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TORNATA DEL 2 LUGLIO 1883

Presidenza del Presidente TECCHIO.

Sommario. — Sunto di petizioni — Congedi — Risultato della votazione per la nomina di
due Comwissari per la fillossera — Votazione a scrutinio segreto dei seguenti progetli di
legge s 1. Contratti di vendita di beni demaniali o trattativa privata; 2. Convenzione colla,
Svizzera per relazioni di servizio doganale,; 3. Convenzione colla compagnia Eastern Telegraph:
per comunicazioni telegrafiche sottomarine; 4. Modificaziont al testo unico delle leggi sul
reclutamento del regio esercito; 5. Provvedimenti pei danneggiati politici delle provincie Na-
poletane e Siciliane ; 6. Modificazioni alla legge sull’ Amministrazione e sullo contabilita gene-~

wale dello Stato; 7. Disposizioni concernenti i certificati ipotecari; 8. Facoltd al Gowverno
di applicare magistrati di appello alla Corte di cassazione di Palermo; 9. Disposizioni per
agevolare nei territori danneggiati dalle piene del 1882 il credifo alle Provincie, ai Comuni,
Consorzi e privati — Svolgimento dellinterpellanza del Senatore Majorana-Calatabiano al
Presidente del Consiglio, Ministro dell’Interno, ed ai Ministri dei Lavori Pubblici e di A gricol-
tura, Industsia e Commercio, intorno alle tariffe ferroviarie ed alla migliore attuazione in I talia
del servizio cumulativo delle merci e dei viaggiatori sulle ferrovie e sui piroscafi anche.in rela-
ziome alle esigenze delle classi lavoratrici — Risposta dei Ministri — Annunzio di nne inter-
pedlanza del Senatore Pantaleoni al Presidente del Consiglio, Ministro dell’ Interno intory” @lle ’
désposizioni per Pandamento delle amministrazioni in rapporto specialmente alla nuova le,"9¢
elettorale pelitica — Presentazione d’un progetto di legge sul bonificamento dell’agro romano
— Risultato delle votaziont fatte in principio di seduta.

La seduta & aperta alle ore 2 1|2 pom. onde ottenere che si proceda sollecitamente al
' riordinamento del catasto ed allo sgravio della
imposta fondiaria per le provincie maggior-
mente caricate.

15. I Consiglio comunale di Prizzi do-
manda che venga respinto il progetto di legge
sulla perequazione della imposta fondiaria.

16. Il Comizio agrario di Verona fa istanza
perché vengano sollecitamente attuate le mi-
| sure riguardanti il riordinamento della imposta
fondiaria.

; 17. I Consiglio comunale di Castel di
Lucio domanda che sia ritirato il progetto di
Sunto di petizioni. o -1 legge sulla perequazione fondiaria.

14. 11 Consiglio agrario ch Treviso fa xstanza 18. La Giunta municipale di Casacalenda

Sono presenti i Ministri delle Finanze e del-
TAgricoltura, Industria e Commercio; piu tardi
intervengono il Presidente del Consiglio ed i
Ministri della Guerra, dei Lavori Pubblici, della
Giustizia e della Marina.

Il Senatore, Segretario, CHIESI da lettura del
Processo verbale della tornata antecedente, il
quale e approvato:

Atti diversi.
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fa istanza onde ottenere che col progetto di
legge sulla perequazione dell’imposta fondiaria
non vengano maggiormente aggravate le con-
dizioni della proprietd fondiaria nelle provincie
meridionali.

19. La Camera di commercio di Catania fa

istanza perché venga respinto il progetto di

legge sulla perequazione della imposta fon-
diaria.

20. Il Consiglio comunale di Burgio fa
istanza onde ottenere che col progetto di legge
sulla perequazione della imposta fondiaria venga
tenuto conto del maggior aggravio della pro-
prieta in quella provincia.

21. 11 Consiglio comunale di Frosolone

(Identica alla precedente). ‘

22, 11 Consiglio comunale di Alimena do-

manda c¢he non venga approvato il progetto
di legge sulla perequazione dell’imposta fon-
diaria.

23. 1l Consiglio comunale di Piazza Arme-

rina
(Identica alla precedente).

24. 1 Consiglio comunaledi Castellammare |

del Golfo

(Identica alla precedents).

2b. 1l Consiglio comunale di Catauia sot-
- topone al Senato alcune considerazioni e pro-
poste circa il trattamento verso i danneggiati
politici delle provincie siciliane.

26. Il Censiglio comunale di Camastra do-
manda che non venga maggiormente aggravata
la proprieta fondiaria della Sicilia.

27. 1l Consiglio comunale di Ficarazzi

(Identica alla precedente).

28. 1l Consiglio comunale di S. Angelo m
Grotte

(Identica alla precedente).
29. 11 Consiglio provinciale di Catania
(Identica alla precedente). ‘

30. La Camera di commercio ed arti dx'

" Messina, ecc.

(Identica alle f;receden{x) :

31. La Deputazione provinciale di Siracusa

(Identica alle precedenti)

32. 1l Consiglio agrario di Torino fa istanza
perché venga sollecmamente discusso il pro-
’getto di legge sulla perequazione dell’imposta
fondiaria, facendo voti per Padozione di alcune

disposizioni in pr@posito del proge*tto ‘mede-
simo.: : ;

I Senatori Bertea, Rossi Alessandro e Mj
gliorati domandanc un congedo éi un mege
per motivi di salute, il Senatore Ranco di vent;
giorni, ed il Senatore Scarabelli di giorni quin-
dici pure per motivi di salute.

Questi congedi vengono dal Senato aecor-
dati.

PRESIDENTE. Proclamo il risultato della vots-

" zione per la nomina di due Commissari giusta

il prescritto della legge sulla fillossera:

Senatori presenti . . . 70
Votanti . . . . . . 60

Il Senatore Griffini ebbe voti 53
» Todaro » 33
» Pasella » 15
> Borelli » 6

Vofti,,sp'«.ersi. .
Furono quindi eletti i Senatori Griffini e To-
daro.
‘Ora, secondo "ordine del giorno, si procedera

' alla votazione a scrutinio segreto dei seguenti

progetti di legge:

Contratti di vendita di beni demaniali a trat—
tativa privata;

Convenzione colla Svizzera per relazioni di
servizio doganale;

Convenzione colla compagnia Fastern Tele-
graph per comunicazioni telegrafiche sottoma-
rine;

Modificazioni al testo unico delle leggl sul

| reclutamento del regio esercito;

Provvedimenti pei danneggiati politici delle
provincie napolitane e siciliane;

Modificazioni alla legge sull’amministrazione
e sulla contabilitd generale dello Stato;

Disposizioni concernenti i certificati ipote-
carl;

Facoltd al Governo di apphcar‘e maglstrah
di appello alla Corte di cassazione di Palermo;.

Disposizioni per agevolare nei territori dan-
neggiati dalle piene del 1882 i credito alle
provincie, ai comuni, consorzi e priVati

(Il Senatore, Segretario, Chiesi fa l’appello
nominale).

Interpellanza
del Senatore Majorana-Calatabiano.

PRESIDENTE. Le urne rimarranno aperte a co-
modo dei Senatori-che non hanno ancora votato.

#
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si procede allinterpellanza del signor Sena-

tore Majorana-Calatabiano al Presidente del
Consiglio, Ministro dell’Interno, ed ai Ministri
dei Lavori Pubblici e d’Agricoltura, Industria

¢ Commercio, intorno alle tariffe ferroviarie ed

alla migliore attwazione in Ttalia del servizio
cumulativo delle merci e dei viaggiatori sulle
ferrovie e sul piroscafi anche in relazione alle
'esi«genze delle classi lavoratrici. ,

Il Senatere Majorana-Calatabiano ha la pa-
rola.

Senatore MAJORANA-CALATABIANO. Signori Sena-
tori, signori Ministri. Pria di dare, nel pit
preve modo che potro, lo svolgimento alla mia
“interpellanza, io devo rendere ragione del fatto
di averla alquanto allargata, rispelto alla sua
antica prima forma.

Allora pendeva, parlo del mese di febbraio

wltimo, nella Camera elettiva, con parvenze
d’imminente discussione, il progetto di legge
sull’esercizio privato delle ferrovie dello Stato.
Era corsa pertanto la domanda per la proroga
del termine fissato al riscatto delle Meridionali.
Si conoscevano, approssimativamente almeno,
gli intendimenti dell’Amministrazione d’allora.
 0ggi, in presenza di un nuovo Ministro dei
Lavori Pubblici, seguito il diniego della pro-
roga al riscatto da parte della Societa delle
Meridionali, rimandata ad altra stagione par-
lamentare la discussione del progetto di legge
sull’esercizio privato, mi pare che, pure non
dichiarandolo espressamente, il Governo abbia
riconosciuto il dovere di ristudiare largamente
la questione; e percio io, considerando che il
tema gravissimo dell’esercizio cumulativo, al
quale era principalmente rivolta la mia prima
interpellanza, non & che un episodio del grande
problema dell’esercizio delle ferrovie, ho cre-
duto dovere allargare la prima formola, e com-
prendere cosi nella interpellanza stessa cio che
si riforisce al servizio cumulativo, come la ri-
cerca del miglior modo di riforma e attuazione
“delle tariffe.

E poiché taluno dei Ministri che 1nter ello, si
& mostrato giustamente tenero delle sorti delle
classi lavoratrici, cosi m’imposi di guardare il
Problema anche rispetto alle esigenze delle
classi medesime.

Falte queste avvertenze per ispiegare l'or-
dine delle mic idee, ne devo aggiungere un’altra.

. Nel 1875 il campo ammiuistrativo, parlamen-

tare, ed anche politico, rispetto alle ferrovie,
era diviso in due. Una parte propugnava la
onnipotenza dello Stato. Un’altra parte I’onni-
potenza della privata attivita, da svolgersi pero
in vista e in armonia del maggiore interesse
del paese.

Fu sempre miapersonale opinione che dovesse
il problema risolversi in unodi codesti termini,
ciog: o accogliere in modo assoluto il conecetto
autoritario, o adottare ’opposto. Ragioni mol-
teplici, indipendenti anche in gran parte dalla
volonta di coloro che assunsero nel 1876 il
governo della cosa pubblica, menarono ad una
conciusione, che mi affretto a definire ibrida,
cioé al una specie di eclettismo tra il principio
dell’azione dello Stato, e il principio dello svol-
gimento dell’attivitd privata: vale a dire, alla
conclusione che lo Stato sia proprietario delle
ferrovie, e lattivita privata §’incarichi di con-
durne esercizio. ‘

Soluzione codesta, a parer mio, non del tutto
felice, ma abbastauza ragionevole; perché c’era
almeno il mezzo di raggiungere, con prestabi-
liti congegni e guarentigie, in massima parte,
il vero fine del problema delle ferrovie, cioé

la massima utilizzazione, a pro di tutto il paese

e dello Stato, di questo grande motare di ci-
vilta. '

Sono inutili i sistemi, io penso, sono nocivi
i partiti, i quali non hanno di mira che lat-
tuazione di un’idea pitt o meno artificiale o Ia
prevalenza di un qualche concetto prestabilito,
discordante, anche in piccaola parte, col benin-
teso e durevole pubblico bene.

Sono per contro veri principi, sono rispetta-
bili partiti quelli i quali, per indole loro e per
le circostanze nelle quali si svolgono, guaren-
tiscono il conseguimento del maggiore utile.

Ora, se coloro che nel 1875 e 76 propugna-
vano di attribuire allindustria privata la pro-
prietd e Uesercizio delle ferrovie, avevano di
mira la massima utilizzazione, replico, di co-
testo grande motere di civiltd; se a cio pur
mirava il Governo e la maggioranza, che nel
1876 votd la legge del riscatto e dell’esercizio
privato, sventuratamente quel fine, a giudicare
dalle apparenze, in gran parte é stato frustrato.
Imperocché, qualungue sia la scuola che possa
trionfare, al punto in cui ci troviameo, ci & da
credere che fra qualche anno si risolvera forse
mediocremente il problema ammlms’f.ratlvo2 si
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crederd con cid di migliorare il problema fi-
nanziario; ma il fine della massima utilizza-
zione in pro della generalitd del paese, del
grande motore delle ferrovie, a me pare as-
solutamente impossibile che si possa conse-
guire col presente indirizzo. E credo non sara
possibile di conseguirlo, finché non si appor-
teranno profonde e salutari innovazioni al me-
desimo; finché almeno non saranno fatti novglh
studi, e adottati divisamenti i quali modifichino
In massima parte, e per quanto ha rapporto
alle tariffe, le basi della legge che pende in-
nanzi all’altro ramo del Parlamento.

Ecco Paltra ragione per cui all’allargamento
del campo della mia interpellanza dovetti ag-
giungere Pinvito all’onorevole Presidente del
Consiglio, il quale ci entra per la cosi detta
questione sociale nella sua qualita di Ministro
dell’Interno, ossia per cio che si riferisce alla
utilizzazione delle ferrovie, principalmente ri-
spetto alle classi lavoratrici.

Il Presidente del Consiglio ci entra altresi
perche, se questione vi fu mai di indirizzo go-
vernativo sulla quale la solidarietd di tutti i
membri di un Governo dev’essere indiscutibile,
io credo sia propriamente quella del miglior
esercizio delle ferrovie.

Fatte queste avvertenze io entro difilato nello
studio del tema.

Servizio cumulativo :

La counfigurazione della penisola in sé stessa,
glinteressi e le relazioni di trafico che si
svolgono da una parte e dall’altra del conti-
nente, spesso fra le parti della stessa regione,
e soprattutio le esigenze del traffico fra le isole
ed il continente, richiedono dal Governo una
particolarissima attenzione ed uno studio spe-
ciale, per risolvere felicemente il problema del
servizio cumulativo.

Il Governo & in diritto di risolverlo.

Leggi dello Stato, a proposito di Convenzioni
marittime e ferroviarie, decreti del Governo,
e precisamente quello del 28 settembre 1880,
gliene fanno un solenne dovere.

Cid nondimeno, su cotesto grave tema non &
stata impellente la ressa della pubblica opinio-
ne; imperocchs, sventuramente, in Italia siamo

,governatl dall’istinto dell’ 1m1taz1one, e quando

per i pii gravi interessi ci mostriamo indiffe-

renti, possano essi venire notevolmente dan-

neggiati, & quasi impossibile che vi si prov-

veda opportunatamente: anni ed anni inutil-

mente decorrono con pubblico disdoro e latturg,
Ora, del servizio cumulativo 'opinione pub-

blica non si & mostrata grandemente preoccu-

pata; anzi la stampa stessa ne ha taciuto fing
al punto di rendere possibili le pretensioni de]-
Pattivita privata; la quale in nome di un prin-
cipio di liberta, che colla materia non ha nulls
a vedere, ed in nome di un principio di giu-
stizia immaginario, ha creduto e crede di poter
contestare allo Stato il diritto ed il dovere di
attuare il servizio cumulativo.

E ci6 perché?

Perché - come avrebbero potuto dolersi i vei-
turali rispetto ai carrettieri, e pilt tardi itraspor- -
tatori sui carri, rispetto alle ferrovie - cosi gli
agenti e gli spedizionieri dicono: « lasciate che
noi facciamo questo servizio »; od in altri ter-
mini, benché lo Stato, a procurare alla gene-
rahta dei cittadini le pitt pronte ed economiche
comunicazioni, abbia fatto spese per miliardi,
dicono: «non utilizzate coteste spese, ma la-
sciate che i nostri agenti ferroviari e marittimi
non rimuovano gli ostacoli dei viaggi e dei tra-
sbordi, ne creino, anzi, con la loro inerzia di piu,
sicché perfino le merci del pit piccolo volume
riescano notevolmente gravate; pochi saranno
i traffici, ma le loro molie spese anderanno
divise fra intermediari che saranno resi ne-
cessari ».

Io credo, o Signori, che la liberti e Ja giu-
stizia possano essere offese nell’ipotesi che il
Governo non s’interessi della pit pronta e larga
attuazione del servizio cumulativo. Ed & bene
sinoti che, a renderlo veramente proficuo, gio-
vera sempre il concorso della privata attivita,
a mezzo delle agenzie di spedizioni, le quali,
in quanto per economia, prontezza e diligenza.
possano fare concorrenza agli uflici ferroviari
e di navigazione, presteranno pur sempre la
loro opera utile.

So peraltro che, per attuazione del servizio
cumulatwo, 81 sono fatti studi; pero con mio
rincrescimento debbo notarc che gli abbozzi
delle convenzioni concordate sono lontanissime
dal risolvere il problema. A parte che da tali con-
venzioni sono lasciate fuori molte parti I’Italia
e dei centri marittimi importantissimi, esse
non accordano tutte quelle agevolezze che ri-
solverebbero il problema nel pit largo signi-
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ficato della parola: per raggiungere, ciog, Ja
massima utilizzazione del servizio. In conse-
guenza io prego il Governo, e segnatamente
gli onorevoli Ministri del Commercio e dei La-
vori Pabblici, di preoccuparsi di questo gravis-
simo téma, e cercare di migliorare seriamente
ed estendere le proposte di convenzioni, prima
di sanzionarle. ,

E per chiudere le mie brevi avvertenze in
ordine al servizio cumulativo, io richiamo Pat-
tenzione del Ministero sopra un punto impor-
tante.

Credo che sia davvero un errore il supporre.

che la Sicilia abbia da essere perpetuamente
considerata come un’isola da essere servita con
mezzi di trasporto affatto suoi particolari; credo
che sia un errore il pensare che le ferrovie in
Sicilia si sarebbero dovute costrurre in modo
diverso da quello del continente, e senza pos-
sibile rannodamento alle medesime.Imperocche,
se non erro, in un tempo, che voglio augurare
non abbia a riuscire molto lontano, si ha pur
da risolvere il problema del passaggio dello
Stretto, vale a dire si ha pur da riunire, con un
tunnel sottomarino o con un ponte, la Sicilia
al continente.

Ed a questo proposito io faccio presente al
signori Ministri ed al Senato che la Sicilia,
con voto altamente italiano, anela la piu pronta
realizzazione di cosi 1mportante unione.

Catania anzi ha preso liniziativa del movi-
mento e ha rassegnate al Parlamento e al
Governo del Re le sue istanze, e quelle di Pa-
lermo, Caltanissetta, Girgenti, Nicosia, Calta-
girone, Piazza Armerina, Acireale, Militello,
Val Catania, Troina, Regalbuto, Randazzo,Bian-
cavilla e altre, in tutto ben 63 grosse citta,
molte delle quali capoluoghi di provincia e
capoluoghi di circondari.

La legge stabili un fondo per questo studio;
desidererei che essa non rimanesse lettera
morta: imperocché, se mezzi di comunicazione
possono avere dell’importanza, io credo che,
cosi dal lato economico, come dal lato morale
€ dal lato politico, nessuno potrd averne al-

trettanta quanto quello del passaggio sotto-

Inarino, o mediante un ponte, dello Stretto di
Messina, V

- Intanto perd, & bene che il Governo metta
lmeno attenzione all’attuazione di un sistema
di comunicazione marittima alquanto meno in-

felice dell’attuale: a tale scopo fo brevissime
osservazioni.

Esiste un contratto colla Societa Florio per
il passaggio dello Stretto in coincidenza dei
treni delle ferrovie, per viaggiatori e merci.
Quel contratto nelle condizioni presenti lascia
una passivitd al Governo.

Ora -poiché ci ha da essere una passivita -
perche, domando io, non vorrete, non dird an-
nullare, ma ridurre notevolissimamente la tassa
del passaggio dello Stretto pei viaggiatori e per
le merci?

Una volta che la garanzia del minimo di red-
dito deve essere sempre sborsata, per la ra-
gione che manca il traffico necessario per
liberare lo Stato dal suo concorso, perché, nei
limiti almeno di questo concorso, non si ribassa
il pedaggio e la tariffa delle merci?

Nel 1871, quando si studiavano nel Parlamento
le penultime convenzioni marittime, I’Ammini-
strazione di allora aveva promesso che avrebbe
attuato nello Stretto il passaggio dei treni me-

‘diante la creazione di barche a vapore adatte

a riceverli senza necessitd di trasbordo. Que-
sto pensiero finora non é stato attuato, mentre
pur so che vi é stato taluno il quale ha fatto
delle proposte per la costruzione di qualche
nave adatta a realizzare il passaggio integrale
del treno da un capo all’altro dello Stretto. Ora,
se la spesa non & grave - e al fine cul verrebbe
destinata non puo essere gravissima - perché
non risolvere anche questa parte del problema?

Queste brevi osservazioni mi bastano per la
parte della mia interpellanza relativa al servizio
cumulativo. ,

Verro ora ad un altro punto di molta mag-
giore importanza.

A che gioverebbe il servizio cumulativo senza
che si rivedessero e notevolmente si abbassas-
sero le tariffe? Se le tariffe hanno da restare nei
termini in cui si rivelano nel progetto di legge,
presentato all’altro ramo del Parlamento, ri-
tengo che il problema ferroviario, in quanto ri-
guarda il pubblico bene, riusci pessimamente
risoluto.

E qui mi permetto di rilevare un mio pen-
siero. Si & affacciata in Inghilterra, in Germa-
nia, in Austria I'idea della tassa unica ferro-
viaria pei viaggiatori, entro il perimetro dello

Stato. In Inghilterra ¢ d’impossibile attuazione
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per la natura della proprieta delle ferrovie in
mano di grandi e svariate Compagnie, salvo
che si accennasse alla grande e contestabile
operazione del riscatto e al conseguente mono-
polio governativo. ‘

. Non & per altro di facile attuazione in Ger-
mania, e nemmeno in Austria; né io oso affer-
‘mare che, nei termini di una tariffa mitissima
come quella proposta dal Brandon per PInghil-

terra e la Scozia di sole lire 1 28 per la prima

classe, centesimi 64 per la seconda, e cente-
simi 82 per la terza, sarebbe mai possibile per
PItalia. Ma, utilizzando cotesto pensiero, intorno
a cui si affaticano le menti di coloro che si occu-
‘pano degli interessi dei popoli, non si potrebbe
tentare d’attuarlo in Italia,dove abbiamo, poten-
zialmente, tutto il monopolio ferroviario in mano
dello Stato, e lo & in atto in maggior parte fin
da ora, determinando una mitissima tassa unica,
‘applicandola entro date zone, lievemente au-
mentativa per ogni altra zona di percorrenza?

Indagate, per esempio, quale sia la somma
minima necessaria per pagare le spese d’eser-
cizio di un tratto di ferrovia, supponiamo di
200 chilometri, e se vi pare troppo una zona a
tanta distanza, restringetela a soli 100.
~ Ora, chemale ci sarebbe,dappoiche nell’ Italia
il movimento diuomini e di merci & cosl scarso,
che, entro 100 chilometri si stabilisse una tassa
unica, tale, peraltro, da non aggravare la tassa
per le percorrenze pill brevi ragguagliata al
sistema vigente, e da abbandonare o notevol-
‘mente alleggerire la tassa piu grave per le
percorrenze pit lunghe? Che male cisarebbe, am-
‘messo ¢id, che si adotiasse un coefficiente per
le zone doppie o triple, e perfino si esigesse
una piceola indennitd pel cumulo dei diversi
servigi che si fanno fra le diverse Societa fer-
roviarie, ed anche fra le marittime?
~ Quale ne sarebbe la conseguenza? La con-
seguenza non sarebbe lattuazione della tassa
unica per qualsiasi percorrenza; ma, eliminata la
stretta proporzionalita in ragione chilometrica,
-la tassa ordinaria dei primi quindici o venti chi-
lometri sarebbe quella della prima zona dei
cento, con aumento proporzionalmenﬁé decre-
_scente per le altre zone: in tal modo, nel piu
grande movimento dei viaggiatori, si avrebbe
il mezzo di rifare la perdita della tariffa piu
_cara, ossia esaltamente proporzionale, pagata

da un numero di viaggiatori infinitamente mi.
nore.

Se per accogliere siffatto pensiero noi do}.
biamo trovarlo attuato in altri paesi, io mi gf-
fretto a dire che esempio somigliante non tro.-
veremo esattamente in alcun luogo. Ma indi-
rettamente, in piu paesi, ne troviamo gli effetti,
mediante le tariffe miti, ¢ mediante le diffe-
renziali, delle quali mi occuperd piu tardi.

Ho voluto manifestare questo pensiero perchg
lo credo degno degli studi del Governo, onde
esso veda come meglio si possa risolvere il

. problema di attirare sulle ferrovie nazionali il

maggior numero di viaggiatori col loro minor
possibile dispendio.

Ma un lato gravissimo della questione, e che
io reputo di facile e giovevolissima attuazione,
¢ quello della unitd della tassa dei piceoli
colli. ,

Noi abbiamo Punitd della tassa per le poste;
Pabbiamo felicemente esperimentata coi pacchi
postali; 1’abbiamo trovata tanto giovevole
che ora si cerca di aumentarne il peso ed il
volume; ed ove null’aliro si facesse di meglio,
sarebbe pur sempre un bene che s’ingrandisse
il peso dei pacchi postali. ‘

Ora, io domando ai signori Ministri, e segna-
tamente al Ministro di Agricoltura, Industria
e Commercio: si pud negare che in Italia vi
siano moltissimi prodotti i quali a non molta
distanza, si vendono, fra un luogo e 1’altro,
a prezzi favolosamente diversi? Prenda, onore-
vole Ministro, i diligenti lavori del suo ufficio,

‘e vedrd che perfino sulle materie di prima

necessita, per esempio sul pane e sul frumento,
pareggiate le differenze di qualita, vi & la dif-

-ferenza talvolta del 30 e del 35 per cento.

A Sassari, per esempio, nella settimana dal 21

~al 26 maggio il frumento da pane di prima qua-

lita & segnato a lire 31,10 il quintale, mentre
a Noale (Venezia) é solo a lire 22,37. Le uve
del Piemonte nel 1881 hanno avuto un prezzo
medio di lire 30,944, mentre quelle della reé-
gione meridionale adriatica, dove la sostanz
zuccherina e alcoolica & maggiore, appena rag-

giunsero la media di lire 17,440; e anche meno

le uve ancor migliori della regione IX che
comprende Foggia, Bari, Lecce; e nella mert
dionale mediterranea discende a lire 12,0793
ed in Sicilia dove gono le pilt ricche uve, 101
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¢i & alcun mercato per esse, e molto meno sono
sbbietto di esportazione dallisola.

Ora, se fosse possibile di trasportare dall’un
capo all’altro d’Italia, non dird tutte le masse
“dei prodotti, perchié la questione si compliche-
rebbe, ma almeno mostre notevoli dei me-
desimi, le quali, per esempio, si elevassero al
peso massimo di un quintale; e c¢i6 con un
prezzo I modico il quale potesse essere sofferto
dal valore della merce stessa, io ritengo che
gi verificherebbe la piu benefica rivoluzione in
tutta Peconomia del paese, non solo dall’aspetto
della produzione, ma anche da quello della ri-
partizione, e sovrattutto da quello del consumo.

Quanti prodotti mon vanno fra noi perduti struzione e per il materiale delle ferrovie, dal

per mancanza di prento ed economico trasporto
nei lwoghi che ne difettano o che li pagano ca-
ramente!

Io vorrei domandare ai miei conmttadlm Si-

ciliani, che dicano se, allorché ci vien meno
la ricerca degli aranci e dei limoni per parte
del’America del Nord dal porto di Trieste, non
si & condannati a vedere deperire quei prodotti,
mentre che, nei meroati del continente d’Italia
nostra, di essi ci & tutt’altro che abboundanza
e basso prezzo.

Ma se cento chilogrammi di cotesti prodotti,
di altre frutta, di ortaglie, di vino, di olio di
oliva, si potessero portare, con una somma mas-
sima di due lire da un punto all’altro d’Italia,
(e con due lire vi sarebbe rimunerazione larga
di spesa d’esercizio e perfino rimborso di una
‘parte del capitals), si verificherebbe davvero
una rivoluzione sulla economia del paese; ché
non solo si utilizzerebbe gran parte dei pro-
dotti che vaunno perduti, dei materiali impor-
tantissimi sui quali peré non & possibile un
forte aggravio di spese di trasporto, ma sor-
gerebbero ben pure industrie e mtrap/reqe no-
velle e svariatissime.

- lo non oso peraltro determinare limiti di
prezzo o di peso; ma soitometto la mia idea,
che a me pare degnissima di considerazione;
¢, glacche le ferrovie sono pressoché tutte dello

Stato, e costruite quasi tulte col suo concorso,

anzi con suoi ingenti sacrifizi, io domando:
Perché non utilizzarle in qualche modo?
Pare ardito cotesto concetto? Ebbene, fissate

una tassa minima di una lira, per esemplo, pér '
1colli entro 25 chilogramumi e poi stabilite lievi
&mfﬁcxcn,tx pgr le percorrenze di 300 chllometm |

in su, e per le quantitd superiori fino al quin-

tale, fermando il prezzo massimo a lire due,
e superandolo ancora ove si tratti di servizio
celere.

 Trovar modo di far avere in tutta Italia, con

~assai lieve spesa, qualsiasi produzione, importa
‘un immediato miglioramento di tutte le classi
- e della convivenza, importa incremento di red-
- dito delle ferrovie e delle finanze.

E perche si dia la dovuta importanza al

- pensiero della necessita dei pia pronti prov-
- vedimenti, io mi permetto richiamare all’atten-
- zione del Senato alcune cifre.

La spesa totale impiegata in Italia per-la ce-

Ministero dei Lavori Pubblici veniva calcolata
nel 1881 in lire 2 miliardi e 678 milioni. Ma vi
sono pia centinaia di milioni di lire in ferrovie
e materiali che non appartengono allo Stato;
le ferrovie meridionali, pero, le considero, fino
a mutamento d’indirizzo, come di prossima ap-
partenenza allo Stato; le altre indiscutibilmente
private, in massima parte traggono la loro
origine e la vita con aiuto dello Stato. Ad ogni
modo, tra finanza pubblica ed industria privata,
¢ indubitato che I'Italia ha patito la spesa in
capitale, fin qui, di due miliardi e 678 milioni.
Ora io penso che tale spesa, dal principio sino
ad oggi, sia realmente costata, anche compen-
sato lo scarso utile conseguito, 4 o 5 miliardi
di onere allo Stato e al paese; ed in cio dire
intendo parlare di capitali e d’interessi raccoltl
insieme e capitalizzati, e credo bensi di te-
nermi nel meno anziché nel pit. Or bene, quale
& il prodotto lordo annuale di cotesti ingenti
valori, comprese anche le ferrovie private?

Nel 1881 - poiché di quell’anno abbiamo la
statistica - non & stato che di 191 milioni, os-
sia 21,688 lire per chilometro di ferrovia.

Su questi 191 milioni, quale & stata la spesa?
134 milioni, ossia 15,246 lire per spese di eser-
cizio e di manutenzione a chilometro, onde il
prodotte netto raggiunse appena annui 57 mi-
lioni. S

'E'pertaato indiscutibile ehe le nostre ferrovie
non producono; esse non possono sostenere il
confronto con alcune delle grandi nazioni, pur
serbate le proporzioni della estensione e}eﬂe‘
re’cl e della rxspettwa popolazione. R

Siamo pa,m«onl, non d} meno, di ?egutami
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lieti degli effetti, se consideriamo il presente
rispetto al passato! :

E veramente un qualche effetto utile, appa-
rentemente utile, ci ha da essere; ma Peffetto
reale delle nostre ferrovie & pur sempre quello:
cioé non producono. .

To non nego per cié che i miliardi spesi sieno
indirettamente produttivi per il paese; mnon
potrei commetlere tanto errore; che in fatto
di comunicazioni la massima parte dei loro ef-
fetti utili in senso economico, morale e poli-
tico, sono invisibili, ma non meno reali. Pero,
quando noi vediamo che le ferrovie di tutti gli
altri Stati, di certo non tutti piu ricchi dell’Italia,
perché io mon parlo solo del’America o del-
PInghilterra, o della Francia, ma di tutti, e
anche della Germania e dell’Austria-Ungheria,
danno risultamenti finanziariamente assai mag-
giori, perfino dov’ée Pesercizio governativo:
dobbiamo tutti riconoscere che qualche cosa vi
ha da essere di specialmente, di organicamente
erroneo e vizioso fra noi; onde & chiaro che
Pesempio di cid che avviene di fuori, & del tutto
malamente invocato.

Che significa infatti il dire che le tariffe
nostre non sono piu alte dalle altre, se con

quelle tariffe la potenza motrice delle ferrovie

rimane inattuata?

Che si direbbe di quell’impresario che, in
confronto di altre piazze, giudicasse miti i prezzi
d’ingresso, i quali perd, perché non a portata
dei mezzi degli spettatori, non impedissero che
resti vuoto il teatro?

Tra il conseguire un lieve guadagno con ta-

riffe bassissime, e il tenerle elevate a perdita, |

non & dubbia la scelta.

A che far trascinare vetture e carri a |

vuoto?

Si oserd obbiettare che, anche coi
ribassi, non verranno i viaggiatori, ne si spe-
diranno le merci ? Ma come si spiega dunque
che nei casi non sempre lodevoli di pubbliche
feste, di divertimenti, di esposizioni, ecc., ri-
ducendosi notevolmente le tariffe accorrono
uomini e si mandano cose? Come si spiega il

prodigioso sviluppo dell’ istituzione dei pacchi

postali fra noi? ;
- Si vorra dire sul serio che I'Italia sia in uno

stato d’estrema miseria, e tale che manchi
di vomini che vogliano e debbano per loro

tornaconto muoversi, e di merci da trasportare

notevoli |

=

da un punto ad un altro dello Stato, ed anche
da produrre per essere trasportate? ‘

Dird invece, che le condizioni del trasportg
non sono rispondenti alle esigenze economiche
delle nostre popolazioni, delle nostre economie
ed industrie: in altre parole: il governo delle
ferrovie fallisce tranoi ai suoi fini; esse. Dé‘rciS
non sono fatte pel traffici, ma esigono che
questi si sacrifichino alle medesime.

Io non mi dilungo su questo tema, paren-
domi bastevoli le fatte avvertenze. Son venute
alle fatte considerazioni, perché veramente mi
ha prodotta una stretta di cuore il vedere le
proposte delle nuove tariffe che si vorrebbero
consegnare agli appaltatori dell’esercizio delle
ferrovie. Se per sventura d’Italia, con le desi-
gnate condizioni, non dird per sessant’anni,
ma solo per vent’anni, si dovesse incatenare
la vita e il movimento italiano, io, acerrimo
nemico d’ogni ingerenza dello Stato, direi: con-
tinuiamo pure a danneggiare la nostra azienda
ferroviaria, lasciamola in mano dello Stato,
ma attulamo, prima ancora di trasmetterla alla
attivitd privata, attuiamo le buone leggi eco-
nomiche, le quali c’insegnano che col caro
nulla si ottiene, attuiamo dungue il buon mer-
cato: attuiamolo soprattutto conformandoci alle
contingenze nostre, alle esigenze delle classie
delle popolazioni tutte della patria, peninsulare
e insulare!

Vengo ad un terzo punto, per il quale invoco
pit specialmente l’attenzione dell’onorevole Mi-
nistro del Commercio e del Presidente del Con-
siglio.

Nelle nostre cilta principali, sia per la diffi-
coltd degli alloggi, sia, come in Roma, per le
difficolta atmosferiche, non & facile che viva
con tutta comoditd una numerosa classe lavo-
ratrice. Quindi & necessario che o viva male,
o rinunzi al suo svolgimento. Ora, domando io:
che male ci sarebbe, poiche le ferrovie toccalo
nonché le sole citta principali, anche le seconda-
rie, che si stabilissero, come il Governo inglese
ha potuto richiedere dalle Societd private Der
Londra, si stabilissero, dico, dei treni in servizio
degli operai, o questi sifacilitassero a servirsidel
treni ordinari mattutini e serali, con un prezzo
ridotto di molto, entro una zona di dieci, qW”

“dici o venti chilometri al pitt? Ove questo 1

facesse, ed in conseguenza si rendesse possl
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bhile di far gravare sulla giornata del salario la
spesa del trasporto, il quale non dovrebbe co-
stare che qualche diecina di centesimi (come di
dieci centesimi ¢ per Londra per un tragitto
di undici e pitt chilometri in sola andata, ed

altrettanti in ritorno) quanti vantaggi non si

otterrebbero ?

Adesso parlo di Roma; ma il concetto e ge-
nerico, ¢ poi ne verrebhero le applicazioni:
orbene, quanto a Roma, P'agro romano si po-
trebbe facilmente coltivare, restituendo sempre,
nel luogo salubre donde si muoverebbero, i la-
voratori. E trasportandomi da Roma a Catauia,
o veggo che, nella cosi detta pima, travagliata
dalla malaria, e nella quale non vi é princi-
pio di bonificamento, vi sono pit stazioni site
in aperta campagna: Bicocca, Motta S. Ana-
stasia, Passo Martino. Ora, che male ci sarebbe
che si facessero muovere gli operal il mattino
e ritirare alla sera, con treni speciali ove si
avessero numerosi operai da condurre, o in
coincidenza di treni ordinari al minimo possi-
bile ¢

Io faccio riflettere agli onorevoli Colleghi ed
al Governo che la pilt notevole inferiorita che,
in fatto di ferrovie, presenta I'Italia rispetto agli
altri paesi, cousiste nello scarsissimo movimento
delle terze classi; che cosa vuol dire cio?

Contraddicendoci intorno alle esagerate ap-
prensioni sulla nostra miseria, diremo forse che
fra noi & pitt numerosa la classe ricca e agiata
che in altri paesi?

Vuol dire che il movimento veramente pro-
duttore & sparuto. Noi troviamo sulle ferrovie
germaniche su 10 mila viaggiatori appena 104
nelle prime classi, 355 nelle seconde, e 9541
nelle terze classi!

Questo ¢ il movimento essenzialmeunte pro-
duttore ! Invece in Italia che cosa abbiamo?

Le ferrovie costruite ed esercitate col con-
corso e col sudore del popolo, sono quasi un
privilegio di poche classi, e la grande mag-
gloranza, precisamente delle campagne, non sa,
né sapra che farsene.

In atto abbiamo che nelle ferrovie dell’Alta
Italia le prime classi danno il 2 e 95 per
cento di tutto il movimento; il 12 e 75 per
cento le seconde classi; il 31 e 14 per cento sol-
tanto mnelle terze classi, mentre il 53 per cento

non rappresenta che il movimento di mxhtam

¢ dialtri per conto dello Stato!

Dzscusszom’, [ L4G.

Nelle ferrovie Romane il rapporto ¢ peggiore.
Ne abbiamo 4 e 70 per 100 di prima classe,
19 e 55 di seconda.

Nelle Calabro-Sicule ne abhiamo 3 e 23 per
100 di prima classe, 20 e 75 per 100 di seconda.

Il percorso medio & sempre in danno delle
terze classi, imperoccheé nell’Alta Italia & di 106
chilometri per la prima classe, di 60 per la se-
conda e di soli 39 per la terza; nelle Romane
il rapporto & peggiore, cioé di 170 chilometri
per le prime classi, 87 per le seconde, 44 per
le terze; il quale si tiene a 40 per le Meridio-
nali e a 39 per le Calabro-Sicule, neile quali
ultime perd la prima classe non raggiunge
che 72 chilometri di percorso.

Ora & certo che per divertimento il popolo
non si pud, ne si deve mettere in viaggio, ma
chi & che pud negare che non vi sia un gran-
dissimo bisogno di movimento in Italia ¢ Pos-
siamo amimettere che le condizioni economiche
del lavoro in Italia sieno identiche dappertutto;
che vi sia dapertutto equilibrata attitudine,
bisogno, offerte, dimande di lavoro colla rela-
tiva tendenza, corae dovrebbe essere sempre, al
miglioramento delle classi lavoratrici?

Si pud negare anzi che, ad esempio, alla Si-
cilia, in dati mesi dell’anno, non faccia d’uope
delle braccia di altre regioni?

poveri lavoratori della Calabria vi vanno
con mezzi di trasporto costosi o preadamitici!

Possiamo negare che in Sardegna non vi sia
difetto di lavoratori in alcune stagioni?

Possiamo negare che gente di lavoro, perita
nelle arti e nei mestieri, non vi sia nell’Alta
Italia, la quale, ove avesse buone condizioni di
trasporto, si porterebbe facilmente, in date sta-
gioni almeno, nelle altre parti d’Italia ?

Possiamo negare che i lavoratori di cam-
pagna delle contrade pitt alte delle Alpl non
avrebbero disponibile qualche mese della sta-
gione invernale, che potrebbero benissimo im-
piegare, anche portandovi le loro speciali at-
titudini, in taluni punti del territorio meridio-
nale?

Qual’é quell’operaio che possa voler intra-
prendere un viaggio da un punto all’altro
d’Tialia per tentare di trovar lavoro, se il solo
trasporto di sé gli deve portar via gran parte
di un anno intiero di salario?

Che si @ fatto, che si tenta di fare per li-
berare le classi lavoratrici da tanta iattura?
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Quali sono gli argomenti di pil reale e indi-
scutibile utilitd di quelle classi? Che cosa & la
quesiione sociale? Qualiitemi dei qualisi preoc-
cupano gl uomini di Stato? A che meneranno
le leggi, quali si vogliono, sugli infortuni, sulle
pensioni della vecchiaia, e simili, fuorché a
indebolire il principio della responsabilitd in-
dividuale. a favorire imprevidenza, a fomen-
{are artificialmente lo sviluppo del principio
della popolazione, a creare illusioni chie possono
divenir fatali? Percheé, invece, fin da ora non
si utilizzano le spese gid fatte, mettendo a por-
tata di tutti le ferrovie? Perché preferiamo di
rimandare alle calende greche ogni miglio-
ramento ? ~

V’é grande e giusta preoccupazione nel fe-

nomenoc {ra noi, in gran parte morboso, del--

Pemigrazione. Maunadelle pitt forti ragioni del-
Pemigrazione in Italia é lo squilibrio del lavoro.
Imperocché la sua merce € spesso, 1n talune
contrade, pit offerta che richiesta, onde la bas-
sezza e lincertezza della mercede. Ma nego che,
in senso assoluto, vi sia vero disquilibrio di
offerta e domanda, ritengo anzi che questa
vinea quella. Non si pud ammetiere che in Italia
non vi sia bisogno di lavoro per quante sono
tutte le braccia disponibili; ma bisognerebbe
almeno che a buon mercato si potessero tra-
sportare i lavoranti da un punto ad un altro.
Allora, aiutati dallo spirito di associazione, e un
po’dalla educazione, I’eccesso del lavoranti di
una contrada facilmente potra recarsi dove &
difetto: ma se & interdetto, a causa dell’igno-
ranza e del caro delle comunicazioni, di an-
dare facilmente da un punto all’aliro deli’Italia,
chinon pud viverein casa sua, adescato e illuso
preferira portare la sua miseria all’estero.

Vengo al quarto tema, il quale riguarda I’en-
titd delle tariffe. Non vi & dubbio che mediante
le tariffe eccezionali si possa correggere il male
delle tariffe generali e delle tariffe speciali ; ma
per tentare di migliorare le condizioni econo-
miche dell'Ttalia, tenuto confo che gli interessi

delle ferrovie sono in massima parte in mano |

dello Stato, biscgna fare uno sforzo per la mo-
difica sostanziale in ribasso delle tariffe gene-
rali e delle tariffe speciali.

Teste dicevo, dunque, cheiconfrontiin eifre at-
tinte da altri paesi, non ¢i devonoimporre. Trovo

infatti in uno dei pregevoli volumi dell’inchiesta

sull’esercizio delle ferrovie, che le tariffe italiane
sono portale, poco meno.che come modello di
bassezza; imperocche si accenna in quel vo-
lume, che, nella piceola velocila, le tariffe
russe sono di lire 7 ¢ 68 per tonnellata-chilo-
metro; le spagnuole 7 65, le austriache 7 33;
732 le bavaresi, 6 38 le prussiane, 6 88 le olan-
desi, mentre che sono di 6 69 le italiane, le
quali sono vinte solo dalle francesi perché queste
scedono a lire 6 03, e dalle belghe che sono a
lire 5 12. Quantungue, riguardo a queste ultime,
si rifletta che la loro bassezza maggiore sia
dovuta alla media con quelle assal basse di
ritorno e di concorrenza.

Io non so veramente se questi calcoli siano
fatti in ragione deil’entitd reale e totale del
trasporto, fatto con Papplicazione delle varie
tariffe; ovvero in ragione della tariffa unitaria
aritmeticamente raccolta per tutie le sue specie,
e ridotta in una somma media per ciascuna di
esse.

Io non lo so; perd presumo che sieno fatti
nel secondo senso, poiche, se cosi non fosse,
sarebhe impessibile la somma di trasporti che
negli altri paesi si verifica, quantunque le con-
dizioni della ricchezza non siano notevolmente
migliori o diverse dalle nostre.

Qra tra noi, tranne il piccolissimo movimento
dovuto ad una specie di tollerato monopolio,
sia per trasporto di carbone, sia a mezzo di
vagoni refrigeranti, e tranne 'equo prezzo di
alcune tariffe speciali, & positivo che il movi-
mento in base alle tariffe generali & meschino,
e per le lunghe percorrenze & quasi nullo.

La massa dei trasporti, in molta parte delle
ferrovie italiane, & cosi esigua che non risolve
il problema non selo nel senso di valere a far
pagare una parte del capitale investito nella
costruzione delle ferrovie, ma nemmeno in quello
di pagare le spese di esercizio.

Beninteso che parlo delle medie: imperocché
in alcuni punti, come nell’Alta Italia, la cosa
& diversa; comeché anche quivi si sia ben Jontani
dall’avvicinarci allo sviluppo che dovrebbe at-
tendersene. ‘

Io credo che in Italia si debbano applicare
criteri particolari per ben regolare la materia
delle tariffe.

Noi vediamo che ’Alta Italia, che &la part'e '
in cui il servizio ¢ meno inadeguatamente ri-
munerato, non da che 12,163 lire per.viag-
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ma;tore»ohilometro , mentre le Romane ne
Jdanno lire 9773: anche cotesti sono dati sta-
tistici sul movimento del 1881. Le Meridionali

danno 7495, le Calabro-Sicule 4146, le Sardse -

9222, le Sicule occidentali 5547.

Ora, domando io: questa scarsezza di movi-
mento & dovuta veramente alla mancanza di
volontd e di bisogno di viaggiatori, o al difetto
di convenienza economica, & causa dell’eleva-
tezza della tariffa e della configurazione d’Italia ?
To credo quest’ultima causa sia la maggiore.

Ma giacché le forti spese s’ impiegarono alla
costruzione, le fortissime s’impiegano per I'e-
gercizio e la manutenzioue, perché non si faci-
lita il movimento, mediante notevoli scema-
menti di tariffe? ’

Nelle Calabro-Sicule, sopra lire 13,890 di
spese totali di esercizio e di manutenzione, vi
sono lire 1292 di spese generali, e ben 7313
lire di spese di sorveglianza e di manutenzione.
Ora, come si pud temere che il ribasso, fosse
pure del 40 o 50 per cento sulla tariffa dei viag-
giatori e delle merci, possa recare notevole
danno all’amministrazione?

Su 13,890 lire, 8605 di spesa fissa, presso-
che tutta indipendente dal movimento; ora
queste 8605 lire - le guali vanno perdute, an-
corché non vi camminasserc treni del tutto
vuoti - perché non uiilizzarle, incoraggiando
cosl un maggiore movimento col ribasso delle
tariffe ?

Abbiamo veduto che la percorrenza media
dei viaggiatori & la piu bassa nelle Calabro-
Sicule; e pure essendo esse gia rannodate alle
grandi linee countinentali la percorrenza do-
vrebb’essere pilt elevata: ma non pud sperarsi,
ché gli affari mon frovano convenienza nelle
alte tariffe, e i pochi indispensabili prendono,
con tutte le spese e i disagi relativi, la via del
mare.

Il Ministro di Agriceltura, quando ci rifletta,
pud dire che varietd e che quantita di mercl
- di ‘basso valore se vogiiamo - vi hanno nel-
I'Italia meridionale, nelle Calabrie, nella Si-
cilia in specie?

E quante allre merci, quanto wateriale nou
si & impediti di porre a profitto o produrre
solo per Pesorbitanza delle tariffe?

Ma contro il mio assunto € lopinione invalsa,
per la quale si & creduto di affermare che oc-
corrano 5 o 6 centesimi per chilometro e per

tonnellata o per viaggiatore, affinché si rim-
borsi la spesa media occorrente per I’esercizio
e la manutenzione, e si abbia un qualche re-
siduo per Pammortizzazione del capitale.

A me invece sembra questa una cosa asso-
lutamente inesatta; perche, per esempio, nel
viaggio di ritorno, anche colla tariffa abbas-
sata poco piu di un centesimo per chilometro,
tonunellata, o viaggiatore, ci sarebbe ancora una
qualche rimunerazione, giaccheé la spesa di tra-
zione in parte e fatta.

Noi vediamo che negli altri paesi, in Inghil-
terra specialmente, i viaggi detti di piacere,
che sono numerosissimi, si trovano abbastanza
rimunerati colla spesa di un centesimo e mezzo,
o due.

Ora, quaudo abbiamo tanta latitudine di ri-
basso, perché non provocare 'aumento del tra-
sporto delle merci e del movimento dei viag-
giatori collo scemare le tariffe, invece di man-
tenere inerte questo costosissimo istrumeanto
che sono le ferrovie?

Perché impegnarci, se non sappiamo o non
vogliamo trarne il profitio possibile, in nuove
costruzioni, colla spesa di miliardi di lire, se
quelle che gia abbiamo e, per la loro giacitura,
di suprema importanza, con tanti stenti co-
struite, solo per distrazione o per oblio noi le
lasciamo cosl improdutiive?

E perché il mio pensiero non sia inapplica-
bile a qualcuna delle grandi reti delle ferrovie
italiane, io rilevo che anche quelle deil’Alta
Tialia, mediante un beninteso congeguo di ta-
riffe, si potrebbero graniemente avvantaggiare.

Difatti, anche per IAlta Italia abbiawo il
6.26 0;0 di spesa d’amministrazione gencrale;
abbiamo il 24.44 010 di sorveglianza e di ma-
nutenzione. Ora, guando ci & tutto il margine
quasi del 33 00 di spese fisse, indipe:denti
dalla quantita del movimento, i0 non vi dico
che si abbia a discendere det 60 o dell’ 80 0,0
dalle tariffe attuai, ma bensi credo che dal 20
al 30 0;0, o in ogni caso quanto basti almen
a distruggere le sovratasse governative, sl
pud immediatamente abbassarle, perche e irra-
sionale il non ammettere che col maggior mo-
vimento non si accresca il reddito totale che si

ottiene colle tariffe elevate.

Che diremo poi delle ferrovie Romane dove
abbiamo 8,52 di spesa di amministrazione,
33,89 di manutenzione, e solo 28,62 di movl-
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mento e servizio commerciale, ¢ 28,97 di tra-
zione e materiale mobile? Sopra questo 42 e
pitt per 100 di spese fisse, non si puo atienuare
il gravissimo carico che rende economicamente
quasi pit distante Napoli da Roma, di quanto
non siano distanti due porti di mare fra loro
assai piu lontani?

Relativamente alle Meridionali noi abbiamo
ancora il 41 per 100 di spese fisse; quanto
alle Calabro-Sicule le tariffe hanno agito mnel
senso di far compiere una continuata spolia-
zione degli interessi dello Stato; imperocché
abbiamo 9,30 di spese di amministrazione e
52,67 di spese disorveglianza e manutenzione.
Ora coteste sono pressocheé spese immutabili;
mettete il movimento decuplo e questo 62 per
cento di tutta la spesa d’esercizio non cresce
0 crescera assal poco: crescera bensi la spesa
di trazione materiale mobile, di movimento e
servizio commerciale, ma giammai nelle pro-
porzioni del maggior utile che potete atten-
dere. Anzi non bisogna dimenticare che nelle
Calabro-Sicule, come in parte nelle Meridionali,
il difetto di treni merci, rende artificialmente
piu costoso, a mezzo dei treni misti, il tra-
sporto di poche merci, di quanto lo sarebbe
guello di una quantita assai maggiore.

To non intendo di scendere ad altri partico-
lari intorno a questo punto; ma credo che le
esposte considerazioni debbano persuaderci che
le tariffe generali, e anche le speciali comuni,
quali sono proposte nell’altro ramo del Parla-
mento come base di future condizioni, debbano
essere rivedute sostanzialmente.

Ora, brevi parole sull’ultima parte della mia
interpellanza, cioé sulle tariffe differenziali.
In tanto io ho insistito sul hisogno dell’attua-
zione del miglior servizio cumulativo e sul bi-
sogno della revisione delle tariffe generali e
delle tariffe speciali comuni, in quanto che mi
sono prefisso che bisogna trarre profitto del-
I'enorme massa di spese state fatte, e delle
altre non lievi che si faranno ogni anno per
la manutenzione ed esercizio delle ferrovie.
Ora non si deve negare che il pitt grande osta-
colo dell'utilizzazione delle ferrovie in Italia,
viene appunto dalla configurazione dell’Ttalia
stessa. Io fo plauso al divisamento del Go-
verno che vuole ripartire le linee in modo lon-
gitudinale. Bisogna associare 'un capo all’al-

tro dell’Italia, e farne in quanto & possibile,
un sol tutto economico: ma questo non pro-
durrd mai i suoi effetti se non quando econg.
micamente si attenui grande parte della -
stanza mediantele tariffe decrescenti in ragione
della distanza stessa. Io ripudio il pensierq
che nelle lunghissime percorrenze la tariffs ri.
dotta, dell’ultimo tratto, debba servire di normsg,
del pagamento per tutti i tratti antecedenti.

Per questo importerebbe creare delle correnti
di traffico artificiali, destinate cioé a fare scom-
parire quelle che sono essenzialmente perturba-
trici producendo degli spostamenti nelle correnti
naturali; non puod essere senza grave danno il
procurare col bilancio dello Stato I’effetto che
il Juogo il quale é piu lontano deve attirare a
sé il commercio del piu vicino.

Dunque trovo ben fatto negli studi prelimi-
nari, stati concordati frale diverse rappresen-
tanze ferroviarie, di eliminare il concetto che
il punto piu lontano abbia a pagare meno caro
del punio piu vicino. Ma, fatto omaggio a co-
testo pensiero, soggiungo che & una vera de-
lusione il veder discendere cosi omeopatica-
mente la tariffa per tratti di 200 chilometri,
od anche di 100 in 100. Nelle distanze di qual-
che migliaio di chilometri, quali merci e quali
viaggiatori potranno trovare il tornaconto di
muoversi? Il concetto, invece, delle tariffe dif-
ferenziali dovrebbe attuarsi in guisa che nel
calcolo totale del pagamento della tariffa, delle
centinaia intere di chilometri debbano sparire,
cioé debbano essere assorbiti nella tassa note-
volmente decrescente.

Ma chi fa cotesto studio? Se ce ne rimet-
tiamo alle Societa esercenti, siccome esse ten-
gono conto dello stalu quo, e preferiscono atte-
nuare il lavoro tenendo immobile il profitto,
anziché accrescerlo col buon mercato, ¢’é poco
da attendersi. Se invece seriamente, come di
cosa di gravissima importanza, se ne occupa il
Governo, il buon successo dipendera dalla
maggiore larghezza di vedute da cui si fard
guidare. Esso, il Governo, deve tener conto delle
statistiche, le quali, per imperfette che siano,
mostrano abbastanza chiaramente che nelle
ferrovie non vi & affatto movimento in senso
di viaggiatori e di merci per lunghe percor-
renze, e molto meno in senso longitudinale;
difatti ¢ infinitamente meno di un centesimo
della popolazione italiana, quella che una volta

;
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nella sua vita ¢ potuta andare da un capo al-
raltro d’Italia; la massima parte delle merci
trova comodo di abbandonarsi ai piroscafi -
pon quelli delle Societa sovvenzionate - ma ai
piroscafl stranieri, i quali, sotto alcuni riguardi,
sono stati di grande benefizio per il commercio
¢ la produzione. Il Governo quindi tentera, col-
Pajuto degli enti interessati, di risolvere il pro-
blema di un buon sistema di tariffe differenziali,
con applicazione veramente generosa per le
Junghe percorrenze; cosi richiamerd ad esse
correnti di traffico giammai esistite.

To mi era imposto di non scendere ad alcuni
particolari; ma dal poco che ho osservato fin
qui voglio augurarmi che il pensiero mio, esclu-
sivamente ispirato al sentimento del bene pub-
blico e del dovere del mio Ufficio, sia stato
reso chiaro. Con questa fiducia io mi affretto
ad una breve conclusione che fard seguire da
alcuni quesiti che io fo agli onorevoli Ministri.

Io credo che il problema economico non vada
bene in Italia, perché l’attenzione pubblica si
suole perdere nei particolari e dimentica lo
studio e Vapplicazione dei grandi principi.

Una volta vi erano alti pensatori, vi erano
uomini di Stato che tenevano fisso lo sguardo
sopra 1 principl; e, nell’interesse esclusivo del
pubblico bene, tentavano di attuarlilargamente.

Pur troppo al di d’oggi il regime parlamen-
tare non sempre corretto ha distratte le menti
nonche dalla pratica, perfino dallo studio scien-
tifico dei grandi principi; anzi si puod dire che
essl sono messi in disparte, e non vi sono che in-
teressi visibili e sensibili, alimentati o rappre-
sentati da codesti pregiudizl popolari, o da mo-
nopoll, mi si tolleri ’espressione. E, quando gli
uni o gli altri ingrossano la voce, trovano la

stampa, trovano una opinione pubblica poco ben

disposta a cercare il bandolo della matassa, a
vedere il vero e tutto il vero; e noi pur troppo ci
affrettiamo, trascinati dall’istinto dell’imitazione,
a fare ed a distruggere leggi sopra leggi; a
Smarrire i grandi e generali interessi, a dar
corpo alle ombre o inconsapevolmente soddi-
sfare illegittime esigenze del privato o del lo-
cale egoismo.

E restando nel nostro tema, io chiedo: si
Puo egli negare che I'Italia non abbia spesi
miliardi nelle sue ferrovie? Si pud negare che

-t .o

al confronto di altri paesi il prodotto che I’I-
talia ne ricava sia minimo?

Si pud provare che I'ltalia sia miserabile al
punto da non potere avere uomini e cose per
cui vi fosse convenienza di muoversi e da es-
sere mossi, utilizzando cosi i non larghissimi
mezzi di comunicazione ferroviari, fin qui creati
nel suo territorio? Si pud negare che non vi
sia un rincaro opprimente secondo le attuali
tariffe, e pero un ostacolo insormontabile per-
ché uomini e merci si muovano da un capo
allaltro d’Italia? E a questo non fa dolorosa
corona il sistema di privilegiata navigazione
che, nei traffici interni, affama le isole ed il
continente con prezzi enormi e superiori a qua-
lunque convenienza economica? Sono veri o no
tutti cotesti fatti?

Ed é davvero un miracolo se con tutto cid
non si vada indietro e si conservi tuttora la
potenza produttiva; ma un vero e solido pro-
gresso, secondo me, & davvero impossibile !

E di fatti, volete una prova del cattivo an-
damento del servizio ferroviario ¢ Osservate per
un momento Pattivita privata, e vedrete che
essa invade il campo che avrebbe dovuto es-
sere piu utilmente occupato dall’industria delle
gia costrutte ferrovie ordinarie: essa fa co-
strurre a tutte sue spese linee di tramvie pa-
ralelle alle linee ferroviarie, le esercita in con-
correnza delle medesime, e queste vince anche
col buon mercato.

Ebbene, uno strumento cosi perfetto, cosi co-
stoso, quali le ferrovie ordinarie, quante volte
fosse bene utilizzato, potrebbe rendere mai pos-
sibile la concorrenza della nuova industria, che
& costosa alla sua volta, né e per propria in-
dole cosilargamente rimuneratrice come alcuni
la suppongono? Perché non stabilire nelle fer-
rovie ordinarie prezzi mitissimi per tutii, e pre-
cipuamente per il trasporto degli operai, soprat-
tutto dai centri pitt popolati?

Ci sard una legge sulle framvie; ma io non
vorrei una legge di restrizione. Migliorate il
servizio ferroviario; diminuite notevolmente le
tariffe ; determinate delle corse operaie; attuate
un sistema differenziale notevolissimo, non ar-
tificiale, non in pregiudizio di un luogo, ¢ in
servizio ingiusto di un altro: e vedrete che
si ridurranno ai minimi termini i surrogati, 1
quali dovrebbero raccogliere solo quella parte
che deve sfuggire al movimento ferrovizario.
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Imperocché, io penso che nello stato atiuale le
tramvie prendono la parte che spetta alle fer-
rovie, meno per la comodita, che pel basso
prezzo. ~

Si parla degli ostacoli esistenti fra noi allo
svelgimento della ricchezza pubblica; e si oblia
di trarre profitto delle copiose ricchezze che ab-
biamo. Ma domando io: UAmerica del Nord,
P Inghilterra, la Francia, hanno inventato pro-
cessi nuovi per isvolgersi in ricchezza? Sono
le ferrovie prmmpalmente che in quei paem
hanno operato il miracolo.

La Francia, per consenso di statistici molto
accurati, qualche ventina di anni fa, si consi-
derava non producesse, tutto compreso, che un
valore di 15 o 18 miliardi all’anno.

E per consenso di altri si arriva a supporre
che ora dopo un ventennio, malgrado 1 disastri
del 1870-1871, la produzione aunuale della ric-

chezza della Francia si avvicini ai 30 miliardi

all’anno.

Saranno effettivamente 24 o 25; ma ad ogni |

modo cold si & raggiunto un sorprendente pro-
gresso.

Ora, a qual punto si crede che arrivi la
miseria d’ Italia? Toglietene i 2{5 e poco piu
di territorio che le manca rispetto alla Fran-
cia; toglietene la parte minore di popola-
zione, tenecte conto delle sue foggie piu mo-
deste di vita e di consumo, della minore capi-
talizzazione, di sistema tributario peggiore; e
con tutto ci6 non vedo come in Italia si abbia
ad avere un reddito lordo minore del 50 0|0
del reddito francese! Ora, se I’Italia avesse (e
credo non si possa aver di meno, perché altri-
mentl non sole non vi si prn’ﬂedwebbe, ma vi
si morirebbe di fame), se, dico, I’ Italia avesse
12 miliardi all’anno di creazione di quei valori
dei quali vivono 1 suoi 28 o 29 milioni di abi-
tanti, e dai quali si trae il miliardo e mezzo e
piu di spesa pubblica: domando io sopra un
ammasso di prodotti di 12, di 14 miliardi
allanno, uno svolgimeuto di comunicazioni,
una larga utilizzazione di ferrovie ove non spin-
gerebbe la ricchezza pubblica?

Qual meraviglia che sopra qualche centinaio
di milioni, che dovrebbe aversi in pit e fra
non molto, del reddito lordo delle ferrovie, sor-
gesse mezzo miliardo annuo di maggiore ric-
chezza pmvata ¢

-Chi si fa a rifletiere come vuole esser pre- |

e

parata la ricchezza da tulte le forze di progy.
zione, lavoro, capitale, terreno, prima che g g
metta in traffico, capird che a produrre yy
maggiore reddito lordo di 100 milioni di Jipg
con Dlesercizio ferroviario, concorre tal massy
d’industrie da dover procurare un contempo-
raneo svolgimento di potenze produttive di tep.
reni, di capitali e di lavoro, che certsmente
deve piu volte superare la semplice indennity
del viaggio e del trasporto. Ebbene, noi siamg
in prospettiva di trarre utilita dal grande fat-
tore che sono le ferrovie che abbiamo ; siamo
alla vigilia di spendere ancora centinaia di mi-
lioni che fra qualche decennio ascenderanno a
miliardi, e vi siamo cosl rassegnati, indiffe-
renti ed inerti da accettare limitazioni od ab-
bandono delle forze che abbiamo, senza ten-
tare di sollevare almeno la questione ai veri
principi, ai verl e grandi interessi della eco-
nomia di tutto il paese e dello Stato ?

Se ne verra, in vista diun notevole scemamento
delle tariffe felrowame e di una assai larga ap-
plicazione del principio delle differenziali, se ne
verra forse, 'onorevole Ministro delle Iinanze
nella sua sapienza, a dire che si diminuird
il reddito, quando avra veduto che in certe
linee 1l 62 per cento & spesa fissa che di poco
si altera, ancorché il movimento fosse decuplo,
quando avra vedute che movimento non ¢’é,
che il peso lordo & quadruplo, quintuplo, se-
stuplo del peso utile che si trasporta?

Io non aggiungo altre parole, ¢ voglio con-
fidare che questa stagione estiva riesca pro-
duttrice di buone idee e sopra tutte di eccel-
Tenii frati.

Ora leggerd la mia conclusione che racco-
mando ai siguori Ministri.

Io desidero che la risposta degli onorevoli
signori Ministri possa rivolgersi benigna sopra
questi punti:

1° Attuarelaroamcnte il servizio cumulativo
colla pitt mite tariffa, e all’infuori di oguimo-
nopolio; affinché quel servizio riesca giovevole
a tutte le provincie dello Stato.

Promuovere lo studio e Uintrapresa del pas-
saggio dello stretto di Messina mediante traforo
0 ponte,

Vedere ge intanto non si possa attuare ui
mezzo di comunicazione per il passaf’glo dei
treni sullo Stretto. :
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o0 tudiare Vapplicazione di una tassa unica,
entro date zone, e licvemente aumentativa con
dei coefficienti, pel viaggiatori; ed applicare
qna mite tariffa unica al trasporto delle merci
i piccoli colli per tutto il territorio dello Stato,
incluse le isole.

In altesa di pid semplice e uniforme ta-
rifta, stabilire pei piccoli colli dei coetficienti
lievemente aumentativi della tariffa medesima,
in ragione del servizio celere o no, del peso,
della percorrenza. ,

3° Sulle zone determinate dalle csigenze del
lnoghi applicare una tariffa unica sulla terza e
quarta classe, in un treno mattutino e serale,
che possa trasportare i lavoranti e le loro fa-
miglie nel luogo del loro lavoro, e possa farli
fornare a casa.

4° Indipendentemente dalle maggiori age-
volezze mediante le tariffe speciali e locali,
ridurre le categorie delle merci e notevolmente
le tariffe generali, e quelle speciali comuni,
per guisa da attrarre il massimo concorso di
viaggiatori, e la massima guantitd di merci,
conseguendo la rimunerazicue alla spesa del-
Pesercizio, e possibilmente al capitale di costru-
zione, ed anche il maggior trafilco dovuto al
buon iercato, anziché alle alte tariffe, che
agiscono al ceutrario in senso di rendere im-
possibile lo sviluppo dei traffici e poco prodattivi
quei pochi indispensabili.

5. Raggiungere lo scopo della massima uti-
lizzazione del capitale investito nelle costru-
zioni e nella manutenzione, e delle spese tutte
indipendenti dalla quantita del traffico, e Paltro
scopo della sempre minor proporzione fra il
peso utile ed il peso lordo nei tremi, soprat-
tutto mediante un congegnato sistema di tariffe
differenziali; in cui, serbato il principio che si
debbano evitare gli artificiali spostamenti delle
correnti di traffico, e quélle che in verun caso
per la maggior percorrenza si abbia a pagar
meno, o altrettanto della minore, applicare una
tariffa notevolmente decrescente, in guisa che
tiescano possibili i movimenti di womini e di
mercei nelle pit lunghe distanze, contro lievi
Spese, glammai inferiori a quelle d’esercizio, con
tendenza a rimunerare il capitale investito,
erce la sempre crescente attivita della linea.

GENALA, Ministro dei Lovori Pubblici. Do-

ando la parola. ‘
FRESIDENTE. Ha la parola.

GENALA, Minisivo dei Lavori Pubblici. Per
rispondere adeguatamente alle molte e gravi
questioni poste e largamente toccate dall’ono-
revole Senatore Majorana-Calatabiano certa-
mente non basicrebbe un lungo discorso, e io
dovrel inoltre recare oggi dinanzi al Senato,
la discussione prematura di un progetto di
legge che fu dall’onorevole mio predecessore
presentato all’altro ramo del Parlamento, e che
0ggi viene esaminato da una Commissione par-
lamentare eletta dagli Uffici. Comprendera quindi
il Senato e Vonorevole interpellante, le riserve
che sono imposte a me, che desidero di dare
nondimeno una piu larga risposta alle inter-
rogazioni che egli mi ha fatte.

Il servizio cumulativo marittimo & in piccola
parte, & vero, ma gia da molto tempo, atiuato
fra le Societd delle strade ferrate, e le Societa
di navigazione.

Esiste un servizio cumulativo marittimo fra
la Societa delle strade ferrate Meridionali e le
Societd di navigazione per traversare lo stretto
di Messina. Esiste parimenti un servizio cu-
mulativo fra la Societda generale di naviga-
zione, e le strade ferrate Romane per l'isola- di
Sicilia.

Dall’isola vengono spedite le merci a Na-
poli, donde sono trasportate a destinazione con
le strade ferrate.

Nondimeno parve al Governo che un tal ser-
vizio non fosse sufficiente, e seguendo i desi-
deri generalmente espressi dal ccmmercio in
pit tempi ed.in pit luoghi ed in diverse forme,
fu pensato fino dal 1877, stipulandosi una Con-
venzione maritiima con la Societda Florio e Ru-
batiino, di porre come obblige alla Socieia,
quando fosse dal Governo richiesto, di fare il
servizio marittimo cumulativo col servizio fer-
roviario.

In esecuzione di cotesto obbligo convennero
insieme a Milgno, or son parecchi mesi, i de- '
legati delle amministrazioni delle strade fer-
rate con quelli delle Societd Florio e Rubat-
tino, allora non ancora unite insieme.

Le trattative furono dapprima un po’ difficili
solo perché le Societa Florio e Rubattino erano
1i per essere fuse insieme e gia stava innanzi
alla Camera il relativo progetto di legge. Per
la qual cosa nessuna deile due Societa voleva
incorrere in un obbligo assoluto, mentre pen-
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deva cotesta trasformazione della loro esistenza
giuridica.

La trasformazione venne fatta; e allora fu-
rono riprese le trattative, fu conchiusa una con-
venzione, base della quale era il servizio diretto
cumulativo delle strade ferrate col servizio ma-
rittimo, e dird piu esattamente fra i due grandi
porti di Venezia e di Genova e le isole. Questa
convenzione si estende tanto ai viaggiatori come
al trasporto delle merci e porta un ribasso delle
tariffe cumulative.

Contro questa proposta di convenzione si sol-
levarono grandi difficoltd. Si levarono in armi,
direi, gli spedizionieri di Venezia e quelli di
Genova, soccorsi gli uni e gli altri dalle Ca-
mere di commercio; di guisa che il Ministero,
trovandosi di fronte a molte osservazioni di
diversa natura, economiche le une, finanziarie
le altre, credette opportuno di far ristudiare la
cosa. Per lo che, d’accordo i tre Ministri del
Commercio, delle Finanze e dei Lavori Pub-
blici, fu quella proposta portata innanzi al Con-
siglio superiore del commercio perché Pesami-
nasse. E I'onorevole mio collega Ministro della
Agricoltura sara in grado di dire all’onorevole
interpellante a qual punto si trovi oggi questo
esame.

L’onorevole Majorana, accennando al servizio
cumulativo marittimo, che si fa per lo Stretto di
Messina, ha espresso l’idea che venga ribas-
sato il prezzo di trasporto.

Ribassare i prezzi & cosa molto facile a dire,
lo comprendo ; ma non & facile sempre di pre-
vedere tutti i risultati economici e finanziari
che un ribasso dei prezzi pud produrre, ed &
necessario di considerarli nel loro complesso.

Guardandoli solamente rispetto al passaggio
dello Stretto di Messina, conviene considerare
che oggi il commercio afttraverso lo Stretto o
scarso, specialmente per cid0 che riguarda i
viaggiatori, poiché i viaggiatori in servizio
cumulativo attraverso lo Stretto, sono in media
4 05 al giorno, e le merci non sono molte.

Il Senatore Majorana-Calatabiano, dice, che
ribassare significa aumentare il movimento.
Ma‘la tariffa dello Stretto & poca cosa di fronte
a ci6 che merci ¢ viaggiatori debbono pagare
al di qua e al dila dello Stretto; anche ribas-
§and0, e direi anche sopprimendo ogni tassa,
10 credo che non si aumenterebhe per nulla il

movimenio attraverso lo Stretto dei viaggiator;
e delle merci in servizio cumulativo.
L’onorevole interpellante poi ha convenutg

‘che o Stato perde centomila lire all’anno, perchg

nessuno ha voluto assumere il servizio marit-
timo dello Stretto, senza che fosse garantito up
mingmum di lavoro, che stesse a compensare
la spesa dei piroscafi destinati esclusivamente
a collegare il servizio delle strade ferrate fra
la Sicilia ed il Continente.

It vero che noi abbiamo una perdita di 100,000
lire all’anno; ma non credo che colla diminy-
zione della tariffa diminuirebbe questa perdita,
credo invece che aumenterebbe. Nondimeno
lonorevole Majorana-Calatabiano ha soggiunto
se non convenga studiare il modo di far co-
struire delle navi apposite per ricevere e tra-
sportare tutto un treno. Infatti fu presentato
il progetto di una nave capace di ricevere e
trasportare 24 vagoni in una volta.

Il Senato comprende la gravitd di una pro-
posta di questa natura e della spesa per la sua
attuazione, e comprenderd pure come per rie-
scire pratica e rimuneratrice converrebbe che
vi fossero parecchi treni di 24 vagoni da tra-
sportare, e comprendera infine che fino a tanto
che il commercio rimane limitato sarebbe un
ardire eccessivo il farvi sopra troppo fonda-
mento.

Nondimeno io non voglio con queste mie
parole pregiudicare menomamente ’esame della
proposta recentemente fatta al Ministero dei
Lavori Pubblici, come & anche lontano da me
il pensiero di pregiudicare l'altra pia grave
questione toccata dall’onorevole Senatore Majo-
rana-Calatabiano riguardo al sottopassaggio
dello Stretto di Messina.

In verita il Parlamento stabili gii una somma
per iniziare gli studi. La somma fu gia votata
Ianno scorso e gli studi certamente verranno
fatti. E quando noi avremo davanti qualche
studio concreto, allora potremo misurare I’ im-
portanza della spesa coll’importanza economica,
militare e politica che ne pud venire da up
sottopassaggio dello Stretto.

Quanto allo studiare contemporaneamente,
come vorrebbe I'onorevole Senatore Majorana,
anche un ponte sullo Stretto, questo, col mezzi
che io ho, non lo potrei fare se non con molt{c
difficoltd, perché in quella legge del 1882 €
tassativamente detto che i fondi debbono es-
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gere adoperati per studiare il sotto passaggio
dello Stretto e non gid per studiare un ponte.

Nondimeno, ripeto, non voglio pregiudicare
nulla perché ho molta fede nell’avvenire econo-
mico dell'Italia, ed io credo che molte cose che
ora sembrano di difficile o forse d’impossibile
attuazione verrd il giornc che si potranno
compiere felicemente.

L’onorevole Majorana e poi entrato a parlare
delle tariffe da applicarsi alle strade ferrate.

E questo & certamente uno di quei temi, che,
gotto un certo riguardo, sono molto aridi, ma
sotto certi altri aspetti sono bellissimi. Hanno
cosi profonde, cosl svariate attinenze con tutta
la vita ‘economica di un paese, che piu ci si
addentra e piu ci si diletta. Ed io ci ho speso
parecchio tempo nello studio delle tariffe e
temerei di essere trascinato un po’ troppo su
questo tema; se non mi trattenesse dal par-
larne il progetto di legge che trovasi davanti
alla Camera e che oggi non posso qui né di-
scutere, né giudicare.

Ora donque io mi limitero alle due semplici
osservazioni fatte dall’onorevole Senatore Ma-
jorana.

Egli desidererebbe una tassa unica per i
viaggiatori al disotto di una certa percorrenza.

Se ho bene afferrato il suo pensiero, egli vor-
rebbe che al disotlo, per esempio, dei 400 chi-
lometri si prendesse la tariffa media rispon-
dente alla percorrenza di 200 chilometri e si
stabilisse per tutti quelli che viaggiano nella
zona al di qua dei 400 o dei 500 chilometri la
spesa dei 200. Cosl si avrebbe una tariffa unicg
invariahile benché fosse varia la distanza. B
giusta questa norma? Agevola veramente il
traffico? Risponde a quegli intendimenti a1 quali
mirava ’onorevole Scnatore Majorana? Io ne
dubito molto. Le strade ferrate italiane, e lo
ha detto benissimo I'onorevole Majorana stesso,
hanno una formidabile concorrenza nelle tram-
vie cresciute grandemente in questi ultimi
anni. Ma le tramvie fino a quale distanza
fanno concorrenza alle strade ferrate? Fino
alla distanza di 20, 30 a 40 chilometri. E
Perché ?

Perché le strade ferrate in Italia non hanno
ancora trovato il modo di fare uan servizio
economico come si sa fare utilmente in altri
Paesi.

L'industria ferroviaria in Itaha ¢ stata come

 Discussiond, o 1a7.

colprta da paralisi dal 1874 in poi, da quando
cioe incomineid la politica dei riscatti. Da, quel
tempe nessuno aveva pil interesse di miglio-
rare, di tentare forme nuove dj esercizio, di
intraprendere gravi spese per materiali nuovi,
locomotive e vagoni, mancando la speranza, d1
utile avvenire; perché si sa che tutti gli spo-
stamenti nel primo tempo recano danno eco-
nomico, e prima di compierli si guarda all’av-
venire, che in questo caso era precluso.

Dunque essendosiirrigidital’ Amministrazione,
si vide d’altra parte quel fervido propagarsi
dei tramvai.

Ma se noi mettiamo una tariffa unica, il cui
prezzo minimo sia commisurato ai 200 chilo-
metri, sarebbe lo stesso che allontanare dalle
ferrovie tutti coloro che debbono fare una per-
correnza minore, i quali percid si serviranno
delle tramvie. Tale tariffa nuova giovera a co-
loro che vanno al di 1& dei 200 chilometri e
non oltre i 400; ma questo & ben lungi, mi
pare, onorevole Majorana, dal rispondere al
suo concetto economico, e al suo concetto so-
ciale. Non risponde al suo concetto economico
perché non é questo certamente il grande traf-
fico fatto a grandi distanze; non al concetto
sociale perché in tal modo tutto il piccolo com-
mercio, rappresentato da coloro che si recano
al mercati o vanno con frequenza ai capoluo-
ghi della regione propria, verrebbero colpiti da
una tassa enorme ed ingiusta. E perché do-
vrebbero pagare essi una tariffa di {200 chilo-
metri, se ne percorrono solamente 50?2

Quindi non troverei che questa tassa unica
applicata in tal modo...

(Senatore Majorana-Calatabiano fo scgni di
denegazione).

GENALA; AMinistro dei Lavori Pubblici... Se
Ponorevole Senatore dice che non ho ben in-
teso il sno pensiero, chiedo venia dell’errata
interpretazione, e passo subito alla tariffa delle
mercl.

L’onorevole Senatore Majorana applicherebbe
la unitd di tassa del pacco postale anche al
piccolo pacco che va per istrada ferrata. In
questo concetto c’¢ molto pit del vero. Io a-
desso non voglio precipitare, nonché un giu-
dizio, nemmeno un voto su questo argomento.
So che la materia & troppo ardua, so che que-
sto sarebbe un concetto che si allontana dal
concetto ordinario delle tariffe, le quali pren-
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dono per base il peso, la percorrenza e il valore
della merce. Qui invece un peso unico, una
percorrenza che sisupporrebbeinvariata, almeno
dentro una determinata zona, (perche I'onore-
vole Senatore Majorana mi pare che, leggendo
le sue conclusioni, dicesse, che poteva anche
essere leggermente aumentata di zona in zona)
senza badare al valore della merce.

To credo che studiando bene questo concetto,
forse in una certa parte e misura, esso potra
anche essere adottato; ripeto perd che non
espongo un giudizio, ma esprimo una possibi,
lita. Non di meno conviene andare molto cauti,
perche si potrebbe correre incontro al pericolo
che non si facciano pit per una grande quan-
titd di merci i trasporti a tariffa ordinaria,
tornando maggiormente il conto di dividere i
trasportl in tanti piccoli pacchi. Laonde con-
viene pensare non solamente a quei trasporti
che naturalmente per ’indole della merce, e

del commercio attuale vengono spediti a piccoli |

colli; ma anche a quelli che artificialmente si
potrebbero spezzare a piccoli colli, per godere
della tariffa unica, come ad esempio le sete,
ci6 che potrebbe produrre un grave perturba-
mento nelle altre tariffe e nei proventi del traf-

fico, perturbamento che & necessario di ben

considerare prima di entrare in questa nuova
via, la quale per altro, ripeto, merita di essere
studiata.

L’onorevole Senatore Majorana ha inolire
detto che per le strade ferrate italiane si &
Spesa una somima ingente, 2 miliardi e 700 mi-
lioni; e che noi siamo sulla via maestra per
ispendere chi sa quante centinaia di milioni
ancora. Il reddito di fronte a questo & scarso;
191 milioni, mentre la spesa & di 134. Egli
dice adunque, confrontando questi dati nostri
con quelli di talune nazioni straniere, che non
si pué uscire da questo dilemma: o in Italia
mancano merci ed womini; o le merci e gli
uomini non viaggiano a cagione delle troppo
alte tariffe To credo che studiando meglio le
tariffe, appropriandole meglio a vari commerci
si potra agevolare il movimento.

Lo studio delle tariffe speciali soprattutto ha
un’importanza massima, poiché, mediante ta-
lune tariffe speciali Italia & riuscita a muo-
vere delle merei che prima rimanevano gia-
centi, inoperose, o non erano ancora prodotte

economicamente perché non trovavano il mep.
cato.

Mancava per talune il produttore ed il cop-
sumatore, per altre c’era il produttore ma j)
consumatore era troppo lontano. Con ribassi
appropriati di tariffe, le quali debbono essere
dominate da un concetto supremamente indy-
striale, si pud smuovere la merce e portarla sy]
mercato anche lontano, ed allora le si da up
valore economico che prima non aveva. Sotto
questo aspetto quanto piu si potra fare di ri-
bassi e di agevolezze, sara cosa utile per chi
produce, per chi consuma, per chi esercita e
per lo Stato, e la nazione in generale. Ma vi
sono altri ribassi, 1 quali sono a pura perdita.
E quando avviene? Quando si faccia un ribasso
per una merce che non c’¢, o per un viaggia-
tore che non c’é, di guisa che il ribasso non
produce incremento di traffico, ma cagiona per
lo contrario perdita dell’entrata.

Noi abbiamo pur troppo - e l'onorevole Se-
natore Majorana ’ha detto con autorevole pa-
rola - alcune strade dell’Alta Italia in cui il
trasporto dei viaggiatori produce 12,500 lire
al chilometro, altre in cui ne produce 4000,
ed altre in cui ne produce solamente 2000. Ma
questo proviene solamente dalle tariffe?

Se I'onorevole Senatore Majorana osserva at-
tentamente, vedra che laddove produce 12,500
lire, le tariffe sono piu alte che non sulle linee
dove si produce soltanto 4000 o 2000.

- Da che deriva ci6?

Deriva da questo: che nell’Alta Italia si ha
una popolazione densa, una maggiore agiatezza,
un commercio molto pit vivace. Andate nelle
linee Jonie e troverete il nome della stazione,
ma non trovate il paese, pel quale la stazione
é fatta, perché il paese & ancora lontanissimo;

‘traversale plaghe poco o punto popolate; in-

dustria ancora non vi &; ma che dunque il ri-
basso della tariffa avrd la magica forza di far
nascere dal nulla la popolazione o la merce?
Io ne dubito assal. ‘

Invece sotto questo aspetto credo di grande
importanza l'altra idea espressa dall’onorevole
Senatore Majorana, nell’ultima parte del suo im-
portante discorso, quella cioé, relativa alle ta-
riffe differenziali. .

Pil che dei ribassi momentanei che non pro-
durrebbero alcun beneficio, bisogna occuparci

del modo pel quale quelle poche o molte merci
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che si vanno producendo in cotesti luoghi, pos-
gano essere portate lontane. L’ufficio princi-
pale della tariffa differenziale é appunto questo
di ribassare la tassa man mano che la distanza
cresce. Si tratta in altre parole di una tariffa
il cul criterio informativo sta in ragione in-
yersa della distanza; e sotto questo aspetto
potrei dire che la tariffa diffcrenziale avra una
influenza economica immensa in Italia, e la
avrad maggiore di quanto oggi non labbia al-
lorquando sara approvato il concetto contenuto
nel nuovo progetto di legge.

Noi oggi abbiamo dei rincari grandi per-
ché la tariffa differenziale é applicata soltanto
nell’ interno di ciascuna rete, e quando la merce
¢ arrivata al termine di talerete ed incomincia
il percorso dell’altra, questo percorso non puod
sommarsi con quello della prima; sicché spez-
zandosi a questo modo, il vantaggio della
lunga percorrenza viene 1n gran parte per-
duto.

Criterio del nuovo progetto di legge si &
quello di sommare i chilometri, indipendente-
mente affatto dalla divisione delle reti. E se
anche le reti non fossero longitudinali, le somme
di tali percorsi verrebbero fatte lo stesso; e
quindi applicata sempre e in qualunque caso la
tariffa differenziale.

Ognuno vede adunque, quale grande vantag-
gio dard questa applicazione.

All’onorevole Majorana pare che la base di
tariffa tenuta, sia ancor troppo alta, e che
questo criterio delle tariffe differenziali non
scenda tanto, quanto a lui parrebbe opportuno.
E ¢id io ora non lo veglio giudicare; perché
essendo tale questione trattata in un progetto
di legge, & necessario venga esaminata nel suo
complesso.

L’onorevole Majorana ha fatta pol una giusta
osservazione intorno al trasporto .degli eperal e
dei coltivatori.’

- Conviene perd che io premetta, in linea di
fatto, che oggi noi abbiamo gia nelle tariffe
alcune disposizioni intese ad agevolare il tra-
Sporto degli operai. Gli agricoltori che vanno
In massa al lavoro hanno un ribasso grandis-
simo di tariffa tanto per quando vanno, quanto
I{er quando tornano. Cosi pure si fanno dei
ibassi coi biglietti di andata e ritorno. In
t&lunre reti abbiamo anche la quarta classe

che e fatta appunto per gli operai che vanno
al lavoro.,

Nondimeno credo anch’io che convenga al-
largare molto pit questa applicazione, e con-
venga studiare (segnatamente in alcune parti,
in talune isole, come per esempio nella Sar-
degna, ed in talune parti anche del continente
e della Sicilia) di fare molto meglio il servizio
pensando anche a questi coltivatori.

L’attivare dei treni appositi non so se possa
convenire, perché cio dipende dalla massa de-
gli operai che si recano sul luogo.

Nondimeno potrebbe anche darsi che la dove
gli operai lavorano in paese di malaria, ove
non possono pernottare, ma dove possono la-
vorare senza grave pericolo durante la gior-
nata, possa essere di grande utilita che il treno
li porti al mattino e che li riporti via la sera.

Ma non conviene perd esagerare su questo
riguardo, perché noi abbiamo alcune strade
ferrate che possono prendere questo servizio,
ma alcune scoltanto; e appena 'operaio si al-
lontana, & troppo difficile che ritorni alla citta.
Il tempo che egli spende nell’andare e nel ve-
nire pud essere tale e tanto da far venir meno
Putile. E a codesto io ecredo che sarebbero piu
adatti 1 tramvia che non le strade ferrate. Non-
dimeno anche le strade ferrate possono rendere
in parte questo servizio; e quindi io a mia
volta accolgo molto volontieri la preghiera e
la sollecitazione rivolta al Ministero dall’onore-
vole Senatore Majorana-Calatabiano per stu-
diare maggiormente questo punto.

Anzi dird che in generale io credo ehe I'am-
ministrazione delle strade ferrate italiane pensi
troppo ai grandi traffici, al grandi percorsi, e
troppo poco ai piccoli traffici, ai piccoli per-
corsi; mentre tutto sommato sono molto piu
utili all’economia pubblica ed all’esercizio delle
strade ferrate i piccoli che non i grandi per-
corsi. .

E non creda ’onorevole Majorana-Calatabiano
che in ogni caso le spese di esercizio riman-
gano su per giu identiche; ma le spese d’eser-
cizio, anche quelle che si chiamano fisse, vale
a dire i1 mantenimento del materiale fisso,
mutano immensamente secondo che il traffico
cresce o non cresce; secondo che il numero
dei treni aumenta, la velocita loro si fa mag-
giore; quindi ragionando di tutto questo ma-
teriale ¢ necessario d’andare molto cauti, e con



Atti Parlomentari

o 1048 -

Senato del Regyg

TS

ey

SESSIONE DEL 1882-83 — DISCUSSION]L — TORNATA DEL 2 LUGLIO 1883

queste cautele io mi -propongo di procedere,
pur accogliendo di buon animo, e ringraziando
di avermele poste innanzi, le considerazioni
dotte e larghe che ha presentato al Senato ed
al Ministero I'onorevole Senatore Majorana-
Calatabiano. (Benissimo, bravo).

PRESIDENTE. La parola & al Ministro d’Agri-
coltura, Indusiria e Commercio.

BERTI, Minisiro d’Agricoliura, Industria e
Commercio. Dopo le parole dell’onorevole mio
Collega, Ministro dei Lavori Pubblici, ben poco
mi resta a dire. Incomincero il discorso dal
servizio cumulativo. Questa questione, come ben
disse il mio Collega, venne deferita al.Consi-
glio superiore di commercio, il quale la discusse
ampiamente. Furono esaminate tutte le ragioni
messe avanti nelle loro petizioni dagli spedi-
zionieri di Genova, da quelli di Chiavenna e
di Venezia; venne nominata una Comissione
composta di persene autorevoli e competenti.
Questa Commissione riprese in esame il tema;
credo che abbia terminato il suo lavoro, e
stia per presentarne le conclusioni. Queste, se
non sono male informato, sono favorevoli con
certe condizioni al servizio cnmulativo, non
ostante gli svantaggi che ne possono derivare
agli spedizionieri.

Quanto a rendere agli operai meno costosa
la loro dimora trasportandoli a prezzi ridotii
e con orari comodi alle case che essi abitano

a poca distanza dai centri ove lavorano, mi

pare ottima cosa. E c¢i si & pensato parecchie
volte. Se non abbiamo ancora potuto attuare i
sistemi di trasporto che vi sono a Parigi e
Londra, egli & precisamente perché non vi sono
da noi cittd che contengano grande agglome-
razione di operai, e per conseguenza non si &

ancora sentito propriamente il bisogno di stabi-

lire treni speciali a prezzi minimi, i quali con-
ducano gli operai alle loro case alla sera dalla
cittd e all'indomani li riportino sul luogo del
lavoro. E meno ancora si sente questo bisogno
nella capitale stessa dove esso si potrebbe appli-
care. .

COredo tuttavia utilissimo quello che ha detto
Ponor. Senatore Majorana-Calatabiano, e stimo
che bene ha fatto a suscitare questa questione.

Conviene a parer mio non solo avvisare

.allo studio dei mezzi che possono favorire
i trasporto degli operai, non solo di quelli
delle cittd, ma anche dei contadini. Questi ne

=S

abbisognano grandemente, perocché le spege
per recarsi nei lnoghi di lavoro, scemano im-
mensamente lo scarso guadagno e 1i obbllgang
a straordinarie privazioni.

In alcuni luoghi ed in determinati tempi, lg
amministrazioni delle strade ferrate gia si ay-
vicinarono a questo scopo con- applicazione
di tariffe speciali bassissime.

Non entro per ora nell’argomento compli-
cato delle tariffe. Io spero che al riaprirsi dei
lavori parlamentari esse saranno tra i primi
argomenti a discutersi.

Mi pare pero che tutti i ragionamenti del-
Ponorevole interrogante si fondassero special-
mente sui prezzi massimi e non sui minimi, pro-
cedenti dall’introduzione di una quantita di ta-
riffe speciali. Fu con queste che s1 promosse
la esportazione. Le tariffe speciali non sono in
fondo pit alte di quelle che sieno le tariffe
della Francia e della Germania. Quando que-
ste tariffe speciali saranno perfezionate dalle
tariffe differenziali, credo che potremo dalle
medesime ricavare altrettanti vantaggi quanti
ne ricavano le nazioni sovraccennate.

DEPRETIS, Presidente del Consiglio. Domando

“la parola.

PRESIDENTE. Ha la parola.

DEPRETIS. Presidente del Consiglio. Ringrazio
10 pure P'onorevole mio amico il Senatore Ma-
jorana-Calatabiano delle osservazioni che ha
fatto su di un argomento che sara oggetto di
studio pel Governo. E poiché egli ha rivolto la
sua interpellanza anche al Presidente del Con-
siglio, risponderé anch’io: ma dird una sola
parola, perché dopo le risposte date dagli ono-
revoli miei Colleghi i Ministri dei Lavori Pub-
blici e di Agricoltura Industria e Commercio,
poco, quasi nulla, rimane a dire.

Io ringrazio Ionorevole Majorana di aver
sollevato queste quistioni, le quali hanno ora
un’occasione di accurati studl e di imminente
soluzione dal disegno di legge che, secondo gli
impegni presi, abbiamo gia presentato alla Ca-
mera dei Deputati.

L’onorevole mio Collega ha gia assicurato
che la questione sara risoluta in breve, ed io
non posso che eonfermarlo, come eonfermo che
il Minigtero intende di ispirare le sue risolu-
zioni - e d’altronde lo ha gid dimostrato con
atti oramai antichi- non al solo criterio finan-
ziario, ma principalmente all’economico, e al-

u
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Pintendimento di fare con questa legge quanto
sia da noi a fine di vantaggiare la condizione
delle classi lavoratrici, delle quali cosi giusta-
mente si ¢ dato cura e ha parlato il Senatore
Majorana. Il Ministero studiera questo argo-
mento, e 10 spero che, nei limiti del possi-
bile, la risoluzione sard tale da soddisfare
Ponorevole Senatore Majorana.

~ Senatore MAJORANA-CALATABIANO. Domando la
parola. ‘

PRESIDENTE. Ha la parola.

Senatore MAJORANA-CALATABIANO. Io ringrazio
l'onorevole Presidente del Consiglio, e gli ono-
‘revoli Ministri di Agricoltura, Industria e Com-
mercio, e dei Lavori pubblici, delle benigne ri-
sposte che mi hanno favorito; e mi limiter6d ad
aggiungere poche parole, piuttosto rivolte a
schiarimento di qualcuno dei miei pensieri,in
risposta all’onorevole Ministro dei Lavori pub-
blici. 4

Io temo che ’onorevole Ministro dei Lavori
pubblici abbia, intorno ai pericoli e all’impor-
tanza delle tariffe miti, contro il suo solito, teo-
rizzato da pessimista; imperocche a me pare
impossibile che sulle merci di piccolo valore,
le quali sovrabbondano (e 'onorevole Genala
che scrisse o concorse a scrivere la bella Re-
lazione della Commissione d’inchiesta sull’eser-
cizio delle ferrovie, lo ha espressamente rile-
vato), nell’Italia meridionale e segnatamente
in Sicilia e Calabria, a me pare impossibile,
dico, che il prezzo delle tariffe, che nello stato
presente riesce spesso piu volte superiore al
valore della merce, non abbia ad avere influ-
enza nel senso d’impedire o di far perdere la
produzione, di scoraggiare le intraprese.

Ora si pud negare, si o no, che indipenden-
temente dal servizio celere, del quale io nonTmi
sono espressamente occupato, si pud negare,
dico, che pel servizio a piecola velocita vi sieno
nell’ Italia meridionale, merci voluminose, pe-
santi, e di non forte valore, le quali non pos-
sono sopportare affatto la spesa del trasporto
secondo le tariffe vigenti? Cid dev’essere as-
Solutamente fuori di questione.

Si pud negare che il pesolordo, specialmente
nei treni- della Calabria, non sia enorme ri-
Spetto al peso utile; e che percio,gnon sola-
lente le spese fisse, ma anche quellegdi tra-
Zone e di movimento commerciale, vanno- in
8ran parte consumate appunto per aversiila

vaghezza di volere far pagar caro cid che cosi
non si pud pagare, e che appunto per cid non
si trasporta? Si puod negare che i piccoli indu-
striali, e tuita quanta la classe operaia, sieno
nella impossibilitd di andare da una regione
ad ur’altra, perché il solo viaggio supererebbe
gualunque modesto lucro, e assorbirebbe gran
parte del salario di un anno di lavoro?

Ora, io raccomando all’onorevole Ministro dei
Lavori Pubblici - e la mia avvertenza la limito-
a. lul solo, perché mi pare che 'onorevole Pre-
sidente del Consiglio abbia avuto la benignits
di dargli carta in bianco - raccomando a lui, af-
finche colla sua sagacia si ponga a studiare il
tema, e sul serio.

E a proposito dei piccoli colli a tariffa unica
e mitissima, potrebbe egli veramente temere lo
spettro, che le grandi masse di mercanzie si
frazionassero in piccoli colli per fare una specie
di frcde a danno delle ferrovie, pagando com-
plessivamente di meno?

Ci0 & assolutamente inammissibile, perché
riuscirebbe di nocumento al falso speculatore.
Il rischio crescerebbe in ragione geometrica
dello sminuzzamento. Le spese, le difficolta del
movimento sarebbero assal maggiori.

Il servizio dei piccoli colli & giovevole quasi
esclusivamente alle piccole industrie; e se puod
riuscire utile alle grandi, nol sard che indi-
rettamente, sia spronando la concorrenza, sia
facendo servire le piccole spedizioni di merci
cuome grossi campioni.

Il grande servigio dei piccoli colli & reso alla
consumazione.

Di fatti le derrate alimentari, le frutta, le or-
taglie offrono una notevole differenza di qualita
e di prezzo fra mercato e mercato; con tutto
ci6, meno le provviste dovute all’industrie in
grande, non si é mai pensato di trasportare da
una regione all’altra i prodotti il cui valore in
ragione di quintali riesca assal basso rispetto
al costo del trasporto per mezzo delle agenzie
e della ferrovia.

Occorre pertanto attuare al piu presto, oltre
della tariffa unica pei piceoli colli, il servizio
cumulativo nel pit largo significato.

Ma VYonorevole Ministro disse, parlandoe di
servizio cumulativo, che pel passaggio dello
Stretto manca il traffico.

Certo & ben poca cosa il servizio cumulativo
per le lunghe percorrenze a traverso lo Stretto
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pi Messina, tra la Sicilia e il continente: ma
cio, ripeto, non va attribuito alla mancanza di
interesse e di possibiltd di sviluppo di quel
traffico, bensi al caro esorbitante della troppo
lunga linea.

E per quanto sia limitato il commercio, forse
per la via di mare non é imponente il movi-

mento di uomini e di merci tra la Sicilia ed il

continente ?

Perché onorevole Ministro dei Lavori Pub-
blici, e dalla direzione generale delle poste, e
dagli uffici dipendenti dal Ministero del Com-
mercio e delle dogane non si accerta del nu-
mero e dell’entitd del movimento dei vapori
che fanno il tragitto tra la Sicilia e il conti-
nente?

Lo Stato ha costruito le ferrovie per comodo e
utilita del pubblico. Se non che, quando si tratta
di profittarne, non solo non fa nulla allo scopo,
ma sovvenziona di propositoi piroscafi, percheé
prendano essi le scarse merci e i viaggiatori
che son costretii a fuggire dalla ferrovia, meno
per la troppa distanza, che per il gran dispendio.

Pero, rimossa la concorrenza della ferrovia,
. la navigazione sovvenzionata si vale dei suoi
prezzi elevati, sicché alla sua volta anch’essa
agisce nel senso di deprimere il movimento dei
viaggiatori e il trasporto delle merei, ai quali
é fatto artificialmente oneroso I’elemento gra-
tuito, il mare, einaccessibile I’elemento conqui-
stato dai contribuenti, la ferrovia.

- Su tutto cio io intendeva richiamare ’atten-
- zione dell’on. Ministro, e mi ero astenuto dal
precisare delle cifre circa alle riduzioni delle
tariffe, e ad accennare in modo particolareg-
giato alle agevolezze che devono essere accor-
date e che sono indispensabili. :

Quando il concetto mio si riconoscera teori-
camente inappuntabile, non fa d’uopo che di
svolgerlo in tutte le sue parti, cioé dal riguardo
del servizio cumulativo, della riduzione delle ta-
riffe, e di quelle differenziali, con piena armonia.

Cosi fa d’uopo evitare un equivoco sopra un al-
tropunto. Quando insisto per I'unitd della tariffa
pel viaggiatore in una delle zone di percorrenza,
o per 'unita dellatariffa dei piceioli colli, escludo
espressamente che quella tariffa possa riuscire
maggiore della tassa ordinaria dal luogo di par-
tenza o spedizione a quello pit vicino entro la
zona; perché altrimenti si cadrebbe in una vera
contraddizione; sarebbela teoria di NapoleoneIIl,

che col sistema della compensazione ponevy i
prezzo artificiale al pane, elevandolo al tempo
dell’abbondanza per poi abbassarlo nei temp;
di carestia: se io avessi sostenuto cio, sarei
inciampato in un grave errore scientifico, giu-
ridico, ed economico, e 'on. mio amico, il Mij-
nistro dei Lavori Pubblici, non puo farmi il tortg
di credere che cotesto assurdo sia passato per
la mia mente.

Dunque, uomo o0 merce non deve pagar maj,
in alcunaipotesi e per qualsiasi percorrenza, di
pit di quanto pagherebbe senza 1l sistema
della tariffa unica o a zona, il quale sostanzial-
mente sarebbe differenziale; ché, sebbene non
ne abbia il nome, nétutte le apparenze, avrebbe
I'unitd non nociva alle pitt brevi percorrenze,
notevolmente giovevole alle pitlunghe; e se at-
tuate a zone, I’unitd sarebbe, a mezzo di coef-
ficienti, lievemente aumentativa; ma in sostanza
la tariffa riuscirebbe differenziale. e

Stabilite, pertanto, per i viaggiatori zone
di cento chilometri (non & necessario sieno
duecento), si potra fissare la stessa tariffa che
occorrerebbe per 15 o 20 chilometri, applicando
ai viaggiatori per le ancor piu brevi percor-
renze la tariffa inferiore. Siceché in tal modo
se ne avvantaggeranno tuttii viaggiatori,nonsi
nuocerd mai a quelli delle pit piccole percor-
renze, e sara impossibile le temuta concorrenza
dei tramvia; che invece la fanno ora a causa
del caro, ma non la faranno piu tardi se vi
sara il buon mercato nel servizio delle ferrovie.
Perd, oltre alla tassa unica o per zone dei
viaggiatori, creando quella sui piccoli colli,
verra notevolmente esteso, senza maggiore
spesa, il campo del movimento dei viaggiatori
e delle merci; e nella pit grande estensione
del mercato, mentre si avra il mezzo di utiliz-
zazione delle forze del lavoro, del capitale, del
terreno, si svolgera notevolmente la produzione
e si miglioreranno i consumi; nelle quali cose

non potrd non essere causa ed effetto un grande

incremento del lavoro utile ferroviario, e percio
un miglioramento del suo reddito.

Onde io penso non faccia bene il Ministro
dei Lavori pubblici allarmandosi del fatto che
in molti punti del paese non vi ha che un pic-
colissimo traffico: ¢id si manifesta appunto
sotto I'azione di un sistema depressivo del mo-
vimento di uomini e di merci, e non si tratta
che di correggere il presente stato di cose.
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Non deve poi obliarsi nelle relazioni della
parte centrale del continente con la Calabria e
la Sicilia, che una strada molto piu breve & in
corso di costruzione tra Napoli e Reggio-Cala-
pria, e in continuazione con la Sicilia tra Mes-
gina e Palermo per la marina. A tale propo-
gito anzi pregai, ma invano, ’antecessore del
“Ministro dei Lavori Pubblici di consentire al-
meno che, finché quelle linee non fossero ulti-
mate e aperte all’esercizio, si applicasse per i
viaggiatori e per le merci la tassa del percorso
della strada pit breve; cosi vi si sarebbe atti-
rato un traffico maggiore, e senza dispendio,
ché precisamente nelle Calabrie i treni in mas-
sima parte camminano vuoti.

Una lacuna enorme nell’amministrazione fer-
roviaria che si cerca di colmare, ma non vi si
& ancora riuscito, ¢ quella del difetto di miti
tariffe di ritorno.

Accenno su cio particolarmente alla Sicilia,
che conosco meglio di ogni altra regione.

A Messina, ma soprattutto a Catania, arri-
vano a centinaia i carri che trasportano lo zolfo.

Orbene, se a Messina, Catania, e altrove, fosse
lecito di caricare a prezzi assal ridotti i carri,
i quali ritornano sempre vuoti per ricaricarvi
lo zolfo, facendo pagare solo qualche centesimo
o due per tonnellata-chilometro, quanta merce
di assai basso valore non potrebbe essere tra-
sportata in ritorno?

Mancano nell’interno dell’isola molti materiali
da costruzione che non possono essere traspor-
tatl a causa delle forti tariffe; in alcuni centri
di commercio e d’esportazione, come Palermo,
non possono alecune merci affluire per la grande
distanza da Siracusa e da Catania, e il lavoro,
la proprieta e il commercio si rassegnano talora
a gravi perdite.

Dalla provincia di Catania, per esempio, alle
stazioni di Valsavoia, Bicocca, ecc., potrebbero
essere spediti a Palermo, oli, agrumi, sommacco,
quando il mercato di Catania o di Messina non of-
frono buone condizioni. Il sommacco soprattutto,
nel mercato di Palermo, dove si & riuscito ad ac-
creditarlo di piu, e dove si vende ad un prezzo
pit elevato, vi si spedirebbe dalle contrade di

- Militello che n’¢ precipuo produttore, se si
ammettessero tariffe speciall di ritorno: invece
cola e in molti altri siti si sperimenta poco rimu-
leratrice la coltivazione del sommacco e non
la si accresce, anzi talvolta la si abbandona.

In Sicilia,dove la coltivazione del fico d’Indiaé
quasi gratuita, si hanno ificopali, in pit luoghidi
produzione, in generale, al costo, quasi, della
sola raccolta, trasporto e vendita al mercato ; ter-
reni che poco o nulla fruttano, ne sarebbero
degni della piu ricca coltivazione, ma si ab-

‘bandonano alle condizioni del pil sterile pa-

scolo: nel continente, di quel frutto se n’é quasi
privi, che, dovendo spendere 10 e piu lire per
quintale in solo trasporto, non & possibile che
il consumo si diffonda; ma quando si stabi-
lisse la tariffa unica pei piccoli colli e nelle ta-
riffe si combinassero le differenziali e a tutte si
apportasse una larga riduzione, quell’articolo di
commercio, come cento altri, si diffonderebbe,

con beneficio di tutti, in ogni parte del paese.

E inutile che io scenda ad altri particolari;
1o ho rilevato una lacuna gravissima, ed & che
le tariffe di ritorno mancano, ed é bene che vi
si provvegga; e quanto al tema pit generale
sulle tariffe, aggiungo un’osservazione.

E spero che I’onorevole Ministro dei Lavori
Pubblici mi dara intiera ed assoluta ragione
anche in quelle parti delle mie avvertenze che
gli sono sembrate piu ardite, allorquando met-
tera attenzione ai fatti.
~ Studi un po’ cogli elementi statistici che ab-
bondano nelle nostre amministrazioni, e spe-
cialmente nell’ufficio del suo collega il Ministro
di Agricoltura, studi Ventitd delle sorgenti di
produzione dell’Italia rispetto alle sorgenti di
produzione e allo sviluppo principalmente agri-
colo di altri paesi: e veda se quel miliardo e
pit che si ottiene in Germania ¢oll’esercizio
governativo, non si debba in gran parte alla
bonta delle tariffe e all’agevolezza per 1 per-
corsi tanto lunghi che brevi, e non gia all’esi-
stenza quintupla di ricchezza piu che in Italia,
e nemmeno all’esistenza di reti ferroviarie per
cinque volte maggiori di quelle dell’Italia, o al-
meno per cinque volte pil importanti.

Si dica altrettanto rispetto alla Francia. Io
non capisco perché la media del reddito chilo-
metrico in Francia abbia ad essere 41 o 42 mila
lire, mentre per noi, compresa la rete dell’Alta
Italia, trovasi al disotto di 22 mila.

Egli deve comprendere che la ragione prin-
cipale sta nelle tariffe. E inutile che io gli dica
che in queste questioni, e dell’aspetto dell’eco-
nomia nazionale, e da quello delle relazioni in~
ternazionali, i migliori economisti, i pi sagaci
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amministratori, e i tecnici pit illuminati hanno
detto non esservi altro rimedio che di ribas-
sare le tariffe. Noi non solo non sappiamo fare
la buona amministrazione all’interno, ma sap-
piamo molto meno sostenere la concorrenza al-
Pestero. Noi ci siamo fatta rubare la ricchezza
gratuita della nostra posizione geografica.

La Francia, rispelto al mercato svizzero, colla
gua abilitd si é trovata piu vicina di noi, ben-
ché le merci abbiano da passare da Genova
per andare a Marsiglia, dove giungono senza
aleun aggravio per la maggior distanza da Ge-
nova, ¢ benche da Marsiglia rispetto alla Sviz-
zera si sia notevolmente piu lontani che da
Genova.

Citero alcuni dati.

Le merciche lasciano Genova e vanno a Marsi-
glia, pressoché tutte sono trasportate nei vari
centri della Svizzera alle stesse condizioni che
quelle di Genova, malgrado che da queste sta-
zioni vi siano dove 200, dove 300 dove 400
chilometri in pit.

Da Marsiglia ad Argovia per 757 chilometri
di strada, la tariffa é di sole lire 32,94 a ton-
nellata, mentre da Genova ad Argovia & di
lire 32,24 per soli 456 chilometri. Da Marsi-
glia a Cham per 793 chilometri si esige 29,64
lire, e proprio altrettanto da Genova per soli
415 chilometri; da Marsiglia a Pliffikon (Zu-
rigo) lire 34,51 per chilometri 836, e anche
altrettanta somma da Genova per soli chilo-
metri 448; e cosi via via. Cosa vuol dire co-
desto? Che le amministrazioni ferroviarie mal-
grado la vigilanza, la diligenza, la sovrinten-
denza dello Stato, abbandonano ogni concetto
di tariffa di concorrenza, e si fanno portare
via il beneficio mnaturale della posizione geo-
grafica.

Amministrazione e Governo, del resto, guar-
dano il risultato totale, e vedendo che il red-
dito del corrente anno, non & stato di molto
inferiore del passato anno se ne mostrano
paghi; non si preoccupano delle esigenze della
vita e del progresso, si limitano a rassegnarsi
a non andare indietro, il che nemmeno si ve-
rifica in tutti i casi.

D’altra parte, se I'esperienza prova che noi
non siamo buoni a difendere la nostra posi-
zione geografica, ad utilizzare le nostre risorse,
a favorire lo sviluppo della nostra riechezza,

come potremo essere buoni poi a progredire,
non dico a superare il livello degli aliri pacgi?

Ecco sotto quale aspetto io portava la que-
stione. ,

Ringrazio sentitamente 'onorevole Ministre
del Lavori Pubblici dei suoi buoni propositi in-
torno alle differenziali, per le quali ritengo che,
- serbatasi la libertd di studiare il progetio
pendente dinanzi alla Camera elettiva - nop
fard niente di bene ove non ne alteri e non ne
modifichi sostanzialmente e radicalmente le basi;
ché altrimenti avremo la pratica delle tariffe dif-
ferenziali, - se lo noti il signor Ministro - in

-condizioni peggiori dell’attuale. Imperocche,

nello stato presente, per quanto possa essere
ingiusto il principio di applicare alla totalita
della percorrenza la tariffa dell’ultimo tratto,

~esso in fatto vale a qualche cosa.

Ma se lasciate la tariffa generale o la spe-
ciale nella elevazione proposta, e poi, per le
lunghe percorrenze, accordate una diminuzione
cosi lievemente percentuale da non alterare no-

tevolmente la quantita della spesa, da non di-

minuirla grandemente, il risultato sara intiera-
mente perduto.

Relativamente alla parte che riguarda la ta-
riffa speciale per gli operai, ringrazio anche
gli onorevoli Ministri che mi hanno date in
genere risposte soddisfacenti. Io ritengo che ci
sia molto da fare, e I'applicazione potra seguire
in assai larga base, e per moltissime localita;
ma non pretendo che si stabiliscano dei treni
appositi pur dove la strettezza del movimento
non lo comporterebbe.

Un’ultima parola relativamente al passaggio
dello Stretto di Messina. _

Noterd che lo studio del mezzo stabile di de-
finitiva comunicazione, non deve esser condotto
con concetti finanziarf, lo perdonino gli onore-
voti Ministri, aprioristici. Io ritengo che un
paese il quale ha speso centinaia di milioni
per trovare dei mezzi di comunicazione inter-
nazionale, di contestabile utilitd economica, €
perfino di contestata utilita politica, non sia in
diritto, quando la questione tecnica fosse riso-
luta, solo per qualche diecina di milioni di piy
di negare ad una parte notevole d’Italia di
entrare nel consorzio anche geografico e fisico
dell’Italia medesima. '

Sotto Paspetto dell'interesse poi sono Gin-
vinto che non. tanto la ricchezza presen.» quanio
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]a futura, dell’una e dell’altra parte dello Stretto,
dovra ricompensare molto largamente quella
qua151as1 spesa, grande o piccola, che occorrerd
er accennata impresa.

Del resto, siccome lo Stato & impegnato in
una fortissima spesa, qual’e quella della costru-
sione della ferrovia Eboli-Reggio e dell’altra
Messina-Palermo, parrebbe veramente cosa poco
armonica all’obbligo assunto, il ritardare piu

oltre lo studio e la piu pronta impresa della via

stabile a traverso lo Stretto. Se poi la via dovra
consistere nei traforo sottomarino, com’io credo
pit probabile, o nella costruzione di un ponte;
e seifondi basteranno perl’uno e per I’altro stu-
dio o non basteranno, questa é cosa che lascio alla
considerazione ed al patriottismo degli onore-
voli Ministri che nuovamente rmgrazxo, confi-
dando facciano presto e bene.

6ENALA, Ministro dei Lavori Pubblici. Do-
mando la parola.

PRESIDENTE. Ha facolta di parlare.

GENALA, Minesiro dei Lavori Pubblici. Sono

certo che l’onorevole Senatore Majorana non
richiedeva da me una risposta definitiva sopra
le varie questioni da lui taccate; ed io non ho
dato nessuna risposta definitiva sotto nessun
punto di vista. Ho anzi preso 'impegno di stu-
diare tutto quanto, colla riserva che deve a sé
stesso imporre un Ministro che ha gia un pro-
getto di legge dinanzi all’altro ramo del Par-
lamento. :

Io mi sono permesso di fare qualche osser-
vazione ad uno o due puuti, forse perché non

avevo pienamente e chiaramente afferrato il

pensiero dell’onorevole Senatore Majorana-Ca-
latabiano. Ma egli & certo che il pensiero del
Governo, come di ognuno che abbia sopra di
8¢ lesercizio delle sirade ferrate, gli & quello
di far si che I’esercizio stesso possa produrre
nellinteresse generale del paese, e in parti-
colare dei commercl ¢ delle provincie, il bene-
flcio ma(ro‘lgre

‘Questo sard lintendimento nostro nello stu-
diare e risolvere il problema ferroviario.
PRESIDENTE. L’interpellanza del Senatore Maj jo-
rana-Calatabiano & esaurita.
Ora prego lonorevole signor Presidente del
Consiglio di voler ascoltare il testo di una in-

terpellama a lui direlta e presentata dal Sena-
tore Pantaleoni . "

Disczcssioni, [ L4,

« Il sottoscritto desidera d’interpellare 1ono-
revole Ministro dell’Interno e Presidente del
Consiglio, se e quali cambiamenti intenda di

introdurre nell’avviamento delle amministra-

zioni e delle istituzioni, onde meglio rispondano
al pubblico servizio, e soprattutto dinnanzi le
nuove condizioni loro fatte dall’applicazione e
sviluppo della legge di riforma elettorale.

« Firmato.; PANTALEONI ».

DEPRETIS, Presidente del Consiglio, Minisiro
dell’ Interno. Io sono agli ordini del Senato e
risponderd quando piacera all’on. interpellante.

PRESIDENTE. Ora il signor Senatore Pantaleoni
non ¢ presente, quindi non si pud prendere
nessuna risoluzione in proposito.

Presentazione d'un progetto di legge.

BERTI, Ministro d’Agricoltura, Industria e
Commercio. Domando la parola.

PRESIDENTE. Ha la parola.

BERTI, Ministro d’Agricoltura, Industria e
Commercio. Ho onore di presentare al Senato
il progetto di legge relativo al bonificamento
dell’agro romano, gia approvato dall’altro ramo
del Parlamento.

PRESIDENTE. Do atto al signor Ministro d’Agri-
coltura, Industria e Commercio della presenta-
zione del progetto di legge, sul bonificamento
dell’agro romano, che sara stampato e distri-
buito agli Uffici.

La votazione é chiusa. Prego i signori Sena-
tori, Segretari, a Voler procedere allo spoglio
delle urne.

-

Risultato delle votazioni.

PRESIDENTE. Leggo il risultato dello squittinio

‘ segreto :

Conktr'atti di vendita di beni demaniali a trat-
tativa privata

Senatori votanti~ . . . . . . 73
Favorevoli . . . . . . 69
Contrari . . . . . . . 4

(Il Senato approva).
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Convenzione colla Svizzera per relazmm di
serv1z1o doganale

Votanti .‘ e e e e e 75
Favorevoli . . . . 71
Contrari . . . . . 4

(Il Senato approva).

Convenzione colla Compagma Hastern tele-
graph per comunicazioni telegrafiche sottoma-
rine:

Votanti . . . . . . . 75

Favorevoli . . . . 73
Contrart . . . . . 2

(I Senato appfova).

Modificazioni al testo unico delle leggi sul

reclutamento del regio esercito:

Votanti . . . . . .. 75

Favorevoli. . . . 172
Contrari. . . . . 3

(0 Senato approva).

Modificazioni alla legge sull’Amministrazione
e sulla contabilitd generale dello Stato:

Votanti . . . .. . .75
Favorevoli. . . . 72
Contrari . . . . 3

(Il Senato approva).

Provvedimenti pei danneggwtl pohtxcz delle
provincie napoletane e swmane

~ Votanti. .
- Favorevoli. , . . 49
i Contrari.

(Il Senato approva).

Disposizioni concernenti i certificati ipotecar;.

Votanti . . . . . . . 74
Favorevoli .. . . . . 69
Contrari . . .. . . b

(Il Senato approva).‘

Facoltd al Governo di applicare magistrati
di appello alla Corte di cassazione di Palermo:

Votanti 73
Favorevoli . . 67
Contrari . . . . . 6

(I1 Senato approva).
Disposizioni per agevolare nei territori dan-

neggiati dalle piene del 1882 il credito alle
provincie, al comuni, consorzi e privati:

Votanti. . . . . . . 73
Favorevoli . 65
Contrari . 8

(Il Senato approva).
Leggo Pordine del giorno per domani:

Al tocco. Riunione degli Uffici per l’esame

| dei seguenti progetti di legge:

Disposizioni dirette a promuovere I’ irri-
gazione ;
Fondazione di una Cassa nazionale d’assicu-
razionie per gli infortuni degli operai sul lavoro;
Bonificamento agrario dell’agro romano.

Alle ore due pom. Seduta pubblica.

I. Interpellanza del Senatore Pantaleoni al
' Presidente del Consiglio, Ministro dell’Interno,
intorno alle disposizioni per 'andamento delle
amministrazioni in rapporto specialmente alle
nuove condizioni apportate dalla legge eletto-

rale politica.

IT. Discussione dei seguenti progetti di legge :

Modiﬁcazmm alla cu*coscmzxone 7af1111‘m1"6,:w
t@rrxtomale del regno
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Maggiori spese dellanno 1882 da aggiun-
gersi al bilancio di definiliva previsione per
Janno medesimo; ‘

Convalidazione di decreti reali di preleva-
mento di somme dal fondo delle spese impre-
viste per Panno 1882;

Convalidazione di un decreto reale di prele-

vamento di sorama dal fondo delle spese im-
previsie per Panno 1883;
Approvazione di contratti di vendita di heni

- .

demaniali a {rattaliva privata.

La seduta e sciolta (ore b e mezza).

-

B



