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La seduta comincia alle 9.5. 
D I ROVASENDA, segretario, legge il 

processo verbale della seduta ant imer idiana 
precedente. 

(È approvato). 
Seguilo dèlia discussione sul disegno di legge: 

Concessione delle ferrovie di Basilicata e 
Calabria alla industria privata. 
P R E S I D E N T E . L'ordine, del giorno re-

ca il seguito della discussione sul disegno 
di legge: Concessione delle ferrovie di Ba-
silicata e Calabria al l ' industria pr ivata . 

Proseguendo nella discussione generale 
ha facol tà di par lare l 'onorevole Nofri . 

N O F R I . Dopo circa un decennio di lun-
gaggini e di incertezze abbiamo finalmente 
davan t i a noi un proget to organico per la 
costruzione e l'esercizio delle reti comple-
mentar i della Basil icata e della Calabria. 

Di queste lungaggini però e di queste 
incertezze che nel f r a t t e m p o vi sono s t a t e 

m 

e che hanno fino ad oggi, diremo così, im-
pedito la costruzione e l'esercizio di queste 
linee, r isent iamo ancora le conseguenze in 
questo disegno di legge, per quanto rappre-
senti, come dissi, un t u t t o organico. I n f a t t i 
il Governo in origine certo non pensava a 
creare una nuova rete ferroviaria a se e come 
oggi a crearla in f a t t o indipendente non 
solo per la costruzione e l'esercizio ma an-
che per la sua s t ru t tu ra economica, appena 
innes ta ta dalle ret i principali e secondarie 
esercite dallo S ta to . 

E appun to perchè a questo non pensa-
va, il Governo aveva via via con le leggi suc-
cessive a quella del 1902 aumen ta to gli stan-
ziamenti per accelerare le costruzioni, sta-
bilendo il piano del sussidio chilometrino; e 
nello stesso tempo, per due volte di seguito, 
con le leggi del luglio 1905, e del giugno 
1906, aveva stabilito che, se entro il di-
cembre 1910 non si fossero ancora t rova t i 
concessionari, lo Stato avrebbe d i re t tamente 
costruito quelle ferrovie. 

Oggi però, anziché, come appariva da 
queste leggi citate, costruire d i re t tamente 
come avrebbe àovu to , da to che non aveva 
t rova to concessionari, salvo a vedere a chi 
dovesse essere affidato l'esercizio, si decide ad 
un t r a t t o ad aumen ta re in una somma abba-
stanza r i levante il sussidio chilometrico e. 
per di più, stabilisce che costruzione ed eser-
cizio debbano essere affidati allo stesso ente, 
che sarà poi una società ferroviaria ormai 
già fin trox^po conosciuta. 

Ora sorge subito la domanda: perchè lo 
Stato non cont inua, come aveva già ini-
ziato per qualche linea, nella costruzione 
di re t ta ? Ho visto che la relazione accenna 
ad una difficoltà, che esprime però in modo 
molto vago, cioè che la costruzione diret t i 
avrebbe por ta to ad un tempo molto lungo. 
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a seconda, però, aggiungo io, delle somme 
stanziate. j 

La relazione non dice, ma si comprende, j 
che dovrebbe dire che, per trovare le som-
me necessarie, si sarebbe dovuto ricorrere 
a prestiti. 

E ciò è vero ; ma che cosa si fa oggi se 
non un prestito per una somma probabil-
mente molto maggiore di quella che si sa-
rebbe richiesta in origine? Infatt i , la legge 
del 1902 stabiliva 7,500 lire di sussidio per la 
costruzione, il che si traduceva in una spesa 
annuale di 7,775,000 lire, e, in se t tantanni , 
circa mezzo miliardo. Oggi, col sussidio por-
tato al massimo di lire 14,300 a chilometro, 
spendiamo quasi il doppio. Infat t i sono 14 
milioni e mezzo circa all'anno e, per set-
tan tanni , quasi un miliardo. Si crea per-
tanto un grosso debito, i cui interessi im-
portano complessivamente circa 14 milioni 
e mezzo l'anno. 

In conclusione noi, cedendo la costru-
zione all'industria privata, veniamo a far 
quello che avremmo fatto se avessimo co-
struito direttamente e cioè un debito lar-
vato con aggravio di interessi effettivi e 
tangibili e con questo dubbio: si spenderà 
di più o di meno affidando in tal modo la 
costruzione ad imprese private? 

Credo che nessuno potrebbe dare allo 
stato delle cose una risposta esatta a que-
sta domanda ed è qui dove facilmente si 
generano degli sperperi, perchè, non po-
tendo dare una risposta esatta, e non so se 
il Governo abbia fatao studi in proposito, 
non possiamo sapere se l 'aumento del sus-
sidio, che da 7500 lire è quasi raddoppiato, 
risponda veramente alla necessità della co-
struzione. (Interruzioni). 

Verremo poi anche a questo. Del re-
sto anche a costruzione interamente finita 
per tutta la rete, si pagherà sempre per 
sovvenzione di costruzione e di esercizio 
ben lire 12,000 a chilometro; vale a dire un 
aumento assai ingente in confronto a quanto 
si sarebbe pagato se avessimo trovato il 
concessionario appena quattro anni fa. 

Noi quindi stabiliamo così un sussidio, 
quasi doppiò, senza avere nessun elemento 
che ci conforti della misura equa di que-
sto sussidio. 

E questo è un gravissimo difetto della 
legge che genera poi, quando si viene a 
scegliere il concessionario, sospetti di even-
tuoli preferenze, tanto più nel caso presente 
in cui non si fanno aste, e genera in ul- j 
timo vere e grandi delusioni quando si ac- | 
coppia la eostruzione all'esercizio. 

E qui è d'uopo ricordare bene che con 
questa legge non si tratta più di dare la co-
struzione e l'esercizio di un tronco o di una 
linea all'industria privata, ma si forma in-
vece ex novo una vera e propria rete spe-
ciale con caratteri particolari nel cuore della 
Calabria e della Basilicata per affidarla ad 
una compagnia privata. 

Se si aggiunge poi che questa compa-
gnia privata notoriamente ormai (è inutile 
far misteri) è la Mediterranea, si richiama 
subito alla mente quanto è avvenuto du-
rante l'esercizio della Mediterranea di una 
delle nostre principali reti, e cioè che tra le 
società diverse che esercitarono appunto 
le attuali ferrovie dello Stato, quella che 
esercì peggio di tutte fu appunto la società 
Mediterranea. E d a questa società che esercì 
peggio per i maggiori difetti amministrativi 
e tecnici che si ripercuotono ancora oggi in 
eredità nelle ferrovie dello Stato, a questa 
società noi affideremo la nuova rete che 
viene a crearsi! 

Ed io allora domando se non è vero che 
si viene a costituire una specie di piccolo 
Stato ferroviario nel grande Stato delle no-
stre ferrovie, e che si viene a creare un fatto 
nuovo che è diverso e superiore a tutti gli 
altri fatti che si sono, durante tutti questi 
anni di costruzioni ferroviarie, creati nell'ai-
fìdare costruzione ed esercizio di linee a 
società private ! 

Come allora presentare il progetto come 
un semplice proseguimento degli altri pro-
getti e presentare questa concessione nuova 
come la ripetizione di quanto si è fatto 
fin qui ? 

Io credo che la cosa non sia così mode-
sta come si vuole fare apparire ed abbia 
grande importanza, anzitutto per il com-
plesso della spesa, la quale, sia di quattor-
tordici, sia di dieci o undici a seconda del 
sussidio, è sempre gravissima, ed in secondo 
luogo perchè, affidando l'esercizio a questa 
impresa (e questa è la cosa più importante, 
perchè si ripercuote per settant'anni) si viene 
a creare un nuovo genere di rapporti, un 
nuovo regime di tariffe, un nuovo personale, 
un nuovo materiale, tutto un complesso di 
novità, che non è regolato, altro che nelle li-
nee principali, nella legge che abbiamo di-
nanzi. 

Infatt i quali obblighi e quali garanzie si 
chiedono al concessionario relativamente 
alla condizione del materiale rotabile, al suo 
rinnovamento ed alla sua manutenzione ? 
Noi sappiamo che una delle questioni più 
gravi che resero infelice sempre, e rovinoso 
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in ultimo, l'esercizio delle grandi Compa-
gnie per le nostri reti principali e seconda- i 
rie, è stata appunto la questione del ma- | 
teriale, sia per la fornitura sua, sia soprat-
tutto per la sua manutenzione. 

Specialmente nella manutenzione si è 
verificata da parte delle Compagnie ferro-
viarie la più indegna speculazione, che ci 
portò poi, quando si passò all'esercizio di 
Stato, ad essere quasi privi del materiale 
utilizzabile e trascinò quindi lo Stato a prov-
vedersene in modo precipitoso e quindi con 
sperpero, naturale in parte e in parte voluta, 
che conosciamo e che più conosceremo in 
seguito. 

Orbene qui noi non sappiamo niente per 
quanto riguarda il materiale e non sappia-
mo niente per quanto riguarda la sua ma-
nutenzione. 

E tanto più è grave questo, in quanto 
sappiamo che la quasi totalità del mate- i 
riale, di cui dovrà essere fornita questa 
nuova compagnia ferroviaria, sarà diverso 
da quello che abbiamo attualmente nelle 
nostre linee, perchè dovrà servire ad una 
rete quasi totalmente a sezione ridotta. 

Quale sarà poi il regime delle tariffe in 
rapporto a quelle vigenti per le reti dello 
S ta to ! Ci richiameremo forse all'articolo 14 
della legge del 1908, dove è detto che le 
tariffe non potranno mai essere superiori a 
quelle delle reti dello Stato ? 

Io non credo, perchè sarebbe una cosa 
troppo indeterminata il richiamarci a que-
sto articolo. 

Ma poi queste ferrovie dovranno avere, 
e qui non c'è dubbio, un servizio econo-
mico; quindi il regime delle tariffe dovrà 
esser© completamente diverso da quello che 
abbiamo nelle grandi reti. E se deve essere 
diverso, 'noi ci troveremo dinanzi ad un 
complicato e serio servizio cumulativo. 

Di questo pure non si parla affatto come 
se non esistesse. 

Ora chi ha conosciuto a suo tempo che j 
cosa sia il servizio cumulativo sulle varie j 
reti dello Stato sa quale complicazione porta I 
con se quel servizio eminentemente buro-
cratico, specie pei suoi controlli e che tra-
scina seco incomodi gravissimi, sia al com-
mercio, sia ai viaggiatori. 

Di questo servizio cumulativo, come del 
regime delle tariffe, non sappiamo niente 
affatto, ma è abbandonato a quello che cre-
derà di fare questo od un altro Governo, 
quando si verrà a contrattare col conces- 1 

sionario questo regime e questo servizio. .ì 
Quale sarà poi il trattamento da farsi 

al personale dipendente dalla Società eser-
cente questa nuova rete di fronte a quello 
dello Stato? 

Noi, è vero, abbiamo un progetto di 
legge che riguarda il trattamento del per-
sonale delle Società ferroviarie, tramvia-
rie ecc.; ma è ancora un progetto e qui non 
è il caso di parlarne e nemmeno di accen-
narvi lontanamente. 

Intanto ci troviamo in un campo com-
pletamente sconosciuto... 

TEDESCO, ministro del tesoro. V'è una 
legge pel trattamento del personale. 

NOFRI. C'è solo un disegno di legge. 
TEDESCO, ministro del tesoro. No, c'è una 

legge. 
NO FRI . Parla della legge vecchia? 
TEDESCO, ministro del tesoro. Sì. 
NOFRI. È una cosa da niente! 
TEDESCO, ministro del tesoro. Ha fun-

zionato bene. 
NOFRI. Per carità! Tanto è vero che 

è una cosa da niente, che un disegno nuovo 
è stato presentato alla Camera. Ad ogni 
modo, si tratta di un nuovo e complesso-
personale vero e proprio, di un personale 
vario e con rapporti nuovi in un servizio-
in gran parte speciale, ma in diretto con-
tatto ed in parte integratore di quello delie-
ferrovie dello Stato. Di conseguenza quindi 
confronti, urti, richieste, agitazioni, ecc. 

E come sarà il servizio economico da ap-
plicarsi? 

Perchè quando si dice « servizio econo-
mico », si dicono due parole che non rap-
presentano con precisione in che cosa code-
sto servizio consista. Ho visto, per esempio, 
su qualche linea delle nostre reti esercitarsi 
un servizio economico, che-non era affatto 
economico negli effetti. 

D'economico non aveva che l'abolizione 
di una classe ed una riduzione di tariffe; 
ma tutto ciò che costituiva l'esercizio vero 
e proprio rimaneva presso a poco uguale £ 
di modo che si aveva una diminuzione di-
introiti ed un aumento di spese. 

Ora, se questo si vuole intendere anche 
oggi per servizio economico, prepariamoci 
al fallimento suo, se non della società che 
assumerà queste ferrovie e che troverà il 
mezzo di scaricarlo a tempo sullo Stato ! 

Il servizio economico non deve solamente 
intendersi nel senso d'avere tariffe inferiori 
ed una classe di'meno; ma nel senso an-
che di una vera e propria economia nel 
vero e proprio esercizio. Per esempio5 un 
vero servizio economico dovrebbe avere il 
servizio dei biglietti sui treni, pochissime 
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stazioni ma semplici fermate con personale 
cumulante vari e semplici incarichi e via 
dicendo. 

Ora, circa questo servizio, non sappiamo 
niente ; e tanto meno sappiamo quello che 
si obbligherà di fare la Compagnia che lo as-
sumerà. 

A proposito poi di ciò che ho accennato 
in principio, cioè dell'errore che ha commesso 
lo Stato non costruendo direttamente que-
ste linee, e di quello specialmente che sta 
commettendo, affidandone ad altri lo eser-
cizio, mi richiamo a quello che ha fatto la 
Francia. 

In Francia, prima che ci fosse quella 
piccola rete di Stato, che fu fat ta parecchi 
anni f a dall ' industria privata e che ades-
so quello Stato esercisce, s 'avevano linee 
costituenti appunto oggi detta rete, che era-
no simili, pel loro scarsissimo reddito, a 
quelle che oggi veniamo a crear noi. 

Quelle linee erano esercite da una o due 
Compagnie private ; dopo pochi anni che 
erano in esercizio, si t rovavano in tali con 
dizioni disastrose di reddito, che le Compa-
gnie stesse minacciarono di dichiarare fal-
li mento. 

Allora lo Stato ne assunse senz'altro 
l'esercizio, v i introdusse un servizio econo-
mico, veramente modello (sul quale, anzi, 
u n nostro funzionario ha fat to un ottimo 
studio), e con questo servizio economico, 
la Francia ebbe una piccola rete di Stato 
«he, in pochi anni, diventò redditizia. 

Il che dimostra che i francesi, i quali, 
In fatto di burocrazia e d'altre cose, sono 
proprio fratelli degli italiani, hanno saputo 
fare quello che una Compagnia privata pàre 
da noi che sola possa fare. 

Ora avevamo trovato un'occasione ot-
t ima, secondo me, per imitare quello che si 
è fatto là; invece abbiamo voluto levarci 
quel fastidio, e forse sotto l'impressione di 
quanto si è visto succedere nelle ferrovie 
dello Stato, ci siamo detti: torniamo allo 
esercizio privato e diamo questa nuova 
:rete ad una Società privata; e l 'andiamo 
proprio a cercare in quella Compagnia della 
Mediterranea, che ha dato un esempio così 
splendido di esercizio privato nelle nostre 
ferrovie ! 

B questo dopo che tante incognite ci 
si «presentano nelle costruzioni; e tanto in-
certezza nell'esercizio! 

Ma almeno sapessimo come si è fat ta la 
scelta e se proprio non ve ne erano altre di 
Società ! 

E d a tale proposito dichiaro subito che 
non ho nessuna simpatia -per le aste. Già 

l 'anno scorso, parlando delle nostre ferrovie 
di Stato e dell' Amministrazione ferrovia-
ria, spezzai una lancia contro questa gran-
de illusione che esiste ancora in mezzo a noi 
dell 'efficacia delle aste. E non solo spezzai 
una lancia, ma forte della mia esperienza 
personale e di quella che ho acquistato per 
tre anni d'inchiesta sulla marina da guerra, 
sulle sue costruzioni e sui suoi arsenali, 
dichiaro apertamente che le aste sono la 
legalizzazione di tutte le truffe e di tut te 
le frodi, nelle quali lo Stato è troppo spesso 
impigliato. 

Ma qui si tratta non di una fornitura, 
per quanto ingente, ma di una vera e pro-
pria concessione di costruzione e, soprat-
tutto, ripeto, di esercizio; per il quale è 
necessario avere la migliore garanzia di ca-
pacità e di serietà della Società assuntrice. 

Ora, pertanto, non volendo addivenire 
ad una vera e propria asta pubblica e 
procedendo per trattat iva privata, mi pare 
che si sarebbe dovuto non solo tener conto 
delle offerte che sono venute al Governo, 
ma anche nella relazione queste offerte bi-
sognava discuterle e dimostrarne la consi-
stenza f, aggiungerò di più, vedere se quella 
che pare sia la preferita, fino ad oggi, della 
Mediterranea, rispondeva veramente ai con-
cetti che hanno animato il Governo nel 
concedere queste ferrovie. 

E una offerta, è noto, è di una banca 
estera, di una banca francese, e noi, si com-
prende, non vogliamo che una nostra ferro-
via, per quanto si tratti di una rete com-
plementare, sia data agli stranieri, siano 
pure questi francesi. Il capitale è interna-
zionale, va bene, ma intanto quando il no-
me che dà l 'influenza non è italiano, questo 
genera subito una naturale diffidenza. 

Però l 'offerta francese ha questo di buono 
che determina un parallelo con l 'offerta 
italiana, e questo ci dà il criterio per giu-
dicare l 'offerta che potrà essere la prefe-
rita ina non solo per ragioni patriottiche. 
Ora di tutto ciò il Governo non parla af-
fatto. E si badi che abbiamo una differenza 
di circa duemila lire a chilometro, poi, una 
promessa formale di escludere le crema-
gliere, una terza promessa formale di co-
struire la linea in un tempo più breve, ed 
altre ancora; e di queste nessuno parla, a 
queste nessuno accenna, mentre abbiamo 
dinanzi un memoriale che le illustra. 

S A C C H I , ministro dei lavori pubblici. Qui 
non si deve giudicare tra quelle offerte ; vi 
provvederanno i corpi consultivi, dopo ap-
provata la legge. 
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NOE RI. Ed ecco il motivo del mio ar-
ticolo aggiuntivo; appunto perchè non ho 
alcuna fiducia nelle aste anche quando si 
tratti di questi casi di concessioni impor-
tantissime, ritengo che sia dovere del Go-
verno di tener conto di tutte le offerte j 
che sono venute, di confrontarle tra loro, 
e giudicare poi quale sia la migliore» 
Invece che cosa fa il Governo 1 Quando si 
tratta di dover decidere quale sia la mi-
gliore delle offerte e di fare la concessione 
con tutte le complesse disposizioni, specie 
di esercizio, che dovranno costituire l'avve-
nire economico e finanziario della rete, ri-
corre forse alla Camera ? No, chiede senza 
altro la facoltà di fare egli direttamente la 
concessione. 

Qui appunto il mio dissenso con l'ono-
revole ministro è profondo, perchè qui non 
si tratta delle persone di coloro che stanno 
al Governo nè di quelle di coloro che agli 
attuali ministri potranno succedere. 

PRESIDENTE. Onorevole Nofii, ella ha 
pienissima libertà di parola; ma la prego di 
tener conto che vi sono altri quindici ora-
tori inscritti. Mi raccomando quindi alla 
sua discrezione. 

NOE RI. Ho quasi finito. 11 Governo chie-
de tale facoltà, anzi chiede alla Camera, 
con una richiesta implicita, una fiducia 
sconfinata; ed io sostengo che la Camera in 
fatto di affari fiducie sconfinate non ne 
deve concedere a nessuno e tantomeno agli 
ilo nini di Governo che possono cambiare e 
spesso anche errare. 

Ritengo quindi che la Camera non possa 
e non debba dare al ministro la facoltà as-
soluta di fare concessioni di costruzióne e 
di esercizio (e specie di quest'ultimo) di una 
intera rete ferroviària che avrà più di mil-
leduecento chilometri di sviluppo, con una 
spesa annuale dai 12 ai 14 milioni; ed è per-
ciò che ho proposto un articolo aggiuntivo, 
nel quale è detto che il Governo dovrà pre-
sentare al Parlamento, per l'approvazione, 
la convenzione relativa alla concessione 
della costruzione e dell' esercizio della rete 
ferroviaria complementare di Basilicata, 
perchè allora soltanto potremo sapere tutte 
quelle cose che ho dichiarato d'ignorare, e 
cheMifattiignoriamo, riguardo al fabbisogno 
del sussidio chilometrico, riguardo agli altri 
sussidi per l'esercizio e soprattutto riguardo 
al modo ed ai mezzi ed alle garanzie per 
fare quello esercizio. 

• Oggi non possiamo accordarvi tuttala no-
stra fiducia senza che nessuna ragione seria 
6 fondata venga a suffragare il eostro voto; 

e badate, onorevole ministri, che il chiedere 
quello che io chiedo non intralcia nè ritarda 
per nulla la costruzione di queste linee,, 
perchè prima che si possano avere gli ele-
menti precisi pei stabilire la concessione 

| chilometrica, prima ancora che questa con-
cessione. sia passata attraverso a tu t t i gli 
organismi burocratici, andremo a novembre 
o a dicembre, e quindi'avremo tutto il tempo 
in cui il Governo sarà in grado di presen-
tare al Parlamentóla convenzione con una 
società o coll'altra per la costruzione e l'e-
sercizio di questa nuova rete. Io credo ohe 
il Governo questo vorrà comprendere, e 
quindi che portera davanti a noi a suo tempo 
la convenzione. 

Ed ora ancora due parole per quanto 
riguarda la disposizione dirò così esulante 
dal merito intrinseco della legge riferentesi 

| alle ferrovie Calabria e Basilicata; due pa-
role sopra una proposta, che io firmai in-
sieme con altri colleghi, che veramente sem-
brerebbe estranea al soggetto principale 
della legge, ma che,richiamandosi alla legge 
precedente del 12 luglio 1908, trova la sua 
giustificazione. 

Nella legge infatti del 12 luglio 1908 è noto 
che tra gli altri stanziamenti vi era quello 
di 9 milioni per un raccordo per Santo Ste-
fano-Belbo fra le linee S. Giuseppè-AÌessan-
dria e Bra-Nizza, raccordo, reso necessario 
dal fatto che l'esercizio oramai sempre più 
difficoltoso, della linea Savona-Torino co-
stituente quasi una vera barriera nel tratto 
San Giuseppe-Ceva, ha reso quasi impos-
sibile di continuare un servizio regolare e 
rapido sulla -Savona-Torino, costringendo 
allo islradamento in qualche periodo del-
l'anno di una parte delle merci sulla San 
Giuseppe-Alessandria con un lungo giro, e 
maggiori spese e perdite di tempo. 

Con questa congiunzione si mirava, e 
certo si otteneva, che quella parte del traffico 
che non poteva avere sfogo sulla Savona-
Torino, dovesse girare sulla linea Alessan-
dria-S. Giuseppe, e per Ponti-Santo Stefano 
nella Nizza-Bra, percorrere la stessa distanza 
virtuale evitando la muraglia Ceva-S. Giu-
seppe la stessa distanza e quindi, sgom-
brare la linea; e si poneva ciò anche in rap-
porto con l'altro 'progetto del raddoppio 
della linea Bra-Trofarello, che doveva di 
più facilitare sia dalla parte di Bra-Nizza 
che da quelle di Ce va il traffico sempre 
crescente su quel tratto per Torino. 

Ebbene l'anno scorso tutti ricordano che 
improvvisamente e segretamente, per ra-
gioni, che si ignorano ancora, venne senz'ai-
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tro depennato dalla legge del 1908 quello 
stanziamento, abolita ìa costruzione della 
Ponti-Santo Stefano, e con quello stesso 
stanziamento creata una nuova linea, da 
costruirsi, la Fossano-Mondovì, la quale do-
veva servire a sostituire il doppio binario sul-
la Bra-Trofarello-Ceva e quindi rendere su-
perfluo il congiungimento di Belbo-Santo 
Stefano. 

Fu dimostrato allora cìie quella linea 
nuova, che si proponeva e che si vuole oggi 
costruire, la Fossano-Mondovì, aveva una 
importanza locale legittima, sulla quale non 
discutemmo. 

Si aggiunse anche che quella importanza 
locale poteva diventare regionale, ed anche 
nazionale il giorno, in cui la linea si fosse 
completata con la Garessio-Oneglia. Questo 
•è vero, ma si disse e si provò anche che 
quella linea non arrecava alcun vantaggio 
sensibile dal punto di vista del traffico alla 
attuale linea infelicissima Savona-Torino. 

Malgrado questo la Camera votò la Fos-
sano-Mondovì; ma oggi siamo a questo, che 
l a possibilità di avere una linea, che sia 
meno difficoltosa, meno ingombra di quello 
che è oggi, si è allontanata sempre più, per-
chè gare locali e sorprese geologiche sono 
sorte, a quello che si dice, sulla costru-
zione di questa linea Fossano-Mondovì, dif-
ficoltà gravissime che ne ostacoleranno o ne 
allontaneranno la costruzione. D'altra parte 
la ormai storica (per le promesse e gli sva-
riati progetti) direttissima Torino-Savona è 
ancora allo stadio di studio, se pure gli 
studi si stanno ancora facendo. 

Conclusione: dopo tanti anni di lotte 
oggi la icongiunzione diretta col mare di 
Torino e del Piemonte si è allontanata, non 
solo, ma si è tolto anche quell'unico mezzo 
che si aveva di facilitare lo sviluppo del 
traffico da Savona verso il Piemonte con 
i l congiungimento delle linee S. Giuseppe-
Acqui e Bra-Nizza a mezzo della Ponti -
Santo Stefano. 

Perchè si ha un bel ripetere, come ripe-
terà il ministro,-cjhe con la trazione elet-
trica noi avremo tolto di mezzo quell'osta-
colo gravissimo che presenta la infelicissima 
linea specialmente da San Giuseppe a Ceva. 

La trazione elettrica non toglierà che 
ben poco delle difficoltà medesime e ancor 
poco aumenterà di potenzialità la linea fino 
a che avremo dinanzi a noi quella che ho 
Chiamato la vera barriera insormontabile 
della Ceva-San Giuseppe. 

Ed a questo proposito mi dovrei limi-
tare, oggi, circa le illusioni eccessive che si 

hanno su tutti i mezzi nuovi, e quindi an-
che sulla trazione elettrica, mi dovrei limi-
tare a dire che, a parte il costo maggiore di 
questo mezzo, il direttore generale delle 
ferrovie, rispondendo un giorno alle insi-
stenze della città di Torino sull'impianto 
della trazione elettrica da Bussoleno a Mo-
dane, scriveva presso a poco così: Ma in fin 
de' conti, il fumo e la comodità a parte, 
con le mie macchine potenti a cinque assi 
accoppiati, io faccio forse meglio, certo lo 
stesso di quello che si può fare con la tra-
zione elettrica. 

Il che, che cosa ci dice? Ci dice sempli-
cemente questo: che la trazione elettrica 
non può che aggiungere ben poco, a quello 
che oggi abbiamo per lo sviluppo del traf-
fico, e non potrà mai distruggere in ogni 
modo le pendenze straordinarie. 

Quindi le difficoltà permangono e per-
marraono ancora per un pezzo, ed intanto 
gli studi della direttissima Savona-Torino 
sono ancora studi e la Fossano-Mondovì 
minaccia di diventare, a poco per volta, 
un ricordo della sorpresa dell'anno scorso. 

Ora, pertanto, una buona volta si sta-
bilisca nella legge questo riconoscimento, 
si ristabiliscano quei nove milioni che si e-
rano votati per quella linea. 

Se farete questa cosa modestissima, della 
quale, oggi si potrebbe contentare il Pie-
monte, in vista che altro non può ottenere 
immediatamente, se farete questa congiun-
zione, permetterete davvero di sgombrare 
un po' quella infelicissima linea e renderete, 
come dicevo, più facile il traffico attuale 
e sodisfarete quello maggiore che verrà in 
avvenire. 

Sentirò in proposito la risposta dell'ono-
revole ministro e mi regolerò in conseguenza; 
ma credo che sarebbe un grave torto ed un 
grave errore che si compirebbe se si volesse 
senz'altro respingere in proposito l'ordine 
del giorno presentato dall'onorevole Mag-
giorino Ferraris e da altri colleghi, me com-
preso. 

E ora finisco con una preghiera ed un au-
gurio all'onorevole ministro. La preghiera 
è che una buona volta un vero e proprio 
programma di costruzioni ferroviarie venga 
proposto al Parlamento, ma un programma 
che sia veramente e sopratutto organico 
nella sua nazionalità pur sodisfacendo ed 
integrando i bisogni locali. 

Questo andare innanzi a furia di espe-
dienti, questo rispondere di tanto in tanto 
a seconda delle esigenze parlamentari e 
delle richieste delle varie località, questa 
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"mancanza assoluta di coordinamento in 
queste costruzioni, ci porta a questa con-
seguenza : ad una spesa enorme senza avere 
i corrispondenti vantaggi. Ma ci porta ad 
un'altra conseguenza ancora, alla deplora-
zione universale, ed anche molto incosciente, 
permettetemelo, del così detto baratro fer-
roviario, il quale non è altro che una frase, 
una frase come tante altre, che pronunzia 
il nostro bravo presidente del Consiglio, ma 
che non risponde veramente alla realtà; 
e quando e se risponde non abbiamo altro 
a dire che la colpa è nostra, o meglio dei 
Governi che si sono succeduti fin qui. 

Questo programma, onorevole ministro, 
lo mi auguro, venga una buona volta, perchè 
allora vedrà che tutti gli appetiti locali, non 
dico si spegneranno; ma dovranno assogget-
tarsi alle esigenze grandi nazionali, E allora 
vedrà che quando veramente si sia presentato 
questo organismo che deve completare le no-
stre reti attuali, e quando questo organismo 
superiore s'imporrà alla Camera, la maggio-
ranza farà tacere tutti coloro che non pen-
sano ad altro che al proprio campanile. 

Questo è l'augurio che io faccio : questo 
è quello che si aspetta da voi e dal vostro 
Governo. {Approvazioni — Congratulazioni). 

P R E S I D E N T E . Ha facoltà di parlare 
l'onorevole Fera. 

PERA. Rinunzio a parlare sulla discus-
sione generale, e mi riserbo di parlare su-
gli articoli. 

PRESIDENTE. Sta bene. Allora ha fa-
coltà di parlare l'onorevole ministro pei la-
bori pubblici. 

SACCHI, ministro dei lavori pubblici. Io 
ringrazio anzitutto la Commissione e par-
ticolarmente il suo presidente onorevole 
Lacava e il suo relatore onorevole Chimirri, 
per l'efficace collaborazione data perchè 
questo disegno di legge procedesse rapido 
innanzi alla Camera e giungesse anche mi-
gliorato. Ringrazio l'onorevole Camera, 
l'onorevole De Felice, l'onorevole Turco e 
gli altri colleghi che ebbero parole di elo-
gio per questo disegno di legge necessario, 
e richiesto da un diritto veramente acqui-
sito delle popolazioni di quelle nobili re-
gioni alle quali il Governo aveva promesso 
da tanto tempo la via di comunicazione di 
cui oggidì non si può fare a meno: la fer-

rovia. Io ringrazio anche l'onorevole Cic-
cotti per le critiche fatte, che ini daranno 
modo di esprimere il pensiero del Governo 
intorno a questo disegno di legge, e di di-
mostrare che non si tratta di un cattivo 
-affare nè di un debito larvato; ma si tratta 

di una concessione fondata sulle norme or-
dinarie della legislazione italiana. L'onore-
vole Nofri che ha parlato da ultimo, è so-
stanzialmente contrario alle concessioni al-
l' industria privata. Ora, nella saltuaria for-
mazione delle linee ferroviarie in Italia, si 
è mantenuta inalterata sempre la coesi-
stenza dell'azione di Stato con quella del-
l' industria privata nelle costruzioni ferro-
viarie; ed è su tale coesistenza che si è fon-
data tutta la nostia politica di costruzioni 
ferroviarie, essendo stati eseguiti 9,500 chi-
lometri di ferrovia dall' industria privata 
col sistema delle concessioni, e 0,500 dallo 
Stato direttamente; mentre collegamenti, 
raccordi e servizi cumulativi, sono venuti 
suturando i diversi tronchi sino a formare 
un vero sistema organico di comunicazioni. 
E la coesistenza dura non ostante la co-
stituzione dell'azienda ferroviaria di Stato, 
chè anzi alla assunzione dell'esercizio delle 
ferrovie da parte dello Stato, ha corrispo-
sto un'attività maggiore anche nel campo 
delle concessioni, rinnovata e favorita da-
gli aumenti del sussidio, e dal generale ri-
sveglio delle forze economiche. L'onorevole 
Nofri ha parlato di un ultimo argomento 
che più richiama l'attenzione di chi deve 
rispondere: ha parlato delle esigenzè par-
lamentari. Ma se vi è un disegno di legge 
in cui meno ricorrono le esigenze parla-
mentari, è proprio questo... 

APRILE. Ha parlato in genere, per la 
mancanza di un piano regolatore... 

SACCHI, ministro dei lavori pubblici. Mi 
compiaccio che ella sia così completamente 
conscio del pensiero dell'onorevole Moiri. 
Io non potevo dare a quelle parole che il 
significato loro proprio. 

Debbo pertanto osservare che questo di-
segno di legge è solo la continuazione di un 
concetto ormai acquisito alla nostra legisla-
zione, e costituisce un completamento di 
cui non solo non si poteva fare a meno, ma 
che qualunque Governo si fosse costituito 
avrebbe dovuto presentare. E poi che cosa 
è un programma nazionale, onorevole Mo-
iri ? Anche quando fu fatta la legge sulle 
complementari del 1879 e sulle ferrovie se-
condarie si parlò di programma nazionale. 
Ed allora si disse che tale programma era 
stato formato designando le linee che do-
vevano completare la rete principale, e 
quelle minori che fin d'allora si chiamarono 
secondarie per completare tutto il sistema 
delle comunicazioni ferroviarie. 

L'onorevole Nofri, tanto esperto in ma-
teria ferroviaria, sa quale sorte abbia avuto 
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quel p rogramma, quan te difficoltà materiali, 
tinanziarie e politiche e di costruzione sieno 
sopraggiunte, e sa quale enorme congerie 
<li leggi ferroviarie si sieno innestate su 
quella legge del 1879 che pure costituiva il 
programma nazionale. 

Ne è venuto un aggroviglia mento tale di 
disposizioni da richiedere non lievi s tudi 
per r i t rovare in mezzo a t u t t o questo com-
plicato organismo di legislazione ferroviar ia 
quali siano le norme riferenti a ciascun 
punto. E nella prat ica si sono avu te costru-
zioni saltuarie. Ma poi a poco a poco gli 
sparsi t ronchi sono s ta t i r iuniti in una rete 
e le svariate disposizioni di legge, non di 
r ado contradditorie, r idot te ad uni tà con la 
formazione di un testo unico. 

Così il p rogramma è s tato man mano 
modificato, r ido t to o a u m e n t a t o e comple-
t a t o secondo le esigenze, pur giungendosi 
ad un r isul tato finale buono . 

Perchè è impossibile asso lu tamente fis-
sare in un momento qualsiasi della vi ta del 
Paese ciò che può essere il r isul tato dello 
.sviluppo economico e civile, sviluppo che 
nessuno può prevedere. 

N O F R I . Oggi sì. 
SACCHI, ministro dei lavori pubblici. 

Oggi, come ieri, come domani . Perciò par-
rebbe miglior consiglio quello di fare man 
mano quello che si può in un determinato 
momento , quello che è richiesto dalle ne-
cessità a t tual i , senza per questo r inunziare 
al più ed al meglio o ad aggiungere poi, 
svolgendo il p rogramma non in un piano 
fissato su di una carta, ma con l 'azione con-
t inua ta legislativa e di governo. 

Quindi io non posso accet tare, Io dico 
fin da ora, il suo articolo aggiuntivo, il 
quale si risolve comple tamente nella nega-
zione del progetto. 

Invero, se si dovesse presentare la con-
venzione al Par lamento , t an to varrebbe 
dire che si dovrebbe abbandonare il siste-
ma della nostra legislazione organica sulle 
concessioni da una p a r t e ; e dal l 'a l t ra non 
occorrerebbe questo disegno di legge. Poiché 
è inutile dare facol tà al Governo di fare 
una convenzione quando questa debba poi 
essere presenta ta al Pa r l amen to . Allora si 
procede diversamente: il Governo fa senz'al-
t ro la convenzione e poi la sot topone alla 
approvazione del Par lamento . Come vede 
dunque l 'onorevole Nofri è essenzialmente 
dissenziente e col suo articolo aggiuntivo 

Viene alla negat iva di questo disegno di 
legge. 

Come dicevo poc'anzi questo disegno di 

legge s ' informa ai concett i mantenut is i inal -
te ra t i per t an t i anni . 

Già le precedenti leggi avevano chiam-
mente del ineata la preferenza da accordarsi 
a l l ' industr ia pr iva ta per le linee di Basili-
cata e di Calabria. 

Vicende varie e insufficienza di offerte 
per l ' indeterminatezza della spesa avevano 
por ta to alla costruzione di S ta to come a, 
necessaria conseguenza, per non" lasciare 
inadempiut i impegni so lennemente assunti. 
Ma', concretati gli oneri effettivi ed avutesi 
in conseguenza offerte, rinasceva l 'oppor-
tun i t à e direi quasi l 'obbligo di seguire gli 
intendimenti r ipe tu tamente espressi dal le-
gislatore, facendo ri torno per tali linee a l 
sistema delle concessioni. 

A ciò fui t r a t t o anche da altra conside-
razione. Le autorizzazioni di spesa vennero 
date sol tanto per le linee di Basilicata in 
lire 90.000,000 e per la P ie t ra f i t t a -Eogl iano 
e Lagonegro-Castrovillari-Spezzano Alba-
nese in lire 25,000,000, mentre per la Co-
senza-Cotrone nessuna assegnazione di fondi 
era in tervenuta , e per la San ta Venere-
Monteleone-Serra-Mongiana-Sovera to , per 
il p ro lungamento della Pie t raf i t ta-Eogl iano, 
per la Gio josa-Piana di Pa lmi a Gioja— 
Tamaro e Saline di Lungro alla jonica la 
legge 25 giugno 1906, n. 255, aveva asse-
gnato solo un primo fondo di lire 12,000,000' 
a decorrere dal 1910-11 al 1920-21. 

In complesso quindi le autorizzazioni 
ascendevano a lire 127,000,000, mentre la 
spesa complessiva si aggira sui 226,000,000 
compresi gli interessi. 

Sulla somma stessa autor izzata era s ta to 
provveduto agli s tanziamenti solo a t u t t o 
l'esercizio 1911-12. Res tava quindi di auto-
rizzare la residua spesa per circa 98,000,000» 
e di s tanziare ancora di anno in anno le 
somme occorrenti . 

Tra t tandos i di impegno di legge, cer ta -
mente sarebbe s tato provveduto, ma per 
necessità di cose autorizzazioni e s tanzia-
menti avrebbero dovuto commisurarsi alle 
esigenze finanziarie, e le nuove autorizza-
zioni protrarsi anche oltre il l imite del 1923-
1924 considerato dalla legge del 1908. 

Ogni preoccupazione al r iguardo è in-
vece to l ta col s is tema delle concessioni, 
provvedendosi i mezzi occorrenti per t u t t e 
le linee autor izzate dalle precedenti leggi 
ed assicurandosi la completa esecuzione in 
un termine che, in ogni caso, non potrà 
eccedere quello della legge del 1908, e sarà 
cer tamente minore. I l concessionario invero 
avrà t u t t o l ' interesse ad abbreviare tale t e r -
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mine, sia per mettere in valore le spese per amenti per contenere la spesa in tali 
fatte, sia per lucrare fon l'anticipata aper- limiti. 
tura della linea interessi di costruzione cai- Ora, se per 54,000,000 sembravano troppo 
colati nel piano finanziario, sia per risono- scarse all'onorevole Ciccotti le sovvenzioni 
tere la sovvenzione media maggiore. Per di lire 7,500, portata la spesa a 90,000,000 — 
assicurare la rapida esecuzione il concessi©- in base, si noti, a progetti governativi -
nario avrà il vantaggio d'una completa or- come può dirsi eccessivo il limite massimo 
ganizzazione tecnica all'uopo preordinata, previsto con questo disegno di legge? 
e potrà ricorrere a tutti quei mezzi, liberi Me non è qui tutco. 
e spediti, che leggi, regolamenti e circolari La legge del 1904 provvedeva per le sole 
non consentono allo Stato di impiegare. linee di Basilicata. Oggi invece si provvede 

Ed in tale compito si potrà ottenere anche a quelle di Calabria, 
vantaggio grande dal personale che dovrà I limiti massimi di sovvenzione in lire 
essere assunto localmente, e quanto più 14,000 durante la costruzione e lire 12,000 
possibile localizzato, per creare maggiori e durante l'esercizio non si riferiscono alle 
più stretti vincoli fra concessionario e re- j sole linee di Basilicata e non sono quindi 
gioni servite. paragonabili alle 7,500 lire della legge del 

Queste sono le ragioni che mi hanno 1904 ma corrispondono alla spesa per tutte 
spinto non al debito larvato, onorevole queste linee. 
Ciccotti, ma a seguire l'antico e sempre E si noti che per taluni tronchi, se si 
vigente sistema della concessione all'indù- volesse calcolarne separatamente la spesa, 
stria privata, elevando nei necessari limiti le sovvenzioni di sola costruzione, escluso 
il massimo di sovvenzione chilometrica. E il materiale mobile, ascenderebbero a cifre 
questa è l'unica deroga che il Governo prò- ben maggiori, e cioè a lire 25,000 a chilo-
pone a quell'insieme di leggi riscontrate metro per la tratta Lagonegro-Rivello, a 
buone nella pratica ed alle quali si'debbono lire 18,300 per la R i vello-Bivio Latronico, 
circa i due terzi della nostra rete ferro- lire 17,600 per la Prestieri-Rotonda, lire 
viaria.- 34,500 per il terzo lotto dell'Altamura-Ma»-

A proposito di questi" limiti, mi p r e m e ; tera, lire 20,900 p e r la S. Martino-Moliterno, 
chiarire subito l'equivoco su cui si'fondano lire 18,500 per. la S. Chirico-Semse, ecc. E 
le censure dell'onorevole Ciccotti. queste stesse cifre non-costituirebbero una 

Ricordate le dichiarazioni fatte dal mi- anomalia, Come ritiene l'onorevole Ciccotti, 
nistro dei lavori pubblici del tempo, ed ora, , dacché sovvenzioni di lire 18,000 e 22,000 a 
mio collega del tesoro, onorevole Tedesco, chilometro furono da precedenti leggi votate 
all'epoca della discussione della legge del per altre linee, come ha ricordato la Com~ 
1904, l'onorevole Ciccotti ha esclamato: « non missione nella lucida sua relazione, 
ostante le affermazioni vostre le 7,500 lire Le sovvenzioni non vengono determinate 
di allora erano poche, ma le a t t u a l i 12,000 cervelloticamente, ma sono la risultante di 
sono troppe, e qui sta il cattivo affare ». studi tecnici e di piani finanziari. Data una 

Se così fosse, non potrei che r i n g r a z i a r e spesa di costruzione complessiva prevista 
per ii savio avvertimento. in lire 226,000,000, faccia ella stessa i conti 

Ella, onorevole Ciccotti, h a r i c o r d a t o onorevoli Ciccotti, la converta in annualità 
che l'onorevole Tedesco dichiarò allora in e vedrà che le censure fatte mancano di 
lire 54,000,000 la spesa occorrente per le f e r - b a s e . 
rovie di Basilicata. E questo le dico, perchè non credo ella 

La legge del 12 luglio 1909 elevò invece abbia elementi per dire eccessiva la stessa 
a lire 90,000,000 la somma necessaria per la j spesa di costruzione, desunta per oltre la 
costruzione a conto dello Stato. E nessuno metà da progetti governativi, v a g l i a t a da 
in Parlamento elevò allora obbiezioni di ispettori tecnici con ripetute visite locali 
sorta, perchè al generale rincaro della mano : ed ammessa dal Consiglio superiore dei la-
d'opera e dei materiali s'era congiunta la vori pubblici. 
minore utilizzazione delle strade ordinarie, E poiché siamo a parlare di sovvenzioni,, 
il bisogno per talune linee di un maggiore mi consenta l'onorevole Ciccotti di rilevare 
sviluppo di tracciato e l'adozione di moda- che la modifica desiderata nel senso chela 
lità tecniche più rispondenti allo sperato sovvenzione non potrà mai essere comples-
futuro incremento del traffico. E nello stu- sivamente superiore a quella che tocche-
dio del progetto di massima delle ferro- rebbe dopo l'apertura all'esercizio dell'intera 
vie di Stato si sono dovuti adottare tem- j rete, non avrebbe ragione di essere. 
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b e l l ' a t t o di concessione sarà in fa t t i s ta-
bil i to il p r o g r a m m a di costruzione, deter-
minando per ciascuna linea e ciascun t ronco 
il t e rmine di esecuzione, ì i on è quindi in 
facol tà del concessionario di lasciare in-
dietro qualche chilometro, come t eme l 'o-
norevole Ciccotti, solo per spostare la de-
correnza delle sovvenzioni. Ed al t e rmine 
del periodo di costruzione, necessar iamente 
l a s o m m a complessiva percepi ta sarà infe-
riore a quella media poiché gli ul t imi t ron-
chi aper t i all 'esercizio non a v r a n n o a v u t a 
la sovvenzione provvisoria e per le l inee di 
solo esercizio sarà s t a t a riscossa la sovven-
zione minore nei limiti delle lire 1,950 e 
delle 3,550 lire a chi lometro. 

E del par i i n f o n d a t e sono le preoccupa-
zioni nei r iguardi della sovvenzione per 
costruzione ed esercizio. La facol tà invero 
di emet te re obbligazioni garent i te , si rife-
risce alla sola sovvenzione di costruzione e 
di questa debbono res tare liberi i due de-
cimi a garenzia dell 'esercizio, oltre la sov-
venzione r i se rva ta all 'esercizio a norma 
delle vigenti leggi e come è de t t o anche 
nell 'art icolo 5 del presente disegno. I n rea l tà 
l a garenzia da noi p ropos ta è maggiore di 
quella voluta dall 'onorevole Ciccotti . Dun-
que, nessuna preoccupazione a questo ri-
guardo. 

Il ca t t ivo affare .non s ta nei l imiti di 
sovvenzione; po t rebbe in vece essere-costi-
tui to dai pa t t i di concessione e da u n a non 
buona esecuzione o da un peggiore esercizio. 
Bas ta ciò solo per escludere la convenienza 
delie aste. 

L 'onorevole Ciccotti propone il s is tema 
delle aste per la concessione. Nel pr imo mo-
mento ebbi anch ' io lo stesso suo pensiero e 
mi fermai a riflettere se convenisse a d o t t a r e 
in questa concessione il s is tema delle aste. 

Ma ebbi a persuadermi del contrar io . E in-
grazio l 'onorevole Nofri ohe ha d imos t ra to 
3a inappl icabi l i tà del s is tema delle aste. 

I n f a t t i , su che cosa aprire le gare1? 
Per le lince di Basi l icata il Governo ha 

proget t i proprii , r eda t t i dai funzionar i delle 
ferrovie di S ta to e li ha per ta luni t ronchi 
delle linee calabresi ; ma per le al t re si h a n n o 
solo i proget t i p resen ta t i dai r ichiedenti . 

Volendo esper i re ' se r iamente una gara, 
sarebbe necessario far redigere da ingegneri 
governat ivi t u t t i i proget t i , ma a ciò fa re 

.si sarebbero dovut i distogliere i funz ionar i 
stessi da al tre linee urgent i ed impiegarvi 
due o t re anni almeno. F r a n c a m e n t e , io non 
ho creduto di potermi assumere la respon-
sabi l i tà di ulteriori indugi di f ron te a po-

polazioni s t anche ormai d ' a t t e n d e r e , nè 
penso che ella l 'assumerebbe, (Bene! Bravo!) 
D'a l t r a pa r t e il s istema stesso in uso tal-
vol ta nell 'antico P iemonte , non è s ta to ac-
colto dalla nost ra pra t ica ammin i s t r a t iva 
e dalla nost ra legislazione, perchè i nada t t o 
e non consono al l ' i s t i tuto della concessione. 
Un r i torno al l 'ant ico è s ta to t e n t a t o dalla 
legge del 12 luglio 1908 nei r iguardi della 
concessione di sola cost ruzione, che in de-
finitiva si conver te in un appa l to a paga-
mento differito. Ma, nonos tan te tale spe-
ciale na tu ra e la sott i le differenza dal l ' ap-
pal to ordinario, la pra t ica ha d imos t ra to 
l ' inefficacia della voluta garenzia. Pe r qua t -
t ro linee invero la gara o la l icitazione pri -
v a t a dovevano ave r luogo : Mot ta -San Vito-
Por togruaro , Ast i-Chivasso, Borgo San Lo-
renzo Pontass ieve e Belluno-Cadore. 

Per ques t ' u l t ima non si ebbe offer ta , e 
per le al t re t re si ebbe un 'o f fe r t a sola, onde, 
in defini t iva, le gare ebbero necessar iamente 
a risolversi in t r a t t a t i v e pr ivate , così come« 
sa rebbe s t a to se la disposizione eccezionale 
non fosse s t a t a a d o t t a t a . E ciò si spiega, 
venendo necessar iamente l imi ta ta dalla na-
t u r a dell 'operazione finanziaria la possibilità 
di u n a vera concorrenza. Se t a n t e difficoltà 
s 'ebbero per brevi linee, da costruire sola-
mente, è lecito immag ina re quan to mag-
giori esse sarebbero per una in tera re te 
d 'o l t re 1,200 chilometri , da assumere in co-
s t ruzione ed esercizio con u n a esposizione 
finanziaria sì r i levante . 

F E B R ARIS M A G G I O B I N O . Siamo d 'ac-
cordo. 

SACCHI, ministro dei lavori pubblici. E l la 
è d ' accordo ma siccome si t r a t t a di un p u n t o 
mol to impor t an t e sul quale si sono f a t t e 
anche molte pubblicazioni mi preme di fer-
marmi su di esso per poter di lucidare i p u n t i 
essenziali e togliere ogni dubbio . 

Sinora due sole offerte si sono a v u t e 
quel la della Società medi te r ranea e della 
d i t t a Dreyfus . È sperabile, e da augurars i , 
che a l t re ne pervengano, ma in qua lunque 
ipotesi non po t ranno certo essere numerose. 
D ' a l t r a pa r t e le ragioni di preferenza non 
possono basarsi un icamen te su una mag-
giore o minore sovvenzione, da commisu-
rars i anche alla lunghezza sovvenzionabile, 
ma inducono un complesso di r appor t i e di 
considerazioni di indole tecnica ed econo-
mica, che sfuggono allo apprezzamento delle 
gare. Come negli appa l t i l 'Amminis t raz ione 
giudica del l 'ammissibi l i tà degli aspi rant i , 
così dovrebbe qui precedere alla gara il giu-
dizio sull ' idoneità tecnica e finanziaria della 
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'ditta, dei progetti, dei piani economici e del 
prò gramma propostosi da ciascun aspirante. 

Ora, se il giudizio complessivo riuscisse 
più favorevole ad una delle ditte concor-
renti, meriterebbe certamente biasimo un 
Governo che, per la lusinga forse illusoria 
di un qualche, ribasso sulla sovvenzione 
stabilita a base d'appalto, si esponesse al 
rischio d'aggiudicare al meno idoneo la co-
struzione e l'esercizio di una rete sì estesa 
ed alla quale si connettono tanti vitali in-
teressi. Ragionevole ed ammissibile sarebbe 
la gara, solo quando l'esame comparativo 
da parte del Consiglio superiore dei lavori 
pubblici e del Consiglio di Stato riuscisse 
ugualmente favorevole a più aspiranti. Ma, 
a parità di condizioni, è naturale che la 
preferenza sia data a chi faccia spendere 
meno e le stesse Dit te si affrettano a mi-
gliorare le loro offerte. A conseguire l'in-
tento non occorre qui alcuna disposizione 
particolare di legge, risolvendosi di fatto 
in una licitazione privata sulla sovvenzione 
l'istesso esame comparativo. 

Quanto alle modalità di concessione nes-
suna deroga occorre alle norme in uso. 

Anche quivi fu un momento in cui, per 
la difficoltà di determinare il prodotto ini-
ziale e di tener conto del futuro incremento 
nei settanta anni della concessione, pensai 
ad una formula mista, ponendo la sovven-
zione chilometrica di esercizio in funzione 
del prodotto lordo Me ne rattenni per tema 
d'ostacolare il progresso del traffico, e di 
rinnovare gl'inconvenienti gravi verificatisi 
con formule consimili adottate per le Me-
ridionali e le Sarde. E quindi, anche per 
tale parte, pensai di seguire il consueto 
criterio delle compartecipazioni ai prodotti 
lordi e netti graduandole a seconda delle 
diverse progressioni, e lasciando sempre al 
concessionario un margine sufficiente per 
tener vivo il tornaconto suo ad eccitare il 
traffico e ad eseguire i necessari aumenti 
patrimoniali noi caso, certo non prossimo, 
di saturazione delle linee. 

Stia sicuro, onorevole Ciccotti, che di ciò 
mi sono vivamente preoccupato, e quindi 

. nessuna disposizione proibitiva sarà intro-
dotta. Ma non posso accettare la proposta 
sua di ridurre la partecipazione- ai soli pro-
dotti netti perchè troppo incerta e troppo 
vessatoria nei riguardi dello stesso conces-
sionario, per la continua, severa ed incre-
sciosa, vigilanza cui dovrebbe dar luogo. E 
poiché sono a parlare di questo argomento 
posso assicurare l'onorevole Ciccotti che 
assolutamente infondate sono le preoccu-

pazioni sue nei riguardi dei prodotti ini-
ziali. In tutte le concessioni si determina 
tale prodotto; è una determinazione ipote-
tica, e, se non si verifica, nessun danno de-
riva allo Stato. 

La disposizione della legge del 1908, da 
lui citata, per la quale il concessionario a-
vrebbe diritto al riscatto, quando per un 
decennio non sia stato raggiunto il prodotto 
lordo iniziale, nulla ha qui da vedere, rife-
rendosi essa alle concessioni di sola costru-
zione. Una diminuzione pertanto nella de-
terminazione di quel prodotto sarebbe a 
tutto scapito dello Stato, portando ad un 
aumento di sovvenzione e ad una diminu-
zione di compartecipazione. 

ISTè ho ritenuto necessario chiedere par-
ticolari facoltà nei riguardi della vigilanza 
e del sindacato, rispondendo ai bisogni le 
norme vigenti, ed avendo modo d'interve-
nire direttamente, sia per assicurare lo svi-
luppo normale dei lavori secondo il program-
ma che sarà stabilito, sia per costringere in 
ogni evenienza il concessionario ad aumen-
tare gl'impianti, il materiale ed il numero 
delle coppie dei treni, secondo le esigenze 
del traffico. 

Dunque, nessuna eccezione nel sistema 
prescelto e nessuna eccezione alle norme 
che lo regolano; ma continuazione della po-
litica sin qui seguita .per le costruzioni fer-
roviarie ed osservanza piena delle norme 
vigenti le quali, se sono valse bene e val-
gono per migliaia di chilometri e per altre 
regioni, ugualmente bene varranno per la 
reto di Calabria e Basilicata. 

Vengo ora alla proposta di estendere 
questo disegno di legge ad altre linee sia 
specificate sia in genere, con aumento della 
sovvenzione chilometrica. 

E sono dispiacente di non poterla ac-
cettare. 

Questo disegno non è che di esecuzione 
di linee già decretate per Basilicata e C a -
labria. 

Ottimo fu il concetto adottato dall'ono-
revole Bertolini di voler unite le sparse 

-.linee in unica rete con sbocchi diretti ai 
mari, con finalità proprie e distinte dalle fer-
rovie principali, pur mantenendo con queste 
contatti frequenti e rapporti di colleganza 
economica mercè le provvide disposizioni 
sui servizi cumulativi e di corrispondenza. 
Per parte mia accettai volentieri il concetto 
e lo volli anzi completare ed allargare evi-
tando, ovunque possibile, le soggezioni di 
esercizio alle linee di Stato con la costru-
zione di binari indipendenti, ed associando 
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in unico più vas to piano le s t rade di ac-
cesso alle stazioni ed i minori mezzi di co-
ni ani cazio ne, t r am viari ed automobi l is t ic i , 
onde togliere dal l ' i solamento gli ab i t a t i che 
dalle agognate ferrovie res terebbero ancora 
t roppo lontani . 

Ma il Governo deve opporsi in ques ta 
sede a qua lunque var iaz ione che alteri il 
p iano finanziario e por t i ad a u m e n t a r e l 'o-
nere già grave del pubbl ico erario. Da amici 
cari ho inteso pa r l a rmi della necessi tà di 
ulteriori collegamenti , quali la Genzano-Spi-
nazzola, la Sala Consolina-Vallo di Lucania , 
la Sicignano-Salerno, la Sibari-Trebisacce. 
Non dub i to che tal i col legament i possano 
essere utili e ta luni anche necessari, ma nes-
suno studio in proposi to è s t a to fin qui f a t t o , 
nè è s ta ta de t e rmina t a la spesa per accer-
tare se per a v v e n t u r a non si possa ad essi 
p rovvedere nei limiti delle sovvenzioni or-
dinarie . Io anzi credo che per t a lun i di essi 
le sovvenzioni consuete sieno più che suffi-
cienti, onde non mancherà il concessionario 
di richiederle, semprechè ne riconosca l 'uti-
lità. E da par te mia ass icuro gli onorevoli 
Turco, Spirito e Santol iquido, che i p a t t i 
della concessione sa ranno regolati in modo 
da non pregiudicare per nulla gli ulteriori 
comple tamen t i della rete. Ma oggi, senza 
dat i tecnici e senza conoscere l ' a m m o n t a r e 
degli oneri che ne deriverebbero, il Governo 
deve necessar iamente r iservare le sue pro-
poste, e non può oggi assumere impegni . . 

Nè può assumerli ora perchè la legge in 
esame è di mera esecuzione di precedent i 
leggi, onde deve anche respingere rigorosa-
mente ogni propos ta che miri ad al terare o 
var iare i t racciat i indiv iduat i dalle leggi 
stesse. Ed appun to per accertare tecnica-
mente , se il t racc ia to stesso indicato dall 'o-
norevole De Nava r ientr i o meno nella de-
nominazione della legge del 1906, il Governo 
propone di r iservarsi la facol tà di provve-
dere s epa ra t amen te alla concessione della 
Gio josa -P iana di Pa lmi a Gioja Tauro , ri-
tenendo che la l inea non sia s t a t a concepita 
come sola t rasversale , poiché allora più lo-
gicamente dovrebbe essere r i se rva ta allo 
Sta to , ma come linea d ' interesse locale per 
i l più efficace collegamento coi maggiori 
cent r i di produzione. 

Molteplici vo t i mi sono anche pervenu t i 
da enti locali interessat i ai quali in tendo 
dare ora r i sposta , ass icurandol i che di essi 
sarà t enu to il maggior conto possibile in 
q u a n t o non si a l lontanino dalle indicazioni 
di legge. E così pe r l ' innesto della Saline 
di Lungro alla Jón ica e del p ro lungamen to 

della P i e t r a f i t t a -Rog l i ano alla San ta Eu-
femia -Ca tanza ro , sarà mia cura far s tud ia re 
nei proget t i quelle soluzioni che meglio so» 
disfino i voti delle popolazioni in teresra te . 

E d eccomi alla S ic ignano-Lagonegro . 
Re la t ivamen te a ques ta linea si sono ma-

n i fes ta te due tendenze , l 'una per conservare 
l'esercizio promiscuo a sezione normale ed 
a sezione r ido t ta , l ' a l t ra per escludere dalla 
concessione e conservare alle ret i di S ta to 
non so lo ' la Sic ignano-Lagonegro, ma anche 
il t ronco successivo Lagonegro-Castrovil lar i , 
costruendolo a sezione normale . E per que-
sta seconda ipotesi, va lorosamente sos tenuta 
colla relazione di minoranza dall 'onorevole 
Mango, si è invocato il parere della Com-
missione reale del 1902, che f u sì au torevol -
mente e sav iamente presieduta dal l 'onore-
vole Giusso. E f fe t t i vamen te la Commissione 
concluse allora per la costruzione a sezione 
normale, nonos tan te la t endenza manife-
s t a t a da alcuni membr i per la sezione ri-
do t ta . 

Ma, a bene in tendere tali conclusioni, 
occorre tener present i le r iagioni per le 
quali la Commissione ad esse pervenne. Nè 
pot rebbero essere esposte meglio di quan to 
non faccia la Commissione stessa, che nella 
sua relazione così si esprime: 

« La l inea Lagonegro-Spezzano, congiun-
gendosi a quella già esistente da Spezzano 
a Cosenza, sarà pa r t e della linea dorsale e 
mili tare delle Calabrie, e, qualora in t empi 
più propizi per la finanza dello S ta to po-
tesse prolungarsi la Cosenza-Rogl iano, sino 
a congiungersi con la t raversa le Mar ina di 
Catari zaro-S. Eufemia , questa linea po t rebbe 
ave re u n a g rande impor t anza s t ra tegica ed 
anche commerciale. 

« Per la costruzione di queste linee, quan-
t u n q u e una p a r t e della Commissione rite-
nesse potersi a d o t t a r e la sca r tamento ri-
dot to, t r a t t andos i di difficili linee di mon-
tagna , di t raff ico non intenso, pure venne 
prefer i to lo s ca r t amen to normale principal-
mente per il ca ra t t e re mili tare della Lago-
negro-Spezzano e poi perchè, t r a t t andos i 
di cont inuazione di linee già costrui te e di 
t ronchi in te rca la t i in una re te in te ra t u t t a 
a s ca r t amen to ordinario, il beneficio del ri-
sparmio della spesa non compenserebbe 
forse il danno e lo incomodo di un eserci-
zio in te r ro t to ». 

Dalla relazione dunque r isul ta in modo 
indubbio : 

I o l ' un i t à delle linee sino a Spezzano in 
p ro lungamento della Sicignano-Lagonegro; 

2° il ca ra t t e re mi l i tare della linea di-
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pendente dalla costruzione di unico dorsale 
da Sicìgnano all'incontro dalla S. Eufemia-
Catanzaro; 

3° la necessità della unicità di sezione 
e gli inconvenienti e il danno di un eser-
cizio diverso. 

I l concetto della Commissione del 1902 
era certamente organico, ma dalla legge 
stessa del 1902 e dalle successive del 1904, 
1905 e 1906 fu profondamente modificato. 
Alla dorsale invero a sezione normale le leggi, 
e non io, sostituirono quella a sezióne ri-
dotta, prescrivendosi la trasformazione della 
Sicignano-Lagonegro, col prolungamento a 
scartamento ridotto sino a Spezzano e con 
pari prolungamento della Eogliano sino al-
l'innesto della S. Eufemia-Catanzaro, come 
a sezione ridotta è stato autorizzato il col-
legamento di Cosenza con Cotrone che la 
Commissione voleva pure a sezione normale. 

Né io doveva e poteva cambiare un pro-
gramma chiaramente tracciato da molte-
plici leggi, già in via di esecuzione con la 
costruzione a sezione ridotta, tante volte 
sollecitata da onorevoli colleglli, della Ca-
strovillari-Spezzano, e contro il quale mai 
sorse una parola in Parlamento, nemmeno 
in occasione della legge del 12 luglio 
1908 che il programma confermava asse-
gnando Li'oudi per le linee così concepite, 
e mai si ebbe neppure, che io sappia, un 
voto od una protesta delle popolazioni in 
teressate. 

Non più dunque si tratta di linee e tron-
chi intercalati in una rete intera, tutta a 
scartamento ordinario, ma precisamente 
dell'opposto, di linee cioè e di tronchi có; 
stituenti una intera rete a scartamento ri-
dotto. E quindi permangono, ma in favore 
dello scartamento ridotto, le giuste argo-
mentazioni della Commissione sulla neces-
sità delia unicità di sezione e sugli incon-
venienti e danni di un esercizio diverso, 

A programma non determinato da legge 
ed a cose non compromesse, io avrei po-
tuto anche essere d'accordo conia Commis-
sione del 1902 e con i richiedenti dell'oggi 
sulla opportunità di conservare alla rete di 
Stato una grande dorsale, ma oggi, mi per-
donino gli onorevoli colleghi, le opposizioni 
sono tardive, salvo che non si voglia ab-
bandonare questo disegno di legge, concel-
iare le autorizzazioni date dalle leggi pre-
cedenti e tornare da capo allo studio di un 
programma diverso. 

E su ciò io non posso che rimettermi 
alla volontà del Parlamento, al quale sol-
tanto spetterebbe annullare i propri il 

gni, e dell'annullamento vagliare le 
guenze tutte nei. rapporti delle popolazioni 
interessate. 

Ma finché una tale decisione non inter-
venga, nè credo sia per intervenire, io 
oppormi ad ogni proposta che tenda a 
stare quel programma od a renderlo in 
parte inattuabile. Stralciare oggi i soli tron-
chi Sicignano-Lagonegro-Castrovillari, poi-
ché ormai il tronco Castrovillari-Spezzano 
è in costruzione a sezione ridotta, sarebbe 
andar contro alle finalità stesse volute 
Commissione del .1902, e si distruggi 
l 'unicità della rete che fu voluta dal 
lamento, che è il maggiore pregio di 
disegno di legge e l'unico modo di soppe-
rire alle esigenze di Basilicata e Calabria 
assicurando vie indipendenti per le quali 
il traffico possa affluire e refluire dal cen-
tro alla periferìa ed avviarsi direttamente 
agli sbocchi sul mare. 

Infine occorre appena rilevare come i 
calcoli di spesa fatt i nella relazione della 
minoranza si basino su un equivoco. Per 
determinare i limiti massimi di sovvenzione^ 
si è formato il piano finanziario di tutte le 
linee da costruire e da esercitare : alla spesa 
complessiva corrisponde la sovvenzione ine-
dia per entrambi i periodi, anteriore e po-
steriore, all'apertura dell'intera rete all'eser-
cizio. È erroneo quindi dire che per la-Si-
cignano-Lagonegro si pagherà per i primi 
14 anni la somma di lire 3,889,025 e per 
50 anni la somma di lire 53,928,000, poichè? 

per desumere l'onere effettivo non si può 
moltiplicare l 'annualità per il numero degli 
anni, ma occorre calcolare il capitale cor-
rispondente all'annualità stessa. 

Nella sovvenzione media della Sicignano-
Lagonegro è compreso il maggior costo di 
costruzione e di esercizio di altre linee. Per 
la Sicignano-Lagonegro, invero, sono pre-
viste nel piano finanziario le seguenti spese: 

lire 1,196,000 per la trasformaziene di 
scartamento sui 78 chilometri di lunghezza; 

lire 650 a chilometro per interessi sul 
costo del materiale mobile, e lire 300 a chi-
lometro pel fondo di rinnovamento del ma-
teriale stesso mentre i prodotti dell'esercizio 
sono calcolati in lire 3,773 a chilometro e ie 
relative spese in lire 3,951 per il sistema a 
sezione ridotta. 

Questi sono gli elementi veri di spesa. È 
quindi facile comprendere come, esclusa la 
Sicignano-Lagonegro dalla rete, si dovrebbe 
aumentare in corrispondenza la sovvenzione 
media delle restanti linee per entrambi i 
periodi, e come non regga il raffronto sulla 
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spesa istituita dalla minoranza della Com-
missione. 

Abbandonata pertanta l'idea di stral-
ciare dalla concessione i tronchi Sicignano-
Lagonegro-Castrovillari, resta l 'altra di man-
tenere il doppio esercizio sulla Sicignano-
Lagonegro. 

Anche qui, se si dovesse tener conto sol-
tanto dei riguardi finanziari, converrebbe 
opporsi al proposto emendamento. Ma di 
fronte ad uno stato di fatto sì lungamente 
durato, il Governo ha creduto di dover so-
disfare i voti delle popolazioni interessate, 
sì autorevolmente manifestati dall'onore-
vole Camera, Mango e da altri nostri valo-
rosi colleghi. (Interruzioni). 

P R E S I D E N T E . Prego di non inter-
rompere ! 

SACCHI, ministro dei lavori pubblici. Ho 
detto: dall'onorevole Camera, Mango e da 
altri colleghi, avevo già ricordato che lei 
sosteneva la tesi principale: quella di stac-
care e costruire tutto a sezione normale. 

Vede quindi che lei si doveva conten-
tare almeno di quella di cui s'è fatto pro-
ponente l'onorevole Camera. Ho piacere 
pertanto che ella -s'associ a questa pro-
posta. 

Però, mantenendo il doppio servizio, si 
alterano le condizioni del piano finanzia-
rio. che ha servito di base alla determina-
zione delle sovvenzioni, e quindi occorre 
aumentare in corrispondenza i limiti mas-
simi delle sovvenzioni, mentre non si hanno 
ora elementi e dati per una esatta valuta-
zione. 

Perciò, quando saremo all'articolo 2, con-
verrà che vi aggiungiamo un ultimo capo-
verso che è così concepito : 

« I l limite massimo di lire 3,550 e quelli 
di cui al comma 6) potranno essere aumen-
tati in corrispondenza della maggiore spesa 
occorrente per la interposiz'one del binario 
ridotto sulla Sicignano-Lagonegro e perle 
variazioni di prodotto dipendenti dal ser-
vizio promiscuo ». 

Arrivato a tale punto, poche cose mi re-
stano a dire in risposta alle premure ri vol-
terai per ferrovie d'altre regioni. 

E comìncio dagli onorevoli colleghi del 
Piemonte, delle cui aspirazioni si è reso inr 

terprete anche l'onorevole Nofri, e parti-
colarmente dalle eloquenti perorazioni fat-
temi dall'onorevole Maggiorino Ferraris non 
alla Camera, ma fatte a me ripetutamente. 
(Si ride — Commenti). 

Quando si discuteva la legge 12 luglio 
risorse vivissima la quistione d'una 

migliore e più diretta comunicazione fra 
Savona e Torino, facendo rivivere antichi 
voti per una direttissima che collegasse il 
centro del Piemonte col mare. Alla costru-
zione di una direttissima Torino-Savona la 
legge preferì per il momento l'intensifica-
zione © la migliore utilizzazione delle linee 
esistenti, con un complesso di provvedi-
menti che così si riassumevano: 

а) collegamento della linea Bra-Nizza 
con ìa 'San Giuseppe-Acqui, mercè un rac-
cordo a Santo Stefano Belbo, da eseguirsi 
immediatamente con la spesa di lire nove 
milioni autorizzata negli esercizi 1909-10 
a 1911-1912, in ragione di tre milioni all'anno; 

б) raddoppio di binario fra Era e Ceva, 
oppure costruzione della Fossano-Mondovì-
Ceva, e costruzione di una seconda linea 
Savona-San Giuseppe in epoca posteriore 
al 1911-12. 

Tale la legge del 1908; ma la successiva 
legge 19 luglio 1909, n. 518, modificò radi-
calmente il programma concepito nel 1908, 
ritenendosi che ai fini voluti si giungesse 
meglio con la costruzione della nuova linea 
Fossano-Mondovì-Ceva a doppio binario, 
ed a tale scopo investì i fondi autorizzati 
per il raccordo a Santo Stefano, aggiun-
gendovi. altri 20 milioni ritenuti necessari. 

Questi i fatti . 
Ora, per parte mia, io non esito a rico-

noscere la grandissima utilità del raccordo, 
poiché effettivamente si avrebbe un grande 
risparmio nella percorrenza del materiale e 
si migliorerebbero sensibilmente le comuni-
cazioni con Torino. 

Ma non è questa la sede di decidere, 
tanto più che non basta il ripristino puro 
e semplice della linea, ma occorre provve-
dere o i fondi... 

F E R R A R I S MAGGIORINO. C'erano! 
Fu una violenza! 

SACCHI, ministro dei lavori pubblici. È 
questione di pochi mesi, onorevole Maggio-
rino Ferraris. 

P R E S I D E N T E . Non interrompano, ono-
revoli colleghi. 

SACCHI, ministro dei lavori pubblici. In 
questa sede si discute una legge che ri-
guarda la Basilicata e le Calabrie, ed io 
posso solo dare assicurazione che della cosa 
si dovrà occupare un altro disegno di legge. 

F E R R A R I S MAGGIORINO. Parole! 
SACCHI, ministro dei lavori pubblici. 

Occorre dunque, come diceva, provvedere o 
i fondi pel raccordo o quelli per la Fossano-
Mondovì-Ceva, cui furono destinati e che 
non può certo essere sospesa. 
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In questa sede, quindi, mentre si discute 
u n a legge che r iguarda Basil icata c Cala-
bria io posso solo dare assicurazione piena 
che della cosa dovrà occuparsi un al tro di-** 
segno di legge. 

Con questo disegno di legge noi provve-
diamo a categorici impegni assunt i dal Par-
lamento ed esauriamo il p rogramma di 
quelle costruzioni che, in d i fe t to di inizia-
t i v a pr iva ta , avrebbe dovuto lo Sta to ese-
guire d i re t tamente . 

Ma lungi da noi il pensiero che si esau-
risca con ciò il compi to nostro e non si 
debbano sodisfare al t re legi t t ime esigenze, 
reclamate da interessi locali e generali. 

F E R R A R I S MAGGIORILO. Non siete 
mica eterni ! * 

SACCHI, ministro dei lavori pubblici. 
Chi ci sa rà ! Si dice noi per dire il Governo. 
L 'onorevole Ferrar is che è s ta to ai Governo, 
sa che il Governo è cont inuat ivo. 

F E R R A R I S MAGGIORINO. Manca sem-
pre ai suoi impegni il Governo! 

P R E S I D E N T E . Ella ha un ordine del 
giorno da svolgere, onorevole Ferrar i s ; par-
lerà allora; ora non in t e r rompa! 

SACCHI, ministro dei lavori pubblici. Ad 
esse noi rivolgeremo il nostro studio. Ed 
uno studio è necessario, poiché non sa-
rebbe p ruden te elevare senz'altro il mas-
simo delle sovvenzioni chilometriche* per 
t u t t e le ferrovie da costruirsi, per quan to 
comprese in determinate categorie. È vero 
che al Governo spet ta la determinazione 
effet t iva del sussidio, ma ognuno sa come 
non riesca difficile ingrossare i progett i , i 
quali sono sol tanto di massima, e dimi-
nuire le previsioni di prodot to per ingros-
sare il deficit del piano finanziario. 

E come oggi non vi è domanda la quale 
non si basi sul massimo della sovvenzione 
chi lometr ica, cosi domani non vi sarebbe 
d o m a n d a la quale non partisse dai nuovi 
massimi stabili t i . E d in definit iva si fini-
rebbe a spingere verso spese maggiori an-
che per linee le quali possono essere co-
strui te con le a t tua l i sovvenzioni. Poiché 
anche in questa parte non conviene esa-
gerare. 

Le numerose concessioni f a t t e per oltre 
mille chilometri di ferrovia dal 1905 (ul-
ti ma-elevazio ne del sussidio migliorata dalla 
legge del 1908) ad oggi ed il numero di do-
mande già comple tamente i s t ru i te ed ac-
compagnate da finanza, dimostrano come 
non si possa affermare a priori ed in genere 
la insufficienza delle sovvenzioni, nono-
s tan te che, per la mancanza di un l imite 

obbligatorio, siano venute sempre più atte-
nuandosi le offerte degli ent i interessati e 
quasi a scomparire del t u t to . 

E per quanto più par t ico larmente ri-
guarda la Sicilia mi consentiranno gli amici 
De Felice e P a n t a n o , ch'io loro ricordi co-
me la costruzione delle complementar i 8i-
cule, a cura d i re t ta delio Stato, si t rovi in 
pieno sviluppo. I m m i n e n t e oramai è l 'aper-
tu ra all'esercizio del tronchi Castelvetrano-
Selinunte, Castelvetrano-Partanna, e Naro-
Canicatt ì . Per la fine deli' anno saranno 
pront i i t ronchi Lercara scalo-città, Naro-
Cam astra, Assoro-Valguarnera, Capo San 
Marco Sciacca. E per gli al tr i t ronchi , o 
sono già in corso i lavori, od in breve lo 
saranno, come per l 'Assoro-Bivio Leonforte; 
ment re ho rivolto le più vive sollecita-
zioni perchè t u t t a la rete sia aper ta all'e-
sercizio per la fine del 1913. Solo per la Ca-
s te lvetrano-Sambuca-San Carlo sarà neces-
sario a t tendere la fine del 1914. 

Dunque io credo che il Governo non 
meriti il r improvero di non aver r ivolte le 
sue cure alla Sicilia. Ed anche per la i s t ru t -
toria delle domande di concessione si è fa t to 
t u t t o ciò che si poteva. Nondimeno rico-
nosco che per t a lune linee, come ad esem-
pio per la Pa té r n ò -N i co si a e forse anche 
per la Siracusa-Vizzini, la sovvenzione nor-
male sia insufficiente. 

E riconosco pure che questa condizione 
di cose si verifica anche in Sardegna, ed in 
al t re regioni, specie dell ' I talia centrale, dove 
le migliori iniziative per ferrovie d 'assoluta 
indiscutibile necessità, ad alcuna delle quali, 
come alla Castelnuovo-Piazza dell 'onore-
vole Artom, si riferiscono persino antichi 
impegni di legge r imast i in a t tua t i , si spun-
tano di f ronte al grave costo di costruzione. 
Ma si t r a t t a di linee e casi eccezionali. 

Per par te mia volentieri accet to l 'articolo 
aggiuntivo dell 'onorevole P a n t a n o e di altri 
colleghi che impegna il Governo a proce-
dere ai necessari s tudi ed a presentare a! 
Pa r l amen to proposte concrete per determi-
nare in qual i casi e condizioni occorrano 
aument i di sovvenzioni governative ed en-
t ro quali l imiti . 

I n tali proposte pot ranno così t rovare 
sodisfazione anche quegli onorevoli colle-
ghi che si interessano per nuove diramazioni 
e più completi allacciamenti della rete di 
Basil icata e Calabria. 

Raccomandando ai suffragio vostro questo 
disegno di legge, non fa che adempiere ad 
impegni solennemente assunti e vi adempio 
con la coscienza sicura di fare opera dove-
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.rosa verso generose popolazioni, (Bravai) le 
f i la l i paz ientemente e nobi lmente a t ten-
dono da anni che lo Sta to abbia modo di 
provvedere anche alle esigenze loro. 

Queste nuove vie di comunicazioni sa-
ranno fonte di nuovo civile progresso, e di 
vero risorgimento economico, distruggendo 
quel t r is te quadro che il compianto Zanar-
delli fece a voi con sì efficaci t in te al ri-
torno da quel memorabile viaggio in Basi-
l icata cui fu guida l 'onorevole Lacava. 

Con lo stesso entusiasmo onde accoglie-
ste allora le sue parole, vogliate ora appro-
vare queste proposte, per il bene di quelle 
contrade, che scyio t an t a e sì nobile par te 
cella nostra I ta l ia , cui, senza r impianto mai, 
diedero largo e volonteroso contr ibuto di 
ricchezza e di sangue generoso. (Vivissime 
approvazioni — Applausi), 

Voci. La ch iusura ! La chiusura! 
P R E S I D E N T E . Essendo ch ies t a l a chiù-

sura della discussione generale domando se 
sia appoggiata . 

(È appoggiata). 
Essendo appoggiata la metto a par t i to , 

r iservando facoltà di parlare ai due re-
latori, 

F E R R A R I S MAGGIORINO. E natural -
mente a coloro che vogliono svolgere gli 
ordini del giorno. 

P R E S I D E N T E . Questo è disposto dal 
regolamento e non c ' è bisogno di dichia-
rarlo, come non c 'era bisogno che ella me 
lo ricordasse. 

Pongo dunque a par t i to la chiusura. 
(La Camera delibera di chiudere la discus-

sione generale). 
Procediamo allo svolgimento degli or-

dini del giorno che non sono s ta t i svolti . 
I l primo è quello degli onorevoli Santo-

liquido e Bolognese. 
Ne do le t tura : 
« Considerando che il comple tamento por-

t a t o dal proget to di legge in discussione e 
iu precisamente l ' ada t t amen to delle linee 

per imetral i esistenti a sca r t amento normale 
per dar passo ai t reni a scar tamento r idot to 
e congiungere i punt i d 'a t tacco della re te 
nuova con quella esistente, ha per iscopo 
di facil i tare le comunicazioni dell' interno 
della Basilicata con t u t t i i punt i ove le 
merci possono avere esito ; 

« Che, a sodisfare esigenze evidenti se 
non imperiose è necessàrio estendere il be-
neficio delle comunicazioni ferroviarie alla 
vas ta plaga che sarà per t rovarsi f ra la i 

f nuova linea A vigliano-Gravina e le linee 
esistenti Potenza-Avigliano, Rocchetta-Spi-
nazzola, Gravina-Al tamura plaga che ricca 
fin d 'ora di produzione agricola ha. d 'uopo 
di avere per esse sfogo rapido verso gli scali 
mar i t t imi t an to del Mediterraneo quan to 
dell 'Adriatico ; 

« Ohe f ra la stazione di Genzano proget-
t a t a sulla nuova linea Avigliano-Gravina e 
quella di Spinazzola può agevolmente con 
spesa l imita ta , ed in condizioni sodisfa-
centi d'esercizio, essere costrui ta una linea 
a scar tamento r idot to di lunghezza di circa 
chilometri 30, la quale potrebbe dare un 
prodot to non inferiore se non superiore, 
alle migliori delle linee comprese nel gruppo 
di cui proponesi l'esercizio a mezzo dell 'in-
dustr ia p r iva ta ; 

« Ohe, f ra la stazione di Pietragalla nella 
quale la nuova linea Avigliano-Gravina si 
innesta alla linea principale e quella di Sa-
lerno occorrerebbe, nelle condizioni a t tual i , 
percórrere un tracciato vizioso per far capo 
a Po tenza e retrocedere verso Eboli , men-
tre la stazione di Avigliano, tes ta della 
nuova linea per Gravina, con spesa limi-
t a t a e con opere di non difficile costruzione, 
potrebbe essere agevolmente congiunta a 
quella di Baragiano della linea Eboli-Po-
tenza da cui dista in line'a r e t t a non più 
di otto chilometri, per cui la congiunzione 
ferroviaria non dovrebbe superare che di 
poco dieci chilometri, r i sparmiando così un 
percorso di 24 chilometri sui 34 del per-
corso at tuale P i e t r a g a l l a - P o t e n z a - B a r a -
giano -, 

« La Camera, confida che il Governo con 
un nuovo prossimo disegno di legge pro-
porrà la inclusione delle due linee Gen-
zano-Spiuazzola ed Avigl iano-Baragiano 
nella nuova rete calabro-lucana a scarta-
mento r idot to ». 

Domando se questo ordine del giorno 
sia appoggiato. 

(È appoggiato). 
L'onorevole Santoliquido ha facol tà di 

svolgerlo. 
SANTOLIQUIDO. Non voglio avere il 

"rimorso di r i ta rdare nemmeno di un minuto 
l 'approvazione di questo disegno di legge. 
( Benissimo !) 

Dichiaro sol tanto che nella redazione 
stessa "dell'ordine del giorno, oltre che tro-
varsi un sufficiente svolgimento, è anche 
con tenu ta la constatazione sulla quale in-
sisteva testé l 'onorevole ministro dei lavori 



Atti Parlamentari 9535 — Camera dei Deputati 
LEGISLATURA. XXtlI — la SESSIONE — DISCUS SIONI — l a TORNATA DEL 2 GIUGNO 1910 

pubblici; che cioè il presente disegno di legge 
non è che un disegno di legge d'esecuzione 
in quanto fornisce i mezzi per la esecu-
zione delle linee ferroviarie già concesse 
dalle leggi precedenti. 

Ma poiché lo stesso onorevole ministro 
dei lavori pubblici, sia nella risposta alla 
Commissione, sia nel discorso di oggi, ha 
riconosciuta l'opportunità di completare le 
reti ferroviarie della Basilicata e della Ca-
labria e di altre regioni con nuovi disegni 
di legge, fin da questo momento intendo di 
richiamare l'attenzione del ministro e della 
Camera su due linee che ho propugnato e 
che propugno, cioè le linee Avigliano-Ba-
ragiano e Genzano-Spinazzola, le quali sono 
e saranno certamente più produttive di al-
tre linee contemplate nel disegno di legge 
e viceversa importeranno una spesa molto 
minore di esso, sia per la costruzione, sia 
per l'esercizio. 

Raccomando perciò alla benevolenza 
della Camera l'accoglimento del mio ordine 
del giorno. 

P R E S I D E N T E . Segue l'ordine del gior-
no dell'onorevole La Via firmato anche dal-
l'onorevole Auteri-Berretta Che èilsegnente: 

« La Camera, approvando i provvedi-
menti per le ferrovie della Basilicata e della 
Calabria, invita il Governo a presentare un 
disegno di legge per la costruzione di fer-
rovie nelle provincie siciliane, che maggior-
mente ne difettano ». 

Domando se questo ordine del giorno 
sia appoggiato. 

(È appoggiato). 

L'onorevole La Via ha facoltà di svol-
gerlo. 

LA VIA. L'ora che incalza mi impone 
d'esser breve, e a questo dovere mi atterrò. 

A questo disegno di legge, col quale il 
Governo scioglie finalmente un impegno 
d'onore, consacrato già in parecchie leggi 
precedenti, a favore di regioni derelitte 
dagli uomini e colpite per giunta dalla 
«ventura, a questo disegno di legge - di-
cevo - io, rappresentante, con l'onorevole 
Aprile, del circondario più povero di strade 
-che vi sia in Italia (il circondario di Ni-
•cosia nella provincia di Catania), porto, 
per quanto poco valore essa abbia, la mia 
approvazione piena, sincera, entusiastica, 
come espressione di quel sentimento di so-
lidarietà che l'una all'altra avvince le re-
gioni tutte d'Italia. 

Dopo avere approvato questi provvedi-
menti, noi potremo dire d'aver fatto un w 

altro non breve passo verso l'attuazione di 
quel programma legislativo, altamente pa-
trio ttico,. a cui la Camera da qualche tempo 
attende, per accelerare il risorgimento eco-
nomico del Mezzogiorno, ch'è tanta parte 
della gran patria comune. 

Or se noi abbiamo coscienza della va-
stità del programma e dell'impellenza dei 
bisogni a cui esso deve improrogabilmente 
rispondere; se vogliamo completare l'opera 
di rigenerazione, iniziata da Giuseppe Za-
nardelli, per non suscitare penose queri-
monie, dettate non già da invidia, ma da 
uguaglianza di urgenti bisogni; se vogliamo, 
com'è nostro dovere, inspirare l'opera no-
stra a criteri di giustizia distributiva e ri-
paratrice, noi non possiamo e non dobbia-
mo arrestarci a questi provvedimenti, li-
mitati ad una sola parte del vasto Mezzo-
giorno irredento. 

Altre regioni anch'esse da lunghissimo 
tempo si logorano nell'ansiosa attesa del 
fragoroso rombo di quel bello e orribile 
mostro, intraveduto nel canto del poeta, 
e che dovrà schiudere alle loro latenti ener-
gie le nuove vie della civiltà. 

E qui consentite che io accenni di volo 
alla mia Sicilia. 

Si è detto che, con la legge del 1902, che 
autorizzò la costruzione di circa 428 chilo-
metri di strade ferrate in Sicilia, questa 
dovrebbe tenersi paga della sua parte. E 
così dicendo, si dimentica che quella rete 
di ferrovie, a scartamento ridotto, altro 
non è che l'equivalente della famosa linea 
Castelvetrano-Sciacca-Porto Empedocle, a 
scartamento ordinario, decretata fin dal 
29 luglio 1879 ! 

E si dimentica altresì che quella rete fer-
roviaria è per giunta limitata all'angolo oc-
cidentale dell'isola, e soli diciotto chilome-
tri o poco più rientrano nella provincia di 
Catania, col tronco Assoro-Leonforte. 

E qui, per inoidens, mi sia permesso ri-
volgere all'onorevole ministro dei lavori 
pubblici la preghiera, che risponde al voto 
delle popolazioni beneficate da queste fer-
rovie, di volerne affrettare la costruzione, 
che per l'articolo 4 della legge 12 luglio 
1906, dovrebbe essere compiuta non più 
tardi del 12 luglio 1911. E in particolare 
modo raccomando quei diciotto chilometri, 
di cui ho parlato, tra Assoro e Leonforte,. i 
quali, poi che fanno capo alla stazione di 
Assoro sulla linea Palermo-Catania, potreb-
bero, non appena costruiti, essere aperti 
all'esercizio, con vantaggio del circondario 
di Nicosia (primo acconto di quel di più 
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che in un prossimo avvenire gli spetta) e con \ 
profìtto dell'erario, che ricaverà certamente 
buon frut to dall'esercizio di una linea de-
stinata a interessare un bacino zolfìfero di 
non trascurabile importanza. 

E chiudo la parentesi, prendendo atto 
della dichiarazione fa t ta al riguardo dal-
l'onorevole ministro Sacchi, il quale ha pre-
so impegno che il tronco Assoro-Leonforte 
sarà aperto all'esercizio fra non più di due 
anni, e ha riconosciuto l'insufficienza della 
sovvenzione spettante per le leggi vigenti 
alla Paternò-N icosia, che dovrà formare og-
getto della nuova legge; a Ini l'espressione 
sincera del mio animo grato. 

Non si dica quindi che, a costruzione 
compiuta delle complementari, la Sicilia 
avrà avuto la parte che le spetta. 

I l problema ferroviario dell'Isola è an-
cora insoluto e quale fu posto dalla Giunta 
per l'inchiesta sulle condizioni della Sicilia, 
nominata secondo il disposto dell'articolo 2 
della legge 3 luglio 1875. Il capitolo della 
relazione che t ra t t a delle opere pubbliche 
è una severa requisitoria sui lagrimevoli 
criterii che determinarono i tracciati delle 
ferrovie principali, subordinate al fine di 
favorire l 'industria degli zolfi e perciò lon-
tanissime dai centri abitati, dando luogo 
così a quel problema per la cui soluzione 
dopo trentasi i anni ben poco si è fat to. 

La rete delle complementari provvede a 
riparare quegli errori, per quanto concerne, 
come abbiamo già detto, l'angolo occiden-
tale dell'Isola. Ma ben altro resta ancora 
a fare I 

Se noi guardiamo una carta geografica della 
Sicilia, vediamo una vasta plaga, quasi un 
quadrilatero, i cui vertici sono segnati dalle 
città di Termini, Messina, Catania e Cal-
tanissetta, nella parte nord-est dell'Isola: 
plaga montuosa e impervia, disseminata di 
numerosi e popolosi comuni, e che, in quanto 
a strade, è tamquam tabula rasa in qua nihil 
scriptum est. 

Chi la conosce? Chi sa della fertilità dei 
suoi campi e dei tesori minerarii che rac-
chiude nelle sue viscere, specie di quel ba-
cino di idrocarburi, dal petrolio al bitume, 
che si estende per oltre ventiquattro chir 
lometri da Petralia a ificosia, e che deve 
essere non meno ricco del distretto petro-

* lifero di Piacenza, come rilevasi anche da 
pubblicazioni ufficiali % 

È una r< gione ignorata e derelitta! 
Gli antichi cartografi scrivevano sugli 

spazii bianchi corrispondenti a regioni ine-
splorate: Me sunt leones! 

Sullo spazio corrispondente a questa re-
gione noi dovremmo scrivere nomi non 
meno spaventevoli. Noi dovremmo scriverer 
qui è la regione di quel mostro superstite-
del tempo antico, che chiamasi latifondo,, 
con la sua inseparabile triste coorte della 
malaria, della delinquenza, dell'analfabe-
tismo, dell'emigrazione. 

Quando nelle cronache del tempo si leg-
gerà di un paese di cinquemila abitanti, Ga-
gliano-Castelferrato nel circondario di Ni-
cosia, che per difetto di strade, essendo in 
piena il fiume, ignorò per tre giorni la morte 
del Ee Vittorio Emanuele I I , onde in nome 
di lui si continuarono ad intestare gli atti 
pubblici; quando si leggerà di stragi di in-
tieri armenti, consumate nelle campagne di 
Nicosia e di Castel di Lucio da bande di 
malfattori rimaste sempre impunite; quando 
si leggerà di intiere popolazioni abbrutite 
dalla malaria e dall' ignoranza e costrette 
dai disagi e dalla miseria ad emigrare (nel 
solo anno 1905 da Nicosia emigrò più di un 
sedicesimo della popolazione!), i nostri ne-
poti avranno amare parole per noi! 

Non aggiungo altro, perchè ho fede che 
la terza Italia vorrà porre presto riparo a 
uno stato di fat to che non può esser più 
oltre tollerato da quei cittadini i quali da un 
pezzo avrebbero in malo modo protestato, 
se persone che godono la fiducia di quelle 
popolazioni non si fossero assunta la grave 
responsabilità di promettere che giustizia 
sarà loro e ben presto resa. 

Ed io mi auguro che quei patriotti non 
avranno a pentirsi della responsabilità as-
sunta, avallando una cambiale alla cui fir-
ma il Governo vorrà fare onore. 

È questo un suo stretto dovere. Parli 
per me un settentrionale, non sospetto, Leo-
poldo Franchett i , che nel 1876, nel suo clas-
sico lavoro « Condizioni politiche e ammi-
nistrative della Sicilia » così scriveva: « I 
sacrifizi che l 'Italia ha fa t t i fino adesso per 
le opere pubbliche dell'isola non sono nulla 
in paragone di ciò che le doveva. La Si-
cilia, e con lei le altre provincie meridio-
nali, non hanno certamente il diritto di 
chiedere all'Italia ch'essa ricada nel disa-
vanzo; hanno bensì quello di chiederle che 
usi in loro favore tu t te le forze di cui può 
disporre, hanno diritto di chiederle d'esser 
preferite nella costruzione di opere pub-
bliche a qualsiasi altra regione ». 

Le ferrovie che ancora dovrebbero co-
struirsi in Sicilia, per rimediare agli e r r j r i 
del tracciato della sua rete principale, ¿ono 
quelle elencate in una tabella che fu an-
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nessa alla relazione della Commissione che 
esaminò la legge del 1902, per indicarle alla 
speciale attenzione della C a m e r a / e cioè: 

1° Giardini-Leonforte, che da Nicosia 
andrebbe da una parte a Mistretta e dal-
l 'al tra a Termini-Imerese; 

2° Paternò-Nieosia; 
3° Siracusa-Ragusa-Vizzini; 
4° Vittoria-Bissari-Vizzini; 
5° Piazza Armerina-Canicattì; 
6° Trapani-Castellammare del Golfo; 
7° Terranova-Caltagirone-Piazza Ar-

merina; 
8° Bosco Etneo. 

Queste ferrovie - siamo sinceri - non 
sono tu t t e ugualmente difficili a costruirsi, 
e perciò l 'onorevole Tedesco, ministro del 
tesoro, si è recisamente opposto ad aumen-
tare in via generale, senza alcuna distin-
zione, il sussidio chilometrico. Bisogna esa-
minare - egli pensa - di ciascuna il pro-
getto, stabilirne il giusto sussidio, e, ciò 
che più importa, la graduator ia in ragione 
dell' urgenza, poiché è evidente che non 
tu t t e potranno essere nello stesso tempo 
costruite. 

Orbene, tenuto conto delle preoccupa-
zioni dell'onorevole Tedesco, e delle condi-
zioni del bilancio, ch'è stato e sarà ancor 
più gravato da ingenti spese per la difesa 
contro il nemico esterno e contro il non 
meno temibile nemico interno, l 'analfabe-
tismo, io chiedo un ben modesto prov-
vedimento, l imitato alla pronta costruzione 
di quelle tra le det te linee che saranno ri-
conosciute più urgenti. 

Tra esse, potior in tempore, potior in jure, 
è la Paternò-Nicosia con le sue diramazioni, 
il cui progetto, approvato fin dal 1885, at-
tende ancora, dopo ventisei anni, d'esser 
eseguito ! 

Tale provvedimento, che anche l'onore-
vole Pan tano caldeggia, non l imitato però 
alia sola Sicilia, potrebbe essere opportuna-
mente studiato durante lo scorcio dell 'anno, 
per emetterlo entro il febbraio del 1911. 

L'onorevole Tedesco, maestro nella ma-
teria, in un brillante discorso, pronunziato 
parecchi anni or sono, opportunamente ras-
somigliò la legislazione sulle ferrovie secon-
darie all ' inferma di Dante, 

Che non può trovar posa in su le piume, 
Ma con dar volta suo dolore scherma. 

Ora mi auguro che egli e l'onorevole Sac-
chi sapranno escogitare la ricetta, destinata 
a guarire l ' inferma, prima ancora che la 

malattia, divenuta cronica, sia dichiarata in-
guaribile con gli ordinari rimedi. 

La data del 1911 in cui la legge dovrebbe 
essere emana ta mi è cagione a bene sperare. 

L'Italia si prepara a festeggiare a Roma 
e a Torino le nozze d'oro con la libertà-
{Interruzione del deputato Maggiorino Fer-
raris) . 

I n questa fausta ricorrenza io confido 
che il Governo vorrà proporre e la Camera 
approvare una legge che finalmente affronti 
con sincerità e serietà di propositi il grave 
problema oggi appena accennato. 

E sarà questo un a t to degno della com-
memorazione di quei fausti avvenimenti 
che hanno affratellato tu t t i i paesi d ' I ta l ia 
in un indissolubile patto di reciproco amore. 
(Vive approvazioni — Congratulazioni). 

P R E S I D E N T E . Segue un ordine del 
giorno degli onorevoli Milana, De Eelice-
Giuffrida e Auteri-Berret ta: 

« La Camera invita il Governo a presen-
ta re un disegno di legge per la costruzione 
di ferrovie nelle quali siano comprese la 
P aternò-Mcosia e la ferrovia elettrica del 
Bosco Etneo ». 

Domando se quest'ordine del giorno sia 
appoggiato. 

(È appoggiato). 
L'onorevole Milana ha facoltà di svol-

gerlo. 
Raccomando peiò a lui, come a t u t t i 

i colleghi che hanno presentato ordini del 
giorno, che, pur esercitando il loro diritto, 
procur ino di parlare quanto più brevemente 
possibile. 

MILANA. Dal momento che l 'onorevole 
ministro ha accettato la proposta dell'ono-
revole Pan tano e di altri colleghi, io dirò 
solo brevissimamente come la ferrovia Pa-
ternò-Nicosia e la ferrovia elettrica del Bo-
sco Etneo (di cui non ha detto parola l'o-
norevole ministro) meritino veramente di 

essere comprese... 
SACCHI, ministro dei lavori pubblici. H o 

de t to : « anche tu t t e le altre... ». 
MILANA. ...nell'elenco Pan tano . Non 

dirò di più: dirò semplicemente questo: che 
oltre quello che è già stato stabilito sulla 
necessità che quelle linee di montagna siano 

assolutamente considerate, c'è ancora un 
fa t to importantissimo. Quella linea Pa te rnò-
Nicosia farebbe capo a Nicosia capoluogo 
di circondario e quindi a Catania capoluogo 
di provincia. È deplorevole che àncora ci 
siano capoluoghi di circondario i quali non 
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possono essere riuniti al capoluogo di provin-
cia; e perciò sono lieto di poter ringraziare 
il ministro, il quale ha detto che terrà in 
grande considerazione la Paternò-Nicosia. 
E la ferrovia elettrica del Bosco Etneo? 
Anche quella credo che corrisponda a tutte 
le esigenze per cui si rende necessario l'au-
mento del sussidio chilometrico. È unalinéa 
di montagna che unirebbe molti paesi che 
rappresentano diverse migliaia di abitanti 
col capoluogo Catania; ed io sono sicuro 
che l'onorevole ministro, anche per questa 
linea, accetterà il mio ordine del giorno. 

P R E S I D E N T E . Seguono due ordini del 
giorno dell'onorevole Cutrufelli: 

« La Camera, riconoscendo che lo stesso 
trattamento che vuol farsi alle complemen-
tari di Calabria e Basilicata debba farsi a 
quelle di Sicilia, invita il Governo a prov-
vedere . 

« Cutrufelli ». 

« La Camera esprime l'augurio che dalla 
conferenza testé avvenuta sortano miglio-
rate le comunicazioni italo-francesi e invita 
il Governo ad accogliere analoghe iniziative 
che venissero dagli Stati interessati per il 
miglioramento di quelle con la Svizzera e 
la Germania allo scopo di favorire Special-
mente le nostre esportazioni agricole con i 
noli meno costosi. 

« Cutrufelli, Zaccagnino, Fa-
randa, Mendaia ». 

Domando se questi ordini del giorno siano 
appoggiati. 

(Sono appoggiati). 

L'onorevole Cutrufelli ha facoltà di svol» 
gerii. 

C U T R U F E L L I . Onorevoli colleghi, po-
chissime parole. {Bravo!) 

Discutendosi questa legge, non avrei vo-
luto che aver parole di plauso per il Go-
verno, il quale avvia finalmente sopra una 
strada pratica il risveglio economico del 
Mezzogiorno. Però questo progetto di legge 
lia un punto nero che desidero chiarire. 

Inoltre desidero fare una raccomanda-
zione. 

Il punto nero riguarda la Sicilia; la rac-
comandazione si riferisce principalmente alle 
regioni settentrionali. 

Mi occupo prima del punto nero. 
In parecchie relazioni parlamentari si 

accenna ad un ¡certo numero di linee se-
condarie della Sicilia, della Calabria e della 
Basilicata, come linee la cui costruzione si 

reputa indispensabile. Sono linee che hanno 
presso a poco la stessa importanza, e go-
dono dello stesso sussidio chilometrico. Il 
disegno di legge che è ora in discussione 
viene a turbare il presente stato di cose, e dà 
un maggior sussidio alle linee della Cala-
bria e della Basilicata, mentre lascia il sus-
sidio che avevano prima alle linee della 
Sicilia. 

Onorevoli colleghi, ciò mette noi in una 
condizione assolutamente disastrosa. 

Ed io che ricordo quanti sacrifizii ci sia 
costata la Giardini-Leonforte, quella Giar-
dini-Leonforte che dovrebbe aprire la via 
dal mare al centro dell'isola nostra, non 
posso restare indifferente, vedendo che l'o-
norevole ministro ha persino trascurato di 
ricordarla... 

SACCHI, ministro dei lavori pubblici. Io 
ho esemplificato, non ho fatto l'elenco di 
tutte le linee. 

C U T R U F E L L I . Noi credevamo di essere 
al principio della fine. Una società aveva 
accettato di fare lo studio del primo tronco 
Giardini-Francavilla-Randazzo. La nuova 
legge ci sbarra la strada. 

Essendoci molte linee di eguale impor-
tanza le società affluiranno a quelle che 
hanno maggiore sussidio, e le linee della 
Sicilia saranno inesorabilmente condannate. 

L'onorevole ministro dei lavori pubblici, 
ieri interrompendo l'onorevole De Felice, 
diceva che le società accorreranno dove c'è 
il reddito. Sono d'accordo con lei... 

SACCHI, ministro dei lavori pubblici. Non 
ho detto così; ella non era presente. {Inter-
ruzioni). 

C U T R U F E L L I . Ero presente, ed ho in-
teso bene. 

Sono d'accordo con lei, onorevole Sac-
chi ; ma ella deve convenire che in queste 
linee secondarie il sussidio chilometrico è 
gran parte del reddito stesso. 

Se poi ella aumenta il sussidio siamo di 
accordo. {Altre interruzioni). 

P R E S I D E N T E . Prego di non interrom-
pere. 

C U T R U F E L L I . Lo capisco, la Camera è 
stanca; ma nè la Camera, nè il Governo, 
vorranno mettere il cappio al collo... {Vivi 
rumori). 

Gridate pure, onorevoli colleghi, tanto 
le vostre grida non mi turbano. Non vor-
ranno, dicevo, metterci il cappio al collo, 
nè crearci una condizione di inferiorità. Con-
fido, quindi, che entrando nel nostro ordine 
di idee, il Governo accoglierà la nostra pro-
posta... 
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S A C C H I , ministro dei lavori pubblici. Ma 
se è già accettata! 

C U T B U F E L L I . ...di dare cioè, alla Si-
cilia, lo stesso t r a t t a m e n t o che alla Cala-
bria ed alla Basi l icata. 

Prendo atto della dichiarazione ohe l'o-
norevole Sacchi ha fatto interrompendomi; 
domani vedremo sino a che punto sarà ve-
ramente accet ta ta . 

Ho finito riguardo al mio primo ordine 
del giorno e vengo al secondo. 

Io penso che, mentre discutiamo una 
legge che tende al risveglio economico del 
Mezzogiorno, sia doveroso di pensare anche 
ai bisogni del Nord. L a questione è molto 
più importante di quanto sembra. In que-
sto momento sul tappeto internazionale si 
discute il problema dei grandi val ichi al-
pini; io vorrei, onorevole ministro, che l ' I ta-
lia intervenisse a questa discussione, e non 
arrivasse, come qualche altra vo l ta è arri-
vata, al l 'ultim'ora. 

Mi compiaccio del risultato che hanno 
a v u t o le recenti pratiche tra l ' I t a l i a e la 
Francia , a proposito di ulteriori eventuali 
comunicazioni, e voglio augurarmi che i 
buoni rapporti saranno continuati e daranno 
sempre migliori risultati . Ma vorrei, ed in 
ciò consiste l i. mia raccomandazione, che il 
Governo tenesse lo stesso atteggiamento 
colla Svizzera e colla Germania, in ordine 
ai val ichi che, presto o tardi, saranno co-
struiti t ra l ' I tal ia e queste due nazioni. 
L 'onorevole ministro, pochi giorni fa, assi-
curava di aver dato agli studi d 'una Com-
missione il problema del val ico tra il, Bren-
nero ed il Gottardo. 

Io esprimo il desiderio che questi s tadi 
non abbiano molto a ritardare e che il Go-
verno, nel prendere le sue decisioni, si fac-
cia guidare essenzialmente, come certamen-
te si farà guidare, dall ' interesse generale del 
paese. E l'interesse generale del paese con-
siste nell 'ottenere la b o n t à dei traffici e la 
economia dei trasporti. (Approvazioni). 

P R E S I D E N T E . Segue l 'ordine del giorno 
presentato dagli onorevoli Lucifero e Ber-
lingieri. Ne do l e t t u r a : 

« L a Camera confida che il Governo, 
nella definitiva approvazione dei progetti, 
curerà precipuamente che i tracciati si ac-
costino al maggior numero possibile di cen-
tri abitat i e passa alla discussione degli 
articoli . » 

D o m a n d o se quest 'ordine del giorno sia 
appoggiato. 

(È appoggiato.) 

L'onorevole Lucifero ha facol tà di svol-
gerlo. 

L U C I F E R O . L a Camera ed il Governo 
sanno come questo disegno di legge sia stato 
accolto con vero entusiasmo e con v iva fi-
ducia da parte delle provincie della L u c a -
nia e della Calabria. Era un lungo voto ed 
un tardo debito : lo Stato lo paga e le re-
gioni lucane e calabresi, pur sapendo di 
averne il diritto, sono grate a chi preparò 
il disegno di legge e a chi lo portò dinanzi 
alla Camera. 

E d io sento il dovere di manifestare que-
sta gratitudine all 'onorevole Bertolini, che 
parecchie volte , adempiendo al mio dovere, 
ho d o v u t o , non dirò attaccare, ma censurare 
nell 'opera sua. 

Dopo questa ammenda onorevole, che 
non è effetto di pentimento, ma una pura 
constatazione di verità, devo dichiarare che 
faccio appello al patriottismo di tutt i i 
rappresentanti delle varie regioni nella Ca-
mera perchè non s' intralci l 'approvazione 
di questo disegno di legge. (Approvazioni). 

Nessuno, come l 'onorevole ministro dis3e 
testé, nessuno dei desideri manifestati e 
oralmente e per iscritto, e per emenda-
menti e p f r ordini del giorno, risponde 
ad altissimi interessi delle regioni e quindi, 
conseguentemente, nazional i ; ma nessun 
dubbio altresì che se volessimo tutt i questi 
bisogni coordinare e sodisfare in occasione 
di una legge presentata per speciali regioni, 
noi ne renderemmo impossibile l 'approva-
zione senza avvic inarci neppure al compi-

I mento di quei giusti desideri di cui si sono 
fa t t i eloquenti sostenitori coloro che hanno 
parlato prima e che parleranno dopo di me. 
(Approvazioni). 

Quindi reputo che il miglior servizio che 
si possa rendere alla legge è quello di farla 
giungere rapidamente alla fine. Io non farò 
che rivolgere una o due raccomandazioni 
soltanto al l 'onorevole ministro {Il deputato 
Artom parla con Vonorevole ministro dei lavori 
pubblici) che prego l 'onorevole A r t o m di vo-
lere lasciare in pace per qualche minuto. 
(Ilarità). 

Io reputo che f ra tut te le buonissime 
cose dette dall 'onorevole ministro, ve ne sia 
una di grande importanza, che la Camera 
d e v e considerare, ed è quella che per la con-
cessione di queste linee occorre precipua-
mente tener conto della serietà di coloro 
che dovranno costruirlo. 

È inutile tener dietro a speranze di mi-
g l iorament i finanziari quando non si ab-
biano quelle garanzie di serietà per le so-
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cietà che devono costruire. L'Italia è piena 
di delusioni: non appaltiamo delusioni in-
vece di lavori! Abbiamo fiducia nella serietà 
del Governo e dei corpi consultivi che de-
vono giudicare di queste condizioni e pas-
siamo oltre. 

Alcune considerazioni di ordine locale 
sono costretto a far presenti all'onorevole 
ministro. Una è quella che l'innesto della li-
nea Sant'Eufemia-Catanzaro, secondo han-
no espresso parecchi oratori, e specialmente 
l'onorevole Casolini, sia fatto per Catanzaro-
Città. È un desiderio, è un debito che si 
deve pagare a Catanzaro, e verrebbe in gran 
parte deluso lo scopo di quella linea ove" non 
si conducesse l'innesto proprio al centro 
maggiore ove tutti gli interessi, siano eco-
nomici, siano morali, convergono e si affer-
mano. 

So che tanto la provincia di Cosenza, 
quanto quella di Catanzaro sono unanimi 
in questo desiderio che alcuni progetti tec-
nici hanno dimostrato raggiungibile e che 
sono sicuro che l'abilità degli ingegneri, che 
saranno preposti allo studio definitivo, di-
mostrerà non solo raggiungibile, ma pra-
tico ed utile. 

Altra vivissima raccomandazione che 
devo rivolgere all'onorevole ministro è quella 
che riguarda il percorso della ferrovia Si-
lana. 

Badi l'onorevole ministro che questa è 
raccomandazione che trascende le solite di 
indole elettorale, tanto più che il mio col-
legio è assolutamente fuori di questione, 
perchè da San Giovanni in Fiore in su il 
tracciato ne è fuori. 

Ma tutta la popolazione silana si senti-
rebbe defraudata ove il tracciato del per-
corso fosse condotto col solo criterio della 
brevità, lasciando da parte tutti quei nume-
rosi comuni che da tanti anni desiderano 
questa ferrovia, la quale c osi solo potrebbe 
riescire proficua ed efficace. 

Ove il percorso non fosse condotto con 
questo criterio, naturalmente questa ferro-
via tanto desiderata e giustamente aspet-
tata, tornerebbe una vera delusione. 

Associandomi in parte a quello che l'o-
norevole Turco disse e che l'onorevole mi-
nistro ha accettato, cioè di protrarre le linee 
fino agli sbocchi marittimi corrispondenti, 
raccomando che la partenza della Silana 
avvenga dal porto di Cotrone. È un pic-
colo tratto di ferrovia che riuscirebbe di 
grandissimo utile al commercio, andando 
dal porto di Cotrone alla stazione. 

E con questo credo di aver adempiuto 

al mio dovere, incoraggiando il Governo a 
procedere rapidamente verso la soluzione 
di questo problema e raccomandando alla 
Camera di non insistere troppo in tutta 
quella immensa congerie di emendamenti 
che, se dovessero esser votati tutti, finireb-
bero col far divenire questa, che è una legge 
di speranza, una legge di delusione. (Appro-
vazioni). 

P R E S I D E N T E . Segue l'ordine del gior-
no degli onorevoli Maggiorino Ferraris e 
Molina: 

« L a Camera, constatando che il Pie-
monte è l'unica regione d'Italia, per la 
quale non è data completa esecuzione alla 
legge ferroviaria organica del 12 luglio 1908; 

di fronte alla insufficienza ed all'inu-
tile e doloroso dispendio dell'attuale servizio 
ferroviario fra Savona ed il Piemonte ; 

ritenendo che il ripristino dell'alinea/ 
dell'articolo 1 della legge 12 luglio 1908 non 
porterà aggravio allo Stato, trattandosi di 
un raccordo di soli 14 chilometri, ed in ra-
gione della grandezza del traffico e della 
minore percorrenza delle merci; 

confida che il Governo, ispirandosi a 
criteri di giustizia e di savia [amministra-
zione ferroviaria e finanziaria, ripristinerà 
nella presente legge l'alinea / della legge 
12 luglio 1908 e passa all'ordine del giorno ». 

Chiedo se questo ordine del giorno sia 
appoggiato. 

(È appoggiatof. 

L'onorevole Maggiorino Ferraris ha fa-
coltà di svolgere il suo ordine del giorno. 

F E R R A R I S MAGGIORINO. Chiedo ai 
colleghi soltanto pochi minuti di cortese 
attenzione poiché debbo, per la seconda 
volta e spero per l'ultima, adempiere ad 
un penoso dovere.} 

SACCHI, ministro dei lavori pubblici. 
Ne riparlerà in occasione del disegno di 
legge speciale. 

F E R R A R I S MAGGIORINO. Allora ta-
cerò. Pongo la questione come l'ha posta 
l'onorevole Nofri ed anche come l'ha posta 
l'onorevole ministro: stiamo con questo di-
segno di legge nei limiti dei diritti vera-
mente acquisiti, eliminiamo tutte le linee 
per le quali non vi è nessuno studio, nes-
suna determinazione di spesa, nessun am-
montare preciso di oneri. Qui deve trattarsi 
di un disegno di legge di mera esecuzione. 

SACCHI, ministro dei lavori pubblici. Sì* 
ma per la sola Basilicata e Calabria. 
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P R E S I D E N T E . Rivolgo a tutti viva 
preghiera di non interrompere. 

SACCHI, ministro dei lavori pubblici. 
"Non è una interruzione, è un chiarimento. 

F E R R A R I S MAGGIORINO. Comincio 
col premettere che i ventisei firmatari del-
l'articolo aggiuntivo non domandano nè 
una grande rete, nè una grande spesa, masol-
tanto quattordici chilometri di ferrovia che 
sono preventivati di un reddito di oltre 
50,000 lire a chilometro e pagano qualsiasi 
spesa di costruzione e di esercizio. 

Quindi mettiamo il problema bene in 
chiaro. I l Governo, se costruisce la linea, 
fa un eccellente affare e non è già per ra-
gioni ecooomiche e tecniche (lo sappiamo 
tutti e mi fa piacere l'adesione del ministro 
dei lavori pubblici) che il raccordo di quat-
tordici chilometri già votato non è stato 
eseguito. 

Mi si dice che questa non è la sede. Ella, 
onorevole ministro, è più autorevole parla-
mentare di me, ma anch'io sono da 25 anni 
in questa Camera e credo di avere una 
«erta competenza. Noi abbiamo un disegno 
di legge che modifica l'alinea b della legge 
12 luglio 1908 ; perchè non si può nello 
stesso disegno di legge ripristinare l'ali-
nea/del la stessa legge? La teoria contraria 
non è assolutamente accettabile ; quanto 
propongo si potrà o meno accettare nel 
merito, ma non può discutersi sulla que-
stione di procedura: faccio appello all'au-
torità j>arlamentare dell'onorevole Lacava 
presidente della Commissione e dell'onore-
vole Chimirri. 

Noi non domandiamo nessun aggravio 
allo Stato perchè quando la linea fosse ese-
guita un milione e più di tonnellate di merci 
all'anno, 340 vagoni oggi in media al giorno, 
500 vagoni al giorno nei prossimi anni pas-
seranno per questo tronco che frutterà non 
meno di 50,000 lire a chilometro. 

Discutiamo qui di una legge di 1,200 chi-
lometri, che siamo pronti a votare, che è 
preventivata su un reddito iniziale di 4,000 
lire a chilometro. Chiediamo non che si 
faccia una linea nuova, ma che si eseguisca 
una lègge che preventivava 14 chilometri 
invece di 1,200, che daranno 50 mila lire a 
chilometro. 

Capite subito, che non sono le ragioni 
finanziarie e tecniche che contrastano l'ese-
cuzione di questa legge. Ci fu un dissenso 
nella nostra deputazione; ma ora non esi-
s te più. 

Vi [dirò di più; la legge era talmente 

in corso che gli ingegneri furono sul po-
sto, compilarono il progetto di esecuzione, 
piantarono i punti trigonometrici per l'ap-
palto, fecero il capitolato ed annunziarono 
l'appalto: ma poi, dolorosi dissensi fra la 
deputazione piemontése ora fortunatamente 
cessati (perchè abbiamo le firme dall'ono-
revole Astengo di Savona, fino ai depu-
tati di Aosta e del Monte Bianco in 26, 
tutti concordi, splendido esempio di pace 
e di solidarietà), hanno arenato l'est cuzione 
della legge. 

Vi dirò in brevi parole di che cosa si 
tratta. Quando queste ferrovie furono co-
struite, il porto di Savona quasi non esisteva: 
si fecero allora due linee, una principale oc-
cidentale che doveva servire di diretta dal 
porto, ed una orientale secondaria la quale 
non aveva allacciamenti perchè era una li-
nea locale. 

La prima linea per le sue continue frane, 
per due pendenze e contro pendenze del 
25 per mille come il San Gottardo e che la 
trazione elettrica potrà facilitare, ma con 
spesa enorme, serve poco al traffico merci e 
la Direzione delle ferrovie di Stato ha savia-
mente pensato di riversare detto traffico 
sulla linea secondaria la quale aveva otto o 
dieci vagoni di transito ed oggi ne ha 400. 

Questa linea quindi non basta più, per-
chè finisce contro un muro. 

Non siamo noi qui per ragioni di interessi 
locali. I nostri interessi locali domandano 
altri ampliamenti ferroviari che abbiamo 
chiesti e propugnati; è il Governo di sua 
iniziativa, con la nota del 16 maggio 1908, 
che dichiarava che per l'economia dell'eser-
cizio bisognava costruire questo raccordo 
perchè costava poco, rendeva molto ed era 
di facilissima esecuzione, ed era questa la 
dichiarazione ufficiale del Governo, affatto 
indipendente dall'allacciamento Ceva-Mon-
dovì-Fossano che noi siamo lieti che sia 
stato consentito, ed ora anzi desideriamo 
sapere a che punto sono i lavori. 

Si renda dunque conto, onorevole mi-
nistro, di questa condizione di cose. Quando 
domandiamo di concedere questa linea 
molto lucrosa all'industria privata - perchè 
non vogliamo che il Governo ci dica vi si 
dà la linea senza il traffico - ci si risponde 
no, non la concediamo col traffico perche 
sarebbe troppo lucrosa per il concessionario; 
e quando diciamo la costruite [voi, ci si 
dice no, perchè voi non volete spendere. 

Questa è la situazione vera. Quando di-
ciamo: si faccia un piccolo raccordolocaìe con 
le cinquemila lire a chilometro ci si risponde 
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no, perchè ci guas ta la soluzione del pro-
blema generale. 

Quindi non concessione pr ivata , non co-
s t ruzione da par te dello S ta to , non conces-
sione di un piccolo t ronco locale che f a r e m m o 
a nostre spese, non costruzione da p a r t e 
dello Sta to del suo a l lacc iamento che non 
è f a t t o per interesse locale, ma per interesse 
generale del P iemonte . 

Ora io lo domando al Governo, lo do-
mando ai ministri , non so se ad ant ichi amici 
e se mi pe rme t t ano di chiamarl i così. E mi 
duole che non sia presente l 'onorevole Luz-
zat t i , perchè l 'onorevole Luzza t t i al par i del-
l 'onorevole Chimirri essendo venut i in quei 
post i (ed all 'onorevole Luzza t t i come all 'ono-
revole Chimirri noi siamo legati da par t i -
colare devozione per il culto che essi hanno 
serba to ad una g rande e v e n e r a t a memoria 
pa r l amen ta re , quella di Giuseppe Saracco) 
essi conoscono p e r f e t t a m e n t e la questione, 
e l 'onorevole Luzzat t i , che in t r en t a anni 
mi dà sempre t a n t e e cos tant i prove di 
amicizia quando non è al Governo, ( S i r i d e ) 
probab i lmen te in questo momento non vor-
rebbe fare un a t to di contr izione, ma un 
semplice a t t o di cons ta taz ione , come ha 
de t to l 'onorevole Lucifero, anche per non 
met te re me nella condizione di votargl i 
sempre contro per r iacquis ta re l 'amicizia 
sua ! .(Si ride). 

È t a rd i e concludo. Ringrazio i nostri 
colleghi che in questa occasione mi hanno 
da to prove di solidarietà e ringrazio soprat-
t u t t o i colleghi della Sicilia, l 'onorevole La 
Via e l 'onorevole Cutrufelli , che h a n n o a-
v u t o parole così gentili per il Nord , ed essi 
sanno che io conto poco, ma che in t u t t e 
le quest ioni del Mezzogiorno noi por t i amo 
caldo nel cuore il sen t imento del l 'uni tà e 
della solidarietà nazionale ed io vi ho sem-
pre por ta to la mia penna o la mia debole 
parola . (Approvazioni). 

E d io chiedo a voi, onorevoli colleghi : se 
vi t rovaste in ques ta condizione: che non voi 
aveste chiesto, ma il Governo, contro i vo-
stri interessi locali, vi avesse imposto un 
t ronco di interesse generale per nove milioni 
e con questo avesse pacif icato l 'agi tazione in 
P i emon te ed avesse o t t e n u t o t u t t i i vostr i 
voti per la legge del 1908 e l 'anno dopo, con 
u n art icolo di stralcio, avesse m a n t e n u t o 
t u t t a la legge del 1908 per 800 o900 milioni, 
s t ra lc iando - diciamo così - proprio i nove 
milioni sulla vos t ra pelle, nove milioni che 
costano un milione a l l 'anno sul bilancio 
dello Sta to , perchè si f a n n o percorrere per 
un milione di tonne l la te di merce 48 chi-

lometr i di a n d a t a in più e poi di r i torno a 
vuo to (lo ha d ichiara to la Direzione gene-
rale delle ferrovie), per non eseguire la legge,, 
io vi domando : depu t a t i di Sicilia, di Ca-
labria, di Basil icata, non vi ribellereste v o i r 
ed avres te rag ione? (Approvazioni— Com-
menti). 

E mi f a piacere vedere ques ta adesione 
dei colleghi ed io spero che essi mi d a r a n n o 
prova di solidarietà, e, viva Dio! finché vi-
vrò con la modes ta opera mia con t racam-
bierò ques ta loro sol idarietà. 

E lascia te che io dica f r a n c a m e n t e : Le 
nostre popolazioni che non possono costruire 
linee locali, perchè guas te rebbe il p roblema 
generale, nè linee d ' interesse generale perchè 
10 S ta to non le fa (e si t r a t t a di 14 chilo-
metri) non sanno più che fare ! 

E sapete voi che cosa è accadu to a Sa-
vona ? Io non sono di Savona, ma la Ca-
mera di commercio ha f a t t o fa re ques ta 
fo tograf ia del por to di Savona (Mostra una 
fotografia) con quindici piroscafi che non pos-
sono en t ra re in por to ed ha po tu to così con-
vincere l 'opinione pubblica. 

Ora, un a l t r ' anno , se il Pres idente c e l o 
permet te , io fa rò delle proiezioni luminose 
(Si ride) per fa r vedere che si po r t ano va-
goni al 25 per mille ed a 400 metr i sul li-
vello del mare , q u a n d o a b b i a m o una linea 
p iana che discende! Lo sanno t u t t i nei no-
str i paesi e ne r idono t u t t i . 

A Savona d u n q u e non po tevano avere 
vagoni in nessun modo e sot to nessun 
t i tolo. 

Un giorno c 'era un vagone di ca rbone 
des t ina to ad una amminis t raz ione dello 
S ta to . I b rav i facchini di Savona, che sono 
molto laboriosi, lo car icarono t ranqui l la-
mente , poi posero le spalle so t to e al grido 
di : « Issa! » come al fatidico grido di Balilla, 
ge t ta rono carbone e vagone in mare . 

Al l ' indomani ì vagoni c 'e rano per t u t t o 
11 por to . (Commenti). 

Ques t ' anno appena videro che il Go-
verno aveva r i t i r a to i nove milioni fecero 
una ser ra ta di un giorno: t u t t i i negozi 
chiusi, t u t t o il por to con pennoni a lu t to , 
t u t t a la v i ta c i t t ad ina ar res ta ta , seimila 
persone sulle pubbl iche piazze, noi in mezzo 
a loro a r a c c o m a n d a r e l 'ordine e la ca lma . 
Ef l ' o rd ine e la ca lma fu rono m a n t e n u t i in 
un modo v e r a m e n t e meraviglioso da quei 
carbonai , neri del loro carbone, che ave-
vano sospesa la loro g iornata di lavoro, 
perchè liberi c i t t ad in i avevano dir i t to al 
r i spe t to delle leggi dello S ta to . 

Or bene, onorevole ministro, sarà ques ta 
l 'u l t ima vol ta che io perorerò ques ta causa^ 
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perchè la peroreranno gli operai dei nostri 
paesi. 

Io non sono il loro deputato, sono di là 
dall'Appennino; ma la causa giusta deve 
essere sacra a tutti gli uomini. La perore-
ranno gli operai e noi, ci perdoneranno gli 
onorevoli ministri, non saremo più là a pre-
dicare la calma, non passeremo alla parte 
opposta; ma ci asterremo. Noi abbiamo fatto 
qui il nostro dovere e diremo loro: Rivol-
getevi al Governo, perchè faccia quello cui 
voi avete diritto. 

Quindi ringrazio i miei colleghi della Si-
cilia dell'appoggio datomi e sono lieto della 
nostra simpatica fusione e noi ritorneremo 
alla celebrazione del 1911 in questo modo: 
la legge del 1908 si esegue, si accelera, si 
intensifica, come ha detto l'onorevole mi-
nistro dei lavori pubblici, perchè questo è 
un progetto di intensificazione della legge del 
1908, per tutta l'Italia. Una regione sola per 
quattordici chilometri, che fruttano larga-
mente all'erario, è fuori della esecuzione della 
legge, è fuori dell'intensificazione della legge. 

Questa regione, onorevoli colleghi, saluta-
tela patriotticamente: è il Piemonte, i cui 
padri morirono per questa Italia che noi 
ameremo ugualmente, nonostante le grandi 
e penose ingiustizie, che in questo momento 
si vanno perpetrando. ( Vivissime approva-
zioni — Applausi — Congratulazioni). 

P R E S I D E N T E . Viene ora l'ordine del 
giorno dell'onorevole Pietra valle, così con-
cepito : 

« La Camera, confida che il Governo 
estenderà alla provincia di Molise le prov-
videnze e per integrare la deficientissima 
rete ferroviaria, aiutando per ora le inizia-
tive locali con equi sussidi per lo studio dei 
progetti, per favorirne quindi la costruzione 
mediante le norme di concessioni e sovve n -
zioni accordate col presente disegno di 
legge ». 

Chiedo se quest' ordine del giorno è ap-
poggiato. 

{É appoggiato). 

L'onorevole Pietravalle ha facoltà di 
svolgerlo. 

P I E T R A V A L L E Onorevoli colleghi, non 
avrei presentato quest'ordine del giorno, 
pel quale invoco pochi minuti di benevola 
attenzione dalla Camera, se non avessi vi-
sto attorno a questo disegno di legge risve-
gliarsi ed intrecciarsi desideri, bisogni, richie-
ste di altre regioni dell'Italia meridionale e 
persino proteste che riguardano quelle del-

l'Alta Italia, quale il Piemonte, così come 
le ha esposte il collega nostro Ferraris Mag-
giorino. Io ho creduto di presentarlo per 
ricordare alla Camera ed all'onorevole mi-
nistro dei lavori pubblici, che il Molise è 
rimasto sempre trasandato dalle varie leggi 
speciali riguardanti la rete ferroviaria del-
l'Italia meridionale, mentre, onorevole mi-
nistro, è forse la più infelice regione del 
Mezzogiorno sotto il riguardo del traffico 
ferroviario. La grande maggioranza degli 
abitanti molisani si trova a distanze enor-
mi dalle linee ferrate; e si debbono affron-
tare viaggi penosi, onerosi, con preadami-
tiche corriere postali, e spesso a schiena di 
muli, attraverso aspre vie, spesso in sta-
gioni inclementi in quella regione alpestre, 
per poter raggiungere una stazione ferro-
viaria. 

E non è questa l'ora per qui ricordare 
che i deformi ed insufficienti tronchi delle 
ferrovie molisane sono stati condotti perle 
giogaie dei monti, giacché o dovevano ser-
vire come una fonte d'ingordi guadagni per 
la società costruttrice (parlo della Termoli-
Campobasso-Benevento, dagli strani e lun-
ghi percorsi chilometrici, per aumentare 
sussidi e contributi dello Stato), o per sa-
ziare ingiusti appetiti locali e nefaste pre-
potenze politiche di tempi ormai andati, es-
sendo stato portato sino a 1350 metri sul 
livello del mare il tronco da Isernia verso-
Sulmona, per avere forse il cattivo gusto di 
poter dire che abbiamo un tratto di ferrovia, 
che è il più alto d'Europa. (Conversazioni 

P R E S I D E N T E . Ma prego di far s i -
lenzio ! 

P I E T R A V A L L E . Io qui non domando 
costruzioni, onorevole ministro, nè pro-
messe di leggi immediateche il Molise chie-
derà a suo tempo alla tarda ma innega-
bile giustizia dello Stato. No ; io, pren-
dendo fugace occasione dal presente dise-
gno di legge per le provincie calabro-lucane, 
ho voluto semplicemente adempiere aldo-
vere di presentare una preghiera.- Il Mo-
lise s'appresta, con le poverissime sue ini-
ziative locali, a studiare progetti di fer-
rovie economiche, a scartamento ridotto. 
Le condizioni del bilancio provinciale sono 
quali risultano da un disegno di legge pre-
sentato dal ministro Tedesco ; quelle dei 
bilanci comunali sono disastrosissime, e 
perciò occorrono sforzi enormi per potersi 
da essi contribuire per la compilazione dei 
primi progetti. 

Io segnalo la situazione al ministro, per-
chè cerchi per ora d'integrare queste inizia-

\ 
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tive locali (si parla di studi) con qualche 
sussidio da parte del Ministero dei lavori 
pubblici, affinchè le richieste del Molise 
possano poggiare su progetti concreti, ed 
alla sua futura rete di nuove e più razio-
nali ed utili ferrovie si possa dal Governo 
riconoscere il diritto a quelle concessioni, 
sovvenzioni, agevolazioni, che questo dise-
gno di legge opportunamente largisce alle 
consorelle della Basilicata Calabria, e che io 
voterò con animo devoto verso le loro giu-
ste aspirazioni. {Bene!) 

P R E S I D E N T E . Ha facoltà di parlare 
l'onorevole relatore della minoranza della 
Commissione. 

MANGO, relatore della minoranza della 
Commissione. Il relatore della minoranza 
della Commissione a quest 'ora si sforzerà il 
suo discorso, anche perchè è bene che la 
Camera sia in grado di udire presto l'auto-
revole parole del relatore della maggioranza. 

Se non fossero in giuoco 57 milioni, circa 
da una parte ed una diecina dall'altra, noi 
potremmo esser paghi di aver vista accolta 
la tesi subordinata della nostra relazione, 
la quale prima rilegò tu t ta la inoppor-
tunità, tu t ta la odiosità della rimozione 
dello scartamento ordinario sulla Sicignano-
Lagonegro; onde fin dalla sua prima tornata 
si intese nel dovere di rivolgere al ministro 
un primo ed un secondo quesito sullo scar-
tamento ridotto su sede propria, e sopra 
quello a terza rotaia; quesiti a cui il Mi-
nistero rispose contrariamente, negando la 
possibilità del calibro ordinario parallelo 
e concorrente con quello r idotto sulla Si-
cignano-Lagonegro. 

SACCHI, ministro dei lavori pubblici. Non 
la possibilità, la convenienza; perchè s'al-
terava il piano finanziario. 

MANGO, relatore della minoranza della 
Commissione. Proprio: la convenienza, poi-
ché con i progressi attuali della meccanica, 
certo nulla è impossibile nel senso vero della 
parola. 

Ma di fronte al diniego del Governo, 
dopo del quale restava il dubbio che anche 
si fosse finito con l 'accettare oggi la perma-
nenza del calibro ordinario, poteva di esso 
farsene la soppressione in avvenire spe-
cialmente se il relativo esercizio fosse in 
perdita, vide chiaro la minoranza della Com-
missione che uno era il mezzo per essere 
sicuri per sempre della conservazione del 
calibro ordinario: negare cioè risolutamente 
la adozione dello scartamento ridotto, e fu 
jper questo che venne alla seconda proposta, 
per la quale ci sentiamo nel dovere preciso 

' e categorico, di ripresentarla e chiarirla ora 
alla Camera, convinti come siamo che per 
la sua importanza esso merita tu t to l'esame 
del Parlamento. 

L'onorevole ministro ha aderito adun-
que alla nostra tesi subordinata; egli non 
trova difficoltà a far restare il calibro nor-
male sulla Sicignano-Lagonegro, ed augu-
riamoci che in avvenire nessuno voglia più 
at tentare ad esso. Ma egli stesso, nel con-
cedere tanto, ha testé enunciata la neces-
sità d 'aumentare persino il sussidio di 3,550 
lire all 'anno pei primi 14 anni, nel mentre 
ha poi implicitamente confermato che, per 
i susseguenti 56 anni, anche.per questa linea 
si dovrà pagare alla società concessionaria 
il sussidio chilometrico di 12 mila lire al-
l 'anno, di cui è parola nella mia relazione; 
onde per metri 78,250 si avrà il canone di 
lire 277.,787, che potrà anche aumentare, 
sicché abbiamo circa quattro milioni nel 
primo periodo, e lire 939 mila all'anno nel se-
condo, una somma nei 56 anni rispondente 
ad altri 52 milioni e mezzo, epperò un totale 
di 56 milioni e mezzo almeno per la Sici-
gnano. 

Bell'affare che va a fare la finanza dello 
Stato per una ferrovia, che al presente di 
nulla ha bisogno, per la quale al più po-
trebbe porsi tra Atena e Lagonegro un 
t ra t to di sutura di soli 44 chilometri per il 
passaggio dei treni ridotti senza toccare i 
precedenti e che, come diremo, sarebbe me-
glio non concedere mica nè in tut to nè in 
parte, per la e vidente utilità di proseguirla 
fino a Castrovillari, creandosi così una gran-
de ferrovia di 160 chilometri da Sicignano 
a Lagonegro tu t ta a scartamento ordinario. 

E non è solo una ragione di buona fi-
nanza che ci consiglia questo, ma soprat-
tu t to la necessità di avere una linea di 
grande importanza militare, che rappresenti 
la linea dorsale delle Calabrie, destinata 
alla difesa della patria, se la linea l i t o r a -
nea, che corre lungo il Tirreno, fosse minac-
ciata dal mare. Io non ripeterò quanto su 
questo ho esposto nella mia relazione di 
minoranza; nè, poiché l'ora incalza, rileg-
gerò il parere autorevole dato dalla Com-
missione Beale nel 1902, che conchiudeva 
per l ' importanza strategica di questa linea 
Lagonegro-Castrovillari. Mi basterà per pro-
piziarle la simpatia di quanti con tan ta 
benevolenza mi state ora ascoltando, il no-
tare subito che per farla a calibro ridotto 
spenderemo, sia pur calcolandosi gli am-
mortamenti, gl'interessi ed altro, una somma 
minore, e forse non di poco di quella che 
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il disegno di legge ci propone pagare al con- j 
cessionario. 

L'on orevole ministro poco fa ci lia detto 
che in questa discussione egli non può ac-
cettare alcuna richiesta, la quale importi un 
onere allo Stato. Benissimo, ma non vorrà 
allora egli rifiutarsi ad accogliere le nostre 
proposte, le quali, invece, vengono proprio 
in soccorso della finanza dello Stato per 56 
milioni e mezzo con certezza, e per un'altra 
diecina con molta probabilità. 

La minoranza della Commissione ha di-
mostrato, con le cifre alla mano, come, se, 
non solo la Sicignano-Lagonegro venisse 
conservata all'esercizio di Stato senza terza 
rotaia, ma anche la susseguente linea fino 
a Castrovillari venisse fatta a scartamento 
ordinario ed a cura dello Stato, si avrebbe, 
oltre al risparmio dei 56 milioni e mezzo 
suddetto, un altro rilevantissimo. Infatti 
essendo quella lunga metri 80,250 col sussi-
dio chilometrico di lire 14,300 nel primo pe-
riodo si ha l'onere annuo di lire 1,147,575, 
che se la linea si costruisce in un paio di anni, 
ne restano 12 di pagamento del sussidio a 
primo tipo, quindi ben 13 milioni e mezzo 
in un primo periodo. Per il secondo poi a 
lire 12 mila si hanno lire 963 mila all'anno, 
«he per 56 anni formano circa 54 milioni, 
donde un complessivo di 67 milioni nel men-
tre la Commissione Reale preventivava circa 
37 milioni la sua costruzione a calibro or-
dinario che con gl'interessi dà sempre una 
somma minore di quella proposta. 

Ed allora, onorevole ministro, se la mi-
noranza della Commissione le porge ora il 
mezzo come riparare a gravi errori in tempo, 
nel mentre la stessa finanza dello Stato va 
ad alleggerirsi di un maggior peso di molte 
diecine di milioni... 

SACCHI, ministro dei lavori pubblici. Do-
vremo esser grati. 

MANGO. ...sicuro! Nella sua cortesia ella 
dice la pura verità: proprio, esser grati, e 
questa coscienza nostra di sostenere una tesi 
giusta e santa sotto tutti i rapporti, ne dà 
la fede di combattere fino all'ultimo, sicuri 
che non sarà nostra la colpa se si vorranno 
chiudere gli occhi di fronte al bene tan-
gibile. {Approvazioni). 

Io temo però che le modeste proposte 
della minoranza non .siano state bene e se-
renamente valutate, preoccupati da precon-
cetti e da pregiudiziali, che non hanno fon-
damento; non volendo il ministro turbare 
quella che gli sembra un'arca santa, la fi-
nanza del suo progetto come egli la ha 
concepita. Finanza che io non trovo im-

i peccabile, e per la quale, non divido tutti 
i suoi entusiasmi; non li divido per la parte 
riguardante le due linee delle quali più 
specialmente mi occupo, non la divido forse 
neppure per la stessa larga misura dei sus-
sidii chilometrici annuali, così come sono 
proposti. 

Ma bisogna porre da banda i preconcetti 
allorquando, ripeto, sono a diecine assai i 
milioni in giuoco, e quando soprattutto si 
tratta di fare il meglio. E che il meglio sia 
il calibro normale sulla Lagongero-Castro-
villari, lo dico ora, come lo ho tante volte 
ripetuto non solo io, onorevole Sacchi, ma 
uno che lei stesso non può non ritenere 
un parlamentare autorevolissimo, cioè pro-
prio lei. 

Sicuro, io su questa tesi ho la fortuna di 
avere proprio lei come alleato; non la sua 
persona dell'oggi - poiché quando si siede al 
banco dei ministri, sia pure che la responsa-
bilità del potere faccia mutare un po' le 
idee - ma il Sacchi del 1902, quando era qui 
su questi nostri banchi a fare un po' l'op-
posizione, sia pure a color di rosa. 

Ella nella discussione sulle complemen-
tari sostenne la necessità dello scartamento 
ordinario, evada la nostra lode al deputato 
del 1902; speriamo però se la voglia meri-
tare anche nella sua nuova edizione il mi-
nistro del 1910. (Si ride). 

SACCHI, ministro dei lavori pubblici. L'ho 
ripetuto oggi qui: allora avrei fatto questo, 
raa le leggi successive hanno eambiato le 
circostanze. 

MANGO. Non parli di leggi successive, 
qui siamo ora a farne un'altra; e muteremo 
le precedenti se ci convinceremo che quelle 
han fatto male. 

Il ministro del tempo, l'onorevole Balen-
zano, trovò a ridire con lei, proprio come 
oggi si fa con me. 

Voci. Fra dieci anni lo farà lei. 
MANGO. Grazie; ma non facciamo oro-

scopi sbagliati col solleone... 
Il Balenzano con una certa energia di 

linguaggio quasi la investì dicendo che lei, 
onorevole Sacchi, quasi esagerava nell'im-
portanza dello scartamento ordinario, poiché 
ella aveva detto che con i mezzi moderni 
perfino le tram vie si tengono a scartamento 
ordinario. (Movimenti del ministro dei la-
vori pubblici). 

Oh ! onorevole Sacchi, ho qui il discorso 
suo, e la risposta del ministro Balenzano, 
che ecco come disse : 

j « L'onorevole Sacchi ha detto che oggi 
' si tende dappertutto, anche per le tram vie, 
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ad avere lo scartamento ordinario, impe-
rocché quello- ridotto è quasi bandito. Non 
è molto esatto ella, onorevole Sacchi . Ho 
qui una pubblicazione recentissima di un 
nostro egregio funzionario, che è andato in 
Francia ad esaminare le linee a scartamento 
ridotto, ed ha trovato che solo da due anni 
ben 636 chilometri sono stati da sezione or-
dinaria mutat i in ridotta ». 

Alleato preziosissimo dell'ieri, onorevole 
Sacchi , non vorrà oggi trovare un fine di 
non ricevere, proprio in queste passate leggi, 
che, se sono sbagliate, abbiamo il sacro do-
vere di correggere. {Bravo!) 

Perchè non persiste nelle sue lodevoli 
opinioni intorno allo scartamento ordinario? 
Perchè non lo trova tanto più preferibile 
sulla Lagonegro-Castrovillari, pei quanto fi-
nanziariamente si farebbe un buon affare, 
spendendo meno da una parte, ed assicu-
rando allo esercizio di Stato , dall 'altra, una 
linea che in avvenire non potrà che esser 
di ottimo reddito, quando servisse di col-
legazione fra la rete Lucana e la Calabrese? 

IsTon mi pare fosse per il Parlamento un 
ostacolo insormontabile, l 'averla già una 
legge voluta a scartamento ridotto, contro 
il quale io alla Camera, il senatore Miceli 
nell 'altro ramo del Parlamento, protestam-
mo nel 1902 proprio allorché la proposta di 
questa ferrovia venne la prima volta a noi; 
e da allora una o due volte all 'anno, sem-

1 \ 
pre, costantemente, ho protestato in que- j 
st 'Aula, convinto come sono che si com- j 
mette un errore, al quale non mi sono mai j 
rassegnato, nè mi rassegnerò, per quanto j 
possa essere reverente ai voleri della Ga- I 
mera. 

Certamente io non so vedere alcun osta- j 
colo nelle pregiudiziali, ohe lei eccepisce. : 
El la dice che in questa sede siamo in tema I 
d'esecuzione, e non è lecito di mutare nulla, j 
Orbene, onorevole ministro, quando si è j 
innanzi al Parlamento, ed allorché si sotto-
pone ad esso un grande tema, in cui sono ! 
compromessi gravi interessi economici e 
morali, il Parlamento non ha innanzi a sé 
alcuna pregiudiziale che valga a fermarlo.. . 

SACCHI, ministro dei lavori pubblici. Oh! 
certo può fare quello che vuole ! 

MANGO. Proprio, non evvi niente su 
cui non possa tornare ; e non v'è nessuna 
ragione di non ricevere, quando si t rat t i di 
sanzionare irreparabilmente errori gravis-
simi. 

Della esecuzione delle leggi si occupa il 
Potere esecutivo; ma se esso viene innanzi 
al Parlamento, non lo fa per quella; ci 

viene perchè vuole modificare, migliorare^, 
adattare alle esigenze nuove altre disposi-
zioni che appaiono più opportune. 

È, ora che dobbiamo costruire la linea, 
appaltarla, proprio la sede di modificare 
ciò che riconosciamo erroneo, 

E d è venuta meno la ragione stessa sulla 
quale basò il giudizio del Parlamento nel 
1902; essa si fondava sulla duplice ragione 
della minor spesa, e della possibilità solo 
mercè il calibro ridotto di accostare le sta-
zioni agli abitati . 

Abbiamo visto come la prima ragione 
fosse sfumata; ma è pure la seconda comple-
tamente, per quanto inopportunamente,, 
andata in fumo, poiché i progetti compi-
lati dalla Direzione generale delle ferrovie 
hanno ubicate le stazioni a varii chilome-
tri di distanza da paesi dai quali spesso 
per un vero scherno esse pigliano il nome. 

Errore codesto che la nostra Commissione-
unanime fa voti non si verifichi; nel m e n t r e 
S p e c i e p e r i centri maggiori come Lauria, 
nonché per gli altri capoluoghi di manda-
mento è necessità assoluta lo accostar la 
stazione all 'abitato. Solo così il traffico lo-
cale sarà att ivato, e le ferrovie rispon-
deranno al compito loro, e col cresciuto 
incremento daranno pure un largo rendi-
mento. 

Però noi abbiamo voluto anche richia-
ì mare l 'attenzione dell'onorevole ministro* 
j sopra le cremagliere, contro le quali noisia-
| mo in modo assoluto, non per vieti pregiu-
J dizii, ma perchè è evidente la serie d'incon-
ì venienti gravissimi che esse portano. 

Rappresentano al certo anzitutto un in-
| tralcio ed una perdita enorme di tempo,. 
! ma anche una spesa maggiore, per le ta-
| riffe, che si minacciano rendere più elevate 
j su quei trat t i . Sicché se uno deve recarsi da 
| un paese ad un altro vicino, dovrà prefe-
I rire dieci volte la carrozza, anziché queste 
J ferrovie tardigrade, quali sono quelle con 

le cremagliere intercalate. 
Ed a proposito: sento il dovere di rife-

rire al ministro una voce che corre insi-
stente, secondo la quale una delle due So-
cietà concorrenti avrebbe acquistato per 
cinque milioni molto materiale non nuovo 
ad uso di cremagliere; ciò forse proprio in 
previsione che si andranno a fare i 137 chi-
lometri di ferrovie a cremagliere nella B a -
silicata e Calabria. 

Onorevole ministro, se questo fosse, se 
cioè quella Società la quale, sia pure come 

! ella ha detto, non ha dritto a preferenze» 
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^perché l ' a t t r ibuz ione verrà dopo che i corpi 
consul t iv i a v r a n n o da to il loro parere con 
il massimo scrupolo - si è ass icura ta ques ta 
grossa, p a r t i t a di mater ia le più o meno vec-
chio, vorrà porla in uso ad ogni costo, e noi 
sapp iamo come sono abili, quan to siano 
sottili le ar t i di queste Società nel giungere 
ad assicurarsi un buon affare. 

Ne resti a d u n q u e avvisato , e se, come con-
fido, vor rà evitare ogni pericolo ed ogni cri-
t ica, le faccia togliere di mezzo senz 'a l t ro 
queste così invise cremagliere, che s t a r anno 
bene per arrampicars i a fini sport ivi sulle 
pendici dei mont i della Svizzera, ma non 
per noi che abb iamo ben al t ro per il capo 
che lo sport, e ne preme invece a r r iva r pre-
s to a casa nos t ra , e con la certezza* di 
g iungervi sani. (Bene!) 

Si usi la t raz ione elet t r ica senz' altro, 
come il proget to dice su questi t r a t t i a cre-
magl iera ; con la energia elet tr ica si vin-
cono pendenze anche for t i , e di energie ne 
abb iamo a dovizia f r a l 'Agri, il Tanagro, 
il Coscile e l 'Arvo disponendosi di 30 mila 
cavalli circa ; onde anche la soluzione del 
maggior problema della t raz ione elet t r ica 
sulla in tera re te non è difficile, pu rché 
resti ass icurata alle indus t r ie locali al-
meno la m e t à della energia che si racco-
glie, e che -è disponibile. Che se poi per dare 
ai concessionari il carbone biancone con di-
minuzione del canone annuo complessivo 
richiesto allo S ta to si dovesse per caso re-
s ta re senza energia per i fini industr ia l i , 
e t u t t o fosse assorbi to dalla locomozione, 
il Governo certo sap rebbe a n d a r adagio, e 
ben p re t ende re la protezione la più larga 
delle indus t r ie , e si paghi pure intero il 
canone quale ora si p r e v e n t i v a ! {Bene!) 

E d ora u n ' u l t i m a osservazione che la re-
lazione di minoranza ha pure f a t t a , e che si 
riferisce al l 'epoca della consegna della Si-
c ignano-Lagonegro , ove venisse s ca r t a t a la 
nos t ra propos ta in principale. E d è che es-
sendo essa u n a p u r a linea di col legamento, 
giacché su di essa vi sono i 44 chilometri , che 
servono a t r a t t o di su tu ra t re le due reti se-
condar ie , non vi è chi non veda non esservi 
a lcuna ragione per sciupare dei milioni, 
con il consegnarla alla Società p r ima che 
non sia p ron ta la linea susseguente, la quale 
devesi collegare, pr ia cioè che non sia f a t t a 
la Lagonegro-Cast rovi l lar i , a lmeno nella sua 
p r ima me tà fino a R o t o n d a . È chiaro. 

Se la S ic ignano-Lagonegro per t a n t o il 
Governo vuole che abb ia pu re un terzo bi-
nario, per q u a n t o serve a collegare le due 
reti , se dopo Lagonegro non sarà p ron to 

all 'esercizio alcun t r a t t o non è oppor tuno 
consegnarla: il contrar io significherebbe get-
t a r e delle cent inaia di migliaia, d a n d o senza 
necessità sussidi che certo non sono di mi-
sura r i s t re t ta . 

Ond 'è che io ho p resen ta to altresì un ar-
ticolo sos t i tu t ivo speciale, che r iguarda ap-
pun to questo caso, ed alla cui votazione 
si passerà ove l 'ar t icolo precedente , con il 
quale chiedo la costruzione d i re t ta dello 
S ta to in t re anni ed a sca r t amen to ordinario, 
fosse respinto, il che voglio lusingarmi non 
sarà per essere. Del resto la Lagonegro-Ca-
strovi l lar i v o t a t a nel 1902 è f r a le più an-
t iche, e far la p r ima è un dovere. 

L 'onorevole Sacchi, con parola molto cor-
tese e della quale lo ringrazio, ha tes té nel 
suo discorso de t to che io, con la mia con-
trorelazione, ho valorosamente difesa una 
tesi non facile, né buona . Ma ha aggiun ta la 
notizia che, se si togliesse al piano finan-
ziario, così come è concepito, u n a delle linee, 
la media dei sussidi dovrebbe salire, perchè 
ment re sono fìssati a lire 14,300 a chilome-
tro quelli di costruzione, ne occorre sul t r a t t o 
Lagonegro-Rivel lo n ien temeno che uno di 
ol t re 25 mila, e sul l 'a l t ro Rivel lo-Bivio La-
tronico uno di circa 18 mila. Ora creda pure , 
onorevole Sacchi, che abi l i tà non ne ho a-
v u t a nessuna, sono le cose e la loro voce 
che par lano e danno rilievo alla grande mo-
dest ia dei mezzi di difesa di un t ema . Con 
le cifre cui ho accenna to si fa anche a ca-
libro normale la Lagonegro-Castrovil lar i , 
del res to , quando cessato il p r imo perio-
do, che si chiude con l ' aper tu ra della in-
tera re te (che" ci augur iamo sia brevissi-
mo e non arrivi ai 14 anni fìssati con la legge) 
e quando iniziatosi il secondo periodo co-
mincerà il sussidio unico di 12 mila lire a 
chilometro su t u t t a la rete, comprese le 
l inee facili osre vi è la terza rotaia , il marg ine 
res ta , e non magro, a l l 'assuntore . Altro che 
ci r e s t a ! Quindi se si togliesse dalla conven-
zione la S ic ignano-Lagonegro-Cas t rovi l la r i , 
n o n si compromet tebbe niente della consi-
s tenza della convenzione. La minoranza del-
la Commissione quindi insiste sugli emen-
d a m e n t i da essa fo rmula t i , confidando che 
il Governo voglia modificare quan to ci ha 
d e t t o testé su questo t ema . Ad ogni modo 
noi sent iamo di aver adempi to in tero al 
dover nostro : assuma ciascuno la p ropr ia 
responsabi l i tà , specie quando si t r a t t a della 
difesa nazionale ; noi siamo convint i che 
Governo e Camera sapranno in tendere il 
loro ! ( Approvazioni - Molti deputati vanno 
a stringere la mano alVoratore). 
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P R E S I D E N T E . Spetta ora di parlare 
all'altro relatore, l'onorevole Chimirri. 

CHIMIRRI, relatore. Onorevole Presi-
dente, per quanto abbia desiderio di essere 
breve, certamente cinqne soli minuti a mez-
zogiorno non mi bastano per adempiere al 
mio mandato. 

Voci. A domani, a domani ! 
PRESIDENTE. Vista l'ora, trovo giu-

sta l'osservazione dell'onorevole relatore, e 

quindi credo opportuno rimettere il seguito 
di questa discussione alla prossima seduta 
antimeridiana. 

La seduta termina alle 11.55. 

PROF. EMILIO PIOTAKELLI 

Capo dell'Ufficio di Revisione e Stenografia 

Roma, 1910 — Tip. della Camera dei Deputati. 


