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rio. — Nolizie relative alla malattia del Senatore Mami

ant — Seguito della discus-

sione sul progetto di legge per le Convenzioni ferroviarie — Chiusura della discussione gene-
rale — Discorsi dei Ministri delle Finanze e d’Agricoltura, Industrio e Commercio —— Purole
dei Senator: Majorana-Calatabiano e Casaretto per [atlo personale — Discors:i del Senatore
Bertole-Viale e del Ministro dei Lavori Pubblici.

La seduta é aperta alle ore 2 e 10.

Sono presenti il Presidente del Consig glio, ed
1 l\hmstu delle Finanze, del’Agricoltura e dei
Lavori Pabblici; pit tardi intervengono 1 Mi-
nistri della Giusb,e.zzo,,’ della Guerra e della Ma-
rina.

Il Senatore, Seg!oﬂe'm“ VEEGA . lé lettura
del processo verbale 4
ch‘e viene approvato.

3 WESIDERTE, Sono dolente di non potere oggi
comunicare m'é ori notizie sullo stato del Se-
natere Mamiani. 1l bollettino firmato dal medici
Tassi e Marchiafava, reca: « Si mantiens lo

‘9
stato di ierl. Non vi & nessun miglioramento ».

o

liscussione de ogsito di legge

. L78.

L pr

PRESIDENTE. I’ordine del giorno reca il
guito della discussione del progeito di legge
« per Pesercizio delle reti Mediterranea, Adria-
tica e Sicula e Costruzione delle strade ferrate
complementari ».

Hssendo esanriti gl ingeritti per questa di-
Scussione, dlc’qmm chiusa la discussione gene-

Discussiond, [f. €483,

rale, riserbando la parola ai signori Ministri
ed al Relatore della Commissione.

Senatore BERTOLE-VIALE. Domando la parola.

PRESIDENTE. Ha la parola.

Senatore BERTOLU-VIALE. Io prego I'onorevole
Presidente a voler riserbare la parola anche a
me, giacché avrel gqualche argomeniazione da
svolgere innanzi al Senato.

PRESIDENTE. Sta bene.
WMAGLIANL, Mindstro delle Finanze. Domando la
paro]a.

PRESIDENTE. Ha_la parola.
MA&LLITI, Ministro delle Finanze. Signori Se-
natori; io non prendo la parola per fare un

discorso. L’illustre Relatore dell’Ufficio Centrale
fard senza dubbio, come & suo costuine, una
discussione esauriente; parleranno i miel onore-
voli Colleghi, e risponderanno anche, se pure
parrd necessario, alle accuse che furono lanciate
al Governo.

Io mi limiterd a chiarire soitanto alcuni punm
che ‘pitt specialmente mi riguardano; e saro
molto breve, esprimendo liberd sensi tn semplict
parole.

Non senza meraviglia udii I'o norevole mio
amico il Senatore Finali porre in dubbio la

A
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Tip. del Senato.
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convenienza di creare un debito ammortizzabile
per raccogliere il capitale necessario alla costru-
zione delle ferrovie con”-p‘ementari

Precipuo intento del Governo & quello di te-
nere assolutamente separata e distinta qualunque
operazione finanziaria occorrente per l'azienda
delle ferrovie da quelle che potessero occorrere
per i bisogni generali dello Stato. Tale fu anche
il concefto della legge del 1879, che col disegno
attuale abbiarmo emendato e perfezionato; tale
era stato il concetto dell’ onorevole Ministro
Depretis allorché propose le Convenzioni del
1877, e tale il concetto che prevalse nella pro-
posta di legge del 1874 dell’onorevole Spaventa.

E dopo cid, senza discutere in massima sulla
preferenza da dare ai debiti perpetul ed agli
ammortizzabili, tema sul quale altra volta ebbi
occasione d’intrattenermi e mnel Senato e nel-
Paltro ramo del Parlamento, questo mi sembra,
0 Signori, non solo indubifato, ma elementars
che quando si ricorre al credito per raccogliere
capitali destinati ad uvna azienda industriale,
i proventi dell’azienda debbano dare le somme
necessarie per il pagamento degli interessi e
per Pammortamento dei capitali stessi: per la
qual cosa non possono ammettersi che debiti
ammortizzabili.

L’onorevole Finali inoltrs ci disse: siete in
contraddizione: voi che avete annunziato il pro-
posito di fondare 1'Istituto dell’ammortamento
del debito perpetuo, venite ora voi stessi a

proporre la creazione di debiti ammortizzabili. -

Ed io rispondo che saremmo in contraddizione
.se facessimo altrimenti. Appunto perché noi
miriamo all’alto obbiettivo di ammortizzare
anche il debito consolidato e perpetuc dello
Stato, nol non proponiamo altri debiti perpetui.

Ci si & detto che noi non chiudiamo il Gran
Libro, ma tutlo al pit chiudiamo un volume per
aprirne un altro.

Ma che cosa ¢ intende dire con c¢io?

S’ intende forse dire che noi non dobbiamo
fare pit debiti?

Questa proposizione equivarrebbe all’altra che
noi non dobbiamo costruire pitt ferrovie. B
questo cio che vogliono gli onorevoli nostri
contraddittori, quelli stessi i guali notano che
PItalia & tra 1 paest civili del mondo quello
che possiede una quantitd mincre di ferrovie
in rapporto alla sua superficie?

Ma se, invece, essi ammettono che si debbano

costruire altre strade ferrate, e quelle gid au-
torizzate per legge, e le allre che potranno
essere autorizzate, non e possibile il non fare
appello al credito. Ed allora la questione &
unicamente questa: quale gia’la forma piu con-
veniente e meno onerosa del debito da creare
per la costruzione delle ferrovie?

Si pué seguire il sistema che & stato adottato
finora, quello cioe dell’emissione per parte dello
Stato di titoli negoziabili al suo nome, i quali
di anno in anno pesano sempre pit sul mercato,
di anno in anno tendono a deprimere sempre
pitt il credito pubblico, e di anno in anno ci
allontanano sempre piu dal o”iorno, in cui sard
possibile di ridurre il saggio dell’interesse, e
determinare cosi la diminuzione generale del-
I interesse del danaro con grande sollievo del-
Peconomia nazionale. Questo & il gran libro
del Debito pubblico aperto.

Si puo seguire un altro sistema; quellodi con-
trarre il debito mediante la semplice iscrizione
di una somma nel bilancio passivo dello Stato
senza emettere titoli negoziabili, e lasciando
che codesti titoli si emettano invece da So-
cietd private, ossia dalla stessa azienda ferro-
viaria che deve costruire, se il Governo lo
esiga, le strade ferrate; in guisa che essi ab-
biano il vero e proprio carattere di titoli indu-
striali, tipo, modalita e condizioni assoluta-
mente diverse da quelle dei litoll dello Stato,
aventl un mercato ed una clientela speciale,
senza fare concorrenza ai titoli di Stato.

Questo, o Signori, & fare il debito chiundendo
il Gran Libro. i _

I nostri onorevoli contraddittori preferiscono
il primo sistema; il Governo ‘propugna ferma-
mente il secondo - giudicherd il Senato.

Ma & indecoroso (si dice) che sopra questi
titoll sociali, la firma dello Stato figuri accanto
alla firma delle Societa.

La censura veramente ¢ nugva, ma la cosa
& abbastanza vecchia. In molti Stati esistono
titoli. ferroviari garantiti dallio Stato, ne abbiamo
avuti e ne abbiamo in Italia; eccettuate le ob-
bligazioni della Societd delle Meridionali, tutte
le altre e quelle della Vittorio Emanuele e 1@
Sarde e le Maremmane, le Ljvornesi, via via
erano o sono garantite dallo Sato.

La cosa dunque non & nuova. Ma reca forse
pregiudizio allo Stato? Nessuno, 1mperocche e
si inscrive nel bilancio la somma necessaria
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al servizio degli interessi e dell’ammortamento,
nessun onere nuovo pud derivaredalla dichia-
razione di garanzia che si aggiunga al tifolo,
la quale esprime meno della stessa realta del
fatto.

conferisce ad accrescere 1l pregio dei titoli: il
che, quando occorrono emissioni successive da
farsi per un decennio e forse per un periodo
anche pit lungo, si converte in parecchie de-
cine di milioni a vantaggio dello Stato. Ne e

soltanto utile, ma fino ad un certo punto & ne- |

cessaria per la piena libertd che il Governo si
"¢ riservata di determinare il tempo, Toppor-
tunitd, le modalitd e il saggio dell’emissione.

Ma la garanzia del banchieri, la bancocrazia,
Ioligarchia bancarial Io credo, o Signori, che
il modo.pit semplice di sfatare le grosse pa-
role sia quello di definirne bene il significato.

It assai malagevole dimostrare che una impor-
tante operazione di credito, e una ragguarde-
vole emissione di titoli, fatta direltamente o
indirettamente dallo Stato, sia per scitoscri-
zione pubblica ed anche popolare, come diceva
Ponorevole Casaretto, sia per aggiudicazione
a prezzi fermi o per vendita a commissione, si
sla mai potuta compiere e si possa compiere
senza I'opera intermediaria dei banchieri 1 quali
compiono 'ufficio di raccogliere il piccolo e
grosso risparmio, € di avvicinare il pubblico
al Governo.

Vi saranno i banchieri interessati nelle So-
cield ferroviarie, vi saranno altvi banchieri. Il
Governo non ha nessun vincolo prestabilito o
preconcetto, e potra valersi degli uni come
degli allri e preferira certamente i partiti mi-
gliori che gli saranno offerti nell’interesse del-
Perario.

L’ingerenza dei banchieri, qualunque essi
slano, non pud presumersi che riesca di danno
allo Stato. '

- Sevié un caso nel quale I’ interesse degli
imtermediari coincide collinteresse delio Stato e
appunto quello delle emissioni di titoli del Debito
pubblico in qualungue forma esse si facciano,
imperocché appunto Iinteresss che ha il ban-
chiere a far salire piu in alto il valore capi-
tale del titolo & Pinteresse medesimo dello
Stato, il guale o ha bisogno di ricorrefre a nuove
emissioni, o in ogni caso deve desiderare che
Palto corso dei suoi titoli gli renda possibile

E non £o0lo non & gravosa, ma & utile poiché

la diminuzione del debito a sollievo dei con-
tribuenti. .

L’onorevole Senatore Finali mi domandava,
parlando di questo argomento, wuna dichiara-
zione (mi rincresce che non sia presente) nel
senso che i luecri che faranno le Societd per la
emissione dei titoli, debbano far parte degli utili
sociali a cui lo Stato partecipa quando si ec-
cede il 7 [, per cento.

Io non ho alcana difficoltd di ripelere le

stesse cose che parmi risultino da un mio di-

scorso pronunziato innanzi alla Camera del
Deputati, che cotesti lucri debbano conferirsi
nella somma degli utili sociali, sempreche le
Societa prendanoc direttamente parte alle ope-
razioni di cui si tratta come Azienda ferroviaria
s non per mezzo di aitri che assumano 1l com-
pito di operare a loro rizchio e profitio.

B qui permetta il Senato una brevissima di-
gressione.

Si & detto che noi affidiamo le strade fer-

rate dello Stato in mano al banchieri. L’ono-
revole Alvisi giunse perfino ad affermare che
Pessrcizio privato non & possibile in Italia, per-
ché qui non sono possibili grandi Compagnie
le quali rappresentino veri intereSsi economici
del paese e non interessi puramente di specu-
lazione e di banca.
Il Governo non pud restare indifferente a
queste parole, ed io seato il dovere di risiabi-
lire la verita contro le esagerate e ingiuste af-
fermazioni.

| Governo si & proposto uno scopo ben di-
verso, quello di promuovere la costituzione di
una Socieid mnella guale fossero cointeressati
tutti coloro che rappresentano veri ¢ propri
intcressi economici nel nostro paese, e gli in-
teressi industriali e gli interessi commerciali
e quelli dell’agricoltura e quelll della grande
proprietd rappresentati dagii onorevoll perso-
naggi ai quali non 8o se possa nuocere il di-
fatto della capacitd tecnica che lore aitribuisce
Ionorevole Finall.

Alla costituzicne della Societa per la rete
Mediterranea concorrono tutti i principali Isti-
tuti di credito del Regno, appartenenti alle
varie provincie, dall’un eslremo all’aitro d'Italia,
i commercianti di maggiors importanza, coloro
che rappresentano la grande proprieta. L questa
una associazione di forze economiche, ¢ di Isti-
tuti i quali hanno impegnato gran parte dei loro
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capitali, della lovo fortuna e del loro credito
in intraprese commerciali, industriall e agrarie.
Sono essi che hanno il maggiore e piu diretto
interesse al ribasso delie tariffe, e al buon an-
damento del servizio ferroviario.

E vengo al titolo del 3 %,.

Fu detto che quesio titolo & stato scelto male,
e che sarebbe preferibile il b, il 4 Y/, o il 4.
Eppure io credo chein fatto di credito pubblico
bisogna innovare il meno che sia possibile e
giovarci delle esperienze degli altri paesi e della
esperienza nostra stessa. Ora nel maggior nu-
mero del paesi esteri dove si sono emessi e si
emettono titoli ferroviarl, questi hanno il tipo
del 3 9/, e in Italia non ne sono stati emessi
che quasi sempre a questo tipo. Perche avremmo
dovuto innovare?

B, invece, agevole ricercare per quali ra-
gioni il mondo finanziario da la preferenza a
un titolo 3 9/,.

E questo un titolo che si colloca 2 un saggio
relativamente superiore a quelle cui si colloca
i1 5,1l 4 15, i1l 4 0 il 3 1/,. Esso ha inconte-
stabilmente una maggiore elasticitd, e una mag-
giore tendenza al rialzo. '

E il maggiocre onere dell’ammortamento non
¢ che apparente.

Fate dei conti presuntivi di un’emissione al
5, al 4 Yp,-al 3 Yy, 0al 3 9, fate poii calcoli
per ciascuno di cotesti tipi, della quota fissa
d’ammortamento e d’interessi da pagare, e tro-
verete che appunto nel pit alto saggio del va-
lore commerciale e nella minore somma degli
interessi, si ha la compensazione del maggiore
onere apparente di?/; di capitale nominale, anzi
Pannualita fissa &’ interessi e d’ammortamento
e, nel caso del 3 9, leggermente minore.

Ma il 3 9/, non & un titolo convertibile!

Se dite che un titolo di debito ammortizza-
bile, di regola, non & convertibile, dite il vero,
e neppure il 5, neppure il 4 1/, 0 il 4 sonc con-
vertibili.

Ma se parlate della conversione nel pit largo
senso, cioé non solo della conversione che si
opera per disposizione del potere sovrano dello
Stato, che la ordina neitempi in cui la si possa
ordinare con giustizia ed equitd perfetta, ma
anche della conversione che sl opera ¢ ipsa
per la forza naturale e necessaria delle cose, il
titolo il quale si presta piu faciimente alla con-
versione & quello del tipo 3 9/, appunto perché

ha una maggiore elasticitd ed ha tendenza mag-
giore al rialzo.

Se il 3 9, che si emetle al disopra della
pari, successivamente tende a collocarsi ad un
saggio piu alte, via via fin quasi a raggiun-
gere 1l 100 e riguadagnare i due quinti del va-
lore nominale da rimborsare; non vedete che
per questo cammino graduale di ascensione si
opera gradualmente la conversione del 5 9,
effettivo d’interesse nel 3 9/, che ora pare ef-
fettivo, ma realmente & nominale?

Io, naturaimente, non intendo di fare qui
una discussione neé tecnica, né teorica su que-
sto argomento; ma ¢ certo che la miglior forma
di debito & quella che ne rende meno lenta e
meno difficile Pestinzione.

Ora non si conoscono che due modi d'estin-
zione del debito, la conversione e I’ammorta-
mento.

E nel 3 9, questi due modi di estinzione
operano contemporancamente e piu efficace-

‘mente: opera Pammortamento per virtd del

patto costitutivo del debito, opera la conver-
sione per Pelasticitd del titolo che tende pill
degli altri a crescers di pregio.

Sono queste le ragioni, né cccorre molta fa-
tica a rintracciarle, che spiegano perchée nel
mondo finanziario sia data, specialmente quando
si tratta di titolo industriale, la preferenza al
3 9,, e perché anche il Debito pubblico degli
Stati tende ormai a ridursi quasi tatio in questa
forma. : :

Abblame dunque fatto male ad adottare i1 3 9/, ?

Io non lo credo. Credo che avremmo fatto
male a non adottarlo, introducendo un’ innova-
zicne non giustificata dalla buona teoria, non
confortata dalla pratica, contraddetta dagli
esempi nostri e stranieri. :

L’onorevele Casaretto vedrd poi anche, da
¢id che ho accennato, quanto egli sia lontano
dal vero supponendo che nella mente del Mi-
nistro delle Finanze si annidino reconditi pen-
sieri di conversioni, con metodi artificiali al
disotto della pari e con aumenti ragguardevoll
al Debitc pubblico nominale dello Stato.

Noi continueremo ad adottare e seguire 1?
pit sane norme di credito pubblico, dalle quall
non abbiamo mai deviato. _

Ho udito altre proposizioni, le quali per P'evi-
dente loro contiradizione hanno prodotia nnd
singolare impressione sul mio spirito.
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Il Senatore Casaretio sostiene che le strade
ferrate debbano essere considerate come un
servizio pubblico, senza alcuna prevalenza di
criterio industriale ; onde chiede {ariffe minime
a beneficio del commercio e di tutta Peconomia
del paese.

Egli per6 non pud non vedere, dotto com’egli
¢ nelle discipline economiche e finanziarie, che
in cotesta ipotesi le spese per Vesercizio delle
strade ferrate, ed il pagamento dei debiti fatti

per costruirle, ricadrebbero quasi interamente

a carico di tutli i contribuenti, per profittare
goltanto a coloro che si servono delle strade
ferrate.

Le ferrovie costituirebbero una grave imposta
a carico di tutti ed a favore solo di alcuni. I
che non parmi sia giusto.

E sarebbe anche dannoso alla economia na-
zionale, poiché il beneficio ben limitato delle
minori spese di trasporto sarebbe di gran lunga
superato dal danno di maggiori e pil gravose
imposte sulla proprietd, sull’agricoliura, sul-
Pindustria e sul commercio stesso.

- Ad ogni modo tale & opinione del Senatore
Casaretto.

Contrariamente, il Senatore Majorana-Calata-

biano sostiene una tesi del iutto opposta.

Le strade ferrate, egli dice, non seno pro-

dutlive finanziariamente: dunque avete fatto
male a costruirle fino ad ora con danno della
finanza; fate malissimo a continuarne la costru-
zione; peggio se ne promettete delle nuove.

~ Lascio naturalmente agli onorevolinostri con-
traddittori di porsi d’accordo tra loro; mi limito
solo a notare che queste teorie non hanno
davvero aleun rapporto colle Convenzioni che
si discutono. )

“Il ribasso delle tariffe & questione unicamente
di finanza e mi sara facilmente consentito che
tanto valga per la finanza dello Stato il non
Tiscuotere 50 o 60 milioni d’entrata, provenienti
dalle sirade ferrate, quanto il pagare un’egual
Somwma di compenso alle Societd esercenti. Im-
berocche, coll’ésercizio privato, le tariffe si pos-
Sono ribassare compensando le Societd, allo
stesso modo che coll’esercizio di Slato si pos-
SONo ribassare, abbandonando una parte della
entrata. :

E neppure mi pare che abhia rapporte colla
questione attuale Uopinione del’onorevole mio

amico Majorana-Calatabiano, che ciod sia im-
provvido costruire nuove strade ferrate.

Dipendera dall’indirizzo politico ed economico
del Governo e del Parlamento, se se ne abbiano
a costruire ed in qual misura; e cid & estraneo
alla bonta delle Convenzioni che si discutono.

L’onorevole Casaretto trova eccessivo il 59/,
netto che si atlribuisce come prezzo di uso del
materiale mobile, o se si vuole, come interesse
del capitale impiegato a comperarlo.

Io non ripeterd .le ragioni validissime che
espose ieri 'onor. Senatore Cambray-Digny, ed
aggiungerd solo che il 5 9/, netto non & dav-
vero un interesse fissc e assicurato di un ca-
pitale, ma & uno dei coefficienti del lucro in-
dustriale delle Societd. B poiche le Societd sono

-soggette a non poche’alee, se le spese di eser-

cizio possono anché oltrepassare il 62 1/, che
e lPaliquota percentuale, naturalmente, dalle
eventuail perdite polra essere assorbitoin parte,
e anche in tutto Pinteresse del capitale.

Il 59/, non & una rimuncrazione garantita
contro qualunque evento, ma & una parte degli
utili industriali della Societd, i quali sonoméogh
gettl a tutle le alee, a tutte le vicende, a tutte
le eventualita di una intrapresa cosi difficile e
cosi piena d’incertezze e di pericoli.

Non é punto esatio il dire chela Societda non
avra delle alee, come fu detto in altro recinto
e fu ripetuto qui; ma & vero invece che le prin-
pali alee le corrono precisamente le Societa
esercentl ; basta un rincaro dei noli, anche per
una lontana probabilitd di guerra, perche rin-
cariil darbone ; basta un qualunque turbamento
dell’ordine pubblico interno, perché si alteri
Peconomia del lavoro e la disciplina degli operai;
basta considerare la tendenza dei salari a un
continuo aumento; basta considerare che per
il grado avanzato e pel complicato organismo
d’interessi morali e materiali che caratterizza la

-civilta del popell moderni, non vi ¢ quasi anno

il quale non sia contrassegnato da una crisi o
bancaria, o industriale o economica che arreca
danni transitorl, ma gravi; e potrei continuare
in una piu lunga e particolareggiata enumera-
zione se Le fosse il caso.

51poteva daltra-parte ottenere il capilale senza.
interessi? L’onorevele Casaretto é uomo cosl
versato nelle cose economiche, che certo non
poteva avere in mente di dire che cio fosse
pratico e possibile.
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Si poteva bensi non assegnare il 5 °/, netto
alle Societd; ma in tal caso bisognava alzare
di altrettanto la percentuale, e il bilancio dello
Stato avrebbe perduto il provento dell’imposta:
di ricchezza mobile.

Non si poteva, si & pur dimandato, fare un
prestito a Gn saggio minore? Mi permetta il
Senato di non discutere su guesto punto.

Prima di tutto non era qui il caso di con-
trarre un prestito, perché la vendita del mate-
riale mobile era una delle basi sostanziali del
contraito per Pesercizio privato formulato dalla
Commissione d’inchiesta per ragioni ripetute a
sazietd e note a tutli.

Quand’ anche si fosse voluto contrarre un
prestito, & malagevole il prevedere o 1” affer-
mare a quali condizioni si sarebbe potuto fare;
e in ogni modo il nostro scopo era appunto
guello di non farlo in nessuna maniera, e di
non contraddire ad una parte essenziale del
nostro programma finanziario, che consiste nel
chiudere una buona volta il Gran Libro.

1’ onorevole Meajorana e con lui I’ gnorevole
Alvisi, seguendo il loro costume, hanno trovato
un nesso inscindibile tra le convenzioni ferroc-
viarie, le banche ed il corso forzoso.

Senstore MAJORANA-CALATABIANO. Domando ia
parola per un fatto personale.

WAGLIAWI, Afinisiro delle Finanze. Forse non

avro ben compreso.

Senatore MAJORANA-CALATABIANG. Anzi le pro-
verd che ha compreso benissimo.

MAGLIANE, Ministro delle Finanze. Senon erro,
essi hanno ragionato cosi. Il corso forzeso non
poteva abolirsi col modo da noi proposto ed
adottato dal Parlamento. Pur iroppo & stato
abolito, sono ormai piu di due anni; pur froppo
non vi e piu in Italia carta inconvertibile ed
¢ scomparso 'aggio col quale non si pud con-
fondere la differenza del cambic che per 18
mesi ci fu favorevole ed ora ci & contrario, e
molto meno si pud confonders il piccolo premio
che nei paesi a doppio tipo ha
Poro sull’argento e che presso di noi & affatto
insensibile; pur troppo econocris del paese si
¢ immensamente avvantaggiata, imperocché la
maggior potenza di acquisto del mezzo circo-
lante ha accresciuta del 10 %/, almeno la ric-
cirezza pubblica ; pur froppo i nostri fabbricanti
ed 1 nostri induastrialli hanno ‘acquistato il cre-

quasi sempre .

dito, di mora, e la nostra carta anche a lunga
scadenza sl sconta sui-mercati stranieri e dalle
banche estere ad un saggio inferiore a quello
ufficiale italiano; pur éroppo ci siamo liberati
da questa prima e principale causa d inferio-
ritd economica che c¢i rendeva isolati, deboli
ed impotenti fra le altre nazioni; tutto cio &
avvenuto. Una grande ripresa del commercio
¢ innegabile, innegabile ¢ il vantaggio dells
finanza pei maggiori proventi delle imposte.
Ma adagio: non & cosi: il corso forzoso non
si poteva abolire e tutto c¢id che si & fatto e
che & avvenuto & pura illusione perché avete
ancora le grandi banche, come le hanno la
Francia e I'Inghilterra, perché mantenete an-
cora transitoriamente il corso legale di biglietti
delle banche; perché elevate il saggio dello
conto come fa I’ Inghilterra, la cui banca lo
leva talvolta grandemente anche quando per
Pabbondanza del danaro il saggio libero &
basso, perché sono possibili le erisi, le guerre,
le epidemie, i eaitivi raccolii. Insomma c¢ié che
avete fatto & una fantasmagoria, non potevate
farlo, ve lo dicevamo o priori,; non lo avete
fatto, ve lo diciamo a posieriori. E vercid Voi
vete biscgno di un puntello e l'avete cercato
nelle Convenzioni ferroviarie.

Questo, se non erro, ¢ il ragionamento del-
Ponorevole Alvisi, e, non vorrel aver capito
male, anche deill’onorevole mio amico Majorana;
e il Senato spero che mi dispensera dal ri-
spondere. )

Io non credo davvero che Ponorevole Depretis
nel 1877, poi la Commissione d’inchisesta, e da
uitimo "onorevole Genala avessero pensato al
corso forzoso quando pensavano all’ esercizio
privato delle ferrovie, e molto meno credo che
il Senato avesse pensato alle Convenzioni fer-
roviarie allorché elesse il nostro onorevole Col-
lega Bellinzaghi a swecedere all’onorevole Majo-
rana nella Commissione permanente per Pabo-
lizione del corso forzose. \

Una sola cosa & vera, o Signeri; é vero questo
soltanto che le Convenzicni ferroviarie giovano
4l credito e giovano al bilancio. Giovano al
credito: ’ho dimostrato pit volte, e ne ho gia
detto testé abbastanza. Giovano al bilancio per-
ché lo sottraggono da una grandissima parte
delle alee insite nellintrapresa industriale del-
Vesercizio delle strade ferrate, e lo esonerano

+

dal provvedere alle spese in conto capitale per

D
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la rinnovazione e Paumento del materiale mb-
bile e pﬂr i casi straordinari.
Non & possibile continuare nel sistema attuale.

Che cosa avviens oggi? In un anno le strade |
ferrate ci danno un copioso incremento, e il bi-

lancio dello Stato riceve un sollievo. Ebbene,

non ci accorgiamo che consumiamo per i ser-
vizi pubblici non solo lentrata netta prove-

niente dall’esercizic, ma anche quella parte
la quale dovrebbe essere tenuta in serbo per
le spese in conto capitale; e 'anno appresso
siamo obbligati a far debiti.per provvedervi.

Il bilancio si alimenta di un’entrata per rein-
tegrare la quale occorre nell’anno appresso fare
un debito. Ci ammaestra abbastanza a questo
proposito esempio del Belgio e lo stesso esempio
nostro. Non sclo non & possibile la verita del
conti del bilancio -e una sistemazione chiara e
solida della situazione flnanziaria con questa
causa perturbatrice continua e latente, ma dico
di pit, che non & neanco posgibile la garanzia
di una buona azienda ferroviaria quando questa
dovesse seguire le fluttuazioni, le incertezze e le
vicende del hilancic dello Stato.

Egli e sconfortante, o Signori, il vedere
Popera del Governo giudicata con idee presta-
bilite ; noi non siamo ambiziosi di alcuna lode
per aver fatto e per fare ogni sforzo diretto a
tenere alto il credito delle Stato, e per proporvi
I provvedimenti necessarl a raggiungere cote-
sto nobile fine. Noi abbiamo assunto Pimpegno
non. solo di tener alto il piu possibile il cre-
dito in cui sta la base della forluna e della
bolenza economica della patria, ma ben anco
di mantenere con ogni sforzo Vequilibrio del
bilancio bur non desistendo dall’opera intra-
presa di una riforma tributaria dei consumi.

Noi vogliamo la sinceritda e la verita dei
conti, vogliamo tolta qualungue causa pertur-
bamce del nostro equilibrio finanziario, e qua-
lungune causa di debito latente ; vogliamo essere
certl Gello stato nostro, e seguire un cammino
Ol.dlnato e sicuro per ragglungere la meta di
migliorar]

Noi sentiamo le difficolta che ci si OppONgoNo ;
sentiamo la responsabilita che ci mcombe ma
non mancherd in noi né la vo‘oqta, né il de-
Siderio efficace di fare tutto cid che sia possi-
Dbile perché il nostro fine sia raggiunto.

Il Senato potra non avere fiducia nell’opera
nostra; ma noi potremo sempre dire con fronte

alta e serena di non aver mancato di compiere
il nostro dovere.

Ed oraio avrei terminato se non mi corresse
il debito di dare alcuni schiarimenti richiesti
nella magistrale Relazione dell’ Uficio Centrale
dovuta alla penna dell’onorevole Saracco.

Adempiendo al desiderio dell’ Ufficio Centrale
per la parte che pit direttamente riguarda
Pamministrazione delle finanze, io comincio col
ripetere la- dichiarazione fatta nell’altro ramo
del Parlamento che il 5.79 per 100 lordo, prezzo
di uso del materiale mobile, non si pud altri-
menti considerare che come uno dei faitori
essenziall degli utili delle Societd; a cui lo
Stato deve partecipare tosto che sia sorpassato
il 7%, per 100: sarebbe assolutamente assurdo
1l pensare o credere il contrario.

Ripetoin secondo luogo che nsgli statuti della
Societd per la rete Mediterranea, e negli statuti
della Societdr della rete Sicula verra determi-
nato. tassativamente il limite di somma del ca-
pitale sociale partecipante agli utili, il quale non
potra essere aumentato.

Ripeto infine che nel Regolamento che dovra
farsi per l'esecuzione di questa legge verranno
introdotte disposizioni precise di cautela e di
previdenza, affinché Pimmunita dal dazio di
consumo nel recinto delle stazioni sia circo-

scritta e limitata nei termini precisi della legge,
e non possa giammal essere occasione o pre-
testo ad abusi, a frodi, ad inconvenienti a danno
della finanza governativa e a danno delle finanze
dei comuni.

Io spero che PUfficio Centrale vorra esser pago
di queste ripetute mie dichiarazioni.

Aggiungo che per la parte dell’Amministra-
zione di cui io ho la responsabilitd, non posso
non riconoscere che I’esecuzione difficile di
questo disegno di legge richiede due condizioni
essenziall.

La prima & una liquidazione esatta delle ge-
stionl precedenti: Incipit novus ordo.

Bisogna cominciare dal liquidare i crediti e
debiti derivanti dalle precedenti gestioni fer-
roviarie, Avremo dei debiti a carico del bilancio
dello Stato, alcuni dei quali dovranno essere
pagati con mezzi finanziari ordinari, quali sono
le passivita dell’esercizio delle Calabro-Sicule;
altri, se la ‘sitnazione finanziaria non lo potra
consentire, dovranno essere imputati al fondo

capitale dell’azienda ferroviaria, e tali sono Ia
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restituzio dai tre quarti dei concorsi abban-
donati a f ore degli enti morali 1 quall paga-
rcno intero contributo, ed anche il rimborso

slle sp 650 Jtte in conto capitale per maggiori
anprov rigionamenti delle ferrovie del’Alta Italia

Cahbwo Sicule.

Dall’altra parte il bilancio e creditore di somme
ingenti verso PAmministrazione dell’Alta Italia,
delle qua‘zi dovra essere rientegrata; creditore
di somme che devono versarsi come prodotto
1etto  dell’essrcizio ferroviario e che furono
invertite in ispese in conto capitale: credifore

nche di queil’importo dei lavori, il cui prezzo
a anticipato dal Tesoro invece che dagli entl
morali che dovevano versare la loro quota di
contributo e non la versarcno.

Ora questa sistermazione di debiti e crediti
dovrs essere fatta con piena esattezza Hviden-
temente lo Staio abb““donefé quel
la sitnazione finanziaria gli permettera di abban-
dgonare; ne clneaevéz 11 16111uegr0 al fondo capitale
delle strade ferrate, se non sard possibile far
altrimenti senza gra ve danno della finanza.

La sec“noa condizione & stata molto oppor-
tunamente indicata dall’Ufficio f‘eutwaxe cloé:
la necess: 'Lév di teners per Pavvenire una con-
tabilitd assolatamente disiinta e separata del-
Pazienda ferroviaria da quella dsil’Amministra-
zione gemra,le dello Stato.

Noi terremo conto delle savie avvertenze fatte
dall’Ufficio uen‘fra e che conforteremo con ulle-
riori e pit particclareggiati studi.

Procureremo di stabilire una forma di conta-

111 nossano emergers non tanto
i questa azienda
ferroviaria e 11 bilancio dello Stato; quaato le
notizie pin imporiant: un retto apprezza-
mento finanziario delia gestione; in oualo mi-
sura e in guanto tempo le strade ferrate sa-
ranno riuscite a riscattarsi da sé medesime?
Quanta parte dei debiil che si pagano per le
ferrovie sara pagata dal proventi delle mede-
ime; quanta parte rimarra ancora a carico dei
contribuenti di tutto il paese? Fino a qual punto
ed in quanto tempo queste strade ferrale po-
tranno estinguere il debito di cui sono gravate
¢ pofranno essere interamente restituite all’eco-
nomia del paese, senza che il bilancio delld
Stato abbia ulteriore partecipazione &’ proventi?
Quanto costano, e quanto restituiscono &’ contri-
buenti le strade ferrate? -
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Il nostro ideale ¢ che le strade ferrate ba-
stino a se stesse, paghino i debiti fatti.per co-
struirle, e di poi, salvo il beneficio del miglio-
ramento delle condizioni generali economiche
del paese, il bilancic dello Stato ‘non debba
riceverne altro vantaggio. Le strade ferrate do-
vranno allora servire soltanto allo éviiuppo del
progresso eccnomico del paese.

Questo ideale non so se sia stator
altrove.

Noi, senza dubbio, ne siamo i pit lontani; ma
noi oggi apriamo lgx via che c¢i pare debba con-
durci alla meta; e spero che verra tempo in
cul potranno essere apprezzati con pil equo
giudizio, i nostri sforzi e le nostre fatiche.

GRI¥ALDI, Ministro di Agricoltura, Industria
e Commercio. Domando la parola.

PRESIDENTE. Ha ia parola.

GRIMALDI, Minisiro di Agricoltura, Indusiria
e Commercio. Signori Senatori. Seguird anche
ic’ nella discussione il sistema tenuto dal mio
Collega delle Finanze, limitandomi ad esporvi
poche e perentorie osservazioni in risposia
ai diversi appunti fatti al progetto di legge
relativamente alle tariffe. E seguird questo
sistema tanto piu volentieri, inguantoche vien

giunto

commendato dall’Ufficio Centrale, il cul illustre

Relatore, abborrente del pari da preconcette
apologie e da infondate censurs, ci ammaestra,
che il giudizio di quest’Alta Assemblea, dopo
la lunga discussiore seguita neil’a‘fro raro -del
Parlamento, debba essere equanime e sintetico,
diretto piu che alle singole pam, al complesso
delle Convenzioni, considerate nel loro insieme.

La discussione, chs ora segue in quest’Alto
Consesso, fa seguito ad un’alira min uta ed ana~
litica, fatta nella Camera eletliva, dve non vi
fu articclo di contratto o di capitolato, non
condizione di tzﬁ‘aspfvto, sottratta a discussione,
a disamina; non vi fu angelo inesplorate; non
vi fu parte, la quale (per servirmi delle parole
dell’onorevole Saracco), non sla stata messa a
tortura.

Il mio Collega delle Finanze ha sottoposto a
quest’Alta Assemblea le sue osservazioni rela-
tivamente ad un argomenio di primo ordine, &
quello ciod che siriferisce alle condizioni della
nostra finanza, in rapporto ai contratti, che s1
discutono. Sta al mio Collega dei Lavori Pub-
blici esporvi Porganismo, la struttura di queste
Convenzicni: a me non resta senon un compxw,
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modesto forse in apparenza, ma importante in

realtd, quello, cio®, che si riferisce alle tariffe.

Di questo argomento si occuparono gli ono-
revoli Casarelto, Majorana e Finali.

Senatore CASARETTG. Io no.

GRIMALDI, Minisiro di Agricoliura, Industria
e Commercio... Se ne occupd onorevole Casa-
retto, come di un argomento a sostegno dello
esercizio di Stato. Se ne occupé Ponorevole
Majorana per discutere i concetti organici del
sistema di tariffe, che viene proposto alla vo-
stra approvazione. Ne discorse, infine, ’ono-
revole Finali, sotto un solo rapporto, cioé quello
della responsabilita limitata nelle tariffe spe-
ciall e differenziali, che, a quell’oratore, pareva
una violazione del Codice di commercio.

Non posso primieramente lasciar passare inos-
servata un’accusa, la quale, fatta in altro re-
cinto, fu combatiuta; e non ostante cid, qui e
stata ripetuta.

Secondo questa accusa, parrebbe che le tariffe
attuali congiunte alle Convenzioni, che si di-
scutono, non fosserc state preparate, esaminate
e studiate .abbastanza.

Parrebbe che il mondo commerciale vi fosse
stato asscolutamente estraneo; che non si fos-
sero consultate le Camere di commercio; che
non si fosse consultato il Consiglio superiore
dell’industria e del commercio. B se 'accusa
cosl formulata fosse vera, la maggior colpa
ricadrebbe su me, che, bene o male, sono chia-
mato a tutelare le ragioni dell’industria e del
commercio,

E si & rincarata anche la dose, poiché si &
detto che il progetto di legge avrebbe dovuto
essere sottoposto prima alle Camere di com-
mercio, poi al ‘Consiglio superiore, in ultimo
al Parlamento. E si ando fino al punto da far
sospettare (poiché chiaramente non lo si disse)
({he le Camere di ‘commercio si fossero pronun-
Ziate a favore dell’esercizio di Stato, rinnegando
assolutamente le Convenzioni con le allegate
tariffe.

- Ma & poi vero cid, onorevole Casaretto?
Senatore (ASARETTO. Sicuro, due Congressi.
GRIMALDI, Minisiro di Agricoltura, Industria

e Commercio. To mi dolgo che ella non abbia

letto le risposte sul proposito da me date alla

. Camera.

Senatore CASARETTO. Le ho lette.

GRIMALDL, Ministro di Agricoltura, Industria

Discussioni, f. 465,

e Commercio. In queste risposte avrebbe do-
vuto o potuto vedere, che io ho indicato le de-
liberazioni di ciascuna Camera di commercio ;
ed ho dichiarato quali furono i risultali delle
deliberazioni del Congresso delle Camere di
commercio tenuto in Torino, che & ultima ma-
nifestazione ufficiale seguita nel gingno 1834.

Ma prima di venire a questo, & poi vero che

-1l progetto di legge e le tariffe, che ne costitui-

scono tanta e cosl importante parte furono pre-

" sentate senza alcuna preparazione, senza alcuno

studio, senza chieder lumi alle persone com-
petenti? Si ¢ dimenticato, o Signori, che dal
1876 al 1884 decorsero 8 anuni, nei quali in
Italia si discusse del problema ferroviario, delle
diverse modalita dell’esercizio privato, dei di-
versi obbiettivi, al quali devono corrispondere
le tariffe, di tutte le condizioni, che possono ac-
compagnare, vuol Pesercizic di 3tato, vuoi le-
sercizio privato.

Si & obliato, che vi é stata la Commissione
d’izichiesta, la quale ha formulato un lungo que-
stionario, e ’ha mandato alle Camere di com-
mercio, ai Comizl agrari, ai maggiori commer-
cianti, ai principali industrianti.

Dei sette volumi, che costituiscono lo splen-
dido lavoro fatto dalla Commissione d’inchiesta,
ve ne sono lre, ed abbastanza grossi, nei quali
non si fa altro che riassumere in forma sinte-
tica tutto cio che si era esposto dai commer-
cianti ed industrianti italiani,

Se questa non e preparazione di un progetto
di legge, non comprendo quale altra possa es-
sere. Si & dimenticato che, prima della Re-
lazione della Commissione d’inchiesta, vi era il
progetto di legge delle Convenzioni Depretis
del 1877, al qualé era allegato un grosso vo-
lume contenente le tariffe; che certamente con
I’andare del tempo, e come noi vi proponiamo,
sono di molto, ma di moltg migliorate.

E tutto questo si oblia! e si dice, che le ta-
riffe non sono state preparate, non sono state
studiate, che il mondo commerciale vi si é
mantenuto perfettamente estranco.

L’accusa pecca addiritiura, per non dire al-
tro, di anacronismo.

Ma & poi vero che, in riguardo al progetto
di legge, le Camere di commercio non si siano
pronunciate ?

La Camera di commercio di Genova e quella
che si & pronunciata per lesercizio governa-
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tivo. La Camera di commercio di Messina, la
guale in una prima deliberaziohe non si oceupd
di questa parte, in una sua seconda delibera-

zione del 5 dicembre 1884 si pronuncia anch’essa

per Vesercizio di Stato.

Altre quattro Camere
dichiarate non per ese
trarie alle Convenszioni.

Le alire, onorsvoli Senatori, non hanno par-
lato &eﬂ’% rcizio di Stato, ma hanno fatto uni-
camente appunti alle tariffe ed hanno richiesto
modificazionl e miglioramenti; modificazioni e
miglioramanti, che sono stati tenuti presenti dal
Governo (nel lavoro preparatorio fatto nell’in-
tervallo fra la presentazione e la discussione di
questo progetto di legge) e dalla Camera.

Io prego gli onorevoli Senatori a volgere
Poechio per un momento al progetto di legge,
come loro & stato presentato ; e vedranno, che
moltissime modificazioni sono state fatie alle
condizioni dei trasporti ed altre alle tariffe.
Lo che prova, che Governo e Camera elettiva si
sono preoccupall degli interessi dell’ industria
e del commercio, e posse dire, che li hanno sod-
disfaiti in parte. ‘

Ma vi fu il Congresso delle Camere di com-
mercio di Torino. B quelia una manifestazione
ufficiale.

L’onorevole Gd%m-e tto, che pare dubitasse di
quarto io dico, non duhuera pit, quando voglia
consultare il 1° Volu ne, gia stampato, degli atti
di quel Congresso. In esso si tratta delle ta-
riffe ferroviarie.

Debbo premettere, che le Camere di com-
mercio @ Italia, chiamale da quella di Torino
ad indicare i temi, che dovevano formare cb-
bietto del Congresso da tenersi in quella citta
nell’epoca della egposizione nazionale, manda-
roro le loro proposte. :

1l secondo dei temi da trattarsi

di commercio sl sono

rcizio di Stato, ma con-

“quello delle tariffe ferroviarie.

La Camera di commercio di Torino ebbe la
cortesia di mandare al Ministero di Agricoltura
e Commercio una copia di questi temi; ed al-
lora io, quantunque il progetto per le ferrovie
fosse gia presentato in Parlamento, le consi-
ghal di prendere in esame le tariffe proposte,
per fare opera piu utile e pin pratica, invece
che discutere un tema astratto. '

Dunque il Governo desiderd la luce, e invito

fu appunto

e

- le Camere di commercio, raccolte in quella co-

spicua citta, a discutere le tariffe.
Riunito il Congresso, fu proposta la soluzione
seguente, di cui do 1etta\xa°

- « Ritenuto c¢he per il progresso economico
della WNazione & indispensabile che i prezzi dei
trasporti ferroviarl siano i pit mitl possibili e
sia facile Vadito a modificarli e mitigarl, an-
che 1n progresso di tempo a seconda delle cir-
costanze ;

« Ritenuto che tar
gueile annesse Ie: n
presentate al Pav} men
zano con i citati bisogn
indusirie ; :

« Il Congresso crede rendersi interprete degli
interessi e dei bisogni del commercio italiano,
facendo voti a che le tariffe unite alle dette Con-

e tariffe attuali, come
enzioni ferroviarie teste
0, non tutte armoniz-
d I commercio e delle

-ﬂ

~venzioni non siano vincolate a nessun contratto,
‘e vengano ribassate e modificate,

tenendo conto
degli studi che faranno le Camere di commer-
cio nell interesse del commercio nazicnale e del
traffico locale »

Questa proposta fu messa in discussione; ma,
onorevole Casaretto, riscontri quegli atti, dei
quali ho parlato, etroverd che fu respinta dal
Congresso... ‘

Senatore UASARETTO. Fu modificata.

GRIMALDI, Ministro di Agricoltura, Industria
e Commercio... Fu respinta dal Congresso, il
quale invece ne votd un’altra, che ho qui pre-
sente: '

« 11 Congresso, aflermando essere uelllme-
resse del commercio che le tamffc ferroviari
sieno uniformi, semplici e chiare, S‘LCFhé i
merclante, za biscgno di intermed
cialisti, ““ppm subito quants ha da srend i
per il trasporio;

« Uguali per tutti, cicé tanto per il grosso,
quanto per il pwoolo e mezzano ¢ommerciante;

« Che siano initi, proporzionate al valore
della merce ¢ commlsumte in senso inversar
mente proporzionale alla sua percorrenza;

« Che siano facilmente modificabili, in modo
da poter sempre rispondere alle predetite con-
dizioni;

« Favoti, che, nella discussione delle
annesse alle Convenzioni ferroviarie, presenta
al Parlamento, sieno tenuti nella massima COB-
siderazione 1 suaccennati criteri.

o tariffe,
te
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Dunque, innanzi al Congresso delle Camere
di commercio 4l Torino, era stata presentata
una proposta dirigetto delle Convenzioni e delle
iariffe, e fu respinta.

E 1 principl contenuti in quella votata dal
Congresso sono adottati nelle tariffe in discus-
sione. :

Non si dica dungue, che il Congresso’delle Ca-
mere di commercio, tenutosi a Torino, abbia
stigmatizzato queste Convenzionie le tariffe an-
nesse, o che abbia manifestato un avvise favo-
revole all’esercizio di Stato.

Nulla di tutto ¢io. Ho lelto alSenato gli att:
esistenti, i quali mi pare che
Yaccusa.

Ed & da notare, che la deliberazione del Con-
gresso, come le deliberazioni di alire Camere
di commercio, fra le quali cito a ragion d’onore
la Camera di commercio di Milano, avevano
per scopo di chiedere la facilitd di modifica-
zione delle tariffe, quando esisteva innanzi alla
Camera il progetto di legge, con cui era con-
cessa al Governo la facoltd di modificarle, an-
che in dissenso delle Societd, soltanto per la
esportazione dei prodotti nazionali e peri tra-
sporti internazionali.

Ora, poiché dalla Camera elettiva {u la facolta
estesa anche alle tariffe dei trasporti per il

servizio interno e cumulativo, pud ben dirsi,

che i voti delle Camere di commercio sone stati
appagali, e soddisfatti i loro desiderd.

Ed infine ricordo le dichiarazioni fatte nella
Camera dalPonorevole Baccarini, il quale pre-
paro il lavoro delle tariffe; egli disse di aver
ricorso a tutti, prima di presentarie, ed accennd
1 lavori preparatori failti e le comunicazioni
date.

Le tariffe attuali dunque sono Peffetto del
lavoro di molti anni e di persone competenti.
Hsse nacquero prima delle Convenzioni attuali
e furono studiate indipendentemente da esse.
Non pué quindi comprendersi quali altri lumi
e consigli sarebbero occorsi ¢ quali altri lumi
e consigli dovevansi richiedere.

Resti per tutti la pia completa libertd di ap-
prezzamento ; ma i-fatti sono fatti ¢ non & le-
cito fraintenderli o travisarli.

L’oncrevole Casaretto non parld di proposito
. delle tariffe allegateall’atinale progetto di legge,
ma si valse dell’argomento delle tariffe, per so-
stenere il suo assunto favorevole all’esercizio

smentiscano

di State. Riassunse il suo discorso in questa
frage, che racchiude il suo pensiero: « Lo Stato
che é lamico delle indusirie e dei commerei,
non deve privarsi di un’arma, per concederla
al nemico ».

L’argomento & antico, ¢ potrei facilmente ri-
spondergli, ripetendo tutto quello che si & detto
dai sostenitori dell’esercizioprivato. Maio sfuggo
questo facile sistema e preferisco seguire un’al-
tra via.

Come Ministro dell’Industria e del Commercio
consento con onorevole Casaretto, che in ma-
teria ferroviaria gli interessi dell’industria e
del commercio debbono essere tutelati; ma io
lo prego di riflettere a tutto quello che & av-
venuto 1o questi contratti. Mi consentano, ono-
revoll Senatori, che ne faccia, in brevi parole,
I’istoria.

Nei contratto, come era sottoposto alle deli-
berazioni dell’altra Camera, il Governo aveva
stabilito due cose in materia di tariffe: la prima,
che 1l concessionario aveva obbligo di sotto-
porre al Governo quelle fariffe speciali e locali
che valgono meglio a sviluppare il trafico ; la
seconda, .che il Governo avea il diritto di fare
iribassi, anche in dissenso delle Societa, quando
si trattasse di trasportiinternazionali, o {’espor-
tazione di prodotti nazionali. :

Bastavano queste due disposizioni, per far ve-
dere che le tariffe non erano cristallizzate ed
immobilizzate, come pareva all’onorevole Sena~
tore Casaretto. Non erano immobilizzate, perché
il Governo e le Societd dovevano seguire lo
svolgimento del commercio e proporre le mo-
dificazioni- da questo richieste; non erano im-
mobilizzate, perché vi era la faccltd nel Go-
verno di modificarle anche in dissenso delle
Societa, previ i compensi sui quali ¢ inutile
che io intrattenga 1l Senato.

Io udii nel’altra Camera e fuori, che non
ostante quelle dispesizioni contrattuali, le tariffe
eranc immobilizzate. Poscia si ando piu oltre.
Le Camere di commercio chiesero che si appli-
cassero al traffico interno le misure riguardanti
la esportazione dei prodotti nazionali; e che
il Governo si riservasse di poter modificaré
anche le tariffe interne. Governo e Camera
hanno aderito a questa richiesta, ed il progetto,
che oggi viene innanzi a voi, lascia facolta al
Governo di modificare le tariffe, tanto in ser-
vizio interno, che internazionale. Ma non basta.
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La Camera ha concesso al Governo il mezzo per
cento del prodotto iniziale delle tre reti, per im-
piegarlo in ribassi di tariffe, per i trasporti nel-
Pinterno: ha creato un Consiglio per 'esame
delle tariffe ferroviarie e delle modificazioni,
che si reputasse utile di introdurvi; ed ha sta-
bilito; che il Decreto Reale relativo alla costitu-
zione del Consiglio stesso debba essere, dopo
due anni, presentate al Parlamento per conver-
tirlo in legge.

Dopo tutto questo, dura ancora Paccusa di
immobilizzazione! Ma io domando all’onorevole
Casaretto, che mi dica quale maggior mobilita
di tariffe potrebbe aversi, quando si trattasse
di esercizio di Stato.

Io immaginavo, che, venendo a questo ramo
ael Parlamento, le disposizioni, che ho avuto
Ponore di accennare al Senato, potessero in-
contrare le censure di coloro che c¢redono st
debba’seguire il sistema di completa liberta di
tariffe, come avviene con la concessione della
proprieta e dell’ esercizio. Io immaginava, che
queste disposizionl avessero potuto formare ob-
bietto di censure per coloro, che, timidi e pau-
rosi delle condizioni della finanza avessero avuto
timore di soverchi strappi fatti al bilancio pér
ribassi di tariffe. Ma non avrel mai creduto, che
si tornasse a parlare di tariffe cristallizzate ed
immobilizzate, quando -nel corso della. discus-
siocne sono diventate tanto mobili.

Questa considerazione di fatto, mi, pare ri-
sponda al concetto dell’onorevole Casarstto.
Alla formula enunciata; che questo contratio
racchiude tutti i vizi dell’esercizio di Stato e
dell’esercizio privato; mi parrebhe, in materia
di tariffe, polerne contrapporre un’altra; cioe
che esso racchiude cid che di bene vi & nel-
Vesercizio privato ed in quello di Stato. Se nel-
Pesercizio governativo vi & qualehe cosa di
bene, & quest’ arma delle tariffe tenuta in
mano dello Stato; e non si potrebbe dire la
stessa cosa, quando fossero in mano di specu-
fatorl e di banchieri, che non possono curare
glinteressi del commercio, come li cura lo Stato.
Ora nel contratto vi & il vantaggio dell’eser-
cizio privato in quanto si tratta di appaltare le
spese di esercizio al concessionari delle diverse
reti; ed il vantaggio dell’esercizio di Stato nella
riserbata facoltd di modificare le tariffe.

Ora, o Signori, a me pare piu giusto ritenere,
che nel contratto abbiamo seguito quella linea

di mezzo, che, pur non trascurando gl’interessi
della industria e del commercio, spoglia lo Stato
di quelle cure, che 'sono pilt appropriate alla
privata industria.

Ma vi ¢ una seconda argomentazione, che non
posso fare a meno di esporre al Senato.

L’onorevole Casaretto crede poi davvero, che,
se le tariffe fosserc lasciate in completa libertd
dello Stato, si-avvererebberc le sue illusioni, i
suoi'sogni di ribassi di tariffe?

Onorevole Casaretto, la prego di una sola
cosa, di non attribuire alla diversa forma di
esercizio delle strade ferrate quelle conseguenze,
che non dipendono dalla forma stessa, ma da
tanti altri fatti, dei quali non possiamo fare a
meno di tener conto.

L’onorevole Casaretto apra un momento: il
bilancio dello Stato, ed ivi trovera, che sono
iscritti 156 milioni per ammortamenti ferroviart
¢ 76 milioni per altri oneri diversi; cioé in
tutto 232 milioni.

Apra il bilancio attivo, e troverd, che vi &
la magra cifra di 57 milioni, per prodotto netto
delle ferrovie. Quando contrapporra queste due
cifre, dovrd conchiudere con me, che resta un
disavanzo di 175 milioni sul bilancio dello Stato,
che 1 contribuenti tutti paganc per conto di chi
si serve delle ferrovie. Quando avra fatio tutto
questo, egli, che & cest convinto sostenitore
dell’esercizio di Stato, si metta una mano sulla
coscienza e respingendo queste Convenzioni ed
affidando lo esercizio delle ferrovie allo Stato,
dica le conseguenze, che ne verrebbero. Finché
egli non prova, che lesercizio di State  abbia
la potenza magica di diminuire i debiti ed au-
mentare le attivitd, io non posso diventare so-
stenitore di esso. ‘

Ma mi1 pare che 1’ onorevole. Cagaretto po-
trebbe anche fare altre riflessioni e cioe che
le tariffe dei servizi postall e telegrafici” sono
in mano dello Stato. Forse abbiamo presentafo

~delle Convenzioni in proposito?

Ebbene, si provi 'onorevole Casaretto a do-
mandare la.riduzione delle tariffe telegrafiche
e postali e trovera il Ministro delle Finanze, che
dird quali siano le condizioni del bilancio, ed
invano onorevele Casaretto chiederebbe una
diminuzione di tariffe.

Le tariffe doganali sono pur esse in mano
dello Stato e non hanno formato oggetto di
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convenzioni; si provi a domandarne riduzions,
e non le otterra.

Dunque 'onorevole Casaretio da tutto questo,
che potrei anco suffragare di altri esempi, deve
dedurre, che non ¢ la forma di esercizio, la
quale impedisce quel maggiori ribassi di ta-
riffe, che le industrie ed I commerci richiedono,
ma e unicamente la ragione finanziaria.

D’altronde, in gualunque specie di esercizio,
la funzione delle tariffe & la stessa: sono iden-
tici gli scopi, ai quali esse provvedono: iden-
tici gl’interessi, che devono tutelare. Sotto una
forma o laltra,. qualunque ribasso di tariffe
si riduce a perdita dello Stato. Se il bilancio
lo consente, 1 ribassi delle tariffe si possono
fare anche col sistema delle Convenzioni.

L’ideale in falto di tariffe sarebbe che que-
ste compensassero le sole spese di esercizio;
ma nelle attuall nostre condizioni ¢id & impos-
sibile, qualunque sia il sistema di esercizic fer-
roviario; perche, oltre a queste spese, le ta-
riffe debbono in parte compensare il capitale
impiegato nelle costruzioni, nel riscatti, ecc.

Se le ragionifinanziarie non si opponessero,
vi sarebbe un mezzo piu semplice per giovare
alle industrie ed ai commerci in materia di
trasporti ferroviarl; ed & quello di abolire la-
tassa erariale sulla grande e piccola velocita,
per la quale siriscuotono 18 milieni, e la tassa
di bollo, per la quale se ne riscuotono due.

Altro che riduzione di tariffe!

E finisco questo argomento, sottoponendo due
considerazioni al Senato, in risposta all’onore-
vole Casaretto. L’una &, che le tariffe Jasciate
completamente in mano dello Stato, come egli
vorrebbe, potrebbero talvolta costituire un’arma
pericolosa, perché, in momento di bisogno, po--
trebbe attingere da esse delle risorse finan-
ziarie. L’altra & che, se il bilancio potesse su-
bire delle perdite, sorgerebbe la questiome se-
guente: sarebbe giusto consacrare alle tariffe i
Suol avanzi, o questi invece dovrebbero essere
impiegati ad altre cose pitl od unualmeme ne-
cessarie ed utili?

Adunque non perdiamoci in discussioni asso-
lutamente teoriche, assolutamente sterili di con-
seguenze. Sig qualunque la forma di esercizio,
lo Stato non pus procedere a quegli audaci
ribassi di tariffe (a cui ha proceduto il Belgio,
ed a cul si potrebbe procedere egualmente

sotto la forma di esercizio privato) quando non
lo consentono le condizioni finanziarie.

Io non posso certo negare il vantaggio, che
1 ribassi di tariffe possono produrre all’au-
mento del traffico: dico soltanto, che bisogna
farli gradatamente, a seconda che il bilancio
lo permette.

Di cio si ha gid una prova nel '/, per cento
del prodotto iniziale delle tre reti, che puo
essere implegato in ribassi di tariffe, a comin-
ciare dal primo anno di esercizio.

Chi impedira di andare avanti su questa via,
permettendolo la finanza?

Ma Ponorevole Casaretto svolse un terzo or-
dine d’idee, al quale perd non mi sento disposto

- di acconciarmi, quello ciod del poco interesse

che hanno le Societd a ribassare le tariffe, e
quindi a sviluppare il traffico.

To consento in questo, che i ribassi di ta-
riffe possono giovare ad aumentare i trafici.
Ma quello, che i0 non intendo, si & il poco sti-
molo, che hanno le Societa a svilupparlo, e
quindi a ribassare le tariffe. Questa accusa
non ha nemmanco 1l pregio della novita, fu
detta e ridetta. Ed & strano che, mentre da un
lato si fa un’accusa di questo genere, -dall’al-
tro si domanda da molie Camere di Commercio
la perequazione delle tariffe italiane sulla hase
della Societd delle Meridionali, che ha la ta-
riffa minima; cosicché l'accusa & proprio smen-
tita dal falto stesso, poiché la Societa delle
Meridionali &-la sola che esista in Italia, e che
da la prova dell’esercizio privato vero, percheé
ha proprieta ed esercizio.

Le domande del commercio e dell’industria
girano su questo perno: perequateci, ma pere-
quateci alla base dell’aliquota minima rappre-
sentata dalle tariffe della Societd delle Meridio-
nali. Dunque le Societa debbono avere uno sti-
molo, perché non si puod supporre, che la Societa
delle Meridionali abbia senza motivo ribassato
le tariffe in modo da costituire il termometro
deil desideri dei diversi industriali ¢ commer-
cianti; e se non avesse avuto stimolo, per quale
altra ragione avrebbe fatto 1 ribassi? E notisi
che la Societa delle Meridionali era dapprima
vincolata dalla scala mobile, per la quale si
trovava cosiretia a lavorare meno, per non per-
dere; ma appena fu sciolta da quel patto con la
Convenmone del 1881, introdusse impertanti ri-
duzioni ed aumentd il prodotto delle #ue linee.
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Dungue non & vero il fatto chie le Societd non
hanno interesse ai ribassi di tariffe ; lo che &
anche smentito da tutta la nosira storia ferro-
viaria. Mon mi fermo sul calcolo fatto dali’ono-
revole Casaretto per dimostrare Passunto con-
trario ; perche contradette dal fatto, e gia com-
battuto ripetutamente; e mi limito ad esporre
poche considerazioni, da me gia fatte innanzi
all’altro ramo del Parlamento, e che mi consen-
tirete di ripetere.

Con le Convenzioni le Societd hanno un du-
plice mezzo di guadagno : Peconomia sulle spese
di esercizio loro addossate; "aumento del pro-
dotto lordo, che serve ad accrescere la loro
percentuale. K evidente che 'uno e altro scopo
si raggiungono con aumento del traffico, che
alla sua volta & Peffetto delle ribassate tariffe;
poiche con tale aumento vi & un prodotto lordo
magglore, ed una pill larga base per econo-

mizzare le spese (per lo meno quelle fisse e

costanti).

D’altronde le Societd possonoc pitt facilmente
fare riduzioni di tariffe, perché possono rischiare
la perdita dell’oggi per il guadagno del domani,
e quindi hanno uno stimolo perenne ad aumen-
tare i traffici, anche a rischio di perdere per
due o tre anni, a causa del ribdsso operato.
Questo rischio non pud essere incontrato dallo
Stato, a cui la necessita dei pubblici servizi, il
bisocgno di provvedere alle spese essenziali, e
laintegrita del bilancio annuale tolgono il mezzo
di privarsi dei redditi, che annuaimente per-

cepisce, ner la spe anza od anche la- probabi-
lita di maggiori proventi futuri.

Finalmente, ionorevole Casaretto disse, e
ci6 mi addoloro moltissimo, che lo Stato invano
cerca resistere alle grandi Cu mpagunie..

Senatore O_A_DFL?-E‘T B verissimo.

GRIMALBI, Ministro di Agmﬂolémw Industria
8 Ccmmercu.... Se 1o gli domandassi la preva
dl guesto assunto, c*c—do che si troverebbe im-
harazzato a darla. Egli ha accennalo ai reciami
sértl contro la Someta generale di navxg%;gme,
non soddisfatii; ma egli stesso sogmunbe che
riteneva essersi alla fine provveduto, do,,v che
nella Camera fu fatta una interpelianza in pro-
posito. Bd é vero, perché nell’ultima riunione

del Consiglio superiore dell’indusiria e del com-
mercio, a norma del decreto 16 marzo 1882,

io proposi e feci trattare questo afgomento, e

dopo le sue deliberazioni, il Ministere le ha co-

[

municate alla Societa, invitandela a
marsi a quanto in esse & stabilito.

Danqve questo esemplo non regge.

Io lo sfido ad addurre un fatto sclo, dal
quale possa risultare, che il Governe non abbia

saputo resistere alle grandi Compagnie, o che
abbia loro consentito ¢id, che dalle leggi o dalle
Convenzioni fosse vietato. Niente di serio. puod
addurre per nessuno degli uomini, che in tanti
annl scno stati chiamati-a governare la cosa
pubblica. Se fosse vero quanio disse !’ onore-
vole Casaretto, sarebbe il Governo addirittura
inutile. Anche senza le Convenzioni, non & desso
chiamato ad esercitare la vigilanza ed il con-
trollo sopra. tutte le Banche di emissione, e
prima di tutte, sul massimo Istituto? Non &
desso chiamato a compiere tanti altri delicatis-
simi uffici?

confor-

Ne si comprende I’avventato giudizio del-

Vonorevole Casarett o, guando, ritenendo ina-.
bile 11 Governo a resistere alle grandi Compa-
gnie, lo veole poi creare amminigtratore e di-

sttore di fulte le ferrovie italiane.

La suva accusa & ‘infonda‘c37 é ingiusta, & in-
degna di essere pronnnziata in quest’Alto Con-
€850,

L’on. Majorana si e occupato delle tariffe ed
1a fatto delle categoriehe osservazioni proprio
sui eriter! organici, che le informano, esposti
con la solita perspicuild dal Relatore dell’Ufficio
Centrale. '

Nells Relazione non si enfra in tutii i detia-
gli, in tatti i laberinti delle tariffe; ma si e-
sprimono le ragioni principali, per le quali esse
possono meritare Papprovazione del Parlamento.

I criteri principali delle tariffe sono tre: la
unificazione; la differenzialita, sepra una base’
pin giusta; la conformitd al nucvo Codice di
commercio ed alle ‘nucve esigenze

L’onorevele Senatore Majorana, con molta
eguanimita, non disconosceva che unificazione
poteva avere i suci vantaggi; ma si lagnava

dei danni, che essa produce, ai guali gecondo
Tui, poteva ripararsi,
To convengo con lui, che Pavere unificate le

[y

tariffe ha fatto stridere molti interessi, poiche
sfido io, quando-si vuol fare perequazione tra
cose assolntamente diverse, non si pud quesio
scopo raggiungere di un tratto, e molto. menod

si pud. raggiungere acquetando tutti gli inte
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ressi involti in quest’orbita, nella quale si ag-
girano tanti elementi disparati.

Un grands prowe»ssi‘s‘ra, Victor Hugo, disse,
che la civilta, la libertd, il progresso hem“o
le loro asprezze. ’

Ora la unificazicne, ripeto anch’io con I'ono-
revole Majorana, ha le sue asprezze.

Ma percio dovevasiabhandonare questo con-
cetio altamente economico ed altamente giusto?

Non si poleva abbandonare, poiché nel fatto
- sta, come risulta dai Volumi della Commissione
d’inchiesta,
e le diverse Rappresentanze del commercio e
del’industria chiesero Vunificazione delle tariffe.
1 noto al Senato, senza che io faccia inutil-

mente la storia, con quali eriterf puramente

mpirici sono sorte le tariffe in Italia, e come
adchmttu.ra siano un. mosaice. Basta solaments
dire, che, nella stessa rete delle ferrovie Romane
attualmente vi sono tre specie di tariffe. Diffe-
renzialitd, classi, condizioni di trasporto, cate-
gorie, serie, sono diverse. '

Ora pud esistere in uno Stato un sistema di
tariffe tanto diverso? Puod esistere questa spe-
requazione in un argomento cosi ngie par il
commercio e per l'industria?

Cosicehe il Governo, nell’accettars questo con-
cetto, ha perfettamente seguito 1 desiderl ed 1
reclami delle rappresenfanze commerciali ed
mdustua;n del Regno, e si & conformato a un
criterio logico e di giustizia. Ed aggiungo un
criteric necessario, poichd, se la diversita di
tariffe poteva essers tollerata prima delia pub-
blicazione del nuovo Codice di commercio, non
poteva esistere p’u dopo che con esso si & la

materia delle condizioni di trﬂs_ rto regolata
Sopra basi pin conformi alle esigenze moderse.

Perd il Governo, nell’attuare qu st o concetio,
ha cercato, per quanto pint ha potuio
conto dei diversi interessi, che uml; unifi
zione erano lesi e pregiudicati. I difatti leita-
riffe speciali, le tariffs locali 2 che cosa ser-
vono ¢ Servono appunto per temperare Vasprezza
del concetto unifica wlore; servono appunto per-

erse e speciall
mm sl deve tener conto di determinati
, di determinali trafiici. Ed il Governo
“1 delle facolta consentite m fwuﬁsto pro—
legge, pe;
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che i commercianti, gli industriali

di tenere-
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"alle tariffe, e reclamato del pari dalle Camere

di commercio e dagli industriali, & quello della
differenzialita sopra una base pitt giusta e pin
razionale; congiungendovi il cumulo delle di-
stanze per tulte le linee, come se fossero in
manc di un solo eserceate.

Per non tediare il Senato, mi dispenso dal ci-

tare le diverse rappresentanze commerciali, chie
cio r chiesero, e dal ricordare i votl ripetuta-
mente faiti nel Parlamento.

L’onorevole Majorana convenne sulia ingiu-
stizia dell’attuale sistema di differenzialitd, come

ricordato nella Relazione dell’onorevole Sa-
co. A iale ingiustizia appunto si pone riparo,

d@ tando il sistema belga.

" 1’onorevole Majorana, consentendo nella in-
giustizia, trova che dal nuovo sistema viene
un danno, in confronto dell’antico, ed all’uopo
adduce degli esempi.

Molti p otrei citargliene in contrarie. Mi limito
solo ad osservare che, nell’ativalita, la differen-
zialita si a:pplica rete per rele, il che serve ad
attennarne i vantaggi; mentre col sistema no-
vello la differenzialita si applica senza distin-
zione diretl o di linee, ma per tulte le ferrovie,
sebbene esercitate da diversi concessionari, come
se fosserc in manc di un esercente solo.

Io prego onorevole Majorana di por mente
a quesfa, che non ¢ piccola cosa, e che serve
a sviluppare il commercic per le grandi di-
stanze.

I nuovi coneetii, ¢
i non pochi vantag
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che informano le tariffe, ed
g1, in esge racchiusi, Ie ren-
dono degne della vostra approvazione.

L’onorevole Finali, (rattande un tema spe-
ciale relativo alle tariffe, si dolse della viola-
del Codice di commercio, per la limita-
zione di responsabilita stabilita a carico delle
Societd esercenti, nell’applicazione delle tariffe
speciall comuni a prezzo differenziale.

Tale questione fu lungamente trattata nella
Camera elettiva, e consentitemi che io qui ne
riassuma 1 termini, per rispondere all’onorevole

Z101¢e

a2 di tutto osservo, che non $i tratterebbe,
caso, di viclazione del Codice, ma soltanto
i interpretazione di esso. Secondo l'onorevole
ali, la limitazione diresponsabilita, a norma
el Codice, pud solo ammettersi nel caso di ta-
viffe speciali per il Governc puo ammettersi
- le tariffe differenziali, che sono né piltné
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meno che tarifie speciali. Dunque la disputa
cade sulla interpretazioue del Codice di com-
mercio, art. 416, che vale la pena di qui ricor-
dare: « Le stipulazioni, ¢che escludano o limitino
nei trasporti per strada ferrata le obbligazioni
e le responsabilita stabilite negli articoli 392,
303, 304, 400, 402, 403, 404, 405, 407, 408, 411
e 415 sono nulle e di nessun eﬁvtto, se anche
fossero permesse da regolamenti generali o par-
ticolari, salvo che alla limitazione di respon-
sabili ta corrisponda una diminuzione del prezzo
di trasporto stabilito nelle tariffe ordinarie, of-
ferta con tariffe speciali ».

Si & detto, che le tariffe differemziali sono
quelle, in cui la diminuzione di prezzo dipende
dalla maggiore distanza e quindi sono tariife
ordinarie; mentre le speciali sono le tariffe ri-
dotte per gli speditori, che accettino termini
di resa pit lunghi o quelle portanti una dimi-
nuzione di responsabilita in cambio di una ri-
duzione di prezzo.

Mi dispenso, per non tediare il Senato, dal
ricordare la genesi di questa disposizione; la
discussione a cuil essa diéluogo, quando venne
all’esame del Parlamento il Codice di commgr-
cio; il lavoro di coordinamento che ne segui;
e la Relazione ministeriale, che precede la pub-
blicazione del Codice stesso.

Del pari mi dispenso dall’entrare nell’esame
delle diverse definizioni date alle tariffe diffe-
renzialt e speciali : milimito solo ad osservare

(e parmi un argomento perentorio) che, adope- "

randosi nell’articolo 416 la frase fariffe speciali,
non sembrami che poosa o debba intendersi al-
trimenti che secondo il significato che la frase
ha in Italia; poiché in TItalia il nuovo Codice
di commercio & chiamato ad imperare. Ora, al-
Pepoca in cul il Codice fu fatto, non esistevano
nelle ferrovie italiane, come non ne esistono,
tariffe differenziali isolate, cloe d*verqe e di-
stinte dalle speciali.

Basta guardare le tariffe dell’Alta Italia, delle
Romane e delle Meridionali, per rimarer con-
vinti, che le vigenti tariffe speciali compren-
dono ribassi di prezzo, sia per ragion di di-
stanza, sia per altre condizioni; e questa ridu-
zione & complessa e cumulativa. Dunque il
Codice di commercio, quando parla di tariffe
speciali, non puo intendere se non quelle, che
cosl sono riconosciute, le quali comprendono
e la riduzione di prezzo per le distanze, e la

—
\

riduzione di prezzo per altre cause.
che la t
riffa, che porta diminuzicne di prezzo,
volta una riduzione notevolissima.

E se alla diminuzione di prezzo va connessa
appunto la limitazione di responsabilitd, non
vi & ragione perché alla tariffa chiamata diffe-
renziale, ¢ che nel fatto & né pitt né meno che
tariffa speciale, non venga applicata 'nliima
parte dell’articolo 416. [ giova soggiungere,
che talvolta la riduzione di prezzo per ragione
di distanza & superiore a quelia che si ha per
altre cause; e quindi non sarebbe ragicnevole
accordare per quest’ultima una limitazione di
responsabilita e negarla per la prima. Dal-
tronde le differenze fra le spedizioni a tariffa
generale ¢ le spedizioni a tariffa speciale, per
quanto riguarda la responsabilita del vettore,
non hanno tanta importanza da giustificare le
apprensioni, che si sono manifestate, come fu
dimostrato nell’altra Camera. E cio molto piu,
dopo che Part. 4 delle condizioni per Papplica-
zione delle tariffe speciali venne modificato,
d’accordo col Governo, dalla Camera elettiva.

Ho cosi risposto con la maggiore brevita alle
osservazioni fatte in riguardo alle tariffe e spero
di essere riuscito a dimostrare il nessun valore
di esse.

Consentitemi quindi che ic mi riassuma in
questo giudizio, che spero da voi diviso. Non
si puod negare, che le tariffe han formato oogetto
di lunga preparazione, di attento stu“uo di mi-
nuto esame. Per molti anni vi si & lavorato
attorno, e non vi & il pericolo che, approvate
ora, nOn pOSSano per un ventennio essere ri-
toccate.

Se le taviffe, che ora vi presentiamo, doves-
sero restare immobili per un ventennio, com-
prenderex il dubbio e Desitazione a votarle. Vi
ho gia dimostrato, che esseinvece possono § subire
tutte le modificazioni, che saranno riconosciute
necessarie.

Quindi il Senato pud riposare sicuro e tran-
quillo, e pud essere certo che, conservando 1
vantaggi indubitati, che da queste tariffe deri-
vano, se nel corso del tempo degli inconve-
men’m si verifichino, e nuovi ¢ magg: iori inte-
ressi si affaccino, Governo e Parlamento si
lasciano la facolld per riparare quel i e tutelar
questi; e la porta, o signori Senatori, € lasciata
fin troppo aperta!l

Certo e,
riffa chiamata differenziale € una ta-
e tal-
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'PRESIDENTE. La parola spetta s 11’0110 revole Ses
natore Majorana-Calatabiano per un fatto per-
sonale. :

Senatore MAJ{)‘RAHA-‘GALATABIAX‘IO. Hsporrd 1 due
fatti personali ai quali ha dato luogo Ponore-
vole Ministro delle Finanze.

Egli mi ha attribuito .una opinione molto

diversa da quella da me manifestata. Per creare |
Pantitesi tra il mio opinamento e quello del-

Ponorevole Casaretto,
giudica avver
quelle da fare.
Yo attribuisco cotesto suo giudizio incompleto, e
sostanzialmente erroneo, al fatio di non avere
egli prestato tutia Pattenzione al mio discorso.
Io hofatto questo semplicissimo ragionamento:
Le tariffe non sono migliorate nel loro insieme ;

in fatto di tariffe, mi
ario alle costruzioni fatte ed a

per 'applicazione del principio di unificazione .

sono anzi notevolmente peggiorate.
Si sarebbero potute e dovute migliorare, fa-
cendo delle economie, e la sorgente delle eco-

nomie io la nponb a nellattenuare Vaggravio

alle Societd concessionarie del soverchio numero
di treni per quella parte di essi, la quale non
riesce proficua, anzi onerosa; nel non affrettare
Pesecuzione dei lavori non richiesti da ben in-
tese esigenze economiche, o soeciali, special-
mente se non accrescono il reddito, anzi se sono
sorgente di maggiori spese,

Seggiungevo perd che, indipendentemente dal
trovare il fondo della migliore utilizzazione deile
ferrovie, nelle economie del loro esercizio e
delle costruzioni, le tariffe si sarebbero pur
sempre potute dlsgmvar e: imperocché ritenevo
e ritengo, che il ribasso di ‘esse non & cosa in-

giusta e molto meno immorale, come taluno ha’

temuto che fosse ; poichs il ribasso delle tariffe
non & un donatwo che si fa a chi trasporta la
derrata o a chi si muove, ma & causa di miglio-
ramento delle condizioni generali dell’economia
del paese. '

Dissi ¢ mpeto che se ne avvantaggiano tutli;
il fatto dell’ incidenza, dell’utilitd nell’economia
del trasporto e del movimento dei prodotti e
degli uomini, & un grave problema; di certo é
un fattdé essenzialmente giovevole. Soggiunsi
poi che, se il Governo inclina & fare del di-
Sgraviin altre imposte, ove se ne chicdesse, in-
torno alla migliore loro sceita, il responso Jella
pubblica opinione illuminata, esso sarebbe che
verun dxs’“ravxo poirebbe -equipararsi, in es-

Discussioni, f. 4% Q.

senza vantaggiosa pel paese, alla diminuzione
delle tariffe.

Vede dunque-Ponorevole Ministro delle Fi-
nanze che io non era in contraddizione coll’ono-
revole Senatore Casare*to. comeche io abbia
formulata la mia tesi sotto un aspbtto molto
diverso.

Il secondo fatlo personale & quello di avere
egli, Ponorevole Magliani, accennato ad una mia
specie di abitudine di portare in quest’Aula le
questioni del corso forzoso; ed ha soggiunto
che quell’esame propriamente esce dal tema.

Stcuro: una discussione completa e speciale
intorno al grave oggetto del corso forzoso, non
e identica allo accenno fattone in occasione e in
quanto si riferisca alla questione delle ferrovie.
Ma, siccome il corso forzoso si é pensato di abo-
lirlo mediante emissione di rendita; e siccome le
ferrovie si vogliono costruire, esercitare e ripa-
rare mediante Iemissione di obbligazioni, ossia
anche di rendita deilo Stato: ne segue che lo stru-
mento per il quale sifa cessare il corso forzoso,
quelle per cui si.fa funzionare il servizio fer-
roviario, e 8i compiono le costruzioni, & sempre
uno. Epperd, se I’indole e la gualita di questo
strumento hanno influenzasul buono o men buono
successo dell’abolizione del corso forzoso, ne
deriva che, allorguando lo strumento, non per
causa dipendente dalle sole condizioni dell’abo-
lizione del corso forzoso, ma per bisogni di altra
natura, lungi dal circoscriversi alia somma per
cui si procedette a quell’abolizione, si richiede
in somma maggiore e ognor crescente, si rende
per cio stesso ognor piu difficile Vandamento
delle cose ferroviarie, menire si complica e si
peggiora la questione del corso forzoso.

Neé cotesta osservazione poteva abilitare Uono-
revole Ministro delle Finanze a supporre che
chi+non abbia fede nella bonid del suo metodo
di scioglimento della guestione del corso for-
zoso, non abbia avuto e non abbia vivissimo,
coms nessuno Iebbe mai e Pha, il desiderio,
non abbia avuto e non abbia intera la convin-
zione, di potere e dovers procedersi all’aboli-
zione del corso forzoso, e anche oggl ai prov-
vedimenti per non farla abortire!

Taiti potrebbero atlribuire a me opinionl
differenti di quelle che ho, meno I'onorevole
Magliani.
~La queslione non puo slare in cio. L’onore-
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vole Magliani vorrebbe che, non soltanto una
piccola parte del Parlamento, ma pur tutto il Par-
lamento e tutto il paese riconoscessero la honta
del suo metodo, non ostante che parecchi anni
di esperimenti ne abbiano rilevato il pericolo
ed il danno. Io non posso aiutarlo a conseguire
la soddisfazione di cotal desiderio; né mi pare
che la sua pretesa sia equanime e modesta.

Con questo avrei terminato per quanto- ri-
guarda Ponorevele Ministro Magliani. Ma voglio
soggiungere che, dal primo mio esordire nella
vita della ragione e della politica, sino a questo
momento, i miei sentimenti, la mia volonta,
gli atti, furono in assoluta armonia fra loro: le
pagine che li contengono non si smentirono
glammai; formano un tutto che mi conforta a
durare nella linea di condotta che mi son rigo-
rosamente prefisso. E se & a cotesta mia fer-
mezza ed alla mia immutabile coerenza, che
PPonorevols Magliani ha voluto alludere, ac-
cennando alla mia persistenza di propositi e di
atti, io gli rispondo che ci6 appunto io ascrivo a
mio vanto.

Quanto al Ministro di Agricoltura, il mio
compito é molto pin semplice. ,

Egli osservo che si poteva fondatamente dare
un giudizio opposto a quello che é stato portato
in quest’Aula; e per combattere quest’ultimo, con
eccezionale henignita a mio riguardo, egli non
ne volle nemmeno nominare I’autore, ch’ero ap-
punto io, il guale infatti aveva detto che le Con-
venzioni contengono quanto di peggio vi sia
nell’esercizio di Stato e nell’esercizio privato.

Ma & tutto il countrario, risponde Ponorevole
Grimaldi! In queste Convenzioni c’¢ tutto il
bene dell’esercizio di Stato, e tutto il bene del-
Pesercizio privato! )

Io sono perfetiamente d’accordo con lui, in
questo senso: che coloro, i quali si determinano
a fare una convenzione nell” interesse dello
Stato, e coloro i quali s1 arrendono a votarla,
devono avere cotesta convinzione.

Ma da tale convinzione, che rispetto e delia
cul sincerita non dubito, alla realta delle cose,
a ‘mio modo di vedere, vi & grande differenza.
Soggiungo che, per il bene del paese, mi augu-
rerei di essere in errore.

L’esercizio privato implica il semplice concetto
che lindustria privata sia responsabile del-
Vazienda; e che lo Stato sia in dovere diattri-

buirle tutte le potesta compatibili con la gua-
rentigia di non abusarne.

La responsabilita implica libertd in una data
sfera d’azione.

L’industria privata implica possibilita, se non

- intera realta, di concorrenza nell’attendere alla

concessione e nell’esercitarla.

Io non dard ogni maniera di-spiegazione ana-
litica al mio concetto; mi bastano gli accenni
fatti nel mio discorso precedente. Ma osserverod
che gia rilevai come il principio di perfetta uni-
ficazione nelle tariffe rientri nel sistema uma-
nitario socialista, secondo il quale le tariffe si
devono ragguagliare tutte al pilt meschino, al
piu basso saggio; perd cotesto sistema & d’im-
possibile giusta applicazione, quando si tratti
di esercizio privato, salvo ad un patto, che il
signor Ministro delle Finanze si arrenda non
solo ad abbandonare il reddito, ma si risolva
a creare deifondi per supplire alle spese sempre
crescenti: il che non & stato fatto, ne provve-
duto. .

Invece che cosa ha fatto il Governo con le
Convenzioni? A che cosa é invitato il Senato
con 1l suo voto? Solamente a questo: che sia
adottata la teoria dell’ unificazione; ma nella
realtd pol questa legge ha realizzato due cose,
cioé poco o nulla di quel miglioramento che
Pindustria si aspettava, e parecchio deteriora-
mento! Evviva il prinecipio; sottoscriviamoci
tutti! Ma Vapplicazione, cosa di fatto, presenta
queste ancmalie, e ’'onorevole Ministro di Agri-
coltura, Industria e Commercio lo ha confer-
mato: son note, ciod, le discrepanze fra le tariffe
attuali delle regioni piu povere, dove i tras-
porti si son pagati meno che con le tariffe
future.

Quanto alla necessita dell’ unificazione, c¢o-
munque e quantungue, 'onorevole Ministro di
Agricoltura e Commercio accennava pure ad una
specie di bisogno di coerenza, rispetio al nuovo
Codice di commercio. Ma distingua, onorevole
Ministro: distingua tuito cio che riguarda le
norme del traffico, 1 diritti, le responsabilita re-
ciproche, dalle tariffe. Sarebbe davvero assurdo
chie dal Codice si avesse a volere 'uniforme 1‘@'
munerazione delle spese e de’servizi diversl
E se tutto si dovesse pagare in necessaria ra-
gione proporzionzle della percorrenza, come Vé,
io chiedo che, quando si tratta di passare 1.0
stretto di Messina, tenete una tariffa molto di-
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versa, pilt che quintupla di quella per il ser-
vizio cumulativo e relativo passaggio del lago
di Garda? Quando sié trattato dello stretto di
Messina, non vi si e affacciata l'idea della con-
traddizione al Codice? Ma il Codice non parla
dell’obbligo di verificare le tariffe.

L’onorevole Minigtro d’Agricoltura, Industria
e Commercio mi ha attribuito I’opinione che io
fossi caduto nell’errore di immaginare che, nello
stato attuale, le differenziali riguardassero tutia
la rete italiana. )

Non potevo cadere in cotesto errore, a parte
che in altra occasione in Senato ho gid manife-
stato il mio opinamento in proposito.

Ma, se non ishaglio, le Calabresi e le Meri-
dionali sotto questo aspetto sono unificate.
L’onorevole Ministro fa cenno di no; sia pure
che le Calabresi, benché esercitate dalle Meri-
dionali, facciano rete distinta nel rapporti alle
differenziali. Non discuto cio. Ma la percorrenza
delle Calabresie delle Meridionali, prese sepa-
ratamente, & cosi lunga che, arrivando alla
quinta o sesta zona, Pabbassamento si verifica
in tale misura, da superare assolutamente qua-
lunque abbassamento che si possa sperare dopo

sei 0 anche dieci zone della tariffa presente.

Ora, peritraffici sulle pit lunghe distanze delle
Calabresi, delle Meridionali ed anche dell’Alta
Ttalia, il danno derivante dalle nuove tariffe €
indiscutibile. '
L’accenno, pertanto, al modo con cuildue ob-
bietti sostanziali, 'unificazione e la differenzia-
lita nelle tariffe sono riguardati nelle Conven-
zioni, prova, esso solo, che, mentre ci si toglie
il bene che in quei due obbietti avrebbe pro-
curato Uesercizio governativo, sotto il quale sl
sarebbero corretti anche gli errori senza com-
pensi e senza difficolta, ei si procura, d’altra
parte, il male dell’ingerenza governativa, per-
- che le Societd non possono, ove anche per
Proprio interesse e con utile del commerecio il
volessero, ammettere delle varianti nell’appli-
cazione del principio dell’unificazione e in quello
delle differenziali. L’industria privata avra tutto
Putile; messuno Peconomia del paese o la fi-
hanza dello Stato. In cid verun bene dei due
Sistemi; bensi tutti i mali. N
Io non aggiungero altro, essendo prestabilito
“che non si debbano discutere le particolarita;
non volendo contraddire al tacito assentimento
del Senato - assentimento che ha fatto chiu-

dere la discussione generale, mentre i Mi-
nistri non avevano ancora aperto bocca, - man-
tengo la mia promessa di non parlare che per
fatlto personale.

I signori Colleghi ed 1 Ministri capiranno che
il mio silenzio non implica che io non ab-
bia nulla da replicare in merito, ma prova
che adempio al mio dovere; limitandomi al fatto
personale per cul chiesi di parlare.

Senatore CASARETTO. Domando la parola per
un fatto personale.

PRESIDENTE. Le faccio osservare che lel ha gia
parlato a lungo.

Ha la parola per un fatto personale.

Senatore CASARETTO. Appunto per cio sard
brevissimo j ho parlato troppe, quantunque mi
sia sforzato a parlar breve, e per quanto non
abbla parlato che su due articoli soltanto.

Non rispondero certamente a tutte le cose

che mi sono state opposte, ma il signor Mi-
nistro di Agricoltura mi ha invitato a dire
qualche cosa.

Egli disse che io svisava le questioni di fatto,
che l'opinione pubblica, nelle Camere di com-
mercio e nei Congressi, si era espressa diver-
samente da quello che io aveva riferito; dun-
que devo rettificare.

Ci6 che hanno detto le Camere di commercio
I’ho rilevato da un discorso dell’egregio signor
Ministro Grimaldi, che gentilmente volle man-

‘darmi, ed in esso trovo cid che ho detto, poi-

ché non & esatto che io abbia riferito che le
Camere di commercio abbiano stigmatizzato
tutte le proposte del Governo; ho detto sola-
mente che talune di esse avevano proclamato
il principio dell’esercizio governativo, ed anzi
lonorevole signor Ministro oggi c¢i ha detto
che sono sel.

Francamente, io non sapeva che tante fos-
sero, ma ho per6 detto che tutte le altre hanno
parlato contro le tariffe; e siccome la questione
delle tariffe involgeva la negazione delle Con-
venzioni, cosi io ne deduceva che esse volevano
Pesercizio governativo. Aggiungeva poi che
esse, evidentemente, non essendo state inter-
rogate prima, ma essendosi spiegate di loro
propria volontd, non volevano avere I appa-
renza di entrare nelle questioni politiche, ri-
servate al Parlamento.

Quanto al Congresso di Torino, io ho detto
precisamente le stesse parole lette dall’ onores
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vole signor Ministro, cioé a dire che si do-
mandava che le tariffe « fossero faciimente

modificabili, iIn modo da poter rispondere alle
predette condizioni ».

Ora le tariffe modificabili sono per me la ne-
gazione delle tariffe presenti delle Convenzionl.

Constato poi intanto che le Camere di com-
mercio effet{ivamente, a mio modo di vedere,
si sono dimostrate contrarie all’esercizio privato
e favorevoll all’esercizio governalivo.

Constato pure che non una voce sola in tutta
Italia, in mezzo a tante altre manifestazioni
favorevoli all’esercizio governativo, non una
voce sola autorizzata si & pronunciata per il mo-
nopolio privato.

In materia di tariffe poi, Ponorevole Magliani
(che non ho avuto il piacere di ascoltare e me
ne ammaue, perché amo sempre sentire un uomo
cosl competente, specialmente quando nen sot-
tilizza troppo, in materia finanziaria), mi é stato
riferito che ha atfribuito a me Popinione di vo-
lere un ribasso indefinito. Ora jo non ho mai
detto questo, e, quantunque nel parlare é facile
il dimenticare di fare qualche riserva, nel leg-
gere le bozze del’ mio discorso ho trovato due
volte replicate questa frase: « Sempre nei giosti
limiti che si deveno trovare in tutte le cose ».
Io del resto non ho trattato la questione delle
tariffe, e perché non mi sentivo abbastanza
competente e per non veler troppo prelungare
il mio discorso. Non ho fatto altro che cid che,
rettificando, ha detto il signor Ministro del Com-
mercio; cioé stabilire il prinecipio che il Governo
puc, senza suo danno, noti bene, ribassare le
tariffe ; mentre le Societd assuntrici, nella con-
dxzjone in cui sono poste dal presenti contratti,
ne sono incapaci.

A questo il signor Ministro ha contrapposto
che potrebbe recare molti argomenti tecnici
cavatl dai libri che trattano simili questioni.
Io, in veritd, avrei desiderato invece che avesse
fatto un calcolo che contradicesse al mio; per-
ché io ho fatto un calcolo aritmetico, e avrei
avuto placere che avesse dimostrato il mio er-
rore aritmetico quando vi fosse.

Io ho delto che le Societd esercenti negli
altri paesi sono in condizioni ben diverse dalle
nostre, eccezione fatta forse di una in Olanda.
E ho dimostrato che ogni ribasso di tariffa por-
terd lorp un danno. Né giova in contrario I’e-
sempio delle Meridionali.

Queste erano in ben altre condizioni; esse
prima di tutto erano proprietarie delie ferrovie;
in secondo luogo, secondo la legge, al di I3
delle 15 mila lire, il prodotto doveva apparte-
nere tutto al Governo; quindi esse avevano in-
teresse a ribassare le tariffe per non oltrepas-
sare tale limite.

Voci. No! nol )

Senatore CASARETTO. Come no? IFu prima del
1881 che le tfariffe sono state ribassate; e al-
lora precisamente erano in questa condizione
ed avevano interesse a mantenere il prodotto
sotto le 15 mila lire, e quindi conveniva loro
ribassare le tariffe, mentre nelle Societd pre-
senti abbiamo condizioni molto diverse. Il si-
gnor Ministro di Agricoltura si ¢ poi scagliato
contro di me, perche ho detto che cosi si cri-
stallizzavano le tariffe, ed a me infatti cosi pare,
e credo di averlo provato con un caleolo arit-
metico. B ben vero che la legge & stata al-
quanto emendata, ma io per farvi vedere come
siano state studiate queste Convenzioni...

PRESIDENTE. Prego Voratore di attenersi al
fatto personale.

_ Senatore CASARETTO.... vi faccio osservare che
se si ribassavano le tamue di un quarto, secondo
il sistema proposto dal Governo, e fosse cresciuto
in ragione doppia il movimento, secondo un
calcolo aritmetico che ho fatto, la perdita dello
Stato sarebbe stata di 72 milioni. Altro che
stabilita del bilancio! _

Quantunque le Convenzioni‘siano state emen-
date, io credo che pure ogni ribasso che or-
dinasse lo Stato, porterebbe tante liti al Go-
verno e tanta spesa,
Finanze avra mai il coraggio di ordinare del
ribassi su vasta scala, perchs, a dire il vero,
quell’l ¢/, di cui il Governo per una volta tanto
ha facoltd di diminuire le tariffe, & cosa tanto
omeopatica che non torna il conto pur di par-

L}

Jarne. .

Il Ministro dell’Agmcolmra stesso, mi ha pol
sfidato a provare che il Governo non potra re-
sistere alle Societd. Confesso che addurre tall
prove non é facile.

Vi sono delle cose che si sentono, ma di cul
non si possono trovare prove materiali;e cosi
quanti colpevoli non vanno liberati colla for-
mola. per mancanza di prove, mentre 1 omdwl
sono convinti della loro reitd? .

Io pero mtero IInghilterra, la quale & Pm‘

che nessun Ministro di



Atti Parlamentari

— 3449 —

Senato del Regno

pie raas

L s R SO piveatagt i e S

T ST IS

ST TR AT

SESSIONT DEL 1882-83-84-85 — DISCUSSIONI ~— TORNATA DEL 24 APRILE 1883

fondamente convinta di questo fatto, nonostante
che il Geverno inglese sia immensamente di-
scentralizzato da non dover temere quelle in-
fluenze che dobbiamo pur troppo temere noi.
Ora VInghilterra mantiene una quantita di
piccole ferrovie, malgrado i loro inconvenienti,
appunto per non soitostare a questie influenze.
Ma peoiché Ponorevole Minisiro mi sfida a dare
delle prove; alcune mne dard; e dird qualche
cosa, prima di tutto, della Societd generale.
Il signor Ministro mi dice che ho parlato di
otto punti che egli non conosce; ma il signor
Presidente del Consiglio di Agricoliura e Com-
mercio li deve conoscere; e siccomelo non amo
parlare se non di cose che conosco, mi spiace
aver dimenticato a casa 1 detti punti, ma li

aveva quando parlava. lo aveva detto, mi pare, -

in questo modo al signor Ministro: « Dopo queste

.riflessioni del Consiglio superiore forse il signor
WMinistro avra preso delle disposizionl che io
non sono ancora in grado di conoscere ».

Ho detto «forse le ha prese », ma poiché non
le conosco, ora ne dubito; ad ogni modo intanto
prima per anni ed anni e petizioni di Camere
di commercio, ed interpellanze fatte diverse
volte in Parlamento, a nulla hanne giovato, e
fu soltanto dopo 'ultima interpellanza - del De-
putato Gagliardo, mi pare, anche dopo un ordine
del. giorno della Camera dei Deputati, se non
ishaglio - che il signor Ministro ha portato la
questione avanti al Consiglio superiore, ed il

Consiglio supériore ha stabilito quei famosi otto

punti.

o non ricordo in questo momento tatti i casi,
ma Paltro giorno, parlando, ne ho citato qual-
cuno che devo qui ricordare.

Ho gia dette cio che mi fuw risposto dal Mi-
nistero, ed ora lo ripeto.

Il Ministero mi ha risposto di andare dal Di-
rettore delle ferrovie dell’Alta Italia perché era
piu facile che accordasse qualche cosa a me
che al Governo stesso. E credo che qui altri Col-
leghi si sieno trovati in simile caso.:

Io mi rammento altresi,.che quando c’era.la
Societd dell’Alta Italia, invece di prendere i car-

-~

boni dall’Inghilterra, li prendeva dalla Francia,.

ed ognuno sa che quei carboni sono cattivi..lo
non poteva parlare in modo asseluto sempre,

perché non amo venire in pubblico a parlare. |

con idee vaghe, e cosi ho taciuto per molto
tempo. Que_sto sistema oltre al recar danno al

Governo, il quale aveva dato delle garanzie, re-
cava danno alla navigazione, la quale trovava
pei noli di ritorno dall’Inghilterra il modo di
poter fare 1 viaggi molto pit lunghi dell’Asia.

Ebbene, mi & venuta fra le mani una dichia-
razione dell’onorevole Paleocapa, il quale era
Presidente del Consiglio di amministrazione del-
PAlta Ttalia, con cui si stabiliva che la Societa
dell’Altd Ttalia avrebbe sempre avuto, malgrado
st fosse fatta la ferrovia del Cenisio, interesse
di servirsi dell’ottimo carbone inglese che si
sharcava a'Genov,a., ed allora 1o ho approfit-
tato di questa dichiarazione per domandare al
Governo un’inchiesta con la quale poter cono-
scere il motivo per cui la Societd si servisse
di tale carbone. Io non domandava dei privi-
legi per la marina; soltanto io diceva: tulto
¢i6 nuoce al Governo, nudce alla marina; dun-
que, se la Societd vi ha il suo interesse, faccia
pure, ma se torna a suo danno, il Governo im-
pedisca un taleabuso. Per questa mia domanda
ho avute lunghe e replicate polemiche a soste-
nere col direttore d’allora, il signor Amilhau,
il quale dapprifma prese le mie parole in bur-
letta, ma poi dovette ridursi al silenzio.

Ma ’Inchiesta & stata fatta? No. L’Alta Italia
ha continuato a servirsi del carbone francese

"per molti anni, e cloé fino a che la strada fer-

rata non ebbe a ritornare proprieta del Go-
verno.

Il Governo su questo fatto ha sempre chiuso
un occhio; e non basta; ma 10 so, per esempio,
che in materia di carbone vi era stato un in-
dividuo il quale aveva offerto di provvedere del
carbone dando eccellenti garanzie; la Societa
avrebbe risparmiato 700 mila lire, eppure non
ci & ‘stato verso; Ia Societd ha voluto perdere
le 700 mila lire. '

Di piu, io mi ricordo di un altro fatto citato
poco fa dallonorevole Alvisi, a proposito di
quanto aveva detto l'onorevole Ministro Gri-
maldi, il quale ha parlato di Banche.

Noi abbiamo tolto con grandi sacrifizi e con
molta lode dell’cnorevole Magliani il corso for-
z0so; ed ora stiamo per ricaderci & cagione di
quel sistema che negli Stati Uniti d’America si
appella, mi pare, il gonfiamento della carta.
Abbiamo gia il cambio all'uno ed un quarto
per cento con la Francia; stiamo per ricadervi
vergognosamente in piena pace, perchela cagrta—
moneta, a mio modo-di vedere, & unicamente
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un’arma di guerra che non si deve mai usare
in tempo di pace.

E mi ricordo di avere una volta detto all’o-
norevole, Sella, quando proponeva una legge
per aumentare il sistema cartaceo: quando vedo
i1 Ministro delle Finanze in piena pace aumen-
tare la carta-moneta, mi pare di vedere il Mi-
nistro della Guerra fondere dei cannoni per
fare dei soldi! Ebbene, questa carta che noi
avevamo tutto Dinteresse a restringere, si é
aumentata straordinariamente, e questa siéla
ragione della crisi presente.

Eppure, abbiamo un progetto di legge che
Paumenta ancora, cosi ha detto l’onorevole Al-
visi., Naturalmente, non posso dire che siano
le Banche che abbiano prodotto questo. Ma,
mio Dio! Vinfluenza si vede da chivuol vedere.
Adunque concludo che Iaccusa che mi ha fatto
e lasfida che mi ha diretto ’onorevole Ministro
di Agricoltura, Industria e Commercio & tut-
t’altro che fondata.

PRESIDENTE. L’onorevole Bertolé-Viale ha la
parola.

Senatore BERTOLE-VIALE. Non era mio inten-
dimento, signori Senatori, di prendere la parola
in questa discussione, desiderando per parte
mia dilasciarla intera ed autorevole all’egregio
Relatore. .

Ma talune affermazioni d’ordine militare, fatte
specialmente dagli onorevoli Senatori Finali e
Casaretto ragionando sul modo di esercizio,
m’impongono obbligo di pronunziare qualche
parola affinche il Senato non rimanga in modo
assoluto sotto Pimpressione di quelle afferma-
zioni. Quest’obbligo mi & imposto ancora da
due altre considerazioni: la prima che io ho
avuto Ponore di far parte della Commissione
@’inchiesta sulle ferrovie; la seconda, che ho
Ponore, per fiducia dei miei Colleghi, di far
parte dell’Ufficio Centrale.

Io non ho sotto gli occhi il testo preciso delle
parole dette dagli onorevoli preopinanti, perché
non credo siano ancora stampate, ma spero di
ricordare precisamente il senso di esse; se mi
shagliero li prego di farmene avvertito.

L’onorevole mio amico il Senatore Finali disse

che 'opinione dei militari era favorevole all’eser- -

~ cizio governativo, e soggiunse che la Commis-
sione d’inchiesta aveva interrogato pochissimi
militari in proposito. Questo mi pare abbia
detto.

L’onorevole Senatore Casaretto affermo pin
recisamente essere opinione dei militari meglio
convenisse esercizio governativo.....

Senatore CASARETTO. Interrogati dall’Inchiesta
e dal Ministro della Guerra in numero non
maggiore di tre. '

Senatore BERTOLE-VIALE. Il goncetto dell’ ono-
revole Casaretto fu questo, che affermd essere
I” opinione dei militari favorevole all’ esercizio
governativo ; e poiche egli si & dichiarato aper-
tamente fautore di esso confortd la sua tesi
ricorrendo agli esempi di ¢ié che successe du-
rante la guerra franco-germanica; vale a dire
attribuendo come una fra le cause principali
delle vittorie germaniche I’ esercizio governa-
tivo delle ferrovie, e ritenendo invece che possa
essere stata una fra le cause dei gravi disastri
della Francia l'esercizio privato delle medesime.

E qui avverto che non prenderd la parte del-
Ponorevole Ministro della Guerra, il quale &
presente e che sapra difendersi bene da se.
Parlero pit tardi dell’spinione che si attribuisce
ai militari sulla preferenza da darsi all’esercizio
governativo. Prima di ogni cosa per altro credo
di dover rispondere gualche parola al mio amico
ilSenatore Finali sull’osservazione, o dird meglio,
sull’appunto fatto alla Commissione d’inchiesta
di avere cioe interrogato pochi militari.

Il vasto problema ch’era stato sottoposto allo
studio della Commissione d’inchiesta, - lo disse
benissimo ’onorevole Senatore Brioschi, il quale
ne era degno presidente - imponeva ad essa il
compito di raccogliere dati e fatti, ma non gia
di richiedere delle opinioni.

Ricordero intanto all’onorevole Senatore Fi-
nali che furono membri di quella Commissione
due militari, 'uno eletto dalla Camera dei De-
putati e Valtro eletto dal Senato.

Or bene, il metodo al quale credette di at-
tenersi la Commissione di inchiesta per raggiun-
gere 1o scopo prefissole, quale fu? .

Fu quello di raccogliere dati e fatti. Eppero
essa formuld un questionario per tutti i pro-
blemi attinenti alla questione ferroviaria, e for-
muld anche uno speciale questionario militare,
il quale abbracciava tutti i problemi riferentisi
sia alla costruzione come all:esercizjo delle fer-
rovie sotto.il punto®di vista militare.

. Codesto questionario fu rimesso alla supe-
riore autoritd militare, cioé al Ministro della
Guerra pregandolo di fornire alla Commissione
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& inchiesta le sue risposte. Tali risposte ven-
nero, per ordine del Ministro della Guerra, de-
ferite e formulate dal Comando del Corpo di
stato maggiore, presso il quale esiste un uf-
ficio speciale che si occupa di tutto quanto ri-
guarda lo studio e l'impiego delle ferrovie,
sotto il punto di vista militare.

Quelle risposte sono stampate nel volume
terzo dell’inchiesta, e parmi anche di poter dire
che esse costituiscono lavero non spregevole.

Io non so se Vonorevole Finali ha avuto il
tempo di leggere tutti 1 volumi stampati sul-
I'inchiesta. Se egli non avesse fatto e gli pia-
cesse di farlo, nelle risposte al questionario
militare troverd la soluzione dei principali pro-
blemi, sottoil punto di vista ferroviario-militare,
tanto riguardo alla costruzione, quanto all’eser-
cizio di esse: non solamente per cio lche si
pratica presso di noi, ma anche presso le grandi

potenze a noi piu vicine; quali sarebbero la

Francia, la Germania e I’Austria-Ungheria.

Credo anzi di poter dire che finora non -esi-
steva un lavero cosi completo sulla materia,
lavoro, che venne lodato anche all’estero.

Ritengo pertanto che la Commissione ha fatto

quello che doveva fare; e se non ha interro-
gato dei militari, o almeno se si e limitata ad
interrogare il solo ufficiale superiore preposto
al servizio militare ferroviario, si é perché essa
ritenne che con i dati raccolti avrebbe potuto
rattare nel suo seno la questione militare,
come era suo obbligo, e presentare la sua Re-
lazione e le sue conclusioni al Governo, il quale
poi doveva riferirne al Parlamento.

E qui parmi opportuno di accennare al man-
dato vero ch’era stato afidato alla Commissione
d’Inchiesta, giacche dai dIB”OISI falli si potrebbe
da taluno credere che essa avesse veramente
per precipuo mandato la trattazione della que-
stione dell’esercizio privato e dell’esercizio go-
vernativo, = ,

Vedo, o Signori, che, a pochi anni di di-
stanza, si dimenticano facilmente le leggi che
furono votate dal Parlamento.

Ond’é che per rinfrescarne la memoria, ¢ sic-
come si tratta di poche parole, mi sia lecito
dare lettura del mandato afidato dalla legge
votata dal Parlamento, alla: Commissione d4’in-
<chiesta sulle ferrovie.

La Commuissione doveva procedere ad una
inchiesta, per riconoscere in quale misura i Si-

stemi di esercizio di ferrovie finora seguiti e
le condiziont, ¢ critert, ¢ calcoli su cui si fon-
dano le Convenzioni sinora stipulate, rispon-
dano all’interesse dello Staio; ed inolire quali
siano ¢ metodi da preferirsi per le concessiont
dellesercizio medesimo all’industeia privata.

Ecco il compito che veniva affidato a quella
Commissione.

E dopo cio io spero che queste spiegazioni
varranno a persuadere ’onorevole mio amico
il Senatore Finali che appunto da lui fatto non
aveva ragione d’essere.

E vengo ora a parlare dell’affermazione che
1 militari, in genere, siano di preferenza favo-
revoll all’esercizio governativo.

Io rHon lo nego. Cr@do anzi che possa esser
vero. Ci0 dipende, secondo me, dalla educa-
zione e dallo spirito che regna tra 1 militari.
Avvezzi alla disciplina, al principio d’autorita ;
pronti sempre ad obbedire agli ordini, anche
quando si tratta del massimo del sagrifizi, qual’®
quello della vita, pare a loro, ed & naturale che
cosl possa parere, che trattandosi di interessi
cosl gravi, come sono quelli che si inchiudono
nell’esercizio delle ferrovie al momento. della
guerra, pare a loro, dico, che I’istrumento po-
trebbe meglio funzionare, e con piu energia,
se, fin dal tempo di pace, venisse esercitato dal
Governo.

Ma cotesto non e che un lato di cosi grossa
e complessa questione, un lato certamente im-
portantissimo.

Per chi rifietta perd che attorno ad un pro-
blema d’esercizio ferroviario si aggruppano tanti
e cosl svariati interessi d’ordine economico e
politico, sorge il dubbio che in un sistema co-
stituzionale come il nostro, e colle tendenze del
nostro paese, I’azione del Governo possa espli-
carsi, per l'esercizio delle ferrovie, come po-
trebbe essere desiderato dai militari in genere.

Chi ha esperienza della vita politica e delle
cose parlamentari, sa molto bene quante in-
fluenze si esercitano attorno al potere esecu-
tivo; e come queste prevabndo, facciano tal--
volta postergare anche i piu sentiti bisogni di
interesse militare.

Io potrel citarvi molti esempi, e giaccheé me:
ne viene il destro, e poiché la questlone si
collega anche con uno degli ordini del giorno
che vi propone I'Ufficio Centrale, non pqsso a
meno di dirvi che le mie illusioni sull’eg ercizio

1
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governativo furono grandemente scosse dacche

ho veduto che 1 lavori di riparazione alle fer-

rovie, riconosciuti necessard, indispensabili sotto
il punto df vista militare, dieci anni fa, oggl
non sono eseguifi che per un ferzo appena.
Ora io vi domando che criteri farsi dell’e-
sercizio governativo sotto il punto di vista mi-
litare, quando si vede che le influenze che si
esplicano per altri interessi particolari, 1 quali,
lo si sa, spesse volte prevaigono su quelli ge-
nerali, producono risuliati di codesto genere?
Gome hene e splendidamente ieri disse il Se-
natore Deodati, a noi manca in guesto mo-
mento la funzione organica per esercitare lo
esercizio governativo, quella funzione che in
Prussia agisce da molty e molti anni. Datemt
guella funzione
are Pesercizic gov
Se vol esaminas

?

vernativo.
te alcuni articoli della costi-
armanico fatta nel 1871

l-'-i

[Z%
tuzione deil’Impero
ve ne convincereste
E se noi potessimo
adottasse queHa legislazione per tutto cio che
rifletie lesercizio e ls costruzioni delle ferrovie,
e che l’apphcasse come € applicata in quel
paese, alloraio credo che,sotto 1l punto di vista
militare, il mio veto sarebbe esplicitamente
favorevole all’esercizio di Stato, dacché cola
nulia i fa senza il concorso dell’autoritd mili-
tare, la quale & sempre preponderante in tutie
le Commissioni che esaminanc sia le domande
di costruzicne, sia le domande di esercizio. In
una uaro}& ’interesse della difesa militare pre-
] empre sia sugli ‘I“;teressz dei singoli
Stati, sia sugli interessi generall della nazion
quando guesti non collimanc con qusllo che
viene considerato supremo su tufti ghi alirl
Datemi adunque un istrumento di quella na-
tura, datemi un cancelliere dell’impero sot-
tratto alle crisi parlamentari, ed allora io ac-

avere un Governo il quals

vaie

cetterd con ‘tranquiila coscienza ’esercizio go-

vernativo, perche saro fatlo certo che gli inte-
ressi mll tari non saranno mal postergati!
Ma nelle condizioni nostre, io credo che tutto
cid non sia possibile; né so nemmeno se sa-
rebbe utile. )

Cercherd ora di rettificare le citazioni che a
favore della sna tesi, ha fatto l'onorevole Se-
natore Casaretto.

Egli, come gia ebbi 'onore di dire, pensa
ed afferma che una delle cause principali, uno

e, ed allora anch’io polrd accet-

del fattori delle vittorie germaniche debba at-
tribuirsi all’esercizio governativo delle ferrovie.

Ma era cid vero allora? No, come non lo &
nemmeno assolutamente adesso. In Germania,
o dird meglio in Prussia, perché al momento
della guerra del 1870 la Germania non era an-

cora unificata....

Senatore OASARETTO. Ho parlato della Germa-
nia perché tutta la Germania prese parte alla
guerra.

Senatore BERTOLE-VIALE. Parliamo pure delia
Germania; ma fule stato maggiore prussiano che
ha g ‘;afo in quella guerra il grande movi-

ento militare! Or bene, se Ponorevele Casa
1etto consulterd le statistiche delle ferrovie esi-
stenti a quell’epoca vedrd che la metd cirea
diesse erano di proprieta privata, e di esercizio
privato.

Senatore CASARETTO. Due terzl.

Senatore BERTOLE-VIALE. Io ho una statistica
officiale d@l 1879, e da essa risulta che la Prus-

i 1ep0oa aveva circa 18,000 chilometri
te; di questi, 5600 erano in proprieta

ed in esercizio dello Stato; 3500 circa (lascio

oni), erano di proprieta privata ma eser-
citati dallo Stato, 9500 erano di proprietd pri-
vata esercitati da -Societa. '

Ma, comunque sia, io tacitero 1 dubbi del-
I’ onorevole Casarstto con una citazione che
spero non vorrd disconoscere.

Allorquando nell’anno 1879 il Governo ger-
manico volle riscattare alcune delle linee pri-
vate sulle quali deve affluire il grande movi-
mento militare verso le frontiere, il maresciallo
Moltke, in un suoc discorso alla Camera dei Si-
gnori, propugnando il riscatto di quelle linee,
citd come in passato avesse auforita militare
dovuto trattare con 49 Societa (& questa la cifra
precisa che egli cito). Ed il maresciallo sog-
giunse che, mentre non disconosceva in veruna
guisa i servizi che in epoche importanti le So-
cieta private avevano reso al paéfée, riteneva
che in avvenire si poteva far meglio, riscat-
tando le ferrovie private e facendole esercitare
dallo Stato. ' :

Vede adunque Ponorevele Casaretto che, pur
lasciando fuor di questicne Ja proporzione in
chilometri di ferrovie dello Stato o di private
Societd, non si puo affermare che Vesercizio
privato non esistesse in Germania.

Quale & dunque la ragione per la quale, mal-
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grado un modo & esercizio ferroviario misto
codesto istrumento funziono cosl bene sotto ia
direzione dello stato maggiore? La ragione si
& che 1l Governo prussiano, il quale ’3%% pre-
‘veduto. la parte importantissima che avrebbero
avuto le ferrovie nelle guerre moderne, onde
- {rasportare rapidamente alle frontiere gr’*andi
" mrasse di truppe, aveva tuito predisposto ¢ pre
parato fin dal tempo di pace, affinche il ser-
vizio ferroviario, all’atto della guerra, corri-
spondesse ai supremi bisogri e scopi delle
concentrazione strategica.
L’affiatamento del perscnale militare con
quello civile e tecnico ferroviario; lo avere di-
smplmaﬁo tatti 1 particolari del servizio mili-

1
H

tare mediante appositi ordinamenti onde &l |-

momento_dato potesse 'autoritd militare otte-
nere i maggiori risultati possibili; la buona
preparazione, in una parola, del servizio ferro-
viario, durante la pace, per la guerra, ¢ non
la sola forma di-esercizio, come 81 vorrebbe
far credere: ececo il vero segreto, lavera causa
del perché 1 istrumento bene ingranato corri-
spose e funziond mirabilmente come fattore di
vittorj.a,.

Che cosa & accaduto invece in Francia?
Si déve forse attribuire al solo es-erﬁizio_ferm
roviario privato Pessere stato una delle cause

principali della sconfitta? Pud essere, ma ionon

o crédo.

Il Senatore Casarstto avra forse cono
della bellissima, ed interessante pubblicaziong
fatta dall ingegnere Jacqmin sull’ impiego deile
ferrovie fmvm@sl nel 1870-71 durante la guerra.

In’ quella pubblicazione Sl rigcontrano 1 se-
guenti dati.

- La Francia aveva a quell epoca 17,000 chi-
lometri d1 ferrovie, ‘¢ tutti di pro oprieta ed in
esuemo a-Soeleta concessionarie. Ma. queste
-S:OCL@t&‘ C‘O@Gessmna 'ie erano poche; guattro o
0;;’1qjue, potentissime per mezzi finanziari, con
Ui personale digservizio numerose, -ben ordi-
-nato, disciplinato ed animato dal patriottismo

.oae 100 pOasxamo negare al -Francesi.

i matemale 1"0Labue consisteva in-2500 lo--
scomotive; 40,000 C'Ll“l ®da - trasporto. Vedets
- qudnte noi siamd oo ggi-ancora lontani da- guelle

sifre. Malgrado cxo, 1~movimenti xorrovmr? al-

Pinizio delly guerra’ ed anche’ poiaridarono-
aha, pe,xgs*

e

-~

2
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portuna-preparazione durante la pace; perché
in altre parole la Francia non aveva fatto quello
che fece poco dopola guerra, edotta pur troppo

| dai disastri patiti. Nulla il Governo francese

aveva fatto per disciplinare il servizio ferro-
viario per l’eventualitd di guerra, nd aveva
creato .aleuno di quegli organismi, i.quali
potevam dare nelle mani della suprema auto-
ritd militare la direzione e I’utile impiego dolle
ferrovie al momento della guerra

Che cosa ne successe? Del disordini indescri-
vibili. Basti fra 1 tanti il citare che arrivato il
momento della guerra non si era neppure pen-
sato ad csentare dalla ehiamata sotto le armi
il personale ferroviario. '

Ad .un dato momento una parte di dstto per-
sonale ha dovuto raggiungere i propri corpi
lasciando cosl allo scoperto i servizio ferro-
viario nel-momento del supremo bisogno.

Si corresse & vero questo errore i ner li, ma-
intanto tutti i comandanti delle {ruppe chiede-
vano convogli, ¢ davanq ordini per il loro
trasporto; gli inténdenti militari volevano ed
esigevano altri convogli per i trasporti di ap-
provvigionamento; lo stesso facevano per conto
joro le autoritd politiche ed amminisirative,
indi il pit completo disordine.

Treni fermi in staziene per giorni e giorni,
shandamento di soldati perché non v’era nes-

~ suna disciplina nelle stazioni, E per conchiudere

(non sono ioche lo dico, ma & il Jacgmin) basti .
il citare come prova dell’enorme disordine chies
alla- fine dellar guerra la sola .Sociela della
Parigi-Lione- IMediterraneo, trevo 7500 vagoni
carichi in stazione che ron si sapeva ne che’
cosa contenessero, né di dove venissero. Pur
troppod risultati di cosi gravi disordini nocguero
grandemente: ma giustizia vuole che si dica
che, malgrado questi gravi inconvenienti suc-
cessi, anchela Commissione C’inchiesta nominata, -
dopo la guerra dalla Assemblea legislativa, ri-
conobbe che il personale ferroviario aveva pre-
stato tutti b m “"-g‘giof'i servizi che, compatibil-
al- disordine, si erano potuti prestare.
a me non pare troppo esatta la
affermazione fatta dall’onorevole Casaretlo, che
ciod lo esercizio di Stato abbia dato risultati
ottimi,- ¢ ‘che l’esercizio pri ivato ne abbia dato
del possnm piacché da tutto cio che sor ve-

nuto esponend do-risulta evidente.che in Germa-
L’);‘O @, efGﬂ &8 DelCﬂA )n&PCO 00,111 op-..|

nia con umesercizio misto si ottennero risultati
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ottimi, pevche aveva pfef‘ewto la rrepara,zmm
del servizio durante la pace.

In Franeia, invece, malgrado le poche RUS
14 concessionarie; colle quali il Governo po-
< teva traitare, malgrado il considerevole mate-
riale rotabile e le molte lines ferroviarie; si
ebbero risuztati cattivi appunio per la man-
—_ canza di apposita e pre Jeﬂiwa preparazione du-
P rante la pace. . : .

0

potreste d@vnaaiia\" mi, & giugtamente, che cosa
]

10 pe si di g Stu CnL enzioni Se&to il punte
c div ta mzht e. Migliorano esse o peggiorano
- le condiziont del nostro p‘f@ﬂlﬁn;' fe‘rroviario
. ﬂf)a re? )
La domanda & naturgle ed oppor tana, e vi
JLJOPU.\,LO in brevissime parolé. -
- Noi abbiamo . gia fin dall’anno 1873- crealo

un organismo molto utile per Ia riseluzione

S ‘ del problema ferroviario sotto il punto di vista
o z.ﬁﬂita'fe, imitando in guesto ¢io che aveva fatto
B iz Prussia, e che fu adettate anche in Franeia,
-2 - in Austria e presso gl altri eserciti; vale a
dire noi abbiamo fin dal 1873 creafo presso il
Corpo di stato o aggioz‘e un ufficio speciale per

le ferrovie che sl denomina: Direzione dsi tra-
sportl, la quale & composta di ufficiali supe-
“tiori che sono pure pominatl Commissarl presso
reti ferroviaris.

Abbiamo creato i corsi speciali dilinea, come
yors i ocorsi di stazione, onde avere d_.egn uffl-
AN p“au‘cﬁ del servizio ferroviario sia sotto il
punto 4i vista lecnico, come sotto il punto di
vista del movimento e del servizio él stazione.
Ab:‘-"-i?mo creato le Compagnie ferroviarie. Con

titnzioni adunque abhiamo otisnuto un

ato tra il personale ferroviario ecivile

il personale militare.

r b grandi trasporii, la quale m siede
it Corpo di SLafo maggiore ¢ che gl com-
elegati tecnicl di tutte le retio Societdy
mmigsari militari, cicé degli ufficiali
¢he fanno parte della direzione trasporti sotto
Pawtoritsa del C apo dl stato maggiore delleser-

c‘%

cito. . ; ' -
Abbiamo un generaxe che & membro del Con-

-

e L ’ o

ed
A0 c’reaic m‘u tardi la bommi sicne:
8

cid, parmi i p@ter conchinders -che’
eto tro\f ch ez mio dovers di esporre

'Ma a questo Umﬁo, voi, sigaorl Senatori,
1 che xScuhamo Venm, stabilita, in i - appositi ar-
. ticoli, 1a facolt t4 al Governo di stabilirs'le nor

i

,sig'liorsun.cww’e delle strade ferrate. Abbiamo
o

" presso 11 f‘ o8

" guillizza abbastanza Panimo mio

7 T —
.

iglio superiore dei lavori pubblici
il Capo della direzione trasporti quale membro

‘otf?‘(}td‘ 1ario di esso, e gli ufficiali superiori,

- commissari delle varie lines, prendono parte
- at lav ori della terza sezione dello stesso Con-

siglio superiore dei lavori pu i)bhoz quélla ap-
puntc che tratta delle ferrovi Vum dire che,

s

abbiagme creatc quei datl ox‘«@xﬂsm‘ i quali ser-
VORO precisat 1ente a ingerenza mili-
tare nelle costrazioni defile ferrpvie e valida

preparazione all’esercizic sia durante’la _page

25
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che al momento della guerra. .
Nel capitolati pol anniess 19! progetto di leggs

R
@
Lotad
&

di esercizio dura t@* ia guerra, ed & provw
'l

pare al caso .che In v deferminate evenienze gl

-debba eg cat’u’e una parte della rete in modo

speciale. Per il che vennero oruaoi zate con
nmx_vzém del personale ferrovia ur* 50 i

la massima parte ad obbligo militare, quatiro

compagnie di esercizio; e le Societs devono
tenere sempre al completo i ruoli di tali com-~
pagnie di'ese cizio, le q nali sone a disposizione
¢ i ili caso di guerra.
Abbiamo 'aJunque' anche colle Convenzioni -
provveduto, come se avessimo I esercizio . di
State, a costituire tutti quegli organisti, i quall
varranno a far funzicnare nel migéiox‘ modo

[t [

pﬁ%“lbi‘ il sérvizio ferroviario in ¢aso di guerra.

Colle Convenzioni si ha pure, snche sotto il
punfo di-vista militare, un altro vau w?g-o( ‘eﬁ
&quello diaffrettars le nuove coslruzicni. Ko
tare le costruzidni wol dire dumento di poten-
ziglity m 11 fcwe sislle ferrovie, anménto &l fma-

Tutto c‘ié che sono venuto enumerande-trah-
i confido
organismo

0:
7

18
che al momento della prova, il nostr

o*i-
(.)

ferroviario militare polrd corrispo ndbﬁ al su-

premi infe eressi della patria comp‘ stibilmen ste alle.
ferrovie che b}wcuo ed al loro trgeciato.
"Foperd invite, Ve
coito dal. me &1¢ ,
COmpiano al pill presto possibile.quel
~=“’incloie militare che furono accenms
L delVUfficie Centrale,. e per
o, stess »Ln credito 41 Propors
}’JTOV 7102 jel 8§ Senite.un 4B posit '
giorno. B pow],e ¢ok progeite dir
Q_onyc,,mz@;m VIene, fLw inata twa forte

Q)
G)
S
=3
a
=
o)
e
ot W
Q
yrd
e
joms)
=
o
o
Py
&
-

b
-
G




" ¥oto

H = 3

=

m»""n‘*m":v ST R

- Sen ﬁto del P«g

i

s it S0

SESSIONT DEL ,,u8%8\, 84-85 = DHC‘{ OFI ~= TORNATA DEL 24 APRILE 18330
’ v I3 % 3
al miglioram 1*0 delle ferrovie esistenti, a &ne" P :ESIDENTE. La parcla & al signor Mxmstr
. pare, .che in ﬁ@lla somma poasanc trovar posto i Lavori Pubblici.
Jbuona p%rte dei lavori d’interesse militare: i GE ALA, Ministro dei Lavori Pubblici. Se una
quall poi, in sostanza, tornano pure ad utile | ferma convinzione meditata e posta pil volte a

del servizio ordinario, inquantoché si fratta di ;
ereare alcune nuove stazioni d’incrociamento,
&’ ingrandimento di stazioni esistenti, di aumen-
tare il numero dei r iani earicatori, di allunga-
smenti di binari o &inuovi binari di raddoppio:
€088
ordinario.

E. giacché ab‘)iamo tardato tanto a faré co-

desti lavori, ed ora ¢i si offce Popportunita Cil
farli, io voglio sperare che il Ministero pre en-
derd impegno di eseguirli nel pit brevegtempo
possibile. Su guesto argomento iojfaccio ancom
un altro invito al Ministerc, ed & il swaente
‘che d’ora inngnzi non sia piu il Minisire della
Guerra che deve ehiedare e sopportare sul suo
bilaneio stracrdinario i1 fondi da implegarsi per
miglioramento di ferrovie, ancorché per inte-
resse miii%are. ‘
Un tale s
amministrativa
Non ‘alironde naturale
della Guerra domandi dei danari
lancio per spenderli sul terrenc altrui
invece migliors sistema da seguirsi:
tendosi prima d’accorde i due Ministri della
Guerra e dei Lavori Pubblici, gquest’altimo
-chieda 1 fondi occorrenti, tanto pm che 2 lui
spetta sempre di far eseguire 1 lavori dalle

ma genera una complicazione
secondo me, utile ad evitarsi.
che il Ministeo
sul suo bi-

. Créderei

\
Fal
4

societa. K .cosl meglio anche e piu facilments .

potra ilxMinistro dei Lavorl Pubblici ottenere.
il concorso di parte della spesa dalle Societa
in quei lavori, i quali, :
litare, lo sono pure per il traffico ordinario.
Deito questo io conchindo dicendo che ¢redo.
«dl poter dare con -coscienza tranquilla il mio’
favorevole alle Uonvenzwni anche sotto il
-punto di vista militare, che & quello .che io ko'
avito il mwhdato di mfaitam,‘cia»ll’ufﬁoio Cen-
trale. , ‘ Lo 5

1
:

'¢”‘R}?Iﬁg zio il Sensto, della benevola attens mne
.che mi volle nrﬂsta"e e sard lusinghiera for-

~tuate pu* me se. sard wiuseito-ad infondere- anc‘%ej
‘nel

- winzione-mia . e‘le 9“1 uteresul militari non,. uof- |
loni

ff*mnno mtmra, da‘le u\;‘lV“ . sule qual

o

tuite che servono anche al’ movimento |

“ehne met- |

se sono 4’ interesse mi-

lanmo VO“L‘EO o _signori chatom la oon—.‘ e

riscontro dedli imsegnamenti dell’esperienza
se uno studio lunge, coscienzioso ed assiduo per
tutelare Pinteresse dello Stato, se le molte dif-
ficoltd “inerenti a questa materia accresciute
da opposizioni di ogni maniera, possono essere
titoli per acguistare a me ed a questa legge la
vostra benevwclenza, io ardisco di chiederla e
spero di ottenerla. .

Il compito mio & reso molto pilt agevole in
quest’Aula, dalla poderosa Relazione dell’Ufficio
Centrale - lavore di mano maestra - e dagli ora-
tori che hanno parlato in difesa della legge.

Le obbiezioni che contro di essa furono sol:
levale non sono che la riproduzionse di altre che
gia pit volte si fecero senlire nella stampa e
nell’aliro ramo del Parlamento.

Di nuove nen ho udito che qualche inbolita
asprezza di linguaggio, o qualche inusitata in-
- sinuazione, alle quali dichiaro, in nome del
Governo, di non rispondere.

Alle .obbiezicni, invece, benché non nueve,

| i1 Governo crede dover suc di rispondere, ed

¢ lieto di farlo per dare al Senato tutti gli schia-
rimenti che puo desiderars.

E con tranquilla coscienza daremo ragione,
quando ci sia chiesta, di ogni articolo, e sto per
dire di. ogm virgola, di questa legge, con la
convinzione profonda di poter dimostrare che
abbiamo agito sempre da uomini onesti, ¢ non
ci siamo. contentati di volerlo parere.

Non potro per Pora tarda rispondere parti-
tamente -a, ciascuno degli onorevoli Senatori
che hanno combattuto la Wg e. Il tempo non
rm bastexebbe oagl a cosl luncro discorso. ‘\/Ia

iassumerd per sommi capi quelle obbiezioni
.che a me* sembrano le prmupah e pit gravi,
wstmnoendo per ora la mia risposta a queste,

e riservandomi di rispondere pin tardialle altre

che nel corgo ulteriore della discussione venis-
-sero ancora ripetute o fosserc per la prima.volta
_sollgvate. i

B stato detto che questa legge viene di-
nanzt gl S nato in un momento in cui.esso aon
eepamuo a discuterla e non ha quasi, modo
di eqprlmer.e intorno ad essa un voto libero.e
60806121050, ' ‘

Inveece semby )

me, che rargmente ;&

T
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stata presentata al Parlamento italiano una
“logge da pit lungo tempo meditata e da pitt
autorevoli uomini preparata ed esaminata.
Della Commissione & inchiesta sull’ esercizio
delle ferrovie ho sentito dire in quest’Aula, che
in omaggio a un peansiero preconcetto essa abbia

guardato i fatti come attraverso un prisma che |
glieli presentava in quella forma e sotto quel

colori con cui desiderava di vederli; “ed- allo

stesso modo abbia anche esaminato 1 docu- |

menti e pesate le testimonianze. Anzi quasi si &
voluto far credere che avesse artificiosamente
allontanato coloro che potevano manifestare
opinioni diverse da quelle che prevalevano nel
SUO 8eno.

Nulla di pitt contrario al vero.

La Commissione d’inchiesta fu nominata dai
tre Poteri dello Stato, e aveva il compito -di
esaminare quwali effetti avessero prodotto i di-
versi sistemi di esercizio ferroviario in Italia, e
guale fosse il metodo da preferirsi per la con-
cessione dell’esercizio stesso all’industria pri-
vata. -

La Commissione comineid ad allargare questo
cofapito e discusse a fondo anche la questione
capitale dell’esercizio governative o privato:
cosa che poteva benissimo omsettere senza ve-
nire per cid meno al proprio mandato, e volle
invece fare per acquistare una piu profonda co-
noscenza delle cose, e proporre al Parlamento
provvedimenti che fosserc il risultato di uwno
studic completo del grande problema ferroviario.

Tutto dungue fu posto in discussione e stu-
diato: la forma dell’ esercizio, le tariffe, gli or-

dinamenti militari ed ogni altra questione che

avesse attinenza diretta a questa materia. I nen

gia teoricamente - che per una legge sarebbe’

nulia - nia praticamente e sulla base dei fatti.

Noi procedemmo con un metodo che si puo
dire veramente sperimentale. Abbiaino voluto
conoscere quall fossero i risultati delle varie
. “forme di esercizio sperimentate sulle nostre fer-

rovie e quali le cause & le conseguenze di questi’

risuitati. Abbiamo esaminato i pregi € i difetti
dell’ Amministrazione italiana, e ci siamd domian-
dati: & essa in grado di far bene “uh esercizio
diStato? Abbiame guardato alld condizione delle
nostre finanze e ci siamo domandaliz sono esse

in grado 'di sopportare le incertezze e le con- |
seguenze eventuali di un esercizio di Stato?
Abbiamo considerato gli effetti della nostrd vita |

'

politica costituzionale, e le quality e i vizi che
essa sviluppa, e ci siamo domandatis quale or-
dinamento ferroviario si presta meglic e pitt
efficacemente a rinvigorire ‘quelle e a dare a -
questi minore alimento?

Tutte queste questioni e infinite altre furono
pacatamente e lungamente esaminate, meditate
e discusse in seno alla Commissione; e gli uomini
che la componevano, e che sl erano dapprima,
secondo le loro tendenze e 1 loro voti, gia divisi
in due schiere, alla fine, da uomini che sapevano
tutta la loro responsabilita, riconobbero che date
le condizioni &’ Italia, la soluzione che appariva
migliore, era quella che & stata poi proposta

~con la Relazione presentata al Parlamento. E

la Relazione non si tenne paga di un voto di
massima, andd pit oltre, concretd, determind
le lines fondamentali del-progetto di legge, .
che avrebbe dovuto essere presentato due o tre
anni prima, ma che sta gid da un 'anno dinanzi

‘al Parlamento.

Dopo ¢i6, quale era Pobbligo del Governo?
Doveva forse andare a ritroso déi voti e delle
esperienze spassionatamente fatte e osservate?
1l voto della Commissione fu unanime, e 1’ob-
bligo del Governo era quello di seguirlo, perché
eran veri ifalti, da cul la Commissione era par-
tita, e vere le conclusioni alle quali era arrivata.

Il progetto di legge che sta davantl a voi,
non & quindi aliro che Vapplicazione pratica
delle conclusioni della Commissione d’Inchiesta.
In esso non vi & che una cosa interamente nuova:
il contratto.

E premesso cid, della questione di massima
io mon mi occupo ora pitt a lungo, chiedendo
scusa agli onorevoli contraddittori, se per fa
brevitd del tempo, non rispondo alle loro os-

- servazioni teoriche.

Rimane i1 contratto. Quanc}o ‘anche fosge
briona la soluzione per s&, il contratto & buono?.
Avete voi veramente salvaguardate butti i diritti
dello Stato? tutelati gli interessi del commercio?
fatta la dovuta parte alle esigenze della difesa
del paese? S

‘Ebbene, noi siamo qui a rispondervi su tuttr
questi punti; e spatta in principal modo ‘a me
risponders della bonta del contratto, giacche
gli onorévoli miei Colleghi hanno gia dato al
Senato lo spiegazioni occorrenti circa le tariffe
o circa gli effotti finaxiziari che derivano-dal con-
tratto. Quanto fu-da loro detio circa gli- effettl
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ﬁp inziafi implica gia per sé la bonta del con:
tratto; ma questa bontd & necessario dimo-
strarla meglio e pit incisamente.
La prima questione sollevala intorno al con-

dratto fu quella che riguarda la vendita del ma- |

teriale mopile, la quale ha offerto materia a
varie osservazioni e cbbiezioni, ma fatte forse
in modo non c¢osl chiaro come sarebbe stato
desiderabile. Non pertanto, poiché ie chbiezioni

mi sono molto note, e da un pezzo, potrd ri-

spondere molito chiaramente su questo punto.

Ricordo innanzitutio che era compito nostro
quello di dare alle ferrovie un ordinamento tale
per cui lo Stato ne fosse proprietario, ed eser-
cente una Societd privata. Questo € il disposto
della legge del 1876, queste le conclusioni della
Commissione ¢ inchiesta.

Cid posto, una prima guestions si presentava

subite alla Commissione d’inchiesta: chi deve |

essere proprietario del materiale mobile?

La Commissione rispose: 'esercente. Come il
vetturale & proprietario - scusate umilta del pa-
ragone - del suo cavallo e della sua carrozza,

cosi Pesercente delle strade ferrate deviessers
il proprietario del materiale mobile.
Furono fatte molte obbiezioni a questa mas-

sima, ma io chiedo a que”z stessi che le hanno

fatte, se non veggono le molte ragioni tecniche,
amministrative e finanziarie che la consigliano.
Sotte Paspetto teenico, chi esercita u0D &
meglio che sia proprietario degh gtrumenti che
adopera? .
~Botto Paspetto amministrative non & questo
wpfll’lolpio pili semplice Gi ogni altro?
Quanto alla parte finanziaria della questione,
il Senatore Casaretto disse una cosa, che da

tuttl mi sarei aspettata fuorché da lui, benche

neppure questa sia nuova, essendo stata gid
-detta anche .alla Camera: le Societd non de-

wono avere alcun capltale. ’

Davvero non s 80 chi di noi vorrebbe afiidare

Vesercizio delle strade ferrate di uno Stato a

chi-non E“a'nwll “Se perde, chivi garantisce?

Quale interesse avrebbe una Societd senza ca-
~Ppitall a.far camminare bene lazienda?

+ Noi. invece s’arno partltx da un concetto
affatto. opposto. Far si che le Societd con-
cessionarie. dd.& esercizio avessero il capitale
- Ditt grosso che sl poteva; e cid non solo per

interessarle”"di pin alVazienda, ma anche per
-garantire lo -Stato nei casi in Vcﬁi‘ Pazienda

scenders enormemente

subisse qualche disastro, nel caso ad esempio
che per anni potessero i prodotti essere de-
ficiendi ¢ le spese molto elevate. Se le So-
cietd non avessero che un capitale di 20 mi-
lioni, basterebbe che Yazienda in un anno
rendesse un milions di meno (e per questo
nen. occorre che un rialze di due o tre lire nel
prezzo del carbone) percheé non rimanesse pil
nulla da distribuire agli azionisti. Vi pare un
buon risultato questo? Vi pare una buona cosa
guesta, che una vicenda gualunque (e va sog-
getto a tante il mercatol) che la sola perdita
di un milione possa rovinare la Societa, far di-
le sue azioni, scuotere
dalle fondamenta la sua potenza, il sno credito

Di 1i la necessithd di chiedere alle Societd un
capitale relativamente grande.

Come 8'impiega questo capitale? - Come pud
impiegarlo una Societd anonima: o fare un
mutuo allo Stato, o comperare il materiale
mobile. Questo secondo impiego fu preferito

perché vi eranc ragioni giuridiche e tecniche

e finanziarie al tempo stesso, che consigliavano
allo Stato di vendere il materiale mobile alle
Societd. ,

I casi di forza maggiore che possono colpire
il materiale mobile passano, mediante la ven-
dita, a carico della Societd, e quindi essa e re-
sponsabile delle perdite e dei guasti derivanti
al materiale mobile dagli scontri, dagli incendl,
e in generale di ogni danno che esso possa pa-
tire durante il contratto @esercizio secondo

Pantica massima del diritto romano res perit

Aomino.

Questo rlschlo o perdita che lo Stato non
corre pitl grazie alla vendita é una circostanza =
della quale dovete pure tener conto mnel valu-
tare s misura del 5.79 9/, che si da come com-
penso per l'uso del materiale mobile.

Fu detto che questa misura era esagerata,
ma a c¢id ha gia risposto il mio Collega delle
Finanze, ed 10 hon rientrerd piu nell’argomento.

Quanto alla forma con cul venne stabilito
questo compenso, a me sembra - anche dopo le
osservazioni che ho sentito in contrario - che
quella adottata sia la migliore, perché Iinte-

- resse del capitale del materiale mobile non

& una spesa d’esercizio e non deve andar con-
fuso con questa.

Tutte le aziende di questo mondo, ferroviarie
e non ferroviarie, non considerano mal come

W
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macchine.
Volendole cousiderare come t
spesa d’egercizio, si incorrerabbe uell’errore

wna par
in qu
Vonorevale Cas

in cui entro a gonfie vele aretto
(e d - quale, ocecorrendo, pw}ao pit tard.i},

guando facendo 1 Ponfromz fra diverse percen-
tuali, considsrava quelia ilaliana come-se fosse
del 72 1),, comprendendovi come spesa d’eser-
cizio la somma che si paga sul 265 milioni,
la quale non & per mulla i es
cizio. N& Pl
spese :)6“

A " X
& -fwoq ne m

E cqwbt

cizig. Mol a

ita %omwa 8 }’ interesse di quesia

*enditﬂ 81 p’&ga dal Ministro delle Finanze e
non dalle strade forrate.

D’ora avanti invece la spesa del materiale mo-
- & H
bile sard prelevaia ddl prodoito lordo.

La for
quella di ¢
fa faits & in

"
P

me wigliore di questa prﬁ"evazisne era
determinasla in una somma fssa.

i,iesua maniera divenia anche pit
distinti 1 due conti, Ci@é q“@lio

pegsa*:la

Ma vediamo i modo con culil materiale mo-
bile si ven d od i *J-afwz della vendita. Cirea
il sigtema che giterra per determinare il prezzo

al momento della vendita non mi pare di aver

sentito nessuna obbiezicue. Maho sentito invece
domandare dallVonorevole Finali :;}e'mhe ic Stato
dopo averlo venduto a prezeo di siima si ob-
blighi a mcompemr( il -maleriale & prezzo di
acguisto ' i

P

- Premetto anzitatlo ci_e era dovere ed interesse
dello Stafo di essicu
.I,
va

1
att onon saremmo rimasti senza m 1;a'r’i9;1¢ Mo~

hile . Bisognava quindi nell’atto stesso della ven-

Fa

v
dita agsicurarsi che allo spirare de i contratio di
" eercizio le Sccietd fossero obbligate a rivenderlo
allo 'gtato. Ma a che prezzo? Non vi erano che

vi
duer vie per detsrminarlo. O rimeitersene al

CD

“valore che tale materiale avrd allo sp irare del
_contratio, stesse

o prestabilirlo colle formn 19'

f

e
atl per costruire Ie oﬁcwe e &C(}_hbt&!‘ }_e

arte {},\1 a )

- vendere 2 voi,

- tico stato d’oggi, & da presu

rab
| quota f,i mrortamento da

, an
sto. De l

alla fine del con-

spese dieg

‘probabilmenbes

La prima via, indicafa dal Senatore Alvigi,

avrebbe ga nemt una immensa incertezza,
To chiedo infatti 2 me stesso: quale sara il
valore del materiale mobile alla fine del con-
tratto? Sara aumentato o diminuito?

I piti probabile la diminuzione che Paumento -
almeno sul mereato - e per conseguenza la So-
cietd avrebbedetio: dacché io sono obbligata a
alla fine del coniratio, il materiale
mobiie, il qu_c..le anche se fosse allora nell’iden-
mere che costera
meno, chisdo che sia calca?aca questa diminy-
zione, in modo da ammortizzare una parte cor-’

- rispondente al capitale speso nellacquisto del

sarebbe stata ragiohs-
dovuta determinare la
a dare alla Societa per
la probabiie m.»nwmoae éx prozzo del matetiale
bi & compresa nelie spese

domanda

6. La d
1 be quindi d

ai esercizio. Ma chi puo eiz__re‘ quanto costera U

riale mobile alla fine del contratto? E
fmzahzi tutto, quando finird queslo contratio?
, tra 40 o tra 60 anni?

Ve'de quindi ii Senato di quante incer te 226 si,

sarebbe complicata la questione. Pertoglierc aue
sti rcaba,raazy non vi era che una via, qz slla n

Jroming

guita. Stabilire ciocé chel

materisle moh!}e 1 secadenza del contratto
osse valutalo con Ia tessa formula colla quale

si valuiava in principio. ;

n al th eriterio si & posto accanto a que-
1ateriale mobile si possono idealmente

fare due pe ,Lm, ung rinnevabile - come i focolal

e le caida*e delle Jocomotive - ed una non rin-

novabile, che qu&qﬂo & logora, meglio assal che

‘ rfnra,ma? conviene sostituire con materiale in

teraments nuove. -Per ‘Gquesto abbiamo creato

un fondo di rinnovamento del materiale, rota—

bile deperito coll’us I

Dungue le -spese p@f la manutenzione del ma-

teriale mobile, sono in parte accollate - scusa~

temi la p 10 I@- alla, Societa -(e: figurano 00O

cizio nel 62 1f, per-cento) e in parte

invece acco 14% al fondo di 1°*s;ev'va'13r“1¥ rin-

novamentc del ma{:emale_mublm- Quedto 13 51
che alla fine del contratto possiamo, essere si-

PR

curi di avereun rag Wua 5 mo%?be.in»eondm

anehe migliori diguello.c ché non
DLOVe

sia ‘oggi-stesso. Tuoltve nella formolae
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- veduto che la ep
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5 {atta per questo titolo non -
20@ lire per chilometro e S
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cmmzdera do tuits cid ehe si pone a cé-
e ¢i0 ¢he si pone a credite de
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“~va fhori Q'uso, ci siamo indotti a szaml re la

|-quotd. di alimentasione di questo. ‘on@o nelld
misura 30” m dal cor ntratto. . 0 " -
 L’onorevo. ‘Se 1at0“c Brioschi nén, ha’ -jo,st‘o
in d lubbio ia cienza dei fondd di mwrva., ma
ha fatto per. a}t "0 osservaw che in \ferm ania.
e o.'achp in Olinda quemm fondi Gono 'dotat
it largamente. B vero’ ma ‘convieng.
ch?’ a. a,ncn flex ibnﬂaz 1 mu,,olaa-
chi / molto mawzon

T’)

A s i
claseuno

I

uf "ec

‘T"D»/{]{_ﬁ.q7-\( I},ou ﬂ

e
B ”



vici.ae

Am Pm Zam mamz

altrl giri &1 contabilita,

5

SESSIONE DEL 1882 83~ 84- 85 == DIS;‘UuSIO‘\‘I — TOR‘M% DEL P’i‘-AijL‘E 1885

3

v

le spese cui questi sono destinati. Gli ha invece ‘
per le linee private esercitate dallo Stato, o

gli hanno pure molte Societd private, e le fer-

rovie di Stato sassoni. Ma devesi considerare
-che, per esempio, il fondo pei casi di forza

maggiors, olire che ai ddnni arvecati alla strada,
provvede anche a quelll arrscati al materiale
mobile ; e che il fondo per Parmamento prov-

vede non soltanto al rinnovamento delle rotaie |

di acciaio, ma anche a quelle di ferro che du-
rano molto meno; e provvede non soltanto
alle parti me 1)31’1\/116', come nol proponiamo,
ma anche alle traversine, le quall esigono
annualmente per Ia rinnovazione una spesa
molto maggiore di guella necessaria per tutto
il rimanente. Di pm in Prussia la DErcorrenza

‘annua dei, treni & assai superiore a quella dei

treni italiani.
Tuatte gueste cucosbame sono tali da dare
ampiaragione della differenza nelle quote annde-

di alimentazione. B lo studic che abbiamo fatto
i anche con Vaumento di treni
che ‘si avrehbe se av emsse PPaumento di traf-
fico del 3.50 9/, all’anno. Hevidents chese questo

aumento. non si verificasse, piltt lento sarebbe

il deterioramento delle rota;ie, maggiore guindi
15 loro durata, ed abbondanti i versamenti annui
che si faranno nei fondo di rinnovamento, la
misura del quali e yomfo stata una conse-
guenza della presupposta dur -ata delie rotale,
corrzgi,m%‘catﬁme
di traffico del 3.50 %/
La Cassa degli aumenti patrimoniali & una
istituzione che non esiste alirove; & una cosa
nuova creata in Italia collintendimento sii fax
si che Paumento del pr odotte provveda diret-
tamente, senza passare fpe altri bilanci e
a ‘quelle speSe in conto
capitale che sono richieste ‘dagli i i de
prodotto medesimo. Abbiano cons: d ato che per
ogni milione d’avmento di prodotto eccorrono tre

13
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- milioni di speﬂem conto camtale e ui anmento |
“di Droaotno 81 @ faufo un prele\w ento per 1a

Cassa degli atmenti patrimoniali d 51 159/ corri=

gnondente all’interesse di questa spesa in ragionéd
Bk has ;

del 5 9/,. Si domanda se 1esto lme,evarn!ﬂnto

sard suficiente? Certo é che in una previsione
4 quests natura esiste sempre una tal qualte

ifcertezza; ma noi  possiamo ritenerci sic ri di

" queste fatté, giacché negli anni paaz,a per
le ferrovie in esercizio abmam 0 3peso sompfe

i

mentl medesimi.

ad un incremento medio |

ja i

= = —
v P -

meho di q1ello che si potm spend re i, futuro
mediante la Cassa per gli anmenti pmtmmomah

Inoltre saremo sicuri e tranquilli di. spendere
"quello che occorre, perche non vi sard -dibat-
tito fra il Ministro dei Lavori Pub‘mm e gli

altri Ministri - seprattutte quello delle Finanze -

- per determinare quall sommeo debbano essere
spese per le strade ferrate, esséndo cosa giy

stabilita dalla legge e dal can‘.fatto che queste
spese devono esser fatte in rapporte agli- au-
menti di prodotto delle sirade ferrate e devono
esser pagate dalla Cassa alimentata dagh at-

3

"Qui perd & nato un aliro dubbio o per dir

reglio un timore il quale ha trovato uw’eco

nello stesso Ufficio Centrale. €’8 chi teme che
le Societd, daccorde col pubblico, spingano
il Govelno s fare spese, anche non necessarie,
a carico della Cassa per gli aumenti patri-
moniali. . ‘ ‘ T
Tnnanzi tutto & dovere mio di osservare. che

_la spesa in conto capitale non puo essere mttz

s6 non uO o che laamc ato del traffico si'e gia

verificato. Se Paumente del trafiico non si ve-

12

rifica, la’ spesa non si pud fare per organismo
stesso della Cassa, a cui ‘manca in tal caso Pali-
mento. In secondo luoge anche guando aumento

del traffico ci sia, nonne consegue ché }a sem-

de
plice domanda dells Societd sia sufficiente, per-

ché la speua, venga fatta: bisognera anche ve-
lere se la spesa ¢ realmente utile, altrimenti
il Governo | ow@bbe non approvaria.

T fra le varie spese che fossero m*opostlﬂ i
Groverno pud sce 5116&6 guella che stima pm utile
al- buon andame nto delle, fonovm -

Del resto credo ‘che avverrs anzi Io’opO“tO
di quello che si teme; percheé. se la, uomebc«, ha
interesse che si s G’Qdd in aumento di capl

“tale ha interesse wmhf} maggiore che cw» che

% 45

si spende si spenda -bene; essendo la 'Jmm&

disponibile limitata: cio- che viere Spe‘zo -9, uil
moc‘o, ‘evidentements non si pud pm spendere
2" un altro.” Quindl il Governo.'e’la “gocietd
avranno ugualé interesse a resistere a ahexle

domande le quall non. ~hanno altro “S’"OPO che di.

ahbulhmpnto fo di lusso- di stézioni,

simyili. . S .t RS

o altre cose

l")”»
5 1 nm1sd

~

fnoltr qumte’ omm0 “how si Y)ODSOH
acrc 86NZE chﬂ il Parkamento auLormZ
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trolle & pieno ed intero per quanto riguarda gi‘i
aumenti patrimoniali.

Verranno poi determinate nei regolamenti
tutte le cautele opportune affinché il danaro,
che & stato prelevato dal prodetto delle ferrovie,
.venga speso nel vero e bene inteso loro in-
teresse. B quanto a questo non posso che ade-
rire alle raccomandazioni fatte dall’ Ufficio Cen-
trale e dall’onorevole Senatore Brioschi. Sard
cura massimamente del Governo di provvedere
mediante 1 relativi regolamenti, all’andamento
pit chiaro e piu securo tanto dei fondi di riserva
come della Casgsa per gli aumenti patrimoniali.
Ogni anno il Parlamento avra le relazioni in-
torno a cio che si @ fatto, ed a ci6 che si vuol
fare.

E ora vengo a quelle osservazioni che toc-
cano, si puo dire, il cuore dei contratti, cioé a

quelle che si riferiscono alla ripartizione dei-

prodotti.

Su questo punto hanno parlate, prinecipal-
mente, 'onorevole Casaretto e 'onorevele Con-
siglio; ma qualche osservaszione fu pure fatta
dall’onorevole Finali e dall’onorevole Alvisi.

Risponderd a tutlti, dicendo prima brevissi-
mamente al Senato come abbiamo proceduto
per stabilire le diverse perecentuali, ossia le
quote per la ripartizione dei prodotti.

Tresono gli enti che contribuiscono alla spesa

della azienda ferroviaria: lo Stato, che & il pro- -

prietario delle strade; 1 fondi di riserva e la
Cassa per gli aumenti patrimoniali, che prov-
vedono i primi alla conservazione delle strade,
la seconda allanmento del patrimonio ; ed infine
Vesercente, il quale deve fare le spese di eser-
C1Z10 ordinarie e straordinarie, che non sieno
esplicitamente assegnate ai fondi di riserva.
Evidentemente, nel determinare la riparti-
zone dei prodotti, si doveva tenere lo stesso
criterio.

Quanto si da ai fondi di riserva e alla Cassa
Patrimoniale? Abbiamo fatto il calcolo e si &
determinata la quota da assegnarsi a ciascuno.

Quanto si da all’esercente? Anche per questo
abbiamo fatto i calcoli e stabilita la quota ri-
Spettiva, _

E per fare questi calcoli non abbiamo cercato
nei libri, ne abbiamo. fatto un viaggio coll’im-
Waginazione in Eurepa, in America, o in altre
barti del ‘monde.

Le percentuali (come ben dice I’egregio Re-

Discussioni, f. 4o 5

latore dell’ Ufficio Centrale del Senato) le ab-
biamo cercate in casa nostra, ed abbiamo detto:
giacché le strade da esercitare sono nel paese
nostro e gia daun pezzo le esercitiamo, innanzi
tutto vediamo quanto costa il loro esercizio per
dedurne come e con quanto dovremo compen-
sare chi assume di esercitarle. .

Abbiamo preso per base ’anno 1882, come
quello in cui la rete era pitt completa, e Pul-
timo di cui si conoscessero le contabilita, quando
si comincié a trattare.

Ma, non essendovi oggi i fondi di riserva,
le spese di esercizio del 1882 contenevano con-

~globate con le altre anche quelle che noi de-

stiniamo a cotesti fondi.

Bisogn0 quindi sceverare queste dalle altre:
fu fatto il conto di cid che va a carico dei
fondi e il conto di cid che va a compensare
le spese effettivamente accollate all’esercente; e
da questi conti sono venute fuori cinque per-
centuali diverse, I'una per PAlfa Italia, Paltra
per le Romane, la terza per le Meridionali, la
quarta per le Calabresi, e la quinta per le Sicule.

Facendo la divisione in due reti longitudinali,
ciascuna di queste comprendera una parte della
rete dell’Alta Italia, una parte delle Romane e
una parte delle Meridionali. Abbiamo quindi do-
vuto fare una seconda operazione: sommare cioé
le spese di esercizio delle singole linee che com-
porranno ciascuna rete, per conoscere qual’e la
spesa effettiva di esercizio di esse.

E cosi fu fatto.

La spesa di esercizio per tal modo esperimen-
talmente accertata risultd, e doveva evidente-
mente risultare, molto diversa: diversa da rete
a rete, diversa da linea a linea, diversa da
tronco a tronco.

Abbiamo trovato delle differenze immense;
per esempio, i 750 chilometri circa delle Cala-
bresi hanno una percentuale di esercizio di circa
200 per 100, mentre ci sono altre linee nell’Alta
Italia ehe si esercitano spendendo solamente
il 35 o il 40 per cento del prodotto.

Unendo insieme le varie percentuali si &
ottenuta la media del 62 !/, per cento per le
due reti continentali.

Ma qui Ponorevole Senatore Finali osserva
che se il 62 1/, va bene per I’Adriaf;ica, cid
equivale a dire che la Mediterranea fallisce, e se
invece va bene per la Mediterranea vuol dire
che Adriatica s’arricchisce troppo, perché la
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condizione delle sue linee & migliore. La sua os-
seryazione sarebbe giusta sele due percentuall
fossero davvero uguali; ma nguali non sono,
benché possano apparire tali a chi guardi su-
perficialmente. Per giudicare della percentuale,
bisogna aver riguardo a tutto il contratto, e non
ad un elemento solo. Cosi;, ad esempio, i due
prodotti chilometrici iniziali non sono eguali.
Il prodotto chilometrico iniziale dell’Adriatica
¢ di 25,100 lire, il prodotto chilometrico iniziale
della Mediterrenea & di 27,600 lire. Dunque la
Mediterranea ha 2500 lire in pit di prodotto
chllomemco per le quali le spese sono com-
putate al 6? /o per cento, mentre al i la
di 25,100 lire il chilometro per I’Adriatica si
apnhca gia la percentuale del 56, anzi do-
vrei dire del 52, pelohe il 4 9/, della seconda
percentuale serve a compensare le perchte deri-
vanti dallesercizio delle linee di prima cate-
goria, che le Societa devono esercitare alle con-
dizioni della rete prm01pale benche incorpo-
rate 1n questa con un proJotto chllometnco
che sard di circa 8 mila lire, con una perdlta
approssimativa dL tre mlhom per le due Societa,
senza dire, che queste nuove linee per giunta
sono anohe quasl tutte concorrenti alle linee in
esercizio.

Le percentuah dunque sono diverse da rete
a rete, e questo sta propmo nella natura delle
cose.

Altre obbiezioni -mi sono sentito fare, tratte
da esempi forestieri, ovvero dalle aumcho reti
piemontesi. Io non intendo dilungarmi su questo
punto, mi basta soltanto di osservare che se
qualcuno di noi volesse appigionare o compe-
rare ung casa a Roma, per certo non andrebbe
ne a Parigi, ne a Londra, né in America, e
neppure a Ferrara, ne in un piccolo paese a
cercare 1 prezzi delle case e delle pigioni di
Roma. Ma piu assurdo ancora & andare a chie-
dere in_ Francia, in Inghilterra o in America
~quale deve essere il compenso da darsi a chi
esercita una rete ferroviaria in Italia.

Per comparare due dati, bisogna che i dati.

siano comparabili. E quando sono comparabili?
Quando tutti gli elementi dei guall si compone
luno siano uguali a quelli dell’altro. Ebbene, in
fatto, di ferrovie quasi tutti gli elementi della
entrata e della spesa sono fra loro differenti.

Le tariffe sono diversissime da paese a paese,
- diverse sono le condizioni dei salari e degli

stipendi degli impiegati, - diverse le esigenze
del servizio, - diverse le condizioni altimetriche
e planimetriche delle str ade, - diverso il prezzo
del carbone, - diversa 1’1nteﬁsxta del traffico,

diversi gli oneéri, le 1mposte e le contablhta

Fra le strade che danno 6 mila lire al chilome-
tro, come le Calabresi, e quelle che ve ne danno
IOO mila, come la Torino-Genova, ci corre gran-
dissima dlfferenza E oltre la intensita ¢’¢ anche
la qualita del traffico: fra il trasporto dei viag-
giatori e quello delle merci, fra ’aver merci a
grande velocitd e 1’averle a piccola, fra un
traffico concentrato su strade piane e un altro
che percorre vie montuose, v’ha pure una grande
differenza d’introito e di spesa. Cosa vogliono
dire 1 confronti di pure cifre, fatti senza di-
scernimento ?

Si & parlato dell’esercizic delle strade piemon-
tesi. Ebbene, vediamo un poco i loro resoconti.

Innanzi tutto quelle strade non hanno mai
superato 1 600 chilometri.

I dati che furono citati del 40 o/, di spesa di
esercizio non riguardano che un anno $o0lo;
negli -altri anui le spese salirono al 49 ed. an-
che al 59 9/,

E quale era il prodotto chilometrico medio
di quelle strade ? Il prodotto chilometrico era
di 28, 25, 34, 35 mila lire al chilometro e le spese
farono del 47, 50, 55, 58, 59 per cento del
pqoaqtto, il quale perd6 veniva da tariffe molto
pitt elevate di quelle che abhiamo oggi, e si
computava come se i militari e gli impiegati
e la posta pagassero lintiera tariffa, mentre
tutti sanno che ora i militari hanno una ridu-
zione del 78 e gl'impiegati del 50°/, e che vi sono
molte altre agevolezze allora ignote. Se noi pure
ponessimo-nel conto dei prodotti i trasporti dei
militari, degli impiegati, ecc., avremmo upa per-
centnale molto diversa da quella che abbiamo.

Del resto per dirvi una cifra che dimostrl
quanto pil elevate fossero in complesso le ta-
riffe sulla rete piemontese, durante ’esercizio
governativo, citerd il prodotto della tonnel-
lata-chilometro delle ferrovie medesime: €80
era di ]3’centesjmi.; mentre nel 1882 su quelle
stesse linee il prodotto non fu che di 7 cen-
tesimi. )

Questa cifra la raccomando al Senatore Casas
retto che patrocma Pesercizio di Stato. - Veda
+da cio se ¢ I’esercizio- -di Stato o Iesercizio pri-
vato che. fa pagare tariffe pil miti. Appena la
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rete piemontese fu ceduta all’Alta Italia fu fatta

subito una grande riduzione di tariffe, e questo
spiega anche come proporzionatamente aumento
su.quelle stesse linee la percentuale della spesa.

‘Queste poche considerazioni.-ho voluto fare
semplicemente per scagionarmi da certe accuse,
che furono mosse al Governo.a proposito  di
questi. contratti, i quall sono stati giudicati gui
con parole tali, che mi sono veramente dolute,

specidlmente perché pronunciate in Senato.

Ma da quanto ho detto vede il Senato con
_che fondamento si giudica: si giundica sulla
base di una comparazione che non regge; si
scartano 1 dati di fatti sperimentali per pren-
dere dei dati che chiamerel fantasmagoriei, per
l'uso che se ne vuol fare.
Ripeterd quindi: guando si vuol giudicare di
" un contratto bisogna conoscere a fondo e nelle
sue condizioni reali e concrete la materia a cui
questo contratto si applica, perché allora sola-
 mente si possono conoscere ed apprezzare le
ragioni dei suoi singoli pattl.

Ora queste ragioni noi le abbiamo dette e
ridette ed ho perfino timore di stancare il Senato
col ripetere cose che gia altra volta ebbi il
dovere di dire e di ridire assai lungamente.
 La percentuale di una linea isolata non pud
‘dare nessun criterio. Se volessi anch’io cxtarw
degli esempi a questa- maniera potrei dimo-
strarvi che la .nostra percentuale di esercizio &
vantaggiosissima allo Stato, perché vi sono delle
linee dove 1’esercizio costa il 200 e anche il
300 °/, del prodotto. Ma che dimostrazione sa-
~ rebbe questa? Parlare di una linea e non di

tutta la rete? 4 -

Non & cosl che si gindica di un contratto; e
q'qesto solo basterebbe per autorizzarmi ari-
volgere agli onorevoli oppositori quella frase
che essi hanno due o tre volte detta contro di
noi: ab uno disce omnes. : ,

Se 1 vostri giudizi sono tutti fondati come
questo, evidentemente anche tutte le accuse
che avete lanciate contro” di noi sono accuse
che potevate risparmiare, anche nel vostro in-
teresse. Ma io diré invece che puod star sicuro

il Senato che noi abbiamo cercato di difendere -
-8li interessi dello Stato-con una tenacitd forse |

Sénza esemplo, e abbiamo dato ragione di ogni

Pit minuta cosa al Parlamento del nostro
baese. (Bere, bravo).

E pmche pare cne 'onorevole Casaretto ne du-

biti, diro che la cura che noi vi abbiamo messa

e stata tale e tanta che, pure essendo sicuri
non potersi fare in Italia un esercizio piu a
buon mercato, pure avendo procurato altre uti-
lita allo Stato.- come, per esempio, per i tele-
grafi, per le poste - pur essendoci liberati da
ogni rischio, .quanto alle spese di esercizio, in
modo da. non temere piu le carestie e soltanto
in piccola parte gli effetti delle guerre che pos-
sono scemare il prodotto, pure aumentando no-
tevolmente le spese, e avendo messe tutte le
incertezze e le alee a carico delle Societa; cio-
nondimeno abbiamo voluto prevedere anche il
caso che le Societd potessero avere utill supe-
riori al 7.50 lordo (nel quale, ben inteso, va
compreso anche il 5.79 di compenso per I'uso
del materiale mobile, ed ogni altro utile delle
Societé, come quello derivante dalla sovvenzione
che si paga alle Meridionali, e quelll che potes-
sero avere dalle costruzioni o in qualsivoglia
maniera) e nella previsione di questo case ab-
biamo stabilito che lo Stato riceverd la meta
degli utili eccedendi il 7.50 per cento al lordo
della tassa. .

Se volete creare delle Societd che non abbiano
vitalita e che appena nate sentano il bisogno di
essere puntellate dallo Stato, allora riprovate
pure questi centratti, riducete dell’ uno e del
due per cento le spese; ma non crediate d’aver
fatto con cio 1 interesse dello Stato. Avrete
invece rovinato cosi le Societa come lazienda
ferroviaria.

Noi abbiamo creduto meglio di guarentire
invece lazienda ferroviaria organizzandola per
modo che proceda provvidamente, merce I"opera
della priéiata industria, merce la provvidenza
dei fondi di riserva e della Cassa patrimoniale,
merce la tutela e Vazione suprema dello Stato.

Ma lonorevole Casaretto a un certo punto
del suo discorso ha esclamato che il grosso dell’af-
fare sta nelle costruzioni. Veramente il Governo
con queste Convenzioni non fa nessun contratto
e solamente da alle Societa degli obblighi, sopra
tutto, quello che parve molto grave: al Relatore
dell’ Ufficio Centrale, di fornire esse i fondl
quandd lo Stato non creda conveniente di emet-
tere le obbligazioni ferroviarie. ~

Lo Stato dunque, con questo co,ntratto non
assume nessun obbligo preciso, soltanto ac-

quista una facolta.
Del resto, o Signori, bisogna conoscere come
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vanno le cose ora, per darsi ragione della do-
manda che noi facciamo; e se 'ora non fosse
tarda, vi potrei fare una do‘-orosa esposizione
del modo con cuil si eseguiscono 1 contratti che
abbiamo oggi per le costruzioni,

Vi potrei dire che cosa sia praticamente il
ribasso d’asta, quel famoso ribasso del 20 per
cento, che dall’on. Casaretto fu valutato a mi-
lioni, e poi per comoditd anche a miliardi; vi
potrei far vedere che valore abbiano i preven-
tivi, e quale enorms differenza corra fra il prezzo
d’asta e il prezzo .della strada finita. Il dire il
doppio é dire poco.

I nostri confratm d’appalto sono O)??;b?”e VNG
fuor che nell’aspeito e non reggono alla prova
dell’esperienza. )

Un tronco della succursale c‘ze' Giovi & stato
appaltato per 13 milioni, e oggi ha un pre-
ventivo di 29 milioni, meutre tu t“ la linea era
preventivata a 22 o 23 milioni. HEcco come si
fanno 1 contrattii! tuito si dissolve e non regge
nuila - non il prezzo di appalto, non il prezzo
di esecuzione nen il progetto: un tronco sulla
Eboli-Reggio ha gia avuto ben 19 varianti

Come si pud andare avanti a questo modo? Io
confesso che tali e tante sono le difficoltd, che
non sara possibile di vincerle tutte neppure con
questa legge. .

Ma come era possibile fare *diversamente,
quando abbiamo 5000 chilometri di sirade da
costruire, e non possiamo far concessioni per-
che manca il ecapitale necessario? Per una
concessione anche delle sole linee in esercizio,
tre miliardi non sarebbero bastati, e dove li
avreste trovali? Volevale cedere agli stranieri
le strade riscattate con tanti sacrifici? O corn-
tinuare come si ¢ fatto finora? Dovunque tron-
chi cominciati, e il capitale insufficiente a co-
struirli; dovunque contratii che vi si dissolvono
in mano creando difficolta di ogni genere! Bi-
sognava dunque avere il coraggio di affrontare
le difficoltd, e questo coraggic non mi & man-
cato; sarel stato anzi lieto di cadere sopra
questa questione che era la mia bandiera. Ep-
pero ho volato affrontare anche il problema
delle costruzioni che parmi essenzialissimo, e
d’smportanza fors’anche maggiore di quello dello
stesso esercizio. Queste strade qualcuro deve
pur cosiruirle. Se le fa ’esercente stesso, lo
Stato avra un alleato nel costruttere, il quale
costruira meglio, e non ci fara strade che rui-

——

nino o che poggino sulle frane, seguendo pro-
getti improvvisati e difettosi, perché le spese
d’esereizio sono a suo carico.

Si ¢ detto qui e altrove che lo Stdto pren-
dera 1 progetti tali e quali verranno fatti dalle
Societa. Ma, o Signori, lo Stato pud modificare
o respingere i progetti delle Societa, pud anche
farll eseguire per conto suo.

Si & detto ancora che bisognerebhe deierml-
nare la spesa di questi progetti. Ma & egli pos-
sibile determinarla in un contratto di massima
come questo ? Bisogna designare prima le sirade
da studiare per sapere quanio costeranno i
progetti.

Infine si & detto che il Governo ammettera i
prezzi unitari senza discernimento. Ma credete

«che Vesperienza non ci debba servire dunque a

nulla? 11 Governo sard egli cosi cieco, cosi di-
mentico del passato? Noi che suli’esperienza
abbiamo cercato di fondare erganamento del-
Pesercizio delle strade ferrate, non ci varremino
dell’esperienza per determinare quall saranno
1 prezzi delle varie linee da costruirsi?

Voci. A domani, domani!

GENALA. Ministro dei Lavori Pubblici.... Mi
dispiacerebbe di tediare ulteriormente il Senato,
ma non avrei che da aggiungere alcune brevi
dichiarazioni.

Voci. Parli, parli!

GENALA, Minisiro dei Lavori Pubblici.... Non
avrel, dico, che da fare alcune bre‘izlsmme di-
chiarazioni, giaeché implicitamente ho gia ri-
sposto ad alcune delle domande fatte dall’Ufficio
Centrale.

Quanto alla parte militare sta supremamente
a cuore al Governo di accelerare la costruzione
delle linee; di completare la dotazione del ma-
teriale mobile e di condurre ad effetto le opere
necessarie alia difesa dello Stato contenute nel-
IAllegato B, anche prima delle altre..

Nei 132 m:] ioni di opere complementari che
devono essere f{atte sulle strade ferrate, ve ne
sono parecchie le quali interessano altamente la
mobilitazione dell’esercito e la difesa del paese;
ed a queste il Governo prende impegno di dare
la priorita. Le opere compiute, cosi per il ma-
teriale fisso come per il materiale mobile, sa-
ranno mantenute in buono stato di esercizio
dalle Societd ferroviarie alle quali saranno con-
segnate.

Le varianti ai procrettx di costruzione che
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venissero- proposte dalle Societd, il Governo &
interamente libero di accettarle, oppure no; e
le Societd non hanno alcun diritto di ricorrere
né ad arbitri, ne ad altri, per opporsi alle de-
cisioni del Governo.

Alti interessi dello Stato noi abbiamo cer-
cato di tutelare con la legge che ora aspetta
il vostro supremo giudizio.

Noi abbiamo la convinzione di avere posta
ogni opera perche I’interesse pubblico e quelli
dell’ industria, del commercio e della difesa na-
zionale siano salvaguardati, L’ Ispettorato go-
vernativo (che mediante quest’organismo di fer-
rovie acquista una importanza nuova e maggiore
assai che in passato), verra riordinato salda-
mente e il Governo cerchera di introdurvi ele-
menti che abbiano molto valore tecnico e am-
ministrativo, & che sappiano quindi non soltanto
sorvegliare Pesercizio, ma anche cooperare af-

finche risponda a tuttl i fini che il Governo si |

propone. E i regolamenti che verranno fatti
cosl per Vesercizio come per le costruzioni, sa-
ranno studiati con ogni curas e soitoposti nel
piu breve tempo agli alti Consigli che Ii de-
vono, a termini della legge, esaminare.

E, concludendo, affermo, o signori Senators,
che questa legge produrra, a nostro giudizio,
buoni effetti, ma a patto, per altro, che da ambe
le parti, e soprattutto da parte del Governo,
venga eseguita con un alto concetto di equita,
con molta fermezza, e con molta temperanza. A
questo patto noi potremo avere finalmente uno
stabile ordinamento delle ferrovie. L’esperienza
dira poi se e quali miglioramenti si dovranno
apportare all’ordinamento da noi proposto; e
Pavvenire piu lontano dimostrera, se questo
ordinamento dovra rimanere saldo sulle attuali
8ue basi, o piegare verso le Societd conces-

sionarie, ove le condizioni si facciano diverse
da quelle che oggi sono; o se invece leser-
cizio essere affidato alle cure dirette dello Stato.

Per ora, come uomini di Stato, noi crediamo
che nessun’altra soluzione si possa dare mi-
gliore di questa. Tale & la nostra persuasione
e con questa ci siamo presentati sicuri al giu-
dizio del Senato.

(Bene! Brawissimo! Molti Senatori vanno a
stringere la mano all’oratore).

PRESIDENTRE. Stlante Vora tarda, la seduta & rin-
viata a domani alle ore due pomeridiane col
seguente ordine del giorno:

I. Seguito della discussione del progetto di
legge per lesercizio delle reti Mediterranea,
Adriatica e Sicula e costruzione delle strade
ferrate complementari.

II. Interpellanza del Senatore Jacini al Pre-

sidente del Consiglio dei Ministri sugli inten-

dimenti del Governo circa alle conseguenze po-
litiche che emergono dall’Inchiesta agraria.
III. Interpellanza del Senatore Rossi Ales-
sandro ai Ministri di Agricoltura, Indusiria e
Commercio e delle Finanze sulla politica do-
ganale.
IV. Discussione dei seguenti progetti di legge:

Riforma della legge sulla leva mariitima
in relazione al testo unico delle leggi sul re-
clutamento del regio esercito;

Determinazione deila natura ed estensione
delle serviltt militari attorno alle fortificazioni
ed a taluni stabilimenti militari;

Modificazioni alle leggi per Iistruzione su-
periore del Regno. ' :

La seduts & sciolta (ore 6 e 35 pom.).
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