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TORNATA DEL 20 FEBBRAIO 1900

.. - Presidenza del Presidente SARACCO.

Semmarie. — Incidente sull’ ordine del giorno — Volazione a serutinio segreto — Discussione
del disegno di legge : « Autorizzazione di spese per diverse opere pubbliche, e determinazione
degli stanziamenti mnella parte straordinaria del bilancio dei lavori pubblici durante il qua-

driennio dal 1899-1900 ol 1902-1903 » (N. 27) —

— Parlano i senatori Lanzara, Massabo, Vac-

chelli relatore, ed il ministro dei lavori pubblici — Chiusura di votazione — Risultato di

potazione.

La seduta & aperta alle ore 16 e 10.

Sono presenti i ministri dei lavori pubblici
e di grazia e giustizia e dei culti.

CHIALA, segrétario, da lettura del processo
verbale della tornata precedente, il quale viene
. approvato.

Incidente sull'ordine del giorno.

TAIANI. Domando di parlare.

PRESIDENTE. Ne ha facolta.

TAIANI. Oggi sono stati sottoposti dﬂ’ esame
dei cinque Uffici i due progetti di legge « Guna-
rentigie della magistratura » e « Modificazioni
all’ ordinamento della magistratura ».

Gli Uffici, a norma del regolamento, hanno
nominato i commissari per questi due pro-
getti di legge, ma quasi tutti, atteso il nesso
che si rivela fra i due progetti, hanno mani-
festato I’ opinione che i due Uffici centrali siano
riuniti in uno solo, composto cosi di dieci
membri.

Questa & la proposta che io faccio al Senato.

PRESIDENTE. 1l senatore Taiani, propone che i
commissari che furono nominati dagli Uffici per
esaminare i due disegni di legge presentati dal-
Y onorevole ministro guardasigilli, pochl giorni

Discussioni, . OL.

or sono, si costituiscano in una sola Commis-
sione; vale a dire che invece di avere due Uffici
centrali distinti per ciascuno dei due progetti,
composto ognuno di cinque commissari, se ne
abbia uno solo composto di dieci commissari.
Chiedo al signor ministro dei lavori pubblici se
il Governo accetta questa proposta.

LACAVA, ministio dei lavori pubblici. In rappre-
sentanza del ministro di grazia e giustizia, di-
chiaro di accettare la proposta del senatore
Taiani.

PRESIDENTE. Nessuno chiedendo di par are,
metto ai voti la proposta del collega Tajani.

Chi I’ approva & pregato di alzarsi.

(Approvata).

Votazione a scrutinio segreto.

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca la vo-
tazione a scrutinio segreto dei seguenti disegni
di legge:

Disposizioni per estendere la _giuvisdizione
del Circolo d’Assise di Mantova a tatto il ter-
ritorio della provincia di Mantova;

Stato di previsione della sgesa del Mipis
stero dei lavori pubblict per I’ esercizio flnan-
ziario 1899-900.

Tip. del Senate,
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Prego il senatore, segretario, Di Prampero,
di procedere all’appello nominale.
DI PRAMPERO, segretario, fa 1I’appello nomi-

nale.
PRESIDENTE. Si lascieranno le urne aperte.

Discussione del disegno di legge: « Lutorizza—
zione di spese per diverse opere pubbiiche, €
determinazione degli stanziamenti nella parte
straordinaria del bilancio dei lavori pubblici
durante il quadriennio finanziario dal 1899-
1900 al 1902-1903 » (N. 27).

PRESIDENTE. L’ ordine del giorno reca la di-

scussione del progetto di legge: « Autorizza-
zione di spese per diverse opere pubbliche, e
determinazione degli stanziamenti nella parte
straordinaria del bilancio dei lavori pubblici
durante il quadriennio finanziario dal 1899 900
al 1992+003 ».

Prego il seunatore, segretario, Chiala, di dar
lettura del disegno di legge.

CHIALA, segretario, legge:

(V. Stampato n. 27).

PRESIDENTE. Dichiaro aperta la discussione ge-
nerale. Ha facolta di parlare il senatore Lan-
zara, primo iscritto.

LANZARA. Dichiaro di essere favorevole al di-
segno di legge in discussione perché provvede,
fra molte opere, at compimento di quelle gia
stabilite ; alle riparazioui di danni cagionati da
alluvioni ; ai sussidi ai Comuni per la sistema-
zione delle strade obbligatorie; al concorso nelle
spese delle opere per I'ampliamento della ca-
pitale del  Regno; e per le strade ferrate, in
fine, al concorso nelle spese a carico delle Casse
patrimoniali.

Solamente mi corre I’ obbligo di manifestare
all’onor. ministro dei lavori pubblici un dubbio
sorto in me per lo stanziamento di una somma,
in corrispondenza di uno stato di cose, che,
esaminato, potrebbe far risultare non efficace
la quantitd della somma chiesta; tanto pia se
paragonata al fatto, di cui tutti desideriamo
vedere eliminati gl’inconvenienti.

Il disegno di legge, alla lettera (e) dell’ art. 1,
autorizza la spesa di 28 milioni per concorso
dello Stato nelle spese a carico delle Casse per
gli aumenti patrimoniali; con facolta di ver-
sare la somma medesima a fondo perduto. Ri-

partisce la spesa in sei anni ; in 4 milioni per
i primi due, e in 5 negli altri.

Inoltre a questa somma di 28 milioni si ag-
giunge, a calcolo, I’ altra di 7 milioni e mezzo
all’ anno, come provento delle Casse, quindi
per sei anni si avrebbero altri 45 milioni, i
quali uniti alla sovvenzione ed al proprio con-
corso, farebberc un insieme di 76 milioni circa.

Adunque nello spazio di sei anni, le nostre
strade ferrate si avvantaggerebbero di tanti
lavori per la somma complessiva detta innanzi.

E si é sicuri che questa somma risponda a
quanto le strade ferrate richiedono pel loro
assetto, non diro definitivo, ma almeno a quello
reclamato dalle esigenze dell’ aumento del traf-
fico, aumento, che tutti salutiamo?

La previsione di 28 milioni si dice corrispon-
dere alle spese del precedente biennio 1896-97,
1897-98, cioé a quasi b milioni e mezzo all’anno;
mentre somme molto piu alte furono spese dallo

‘Stato per opere di miglioramento delle nostre

strade ferrate.

Secondo me, pare che la somma assegnata
sia insufficiente.

Di fatti il commercio, che aumenta, richiede
quantita maggiore di treni: 1 viaggiatori re-
clamano celerita ardite, senza considerare che
per 'uno o per I’ altro capo vi si oppongono
le condizioni della via.

Alcune linee mancano in parte del doppio
binario, altre, arrivate alla massima utilizza-
zione, difettano dell’ indispensabile grado di po-
tenzialitd, per iscarso peso delle rotaie e per
I’ esiguo numero delle traverse.

Le opere metalliche vogliono rinforzi: le
massicciate, risanamenti e ricarichi: le stazioni,
piani caricatoi e necessari impianti di sistemi
di sicurezza: le officine, dotazioni: i maecchi-
narii, accrescimenti.

Provvederete a tutte queste richieste con la
somma domandata, e con I altra sulla quale
fate calcolo?

.Tutta a me pare insufficiente. Ed & insuffi-
ciente, percheé le strade ferrate non poterono
avere 1l necessario miglioramento con le somme
che furono disposte, e che ora sono prese ®
fondamento di quella che oggi si chiede: & in-
sufficente, perché le esigenze del traffico, che
aumgnta, spingono a spese maggiori, per le
qualx‘la sclenza e in continua lotta nel cercare’
un piu alto sforzo di trazione accoppiato con
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la diminuzione delle spese di esercizio; lotta,
che si combatte in tutti i paesi, in tutte le am-
‘ministrazioni ferroviarie, le quali fanno a gara
per conseguire il punto, ed hanno la giusta
ambizione di essere prese a modello

L’ attivitd umana, che prima si concentrava
in una cerchia limitata, oggi, per lo scambio
incessante, che fa sparire le distanze, molti-
plica in una proporzione enorme la somma to-
tale dei suoi sforzi. E il secolo che passa, che
alcuni chiamano dell’oro, altri della luce, altri
delle strade ferrate, o meglio delle macchine,
dell’ elettricita, del telegrafo, del telefono, in
complesso, della circolazione, del moto, della
vita, trasmettera all’altro tutte le sue forze,
perché la circelazione diventi rapida, intensa,
prodigiosa da sorpassare tutte le previsioni.

Noi quindi non dohbiamo contentarci dei ri-
medi, che sebbene utili, chiamerd transitori,
ma occorre invece premunirci contro tutte le
esigenze del traffice, cosi che le strade ferrate
non debbono corrispondere all’oggi, ma essere
pronte ed allestite per fronteggiare le richieste
del dimani.

L’ aumento del peso e Paumento della velocita
dei treni vogliono I’impiego di locomotive po-
tenti; I’ armamento della via robusto, e tale,
continuo, non interrotto per non lasciare sepa-
rate tra loro le linee di graunde traffico.

Noi abbiamo 'armamento, ¢ non per tutte le
linee, con rotaie d’acciaio di chilogrammi 36
per metro lineare della lunghezza da 9 a 12
metri, appoggiate sopra 11 o 12 traverse.
Questa rotaia si puo dire gid antiquata. Al-
trove vi si & sostituita |’ altra di 44, di 46 ed
anche di 48 chilogrammi, sopra 14 traverse.
Ma oggi, pel traffico che si espande, si ¢ eseguito
un armamento ancor piu forte. Si vuole la rotaia
di 50 chilogrammi al metro lineare, della lun-
ghezza fino a 18 metri, attaccata con ganasce
di metro 1.50, invece di 0.46. Cosi, soppressi
molti giunti, si eliminano le cause che produ-
cono le scosse; e le rotale,
‘tre traverse suceess:ve, che formano una specie
di ponte, costituisccno, cosi legate, un insieme
uniforme, sicuro ed atto a resistere ai nume-
rosi treni che vi passano, e a sostenere un

materiale pesante, come 0ggi € richiesto per la

celeritd, che si vuo! raggiuugere, e per Ie co-
modita che i viaggiatori reclamano.
E alla diminuzione delle spese d’ esercizio ri-

poggiando . sopra

sponde il quesito della riduzione del numero dei
treni sulle linee di grande traffico: fare cioe
treni pesanti rimorchiati da locomotive potenti.

All’'uopo mnon si tratta pit di locomotive di 45
0 di b0 tonnellate, neé di 93, di 97, o di 115; ma
s e spmto pi oltre l’ardlmento Si e costrulta
e si & sperimentata la locomotiva di 167 ton-
nellate, tender compreso, con una forza di tra-
zione di 26,000 chilogrammi, atta a rimorchiare,
in piano, nn treno sino della lunghezza di
1700 metri.

Con questo portento della meccanica é _pos-
sibile rimorchiare un treno del peso di ton-
nellate 6600, invece di ripartire il carico in
tanti treni leggieri con altrettante locomotive.

L’introduzione della rotaia d’acciaio, che so-
stitui P altra in ferro, arrecd una rivoluzione
nei metodi dell’esercizio, rese possibili grandi
economie sul perfezionamento della via e sulla
forza motrice: e da tutto quest’insieme si ot-
tenne il beneficio di nuna diminuzione nelle
spese dei trasporti. |

Ora la ricchezza pubblica potra trarre beue-
fizi maggiori dalle nuove rotaie e dalle nuove
locomotive. A me sembra pregiudizievole ri-
nunziarvi.

Perché dunque non esser preparati a questa
trasformazione, la quale gioverebbe al miglio-
ramento dei nostri trasporti?

Queste cose io voleva dire a proposito del
disegno di legge, che é in discussione, al quale,
ripeto, dard il mio voto favorevole, ma saro
grato all’onorevole ministro, se vorra togliere
dallanimo mio il dubbio, sull’ insufficienza delle
somme stanziate per provvedere al migliora-
mento delle nostre strade ferrate.

D’altra parte e per me un fatto sicuro, lo
zelo del ministro nel promuovere il bene nella
sua amministrazione.

PRESIDENTE. Ha facolta di parl are il senatore
Massabo, altro iscritto.

MASQABO Prima di svolgere alcune conside-
razioni d’ordine generale, in merito all’ attuale
dlcegno di legge, mi corre 11 debito di porgere
vivi e sentiti rmﬂrazxampntl all’ Uficio centrale

‘¢ all’onor. ministro per la squisita benevqlenza
con cni hanno accolto una petizione che io ho

dovutp- trasmettere nella mia qualita di sindaco

_di. una cittd che é sede di porto di mare

Di fronte a questa rlsgluzlone non pm resta

che prendere atto delle dichiarazioni registrate
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nella elaborata relazione dell’ Ufficio centrale,
augurandomi perd, che le pastoie burocratiche
e altri intoppi non vengano a ritardare ese-
cuzione di lavori, che sono d’un indiscutibile
urgenza.

Invero il porto di Portomaurizio considerato
come porto di rifugio non si pud considerare
ultimato per il rifugio, mancando d’un avam-
porto convenientemente protetto contro i venti
infesti del 3° e 4° quadrante e dotato di suffi-
cienti fondali, nel quale le navi in rilascio do-
vrebbero dar fondo tenendosi sull’ancora, senza
tentare I’ entrata del porto interno che spesso
¢ contrastato dai venti di libeccio e di mezzo-
giorno.

La rotta dei velieri dinanzi a Portomaurizio
¢ frequentatissima ed ¢ notoria I"importanza
della sitnazione di questo porto per il rifugio
delle navi, che pur giungendo in quei pa-
raggi con vento favorevole non possono tal-
volta proseguire non potendo superare il con-
trasto dei venti, che spesso domina a capo
Mele, che & un vero spartivento.

A porre in rilievo I'urgenza di questi lavori
specialmente del prolungamento del molo di
ponente, mi basterd richiamare il precedente
delle L. 300,000 iscritte al n. 2 della tabella
annessa alla legge 14 luglio 1889 colla dizione
Prolungamento del wmolo di bonente di Porto-
Maurizio, quale prolungamento invece venne
eseguito soltanto fino alla concorrenza di lire
180,000 mentre le restanti L. 120,000 sono state
invertite nella costruzione d’una banchina d’ap-
prodo, di cui pure era vivamente sentito il bi-
$0gno a servizio del porto commerciale,

Intanto restd ineseguito ed inadempiuto quel
prolungamento che era imposto da un precetto
legislativo.

La costruzione di quest’ avamporto giovers
eziandio a migliorare i porto commerciale nej
fondali, che in parte sono scarsi ed in parte
sono soggetti a diminuire g cagione dell’ in-
s’abbiame‘xgtq progressivo che si verifies per
Pattuale insufficiente regime delle opere fo.
Janee.

Inflne & pure urgente la costruzione dej ses-
santacinque metri di banchina progettati, per-
ché il porto commerciale, oltre all'affluenza di
velieri e di piroscafl, che giungono straording-
ramente, & periodicamente servito dg tre Com-
pagnie di piroscafi

e

di cui una Razionale Zgq

Puglia e le altre due estere, I'una spagnuola
La Valenciona e 'altra austro-ungarica 2°A dria,

Tutte queste Compagnie frequentano il porto
con piroscafi di duemila e piu tonnellate ed
hanno 80 o 90 metri di lunghezza. Ora per
Papprodo di questi piroscafi non havvi che una
sola banchina di 80 metri di lunghezza, la quale
basta a mala pena ad un solo piroscafo, sicché
quando giungono contemporaneamente due pi-
roscafi, I’uno deve attendere che I’altro abbia
compiuto le sue operazioni di scarico, il che
quanto sia dannoso per piroscafi, che debbono
sostare inutilmente per lunghe ore, ognuno puo
di leggieri immaginare.

E con ci¢ parmi d’aver a sufficienza dimostrato
'urgenza dei lavori portuali, di cui si tratta e
passo senz’altro ad esaminare questo disegno
di legge unicamente sotto il profilo dell’ impor-
tante problema portuale a cui sono dedicate
L. 16,473,000 elencate nella tabella B annessa
allo stesso disegno di legge.

Mi duole dover anzitutto constatare che non
solo non é risoluto ma non é tampoco delibato
il problema che pure ha un carattere d’ urgenza,
¢ d’attualita specialmente per quei porti Nord-
mediterranei che non solo rappresentano una
funzione necessaria indispensabile per il traf-
fico nazionale, ma sono anche destinati a com-
pletare le principali arterie del traffico inter-
nazionale, che attraverso i valichi alpini si
svolge verso le regioni nordiche, e di cui I’I-
talia & tramite per natura privilegiato.

Sono noti su tal proposito i clamori recenti
della stampa quotidiana e i lagni insistent] delle
Camere di commercio di Milano, Torino, Ge-
Dova, Savona le quali hanno lamentato 1’in-
suflicienza dei due principali porti di Genova
e Savona a smaltire I’ immane cumulo di mereci,
onde erano ingombrati, e I’ onor. ministro se
ne impressiond tanto, che si recs personalmente
a visitare i luoghi dimostrando cosi col fatto
che sentiva il bisogno di dare una soddisfa-
zione all’opinione Ppubblica gravemente ‘eccitata
PEr uno sconcio, che si verifica da molti anni,
e si verifichera finché non gj affronti coraggio-
Samente il problema, ponendo in disparte i pal-
liativi e gli ‘espedienti, che possono momenta-
neamente attenuare, non scongiurare i danni
della grave situazione,

Credo di non essere lontano dal vero ‘affer-
mando che la visita fatta dall’ onor. ‘ministro
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‘ai due porti pil importanti della Liguria avra
‘gvuto per risullato di ribadire quel convinei-
mento che & gia nell’animo di tutti e che do-
‘Jorosarmente dobbiamo proclamare, cioé che
‘anche questi porti sono addirittura impari alle
‘esigenze del traffico, cui devono soddisfare,
- ‘poiché il porto di Genova e Savona e tutti gli
‘altri presi insieme non rappresentano che uno
sviluppo di 12 chilometri circa di calate, mentre
il porto di Marsiglia di per sé solo ha uno svi-
Tuppo di circa 18 chilometri di calate.

E noto poi come gli altri porti rivoli del Me-
.diterraneo sono tutti dotati di magazzini di
‘deposito e di tatte quelle comoditd moderne
‘per cui le operazioni commerciali si svolgono
‘rapidamente.

Che se a tutto ¢id s’aggiunge una soverchia
‘mitezza nelle tasse d’ancoraggio si spiega I'in-
‘conveniente universalmente deplorato che cioé
una notevole corrente di traffico si & de-
viata non solo a beneficio del porto di Marsi-
glia ma anche di altri porti al Nord di Europa,
quali sono i porti di Anversa e di Rotterdam,
i quali sono riusciti mediante la modicita delle
‘tasse portuali e delle tariffe ferroviarie sulle
linee che mettono capo a Berna e Zurigo non
tanto a congervare il traffico del Nord in ferri
‘e carbone, quanto ad attrarre nella loro orbita
il commercio sui cotoni e sulle granaglie, ossia
~di quei generi, che svolgendosi dall’ Oriente
rientrano nella zona di competenza del porto
di Genova.

Questo fenomeno doloroso, se non si prov-
vede, s’aggravera in avvenire per lo sviluppo
‘maraviglioso delle industrie dell’Alta Italia, le
quali da circa un decennio hanno quasi rad-
~doppiato d’intensitd e che percorrono tuttora
una curva ascendente come ebbe a constatare
‘nella sua esposizione finanziaria I’ onor. mini-
“stro’ del tesoro il quale ha segnalato con vero
compiacimento I’ affluenza del capitale estero
in sussidio e maggiore svolgimento della no-
stra produttivita industriale, di cui sono sin-
‘tomo sicuro il piu largo gettito delle tasse e
‘il notevole aumento dei prodotti delle reti Me-
“diterranea ed Adriatica, nonché I'aumento no-
tevole verificatosi nel numero delle Societa
‘anonime, che hanno per obbiettivo d’incorag-
giare il credito, I’ industria ed il commercio
“nazionale.

‘Ma oltre a questo importantissimo coefficiente

bisogna valutare quello molto piu prezioso, che
derivera fra cinque anpi dall’ apertura del va-
lico del Sempione, il quale oltre al dischiudere
ai mercati italiani una gran parte della Sviz-
zera, che oggi & esclusivamente in rapporti di-
retti colla Francia, avra 1’ ufficio importantis-
simo di regolatore e di moderatore che gli
deriva dalla sua stessa natura di concorrente
alla Paris-Lyon-Méditerranée, che attualmente
preclude alle provenienze di Genova su Ginevra
la via del Cenisio per favorire Marsiglia. Cosi
la geografla non sara piu violentata ma ripren-
dera i suoi diritti. L’ apertura del Sempione
avra anche per risultato di far abolire le so-
pratasse per il Gottardo e cosi la zona d’in-
fluenza dei mercati italiani s’ estenderd verso
il nord di 50 chilometri per i transiti di Pino
e 64 per quelli di Chiasso.

Io non vorrei che questo nuovo grandioso
avvenimento ci cogliesse impreparati, come do-
lorosamente avvenne per I’ apertura del canale
di Suez, il quale mentre avrebbe dovuto av-
viare una piu larga corrente di traffico a be-
neficio dell’Italia posta in condizione privile-
giata, generd un’ amara delusione inquantoché
noi che occupavamo il quinto posto nell’im-
portanza del traffico del Canale, essendo pre-
ceduti soltanto dall’ Inghilterra, dall’Olanda,
dall’ Austria e dalla Francia, siamo stati nel 1898
superati dalla Russia, dalla Germania, dal Giap-
pone e dalla Spagna, sicché I’ importo del no-
stro traffico rispetto al totale, che nel 1876
rappresentava il 2.89 per cento, trovasi ora ri-
dotto all’1.65 per cento nonostante il movi-
mento artificiale della Colonia Eritrea. '

Ma si dira: Quali sono i rimedi?

I rimedi non possono essere che due. Il go-
verno affronti risolutamente il problema della
sistemazione dei porti e dell’allacciamento delle
linee ferroviarie che vi si collegano; ovvero,
se lo Stato delle finanze non permette di affron-
tare la risoluzione di questo grave problema,
segua I’esempio dato da altre nazioni le quali
hanno fatto largo assegnamento nell’industria
privata e hanno provveduto mediante 1l decen-
tramento a questo importante servizio.

Io credo che esaminando spassionatamente

questa questione il secondo metodo sia da pre-
ferirsi.

Lo Stato ha un doppio ordine di funzioni:
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funzioni necessarie, inirasmissibili; funzioni
naturali e suppletorie.

Ora, in tema di opere pubbliche io credo
che lo Stato debba esercitare una funzione me-
ramente suppletiva, che debba cioé incorag-
giare lo sforzo individuale; integrare I’ indu-
stria privata perché lo Stato & sempre pessimo
amministratore e non pud certamente nelle
grandi opere pubbliche seguire quella legge di
gevera economia cui si inspirano gli interessati
.quando debbono erogare il denaro nelle cpere
pubbliche. Ma quello che mi incoraggia di ri-
chiamare l'attenzione del Senato e del Governo
sopra questo importante argomento, & I’ esem-
pio dato dalle altre nazioni.

Noi abbiamo 1"esempio degli splendidi porti
inglesi di Loundra, Liverpool, di Hull; i quali
sono tutti dovuti alla iniziativa individuale o
di Societa, sindacati, congregazioni costituite
in ente morale in virtu di leggi speciali. Che
anzi in Inghilterra vi sono i porti di Androssan
e di Troon i quali sono rispettivamente pro-
prieti del conte di Eglinton e del duca di
Portland ; questi porti sono indicati come mo-
dello del genere, percheé dotati di tuite quante
le comoditd e funzionano mirabilmente svilup-
pando un commercio, che per i porti principali
di Londra e di Liverpool ascende a 10 mila

stonnellate per anno.

Questi porti sono dotati di ponti sporgenti
di 400 a 500 metri collegati a magazzini am-
plissimi.

Anche altre nazioni hanno battuto questa
via. La Spagna coi porti di Valenza, Malaga
e Barcellona. I Belgio col porto di Anversa e
cosi I'Olanda, tutte quante hanno fatio sempre
assegnamento sull’indusiria privata, e voi sa-
pete 1 risultati splendidi che anche cola si sono
ricavati da questo sistema. A Rotterdam, per
esempio, le tasse d’ancoraggio sono ridotte ai
‘minimi termini, ossia a 30 centesimi e a un
diritto per metro lineare di calata di 50 lire
per auno. Col pagamento di questi diritti si
hanno tutti i comodi possibili per scaricare la
merce ed & in grazia di questo sistema che
questo porto ci fa una viltoriosa concorrenza
sui mercati della Svizzera.

‘Questo sistema ha anche trionfato presso di
noi, e fu accolto dalla legge del 6 dicembre 1885
perché I'art. 18 di quella legge ha accolto il
- coneetto che lo Stato possa concedere alle pro-

vineie, alle camere di commercio, ai comuni
ed ai privati la costruzione e Iesercizio dei
porti.

Questo concetto & rimasto pero isierilito e
infecondo, perché come compenso di queste
spese, rilevanti di costruzioni, ha assegnato
unicamente una sopratassa di anconaggio. la
quale non puo eccedere i 50 centesimi, per ton-
nellate di registro.

Ora ognun vede come sia questo un sistema
praticamente irrisorio, perché un porto nuovo
che deve lottare colla concorrenza dei.porti ri-
vali e spostare antiche correnti di traffico e
inveterate abitudini non pud riuscire ad alcun
risultato se deve sottostare ad un raddeoppia-
mento di tasso d’ancoraggi, che nen trova un
correspettivo in alcun maggior vantaggio e
tutto cio quando.la marina seguita a reclamare
contro la gravezza delle tasse marittime in
confronto di quelle percepite nei porti rivali.

La concorrenza presuppone paritd di condi-
zioni; le condizioni dei porti antichi essendo
gia differenti la rendono sommamente difficile;
quesla maggiore gravezza .la rende assoluta-
mente impossibile e I’ autorizzazione, che -la
legge intende accordare allo scopo di eccitare
Iiniziativa privata diventa irrisoria.

Questo sistema & tanto pil ingiusto in quanto
1 diritti d’ancoraggio sono il correspettivo delle
comoditd largite da chi ha costrutio il porto;
essi devono dunque logicamente essere perce-
pitg dal costruttore, qualunque esso sia.

I quindi indispensabile a parer mio, proce-
dere ad una revisione di quella legge se vo-
g‘hamo;nella sistemazione dei nostri porti prin-
cipali fare assegnamento sul.concorso .dell’ in-
dustria privata, che finora non ha dato e non
poteva dare verun risultato pratico. |

Io non oso formulare proposte . concrete, a
me basta aver lanciato quel concetto che rientra
nell’ordine degli studi, a cui si & dedicato il
Governo prendendo in considerazione il concetto
dell’'autonomia.del porto di Genova, che & sorto
per iviziativa. parlamentare e a cui di buon

grado:mi .associo augurandomi .che esso sia

seme fecondo di una nuova e pid larga siste-
maziene dei nostri porti nazionali.

E questo concetto, se ben si considera, & un
logico e necessario complemento.del ;criterio,
che hainspirato la provvida legge 30 aprile 1899

per le costruzioni ferroviarie, perocché i porti
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rappresentano le stazioni sul mare delle fer-
rovie interne, a cui devono essere allacciati e
di eui formano parte integrante.

E se il Governo ha creduto in tema di co-
struzioni ferroviarie stimolare 1’ industria pri-
vata, elevando a L. 5000 e 6000 per chilometro
il ‘sussidio a chi assume la costruzione e I’ e-
sercizio per 70 anhi d’una ferrovia, io non vedo
ragione ‘per cui eguale od identico trattamento
non debbano adottarsia riguardo dei porti, che
formano un sol tutto inscindibile coll’esercizio
ferroviario.

Ad'ogni modo piacemi ripetere che i porti
di Genova e Savona, specie tenuto conto delle
loro condizioni-topografiche, non possono ba-
stare all’ esaurimento del traffico ognora cre-
scente, e che occorre quindi cercare altre vie
affinché di questo ammanco di potenzialita non
si avvantaggino i porti rivali di Marsiglia, An-
versa, Rotterdam.

E poiché il commercio europeo, che transita
in Italia, tende a svolgersi principalmente al-

Povest, in ragione della maggiore vicinanza

dei porti agli sbocchi del Fréjus, del Sempione,
del Gottardo, pensi il Governo che nessun
nuovo sito pud offtirsi migliore di quello di
Porto Maurizio, che prolungato ancora per circa
300" metri verrebbe a formare un porto unico
con quello della vicina Oneglia, raccogliendo
nella sua insenatura un maestoso specchio
d’acque suscettibile dello sviluppo di oltre due-
mila ‘chilometri di calate e capace d’essere av-
vicinato, mediante un opportuno raccordo fer-
roviario di circa 40 chilometri, alla Ceva Ormea
e quindi a Torino, senz’ incorrere nell’ inconve-
niente del valico di San Giuseppe che deve
superare pendenze perfino del 35 per cento, il
che'se nella storia ferroviaria del nostro paese
torna-ad onore dei Grandis, dei Grattonie dei
Ruvo, & tuttavia riprovato dalla pratica d’un
prudente esercizio ferroviario rimuneratore.

E con cid ho esaurito il mio compito e rendo
grazie al Senato per la benevola attenzione,
con cui ha seguito queste mie disadorne parole
inspirate dal desiderio d’ arrecare il mio mode-
sto contributo alla risoluzione d’ un vitale argo-
mento per il maggior sviluppo e I’ incremento
dell” economia ‘nazionale.

LACAYA, ministro dei lavori pubblici. Domando
di' pariare.

PRESIDENTE. Ne ha facolta.

LACAVA, ministro dei lavori pubblici. Rispon-
derd brevemente ai senatori Lanzara e Mas-
sabd.

Il senatore Lanzara pone due questioni,
Egli domanda se basta la somma.di 28 milioni
per tuttiilavori necessari nelle ferrovie, e do-
manda poi se nell’applicazione di questa legge,
specialmente per cid che riguarda il materiale
mobile, il Ministero intende far si che le so-
cietd si avvalgano dei nuovi ritrovati e dei per-
fezionamenti dovuti ai progressi della tecnica
ferroviaria.

In quanto riguarda la prima questione, il se-
natore Lanzara ha manifestato il dubbio che i
28 milioni non bastino. Certamente se si rima-
nesse a questi 30,800,000 lire, che saranno messi
a disposizione delle Casse degli aumenti patri-
moniali, comprese lire 2,800,000 di concorso
delle Societa nella misura del decimo della sov-
venzione dello Stato, si avrebbe una somma in-
sufficiente. Ma, come il senatore Lanzara sa,
vi sono i proventi propri delle Casse per i
prelievi sui prodotti lordi ad esse attribuiti dal
contratto di esercizio, nonché per vendita di
materiale fuori di uso ed altri minori cespiti.
Tali proventi nello esercizio 1898-99 hanno
raggiunto complessivamente la somma di lire
8,296,000. Limitandoci a consolidare questo
provento per tutto il sessennio dal 1° luglio 1899
al 30 gingno 1905 abbiamo un totale di circa lire
49,800,000, che, aggiunte alle lire 30,800,000
stanziate col presente disegno di legge, formano
la somma di lire 80,600,000 da spendere nel
sessennio, cioé fino al 1905, anzi si spende-
rannno anche prima della scadenza del ses-
sennio, perché é intendimento dell’ amministra-
zione di accelerare, per quanto & possibile, i
lavori in modo da portarli a compimento entro
un termine molto pii breve.

Con questa somma di 80 milioni, non dird:
che si possa provvedere a tutti i bisogni, ma
certo si provvedera alle esigenze piu urgenti;
buona parte delle quali gia sarebbero soddi-
sfatte, se fosse stato attuato il disegno di legge:
preparato dall’illustre presidente del Senato e
presentato poi dal compianto Perazzi e dall’ at-
tuale presidente della Camera, onor. Colombo,
e che fu chiamato la legge di 77 milioni, perché:
a tanto ammontava il preventivo dei lavori che
vi era allegato. Se quella proposta fosse dive-
nuta legge dello Stato, certamente a molti bi-
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sogni si sarebbe gia provveduto, che ancora si
trovano iunsoddisfatti. Adesso occorre pensare
tanto ai bisogni che esistono da alcuni anni,
quanto a bigsogni nuovi creati dallo sviluppo
del traffico. E di cié io mi sono preoccupato
fin dal principio della mia gestione, quando
aveva a collega nel dicastero del tesoro ’ono-
revole Vacchelli, che ora é relatore di questo
disegno di legge; e fu una delle nostre prime
cure quella di avvisare ai mezzi per venire in
aiuto alle Casse patrimoniali ¢ dare mano ai
lavori ferroviari di cui € nota la necessita,
cioé ampliamenti di stazioni, raddoppi di bi-
nari, migliorie all” armamento delle strade, ap-
parecchi di sicurezza ecc.

Approvato che sia il disegno di legge in di-
scussione, disporremo, come ho detto, di circa
80 milioni di lire, dei quali 21 rappresentano
I"importo di un primo gruppo di opere parte
appaltale o parte in corso di appalto. Restano
59 milioni di lavori, ai guali si dara il maggior
possibile impulso, appena questo progetto di
legge, avra come mi auguro, 'approvazione del
Senato.

Ma non basta. Una petizione delle Societa
Mediterranea e Adriatica, presentata alla Ca-
mera elettiva e da questa inviata al Ministero,
richiede altri 30 milioni, in ispecie per le sta-
zioni e per raddoppiamenti di binari.

lo veramente credeva da principio che si po-
tesse fare a meno di quanto chiedevano le
Societd ferroviarie; ma, siccome e mia abitu-
dine studiare cio che mi viene presentato, rice-
vuta questa petizione dalla Camera dei depu-
tati, ho nominato una Commissione, la quale
ha il compito di prendere in esame le propo-
te faite dalle Societd.

Questa Commissione non ha ultimato ancora
il suo lavoro; ma, dalle notizie finora comu-
nicatemi sono indotto a ritenere che potranno
essere riconosciuti necessari nuovi mezzi, per
un importo di eirca 20 milioni.

E qui dird all’ onorevole senatore Lanzara,
come mi pregio di dire al Senato, che, appena
sia accertato il maggiore fabbisoguo, il Go-
verno trattera colle Societa per veder modo di
accrescere gli 80 milioni, di cui ho gia parlato,
della somma che risultera necessaria. Ma su
questo punto non potrei fare dichiarazioni
esplicite, e tanto meno prendere qualsiasi im-
pegno. «

Quando la Commissione avra finito i suoi studi,
1o prenderd in esame le sue proposte e vedrd
fin dove potranno essere accolte le: domande:
delle Societa.

Mi auguro che I’onorevole senatore Lanzara.
possa essere soddisfatto della dimostrazione:
che ho dato circa le somme destinate ai layori,
di cui abbisognano le nostre ferrovie.

La seconda questione da Iui posta riguarda
il materiale rotabile, al quale provvede in modo
speciale anche questo progetto di legge. Per
ora il Governo ha autorizzato nuove forniture.
di rotabili in aumento di dotazione per un im-
porto di 44 milioni di lire. Ma, come I’ onore-
vole senatore Vacchelli ha. posto in. evidenza
nella suarelazions, e come dird in seguito, si
spendera negli anni prossimi una somma anche
maggiore, in forza delle convenzioni stipulate:
tra Governo e Societd.

E senza dubbio nel nuovo materiale saranno.
introdotti tutti quei perfezionamenti e quelle
innovazioni che saranno riconosciute conve-
nienti, in relazione col progressi della. tecnica
ferroviaria.

Ma evidentemente tutto cid va commisurato
alle condizioni finanziarie del’amministrazione,
che non dobbiamo mai perdere di vista.

Credo cosi di avere soddisfatte le domande
dell’onor. Lanzara.

E poiché ho avato occasione di parlare dei
prodotti ferroviari, mi piace di esporre al Se-
nato, come esposi alla Camera, Pandamento di
questi prodotti.

Agli aumenti ottenuti negli anni 1885-86-87-
88-89 segui una depressione fino al 1893-94.
Nell’ esercizio 1894-95 comincio la ripresa del
traffico che coutinud negli esercizi successivi,
elevando i prodotti della rete principale a
L. 226,937,000 nell’esercizio 1895-96, a L. 238
wilioni nel 1896 97, a L. 242,600,000 nel 1897-
1898 e a 258 milioni nel 1898-99,

Dato questo risultato, abbiamo ragione di ri-
tenere che continuera il progressivo incremento
dei prodotti, ed infatti anche nel primo seme-
sire dell’esercizio in corso si haun incremento,
E per dare alcune cifre di confronto coi pr-
dotti iniziali, dird che la Mediterranea con un
prodotto iniziale di L, 117,852,000 ha;.rgggign;g
nelio scorso esercizio finanziario un prodotto
ultra iniziale di L. 18,736,000 e quindi al 30 giu-

gno 1899 il prodotto totale della rete principale
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Mediterranea @ stato di L. 136,588,000; la rete
Adriatica con un prodotto iniziale di 102,789,000
lire, ha raggiunto un prodotto ultra iniziale
di circa 10 milioni, e quindi un totale di
L. 112,750,000. :

La Slcula ha un prodotto inigiale di lire
8,500,000, e I ultra-inizisle ha raggiunto la
somma di L. 240,000, donde un prodotto totale
di L. 8,740,000 al 30 giugno 1900.

Credo che queste cifre che ho voluto citare,
pdaceranno al Senato, poiché dimostrano come
azienda ferroviaria progredisca, ed io mi au-
ggure che questo aumento del traffico continui
'con vantaggie della ricchezza nazionale.

E passo al senatore Massabo.

Egli ha mecedestamente cominciato il suo di-
|8cOorso con una questione riguardante il porto
i Porto Mawrizio, ma poi hia sollevato una que-
gtione graviesima, seffermandosi specialmente
sui due porti di Geneva € Savona.

Io lo ringrazio perché <cosi mi 4& occasione
di poter manifestare al Senato quali seno le
«condizioni di questi porti, e quali i provve-
«dimenti che il Governo ha attuato ed intende
proporre.

Comincio<dal porto di Porto Maurizio.

Come I'onorevole Massabo ha detto, e la re-
lazione dell’ Ufficio centrale ha manifestato, &
vero che il fendo di L. 308,000 autorizzato dalla
legge 14 luglio 1889 fu esaurito con le opere
fatte per il prolungamento del molo, ma ad un
ulteriore prolungamento, eredo di 60 metri, del
molo occidentale, ed alla costruzione di una
nuova calata, per cui attualmente non vi sono
fondi, si provvedera prelevando la spesa dal
milione di cui nel presente disegno di legge
per opere diverse in altri porti del Regno.

Se finora non si sono appaltati i lavori, é ap-
punte perché si atlendeva I’ approvazione di

questa legge, e poi perché, come ’onor. Mas- |

sabo sa, lattuazione di questi lavori non di-
pende solo dalla volonta del ministro, ma i
progetti relativi devono prima essere esaminati
dalle Commissioni locale e permanente, e po-
seia essere sottoposti ad altri Corpi consultivi.

Appena queste pratiche saranno espletate, il
senatore Massabo puo essere certo che sard mio
dovere far eseguire queste opere necessarie al
porto di Porto Maurizio.

Il senatore Massahd ha poi toccaty il pro-
blema portuale generale.

Certamente colla somma di poco piu di 16 mi-
lioni, che sono in questo progetto, non si risolve
il problema portuale italiano. Ma I'ottimo é ne-
mico del bene.

Quando io proposi questa somma, tenni cpn(o
di tutti i bisogni urgenti e necessari, ¢ mi limital
a questa somma, perch®, come ebbi onore di
dire altra volta al Senato, qual ministro del
lavori pubblici, mi ricordo sempre di essere
stato nell’ altro ramo del Parlamento commis-
sario del bilancio, e ci tengo molto.

Il ministro deilavori pubblici ha la tendenza.
a fare dei lavori, ma vi & ancora un’altra ten-
denza, quella del commissario del bilancio, che
si ricorda sempre delle questioni finanziarie e
delle condizioni nelle quali versa il bilancio dello
Stato ; percid mi sono accontentato di questi
16 milioni, che corrispondono proprio alle pit
urgenti necessita per i porti del Regno.

Ed ora io mi permetto di dare al Senato al-
cuni brevi cenni circa i porti di Genova e di
Savona; parlerd dopo dell’autonomia dei porti,
a cui 'onorevole Massabo ha accennato.

Il porto di Genova va guardalo da due punti
di vista: della sistemazione del porto, ¢ delle
linee d” accesso al porto stesso.

La potenzialita delle linee dei Giovi per le
merci che escono dal porto di Genova, &, nelle
condizioni attuali, di 1250 carri al giorno; la
potenzialita degli scali ferroviari sarebbe al pre-
sente di circa 1340 carri, se non s’ incontras-
sero difficoltd pei lavori che sono in corso di
esecuzione, e per altre cause.

Ultimati questi lavori, che si eseguiscono in
forza della legge del 1897, e possono procedere
speditamente, perché non difettano i fondi, gra-
zie alla convenzione stipulata dal Governo, col
municipio e con le Casse di risparmio di Genova
e di Milano; e fatti altri impianti i corso, quali
imagazzini generali, i sylos del grano e gli appa-
recchi pel carico dei carboni, la potenzialita
del porto sara accresciuta ancora di altri 500
earri, e salird quindi da 1340 a 1840 carri, dei
quali 1600 in carico e 240 in scarico.

La potenzialitd del porto per msp@tto alle
fronti di carico, ad opere portuali compiute,
sara di 2300 carri al giorno.

Ora, permettete, o signori, che io parii di-
nanzi al Senato di un egregio quanto mode-
sto funzionario dell’ispettorato governatwo
delle ferrovie, 1'ing. Saccardo, che ha inven-
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tato un apparccchio altrettantc semplice guanto
efficace per la ventilazione deng ganfame, ap-
parecchio che, gia sperimgntatq in ItahaZ fu a[;-
plicato per la prima volta in Svizzera, nella gal-
leria del Goitardo. ’ ‘

Questa applicazione rinscita con picno suc-
cesso, 10 1" ho fatta estendere al!e‘due. ga]ler'yf;
dei Giovi; ed ora I'apparecchio fouziouna gia
nella vecchia gaileria di Busalla.

Non so se dei signori senatori qualcuno
sia passato da poco tempo per quella galleria;
io sono stato a visitarla recentemente, e quan-
tunque l'abbia percorsa subito dopo il pas.saggio
di due treni merci pesantissimi a poca distanza
I'uno dall’altro, dovetti chiudere gli sportelli
del vagoue per la forte corrente d’ariq che l’apt
parecchio Saccardo sviluppava. Ar.rwato pol
alla fine della gulleria, dove ¢ stabilito 1" appa-
recchio, rimasimeravighato della suasemplicita.
I£ con un mezzo tanto semplice ¢ stato risolto
un assal difficile problema, con un successo
cosl completo che, non solo ¢ eliminato qua-
hwiuque pericolo di asflssia, ma le condizioni di
aercazione sono, direl quast, migliori che all’e-
sterno, ¢io che ridonda naturalmente a note-
vole incremento della potenzialitd della linea.

Ora Papparecchio Saceardo sista applicando
anche alla nuova galleria dei Giovi, quella di
‘Ronco, e credo che alla flne del prossimo
aprile potra funzionarvi.

Allora la potenzialita delle due gallerie dei
Giovi, da 1250 carri salira a eirca 2000.

Ma non basta I"aumento di potenzialiti che
sara effelto della applicazione dell’apparecchio
Saccardo nclle due gallerie dei Giovi; occorre
ancora togliere un altro grave difetto alle linee
di accesso, 1l guale consiste in quella che co-
munemente e chiamata strozzatura di Sam-
pierdarena.

Aderendo alliniziativa presa dal regio ispet-
torato ferroviario, e tenuto couto delle propo-
ste presentate dulla'Societa del Mediterraneo,
appoggiate dalle autoritd locali (i Genova, e
di quanto io ho visto personalmente sopra
luogo, 1l Governo & entrato nel concetto di
aprire un altro breve valico.

Si costruird dungque un breve troneo di fop-
vovia, che aliacci:ndosi ai binari sui ponti del
porto, attraverserd la cava della Chiappella, e
con un traforo sotto il colle di San Benigno,
metterd a Rivarolo, congiungendosi quindi, me-

diante due diramazioni, alla succursale dei Giovi
ed alla vecchia linea di Busalla; e presso Ri-
varolo sara stabilito un parco capace di due
mila carri. In tal modo sard raggiunta quella
maggiore potenzialita, di cui or ora ho parlato.

Il porto di Genova - mi piace ripetere una
frase del senatore Massabd, che anche io ho
detto alla Camera - & un porto internazionale.
Quando io 1" ho visitato, sono rimasto vera-
mente sorpreso della grande guantitd di merci
di ogni specie, in mezzo alla quale io doveva
quas! studiare ove mettere il piede. Quindi
urge che il Governo faccia tutti i lavori neces-
sari. Oggi si stanuo eseguendo i lavori por-
tuali, e tra breve confido che si possano in-
traprendere quelli della nuova linea di accesso.

Oltre a questi lavori, vi & I impianto di
grues, che importeranno una spesa di lire
720,000, e concorreranno a conseguire la dimi-
nuzione delle chiatte ora in uso; vi sono i
lavori della nuova staziona di Piazza Brignole,
che importano 2,700,000 lire; quelli della sta-
zione di piazza Principe per lire 4,025,000, la
sistemazione della galleria della traversata per
L. 225,000. Tutto quesio & gia in corso di ese-
cuzione 0 prossimo ad essere eseguito.

Come vede P'onor. Maszabo, il porto di Ge-

nova é tenuto nel debito conto dallo Stato.

Anche il porto di Savona si trova in condi-
zioni impari al bisogno, per cui € necessario
compiere ancora altri lavori, 1 quali avrebbero
dovuto ‘essere eseguiti fra qualche anno. Ma
1o ho dato ordine affinche sieno compilati 1
necessari pregetti, mentre, per i lavori gia ap-
paltati, sono in corso trattative perché questi
siano eseguiti in un tempo minore di quello
che sarebbe stabilito dal relativo contratto.

E per agevolare in ‘quanto sia possibile le
comunieazioni dirette fra il porto :di Savona e
Torino, siapplichera i) ventilatore Saccardo
alle gallerie: della Sella e di Lavagnola fra Bra
e Savona. Posso anzi assicurare che sono gia
Sifafte ‘date disposizioni, perché questa applica-
zione sia fatta entro breve termine.

Ho anche ordinati gli studj per costruire,
Ove occerra, un parco vagoni a sussidio de-
gli scali portuali; ed infine sono gid deliberati
irfzpcrt‘anti lavori di ampliamerto della stazione
di Savona-Letimbro, che pop tarderanno ad

‘essere incominciati.

L’onor. Massabo ha parlato anche dell’anto-
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pomia, ed ha citato gli esempi stranieri dei
porti di Liverpool, Amsterdam, Rotterdam,
Anversa e di porti spagnuoli, 1 quali vivono
di vita propria e autonoma.

Io non ho lasciata da parte questa grave
quesmone, appena venute al Ministero ebbi
anch’ io 'idea dell’autlonomia cominciando dal
porto di Genova, che pol potra essere applicata
anche agli altri, qualora, come wi auguro, sia
accettata dal Parlamento.

Mi sono di ¢io preocenpato anche percheé la pro-
posta dell’autonomia del porto di Genova fu pure
d’iniziativa parlamentare. Io mi affrettai a nomi-
nare una Commissione, presieduta da un illustre
senatore cheio nomino a cagion d’onore, 1l sena-
tore Boccardo, il quale con quella competenza
che gli é propria porto al fine un lavoro completo
sull’ autonomia del porto di Genova. Perd non
¢ soltanto il ministro dei lavori pubblici che
pud avere interesse all’ antonomia di quel porto,
ma anche altri ministri, e cioe il ministro del-
Pinterno per quanto riguarda la pubblica sicu-
rezza, e la sanitd, il ministro della marina, il mi-
nistro del tesoro per vedere con quali for.di possa
I’ ente autonomo provvedera alla costruzione e
manutenzione delle opere ed ai servizi del porto,
il ministro delle finsnze per quanto riguarda le
tasse, e il ministro di agricoltura, industria e
commercio per i graundi interessi economici col-
legati al porto di Genova.

Come era mio dovere, ho inviato il prege-
vole lavoro del senatore DBoccardo ai miel
colleghi non solo, ma ai due rami del Parla-
mento e ad altri corpi costituiti, atfinche I'opi-
nione pubblica s’ impossessi della grave que-
stlone.

I miei colleghi mi hanno fatte parecchie os-
servazioni sul proposto disegno di legge, ed io
per venire ad un risultato definitivo Ii ho pre-
gati di delegare alcuni funzicnari per esaminare
le dette osservazioni; ed i rappresentanti da
essi nominati vedranuo quali di tali osserva-
zioni possano essere accettate, temendo per
base il progetto presentato dalla. Commissione
presieduta. dal senatore Boccardo.

Dunque il senatore Massabo sa che ora qua-
lunque discussione sarebbe prematura, tanto
pit che la questione delle tasse & la piu grave,
e non si pud improvvisare sulla medesima,
né prendere impegni finoda oggi.

Io ho dichiarato all’altro ramoc del Parla-

mento, come dichiaro al Senato, che appena
finito il lavoro dei rappresentanti dei Ministeri,
che hanno la loro parte d’interesse nell’auto-
nomia del porto di Genova, vedrd, d’ accordo
coi miei colleghi, di presentare un progetto di
legge al Parlamento.

Riguardo all’ultima parte de! discorso del-
’onor. Massabo relativa a studi per una revi-
sione della legge portuale, rispondo che non
mi ricuso di farli, ma, quando si risolvesse la
questione dell’ autonomia del porto di Genova,
si potrebbe studiare la convenienza di applicare
la stessa legge anche ad altri porti maggiori.

Ed ora, o signori, permettete che ringrazi
anzitutto la Commissione permanente di finanze
ed il suo relatore, per aver dato il voto favo-
revole a questo progetto di legge.

Essi hanno presentato al Senato due ordini
del giorno che accetto, tanto pit che al primo
corrispondono le disposizioni dell’art. 7 ed il
secondo & gia nell’indole delle Convenzioni
colle Societd esercenti, che formano oggetto
dell’art. 9.

Senonche, 'egregio mio amico, relatore della
Commissione permanente, ha fatto alcune os-
servazioni circa le dette Convenzioni, e circa
le somme che si sono concesse o si concede-
ranno a sussidio delle Casse patrimoniali.

Invero osservazioni in forma pilt cortese non
potevo da lui attendermi; ma, ne chiedo scusa
all’ cnorevole Commissione di finanze, credo
sia il caso di dare al Senato dei brevi chiari-
menti.

L’onorevole relatore dice che, a rigore di
termini di contratto, si potrebbe sostenerc che
debbano provvedere le Societa alle spese, a cul
non si possa sopperire coi mezzi dati al Go-
verno coi contratti d’esercizio; e quindi, man-
cando fondi nelle Casse patrimoniali, dovrebbe
applicarsi I"art. 101 del Capitolato delle reti
Mediterranea e Adriatica, e I’art. 96 per la Si-
cula, dove si parla delle opere stabili che sono
costruite dallo stesso:congessionario, e sonop ac-
cettate dal Governo allo scadere del contratto,
e pagate al prezzo di stima.

To debbo ¢hiarire a tale riguardo che I’arti-
colo 101 del Capitolato citato dall’ onorevole
relatore & stato sempre interpretato nel senso
che la sua applicazione dipenda dall’ iniziativa

delle Societa, e quindi dalla loro volonta.

E quando manchi 1’iniziativa . delle Societa



z?a;*z@mEf ,m’fi

JZ

Benaio del Hegne

sy

mmumuum .& e 3* s:zf;;:mxw 1809-000 e msm’s 10MI

— mORHATA DEr 20 FEBBRAIO 1800 -

di eseguire determinati lavori a proprie spese,
e si tralii di lavori riconoscinti necessari, &
naiura & che intervenga il Governo.

Ligli & vero ehe lart. 7 del primitivo disegno
i legge (il quale porta. pure la firma dell’ono-
revole senatore Vacchelli, aliora ministro del
tu;om) era informato al concefto di applicare
in certo modo le dlsposmom dell’ art. 101 del

(Mplt() ato, ma si aggiunse una riserva, che

put sl seppe non sarebbe stata accettata dalla
Bosield, c1oe la riserva relativa alla comparte-
(,I[)ZLAIUILO dello Stato negli utili.

Dice mfatu il detto articolo:

« Iy data facoltd al Governo del Re di auto-
vizzare le Socield esercenti le sirade ferrate
delle Reti Mediterranea, Adriatica e Sicula a
p1ovvudere il nuovo materiale rotabile che fosse
necessario per i bisogni delle rispettive reii,

attribuendo al confo esercizio le relative spese

di acqmsto e di manutenzione; o di stipulare

apposte convenzioni colle Soucta per regolare |

il ‘riacquisto del detfo materiale al cessare dei
vigenli contraiti, avato riguardo agli interessi
dlell’ Brario per il riparto-eventuale degli utili
netli dell’ 68 sereizio, al sensi degll art. 24 del
contraito per le Reti Mediterr ranea, 27 per la
Refe Adriatica e 21 per la Rele Smula .
Passo ora alle altre osservazioni dell’ onore-
vole senatore Vacchelli, seguendo lo stesso or-
dine della sua relazione. Egli rileva come nel

disegno di legge non sia detto che la quota che

le Societd dovranno versare alle Casse patrimo-
niall nella misura dun decimo della sovvenzione
do]lo Mato sard da esse data a fondo perduto.
Slecome non si dice che questo concorso debba
es5eTe nstltulto & chiaro che esso deve andare
a fondo peruuto E difatti posso assicurdre il
Senato clie tale & stata 1 intenzions deile So-
cield, che I’ hanno implicitamente manifestats,

anche no’]a lero petizione alla Camera dei de--

putatl

Tniimmx, deferente all’ Ufficio centrale, io ac-
cetfo I omm del gilorno da esso proposto in
questi termini:

« Il Senato prende atto dell’ impegno assunio.

dal uovelno di non considerare adempiuta la
condizione stabilita nell’art. 7, se non quando
il versamenlo dovuto dalle boclu‘,a esercenti le

reli forroviarie venga falto a fondo perduto ».”

L'ondrey ole 1'eht01'o fa un’ Talira os:aervamone
clog mlL ola d 240 milioni 1 ammoentare massimo

“del materzale rotabile che potrebhe essere acqm.

stato in base alle convenzioni, di-cul all’arti-
colo 9 del disegno di legge. Perd egli stesso
aogluﬂge che a questa, somma non Si arrivera
mai. B infatti cosl sara: e, ad esempio, mentre,

“secondo le preaette previsioni, si polrebbe ar-

rivare nell’eseré¢izio in corso fino a 69 milioni
invece non si spenderanno che 44 milioni.
L’egregio relators ha fatto anche una osser-
vazione circa la imposta di ricchezza mobile
sull’interesse del b per cento, che sl prelevera
dai prodotti lordi dell’ esercizio per il capitale

“da anticiparsi dalle Societa. Poiche, come il

Senato sa, il congegno delle convenzioni sta
principalmente in questo, che le somme desti-
nate ‘all’ acquisto del materiale rotabile contro
la corrisponsione del 5 per cento all’anno, al
lordo della imposta di ricchezza mobile, il quale
cinque per cento sara prelevato dai prodotti del-
I’ esercizio prima di farne il riparto collo Stato.

Per ogni cinque lire di interesse le Societd
dovranno pagarne una, vale a dire il 20 per
cento, a titolo di imposta di ricchezza mobile.

L’onorevole relatore si & preoccupato del
fatto che questa imposta non sard riscossa per
mtenuta, ma, bensi per ruolo: ed & parso - a
lui, a prlma vista, che per tal modo Perario
potesse non introitare tutto il 20 per cento.
Ora io mi permetto osservare che qualunque
sia la forma della riscossione della imposta, non
pud esservi discussione che sopra ogni 100 di
interesse lo Stato preleverd 20 a titolo di im-
posta, poiché & deito esplicitamente che guesio
interésse sard tassato in categoria A1, ed &
noto c¢he i redditi di categoria A sono tassati
In ragione del 20 per cento del loro valore n-
tegrale. :

Bgli & vero che le Societa esercentl potranno
incontrare delle passivita per procurarsi i ca-
pitali’ necessari ; ma in’ primo luogo queste
passivitd, se vi saranno, andranno a diminu-
zione del reddito mdusmale che & iscritto in
calegoria B, ed & quindi tassato in ragione del
solo 10 per cento del valore. Tn se econdo luogo
lo State si rivarra di questa deduzione su
coloro che faranno le operamom att"'e cclie

Societa.

A questo riguardo io ho voluto mnerpel‘are
la’ Direzione generale delje imposte, e i ‘per-

metto di leggers 1a Brevi issima’ risposta per-

venutami da quel dicastero 11 guale dichiara i
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« 1° che la detrazione di eventuali annualita
passive verrd fatta, in relazione all’'oramai co-
stante giurisprudenza, dal reddito industriale
(categoria B) sempre perd che risulti attiva la
gestione industriale, giacche in caso diversi
(la qual cosa per altro di fronte specialmente
alle Societd ferroviarie sarebbe da escludersi)
I’ eccedenza delle annualitd passive che non
trovi capienza nel reddito di categoria B, ver-
rebbe detratta dagli aliri cespiti attivi di ca-
tegoria A, propri delle Societa; 2° che qualora
si creassero le annualitd passive in parola, se
ne accorderebbe bensila detrazione, ma le stesse
darebbero luogo ad un nuovo reddito a favore
dei creditori, reddito che sarebbe a sua volia
tassato a nome delle Societa, salvo rivalsa.
Onde se la detrazione si risolverebbe in minor
provento per l’erario, sarebbe a sua volta com-
pensata da questa tassazione di nuovi cespiti
o interessi passivi».

Lo Stato prende quindi prima I’imposta del 20
per cento; pil, se perdeda un lato, guadagna dal-
I’ altro, e percio resta sempre neito il 20 per
cento.

Inoltre & bene rilevare che, pagandosi per
ruolo e non per ritenuta, le Societd vengono
anzi a pagare qualche cosa di pil, poiché hanno
a loro carico il due per cento di spesa per di-
stribuzione dell’ imposta. Del resto lo stesso
onor. relatore, dopo aver fatio questa osser-
vazione, non insiste su di essa.

Un’ altra dichiarazione, che i permetio di
fare, in linea di schiarimento, si & che a mio
avviso non & esatta I’ asserzione del relatore
che il 7.50, da prelevarsi in media dagli ulili e
da corrispondersi alle Societa per ogni 100 lire
di somma spesa nell’acquisto di materiale rota
bile, riesca a carico dello Stato per L. 3.30.

L’ onor. relatore parte dal fatto, che io alla
Camera dei deputati dissi che lo Stato paga a
titolo di quote annue di deprezzamento il 3.50
per cento del valore delle locomotive e 1.50 del
valore delle vetture e dei carri. Queste quote
noI Sono una cosa nuova perché sono desunte,
come I’ 6nor. relatore sa, dall’allegato C delle
Convenzioni ferroviarie. Allora io dissi: la me-
dia delle anzidette due quote & 2.50. Parlai
dunque di una media. Ora, all’atto pratico, per
i 44 milioni di materiale gia autorizzato questa
media risulta anche minore, perché si riduce a
2.21 per cento.

Per ben comprendere quantc ho esposto, oe-
corre tener presente che, oltre del H per cento
d’ interesse al lordo della imposta, le docieta
prelevano una quota di deprezzamento nei ter-
mini anzidetti. Aggiungendo la media di queste
quote di deprezzamento, (calcclata al 2.50 per
cento), al 4 per cento che rappreseuta I’ inte-
resse al netto della imposta, st ha il .50 per
cento. E poiche presentemente i prodotti del-
I’ esercizio sono ripartiti in ragione del 44 per
cento allo Stato e 56 per cento alle Societa, ne
consegue che sul 6.50 predetto lo Stato corri-
sponde la quarantaguattresima parte, che equi-
vale appunto a 2.86.

Ma )’ onor. relatore dice: Badate, voi cal-
colate 2.86 ; invece, secondo me, ¢ 3.30, perche
si devono portare a carico dello Stato anche i
44 centesimi della imposta di ricchezza mobile,
che sono prelevati dalla parte dei proventi
dell’ esercizio che ¢ gia di pertinenza dello
Erario.

Ma io mi permetto di rilevare che questi
44 centesimi rientrano poi egualmente nelle
casse dello Stato come imposta di ricchezza mo-
bile, e quindi devono essere detratti dal 3.30
per cento calcolato dall’ onor. relatore, e che
percio si riduce a 2.86.

Dunque, quando ho detto 2.86, ho parlato dello
importo nefto dell’ onere dello Stato. Ho gia
detto poi che la determinazione della quota di
deprezzamento, che & argomento troppo minuto
per poter interessare il Senato, e stato fatta in
base ai vigenti contratti di esercizio, e non e
quindi una cosa nuova.

Il relatore desidera inoltre che vi sia sempre
il controllo della Corte dei conti sugli acquisti
del nuovo materiale rotabile.

Io dichiaro che il controllo della Corte dei
conti vi sara sempre, sia sugli 1mpeum delle
spese, sia sulla loro liquidazione. Vi sard quindi
controllo preventivo e consuntivo.

Infine il relatore fa un’altra osservazione.
Egli dice: voi avete calcolato I’onere dello
Stato in base alla attuale ripartizione dei pro-
dotti colle Societad, ma badate che, quando il
prodotto avra superato di 50 milicni il prodotto
iniziale, la divisione del prov enti dell”esercmo 81
fara in paru uguali fra Stato ¢ Societa, invece
che nelle proporzioni del 56 per cento alle Se-
ciela ¢ del 44 per cento allo Stato, e in tal
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caso anmentera Ponere dell’ Erario per interéssi
e quote di deprezzamento. o

Se non che, pur troppo nel siamo ancora
molto lontani del secondo prodotto ultra ini-
ziale. Desidererei con tutto ’animo che nei cin-
que anni, che ancora cidividono dalla scadenza
del primo periodo delle convenzioui, si potesse
raggiungere questo maggior prodotto. Ma per
arrivarci dovrebhe accadere questo, che il pro-
dotto della rete principale Mediterranea da
136 milioni, quale ¢ stato nell’esercizio 1898-99,
come po¢’ anzi io aveva ' onore di dire al Se-
nato, salisse a 167 milioni, aumentando quindi
di circa 31 milioni, e per la rete Adriatica da
112 milioni a 152, con un aumento di 40 mi-
lioni.

To ‘desidero con tutto il cuore che cio av-
venga, ma davvero non lo credo possibile. Se
poi Ponorevole senatore Vacchelll si preoccupa
di ¢io che avverra dopo il 1905, lo prego di
considerare che queste convenzioni sono fatte
nel concetto, che non debbano protrarsi oltre il
primo periodo dei vigenti contratti di esercizio.
Dopo si potranno wmodiflcare a seconda delle
nuove esigenze.,

L’ ultima questione & quella che riguarda il
secondo ordine del giorno, circa la comparte-
cipazione dello Stato agli utili che potessero de-
rivare alle Societd per il fatto che le annualitd
di deprezzamento ad esso corrisposte non fos-
sero interamente spese.

Io ritengo che quanto ha proposto onorevole
relatore sia gid nell’indole delle convenzioni di
cul si tratla, e cosi si & ritenuto fin da quando
queste convenzioni sono state fatte.

Ma a migliore chiarimento, io mi impegno
di accettare questo ordine del giorno in tutta
la sua estensione. Iisso dice cosi:

« Il Senato prende alto dell’ impezho assunto
dal Governo di dichiarare nelle conveénzioni
autorizzate dall’art. 9 del disegno di legge, che
Pannualitd in esso indicata non sard soggetta
alle disposizioni degli articoli 24, 27 e 21 dei
rispettivi contratti per esercizio delle reti Me-
diterrdnea, Adriatica e Sicula solo in quanto
venga effettivamente spesa nelle rinnovazioni
a periodi delle parti di materiale a cui si rife-
risce I'allegato C dei capitolati annessi ai con-
tratti di esercizio, oppure erogata alla fine del
contratto nel compensare allo Stato, nella'ricon-
segna del materiale rotabile, il deprezzamento

conseguente alle rinnovazionl ancora non ma-
turate ». .

Ho accettato intieramente quest’ ordine del
giorno presentato dalla Comumissione perma-
nente di finanze, poiché, come-diceva, risponde
al concetto che informa le convenzioni.

E dopo di cid io non posso che rin‘g:raz%are
di nuovo I’ onorevole relatore e 'onorevolissima
Commissione di finanze di aver aderito al pro-
getto dilegge clie & stato votato dall’altro ramo
del Parlamento, e mi auguro e spero che.anche
il Senato lo voglia onorare del suo voto.

PRESIDENTE. Ha facolta di parlare 'onor. Vac-
chelli, relatore.

VAOCHELLI, 2elatore. Agli onorevoli senatori
che hanno presa la parola nella discussione
generale ha gid risposto I'egregio ministro.

Io dird soltanto all’ onor. Massabd, che cal-
deggia autonomia nelle spese dei porti, che
io personalmente sarei felicissimo che si po-
esse attuare su larghissima scala, perché pid
lo Stato si spogliadi provvedere esso per quelle
opere che hanno specialmente interesse, locale,
pil raggiungeremo 'ordinamento meglio desi-
derabile nel riparto dell’azione fra lo Stato e
1 corpi locali, & questa la vera strada .di quel
decentramento tanto auspicato anche per rial-
zare la nostra compagine costituzionale. Credo
che una volta che i corpi locali dovessero essi
sopperire alle spese spenderebbero meno e
meglio. Spenderebbero meno perché si aster-
rebbero da certe opere di lusso che altrimenii
tante volte esigono quando son fatte a cura
dello Stato; spenderebbero meglio perché si
limiterebbero soltanto a quelle spese che effet-
tivamente possono produrre un uiile per il
paese. ,

L’ onor. Lanzara teme che le proposte fatte
non siano sufficienti per provvedere ‘ai ‘bisogni
delle nostre ferrovie.

Egli ha discorso lungamente di questi biso-
gui, %nostran’do di avere una competenza tee-
nica i proposito non comune, ma dobbiamo

sempre ricordarei che & necessario proporzio-

nare le opere, non solo ai desideri.dell’ottimo,
ma anche alla quantitd dei mezzi che sono. di-

Nou creda poi-ilicollega Lanzara che in pas-

sato, dal 1885 flno ad oggi, si sia ‘Speso propor-

zionalmente di piu di quello che & proposto

‘uelle Convenzioni, poiché facendo il conto:di
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tutto quello che si & speso dal 1885 in poi per
‘mettere in assetto le linee, compresi anche i
famosi 144 milioni della tabella B, e tutte le
spese fatte a carico delle Casse per gli aumenti
patrimoniali, in media non si & speso pin di
25 milioni all’ anno, mentre ora fra materiale
mobile e somme poste a disposizione della Cassa
per gli aumenti patrimoniali, sia per le quote
che a loro spettano nell’ ammontare del pro-
dotto sopra iniziale, sia per gli assegni che
sono fatti con questa legge, le Casse per au-
menti patrimoniali avranno a loro disposizione
circa 32 milioni all’anno.

Passo senz’altro a rispondere all’egregio mi-
nistro.

Il ministro circa alle opere ulteriori che pos-
sono occorrere per mettere in buon assetto le
nostre ferrovie, ha lumeggiato Ja probabilita
di venire a fare la proposta di altri 20 milioni
di spese.

Faccio le mie ampie riserve sopra questo
ulteriore aumento di spesa, poiché io vorrei
sperare che le somme disposte con questa legge,

che sono gia abbastanza larghe, possano anche |

essere sufficienti; in ogni modo, guando si do-
vesse realmente addivenire ad una ulteriore
spesa di 20 milioni, permeita il ministro che
1o gli raccomandi di non farseli dare dalle So-
cietd coll’ obbligo di restituirli tutti alla fine
del contratto, poiché io comprendo che si discuta
moito sopra due metodi di fare debiti, cioé
emettendo consolidati, pei quali non & prestabi-
lita epoca della restituzione, o col metodo dei
debiti redimibili di cui sia graduale il rimborso;
ma il debito meno conveaniente & quello pel
quale si stabilisee che il rimborso avvenga per
intero in un determinato momento. Lo Stato
per i contratti del 1885, nel caso che fossero
denunziate le Convenzioni colle Societd ferro-
-viarie, dovrebbe pagare nell’anno della scadenza
265 milioni pel riacquisto del materiale mo-
‘bile, ed ora per le Convenzioni alle quali il
Governo domanda di essere autorizzato, le So-
cietd dovranno fornire almeno altri 100 milioni,
pure da restituirsi alla scadenza del contratto
e quindi diventeranno 365 milioni da pagarsi
-alle Societa in tale caso.
Arrestiamoci, signori, altrimenti la somma
- diventera cosi alta, che non sard piu facile
poter adettare in. faito di esercizio ferroviario

quelle risoluzioni che siano pit convenienti. E |

notate che io non sono contrario all’ esercizio
privato delle ferrovie, credo che debba esser
migliorato, ma va continuato.

Sorpasso sulla risposta che il ministro ha vo-
luto fare a quanto dicevo circa 1’art. 101 del
capitolate. So benissimo che non riguarda che
gli impianti stabili e che non si poteva esten-
dere, se non per nuovi accordi e per nuove
leggi, al materiale mobile; dubito perd che si
dovesse applicare solo nel caso di spontanea
Iniziativa delle Societd, perchd I'obbligo dell’ i-
niziativa delle Societd nasce da questo, che
quando si loca un’opera, ed uno assume im-
pegno di fare il servizio occorrente al suo
buon andamento, & naturale che deve poi
di sua iniziativa eseguire quelle opere che sono
necessarie per il buon servizio, salvo il rim-
borso alla fine del contratto, in quanto si pos-
sano ancora utilizzare.

Il primo ordine del giorno da noi proposto
ha lo scopo di accertar bene che le Societa
devono fare il decimo del versamento a fondo
perduto. In questo disegno di legge vi sono
due arlicoli che parlano di versamento alle
Casse patrimoniali per parte dello Stato e delle
Societd. Nell’ articolo che riguarda le somme
che deve versare il Governo nelle Casse patri-
moniali, si dice che questo versamento & fatto
a fondo perduto, e questa locuzione manca nel-
Particolo che parla del versamento del decimo
che devono fare le Societa. Era quindi neces-
sario chiarire la cosa, e 1o abbiamo fatto con
un ordine del giorno, che il ministro ha accet-
tato, e di cio lo ringrazio.

Se io dovessi esporre dettagliatamente il
conto degli oneri che ricadono a carico dello
Stato per i nuovi capitali che vengono sovve-
nuti dalle Societa, mi occorrerebbe forse pii
tempo di quello che il Senato sia disposto ad
accordare, mi limiterd quindi a rispondere alle
osservazioni fatte dal ministro.

Quanto alla media del 2.50 per cento che
corrisponde al presunto deprezzamento di quelle
parti di materiale mobile che si devono rinno-
vare a periodi, venne alla Camera dei depu-
tati in questa percentuale indicata dallo stesso
onor. ministro. Questa percentuale corrisponde
all’eventualitad in cui si avesse un eguale va-
lere di macchine da una parte e di carrozze e
veicoli dall’ altra, ma invece si & riscontrato
_che nei 44 milioni e mezzo destinati all’acquisto
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di materiale mobile nel corrente eserciziole mac-
chine sono in minor numero delle carrozze, per
cui la media non e pin del 2.50 per cento, ma
come dice ora I’on. ministro soltanto del 2.21;
ma se I’anno venturo si dovesse invece prov-
vedere a macchine per valore superiore a quello
dei carri e carrozze la media supererebbe il 2.50.

La questione piu importante & quella che ri-
guarda P'imposta di ricchezza mobile.

L’ onor. ministro non vuole computare i 44
centesimi da me indicati nella relazione. Sup-
poniamo pure che I’uno per cento che le So-
cietd ricevono per servirsene a pagare 'imposta
di ricchezza mobile sia poi effetlivamente pa-
gato allo Stato.

Ma resta sempre che I imposta sulla rie-
cliczza mobile & dovuta da colui che riceve il
reddito, cio¢ dalla Socicta, mentre il pagamento
& fallo prelevandolo da una massa di prodotti
che appartengono pel 41 per cento allo Stato
ed il resto alle Societd. Lo stato cosi finisce a
pagare il 41 per cento delle tasse che sarebbero
dovute dalle Socicta. Pertanto mi pare impos-
sibile che non si vogliano computare questi
44 per cento nell” insieme degli oneri dello
Stato.

L> onor. ministro dice che la tassa si iscrive
sulle schede in categoria A}

Sta bene, ma appunto perché si iscrive nelle
schede le Societd contrapporranno le annualiti
passive in tutto od in parte. Si tratta di 100
milioni che non possono avere disponibili nelle
loro casse; bisogna che se li procurino, e pro-
curandoseli verranno a pagare un interesse.

Ora siccome la legge di ricchezza mobile
per quel che riguarda la denuncia dice che si
notificano i redditi ai quali si contrappongono
le annualila passive & naturale che si contrap-
porranno tante annualitd passive che elimi-
neranno il reddito e di altrettanto diminuira la
tassa.

Ma dice I'onor. winistro: che lo contrappor-
ranno non ai redditi di categoria A'Y ma ai
redditi di categoria B che sarebbero I red-
diti commerciali. E, fosse anche, ne verrehbe
la conseguenza che siccome j redditi di cate-
goria ' pagano la metd, iy fondo, I'imposta
verrebbe ad essere eliminata per la metd o per
lo meno per una parte non sarebbe pagata.

Non seguo poi I'on. ministro quando dice
che pagheranno la tassa quelli che hanuo fatto

il prestito alle Societa. Lo so anch’io, ma essi
la pagheranno sul loro reddito e non sarebhe
pit pagata I’imposta sulla somma d’ interesse
che la Societa riceve.

Il ministro poi, per rassicurare il Senato che
non vi é nessun dubbio in proposito, ci ha letto
una nota della Direzione delle imposte dirette.

Ora perdoni il ministro, ma egli mi insqgna
che questa questione veramente non la risolve
la Direzione generale delle imposte dirette.

Attualmente le annualitd passive delle So-
cieta ferroviarie sono contrapposte soltanto in
categoria B, ma ci0 avviene perché mettono
non nelle categorie A' ma in categoria B, le
anuualita delle garanzie chilometriche che lo
Stato paga alle Societa, ed allora messe le une
e le altre nella stessa categoria le Societa non
hanno ragione di- opporsi, anzi non possono
naturalmente domandare di detrarre da un’al-
tra categoria, perché sta di fatto che questa
annualita che loro ricevono come compenso di
spese di costruzione hanno di contro le annua-
lita passive dei debiti che hanno dovuto fare.

Ma per quanto riguarda le nuove conven-
zioni che si vogliono, ci troveremo che avremo
in categoria A! le somme ricevate dallo Stato
e le Societd potranno dimostrare che hanno
fatto un debito per procurarsi quella somma
c_hiedendo che le corrispondenti annualita pas-
Slve sieno contrapposte ai redditi di "czitego-
ria A',

Chi decidera 1a questione? Dovra pronun-
clarsi la Commissione mandamentale, poi la
Provinciale e la centrale e restera poi anche
aperta la facolta di adire Pautorita giudiziaria
per far risolvere la questione.

.Cexito Per quanto autorevole la lettera della
Dnjezxone delle imposte dirette non puo tran-
quillare perché non ha competenza a decidere.

Non mi soffermo sulja questione del con-
trollo. To prendo atto volentieri che qussto
controllo della Corte deoj conti ci sara; il mi-
nistro lo ha assicurato. 7

Se ho potuto dubitarpe g perché questi acqui-
sti del materiale mobile, non si fanno dalla
Cassa per gli aumenti Patrimoniali, e quindi
mi dom%ndava Come si potesse farli entrare
nel contl della Cassa. | ministro dice che ce
I mettera, tanto meglio, ne prendo atto e mi
dichiaro per questa parte soddisfatto.
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Il signor ministro diceva poi che il relatore
ha fatto una osservazione molto sottile; che il
coefficente di riparto tra Stato e Societa, e la
determinazione della percentuale che avremo
di carico sara diversa quando, avendo una So-
cietd, poniamo per esempio la Mediterranea,
superato di 50 milioni il primo prodotto ini-
ziale, il riparto si fara in un modo diverso,
perché allora la Societd, per la diversa percen-
tuale nel riparto dei prodotti avra un carico
minore e conseguentemente maggiore sara l'o-
nere dello Stato.

Il ministro non lo nega, soltanto dice che e
poco probabile che avvenga in questi ultimi
cinque o sei anni che rimangono. Veramente
non & impossibile, almeno per la Mediterranea,
perché se la Mediterranea continuasse gli au-
menti nei prodotti nella stessa misura che si
sono avuti negli ultimi tre anni, ci si arrive-
rebbe anche prima.

Ma io voglio ammettere che non ci siarrivi
per questo periodo; quello che io non posso
ammettere si &, che questa convenzione riguardi
soltanto il primo ventennio. Badate che le con-
venzioni che abbiamo con le Societa ferroviarie
durano 60 anni, cesseranno dopo il primo ven-
tennio soltanto nel caso che se ne dia la di-
sdetta. Ora io credo che la disdetta non si
dara, e desidero anzi che si affrettino gli ac-
cordi percheé altrimenti ne potrebbe venire un
danno economico al paese. Ad ogni modo &
certo che quello che noi stipuliamo ha una
parte del suo effetto anche dopo il primo ven-
tennio.

Due cose bisogna considerare quanto alla
effettiva spesa per I’ acquisto del materiale: 'una
per la convenzione come & proposta cade tutta
nel primo ventennio, I'altra & il pagamento del-
Pinteresse fino a cheil capitale non sia restituito,
e dura finché dura la Societa; vale a dire che,
nel caso che debba continuare il contratto, bi-
sogna che lo siricordi, perché cosi come sono
congegnate le nuove Convenzioni potrebbero
produrre un danno a carico dell’erario dello
Stato.

Non sard quindi inutile che la Commissione
di finanze lo abbia fatto presente all’'onorevole
ministro.

LANZARA. Domando la parola.

PRESIDENTE. Ha facolta di parlare.

LANZARA. Ho chiesto la parola solameute per

ringraziare 1’onorevole ministro delle spiega-
zioni che mi ha dato sui dubbi da me fatti.

Ho fiducia, e lo ripeto, che egli mettera tutta
la cura necessaria, perche le strade ferrate cor-
rispondano alle esigenze del traffico.

Mi consenta poi I’ onorevole relatore (che
pure ringrazio delle gentili e cortesi espressioni
che per me ha usato) di non dividere la sua
speranza che 1 20 milioni, di cui ha parlato
I’onorevole ministro dei lavori pubblici, non
sieno necessari per le spese delle strade ferrate.

Né ho a dir altro.

LACAVA, mindstro dei lavori pubblici. Domando
di parlare.

PRESIDENTE. Ne ha facolta

LACAVA, ministro dei lavori pubblici. 1 ono-
revole relatore, parlando dei 20,000,000 che
possono essere ancora necessari per 1 lavori
ferroviari, ha espresso il timore che il Governo
possa procurarseli mediante anticipazione da
parte delle Societa, o con altre forme di debito.

Ora posso assicurare il Senato che, se 10
dovro presentare ai Corpi legislativi, assieme
al mio collega del tesoro, delle proposte per
fornire di altri fondi le Casse patrimoniali, cio
non sard fatto mai sotto forma di debito, in
nessun modo.

PRESIDENTE. Nessun altro chiedendo di par-
lare, dichiaro chiusa la discussione generale.
L’ ora essendo tarda, ed alcuni senatori deside-
rando di parlare sugli articoli del progetto di
legge, rimanderemo a domani il seguito di
questa discussione.

Chiusura di votazione.

PRESIDENTE. Dichiaro chiusa la votazione a
scrutinio segreto.

Prego i signori senatori, segretari, di pro-
cedere allo spoglio delle urne.

(I senatori segretari fanno la numerazione
dei voti).

Risultato di votazione.

PRESIDENTE. Proclamo il risultato della vota-
zione a scrutinio segreto dei seguenti progetti
di legge:

Disposizioni per esteadere la giurisdizione
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del Circolo @ assise di Mantova a tutto il ter-
ritorio della provincia di Mantova.

Senatori votanti . . . 81
Favorevoli . . . « o+ 12
Contrari. . . .+ . . 9

I Senato approva.

Stato di previsione della spesa del Ministero
dei lavori pubblici per 1’ esercizio finanziario

1899-900.

Senatori votanti . . . . 81
Favorevoli . . . . . 70
Contrari . . . . . . 11

Il Senato approva.

Leggo I’ ordine del giorno per la seduta di
domani, alle ore 15:
1. Seguito della discussione del progetto di
legge:
Autorizzazione di spese per diverse opere
pubbliche, e determinazione degli stanziamenti

nella parte straordinaria del bilancio dei la-
vori pubblici durante il quadriennio finanziario
dal 1899-900 al 1902-903.

2. Discussione dei seguenti disegni di legge:

Stato di previsione della spesa del Mini-
stero dell’ istruzione pubblica per I’ esercizio
finanziario 1899-900;

Modificazioni alla legge sulla tassa di fab-
bricazione dello zucchero indigeno;

Provvedimenti definitivi per gli Istituti di
previdenza del personale ferroviario.

La seduta e sciolta (ore 18 e 30).

Licenziato per la stampa il 25 febbraio 1900 (ors 11,15).

F. D Luler
Direttore dell’ Ufficio dei Resoconti delle sedute pubblicke.




