).

5. Applicazione della convenzione inter-
nazionale di Berna del 26 settembre 1906
. per I’ interdizione dell’impiego  del fosforo
bianco nell’industria dei fiammiferi (196).

6. Ordinamento delle Borse di commer- .

¢io e della mediazione, e tasse sui contratti
di Borsa (168).

7. Modificazioni alla legge del 13 novem-
bre 1887, n. 5028, sulla risoluzione delle con-
troversxe doganali (174).

8. Stato di previsione della spesa del Mi-
~ histero dell’ istruzione pubblica per ’eserci-
zio finanziario dal 1° luglio 1909 al 30 giugno
1910. (24).

9. Stato.di previsione della spesa del Mi-
~Distero delle poste e dei telegrafi per I’eser-
¢izio finanziario dal 1° luglio 1909 al 30 giu-
gno 1910, (27).

10. Stato di previsione dell’Entrata per
Pesercizio finanziario dal 1o luglio 1909 al
30 giugno 1910 (19, 19-bis).

11. Stati di previsione dell’entrata e della
Spesa del Fondo per ’emigrazione per Ieser-
tizio finanziario 1909-10 (74).

12. Istituzione di una seuola tecniea in

Pavullo (137).

13. Facoltd al Governo di modifieare la
circoscrizione giundiziaria dei mandamenti e
dei circondari (138). ‘

14, Assestamento degli stati di previsione

_dell’entrata e della spesa del Fondo per

'emigrazione per I'esercizio finanziario 1908-
1909 (75).

15. Conversione in legge del regio decreto
27 dicembre 1908, n. 810, che costituisce in
un ufficio dxsta.cea,to alle dipendenze del
servizio centrale di navigazione delle fer-
rovie dello Stato, l1a sezione speciale di Mes-
sina pel servizio dello Stretto (189).

16. Provvedimenti per combattere le frodi
nel commercio del formaggio (58).

17. Adozione del ¢« carato metrico » del
peso di 200 milligrammi come unitd di massa
nel commercio delle perle fine e delle pietre
preziose (127).

18. Tombola telegrafica a favore degli
ospedali della citth di Comiso, Vittoria,
Santa Croce Camerina e Biscari (164).

19. Conversione in legge del regio de-
creto 28 novembre 1907, n. 802, rignardante
le modificazioni ed aggiunte alle tariffe e
condizioni pei trasporti in ferrovia dei ma-
teriali in ferro ed aceciaio (188).

20. Tombola telegrafica a favore dell’ospe-
dale civile. Umberto I di Siracusa (184).

21, Riforma della legge 7 luglio 1907,
n. 526, sulle picole societa cooperative agri-
cole e sulle piccole associazioni agricole di
mutua assicurazione (125). ;

22, Domanda di autorizzazione a proce-
dere contro il deputato Cornaggxa per con-
travvenzione (139).

23, Provvedimenti a favore della marina
mereantile (131).

24. Tombola telegrafica a favore degli
ospedali di Asecoli Piceno, Amandola, Ar-
quata del Tronto, Force e dell’orfanotrofio.
maschile Cantalamessa in Ascoli Piceno
(176)

ERRATA-CORRIGE

Nella tornata del 20 novembre 1909, a
pagina 4318, colonna prima, dove ® stam-.
pato Buonanno si legga Buonvino.

Pror. EMinio PIOVANELLI ‘
Capo dell’Ufiicio di Revisione e Stenografio
Roma, 1909. — Tip. della Camera dei Deputati.







