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CXLIX.

TORNATA DEEL 25 APRILE 1885

Presidenza del Presidente DURANDO.

\

Sommarie. — Notizie relative -alla malattia del ;Sencigfore Mamiani — Seguito della discus-
sione del progetto di legge sulle Convenzioni feyﬂroviaa"ie — Dichiarazione del Minisiro dei
Lowori Pubblici — Discorso del Senatore Saracco, Relatore — Spiegazioni del Senatore Cea-
saretto — Considerazioni del Ministro della Guerra — Parole del Senatore Consiglio per fatta
personale — Chiusura della discussione generale — Osservaziont del Senatore Majorana-Cala-
tabiano sullordine della votazione — Raccomandazione del Senatore Paternostro F. alla quale
si associa il Senatore Majorana — OSsemaz?oz@e del Senatore Caracciolo di Bella — Risposte
del Ministro di Agricoltura, Industria e ComMerc'iQ — Questione sollevata dal Senatore Aurits
— Risposta del Ministro — Replica del Sematore Auriti — Proposta del Senatore Canonico
sul modo di votazione degli articoli, approvata — Approvazione della prima parie dell’ar-

ticolo 1°.

La seduta ¢ apérta alle ore 2 e 15 pom.

E presente. il Ministro dei Lavori Pubblici;
pilt tardi intervengono il Presidente del Consi-
glio, 1 Ministri delle Finanze, di Agricoltura, In-
dustria e Commercio, della Guerra, della Ma-
rina e di Grazia e Giustizia.

11 Senatore, Segretario, CANONICO da lettura del
processo verbale délla tornata di ieri, il quale
viene approvato.

Notizie _re}tatg_jv;e alla, malattia
del Senatore Bfamiani.

PRESIDENTE. Comunico al Senato, il bxoallléttillo
sullo stato di salute del nostro illustre Collega Se-
natore Mamiani, delle ore 10 di questa mattina:

« Lillustre infermo passo la notte meno tran-
qu}lla, questa mane alquanto pit debole.

& Firmati: TASSI - MARCHIAFAVA ».

- Discussioni, f. 473,

Seguito della discussione del progetto di legge
N. 175.

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca la con-
tinuazione della discussione del progetto di
legge: « Esercizio delle reti Mediterranea, Adria-
tica e Sicula e costruzione delle strade ferrate
complementari ». ‘ )

La discussione generale fu chiusa; i signork
Ministri ebbero la parola, di modo che mi pare
si possa passare alla-discussione degli articoli,
a meno che non voglia parlare il Relatore del-
I'Ufficio Centrale. .

GENALA, Ministro dei Lavori Pubblici. Do-
mando la parola.

PRESIDENTE. Ha la parola.

GENALA, Ministro dei Lavori Pubblici. Prima
che si passi alla discussione degli articoli, mi
consenta il Senato, che io dia una concrela ri-
sposta a talune domande concrete che I’Ufficio
Centrale ha rivolto al Governo colla sua Rela-
zione.

Tip. del Senatg.
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La prima riguarda il dubbio sorto «se nella
determinazione degli utili netti ai quali parte-
cipa il Governo quando superino il 7.50 per
cento del capitale in azioni (contratto Mediter-
ranea, art.24; Adriatica, art. 27; Sicula, art. 21).
si debba comprendere tra gli introiti della So-
cieta il correspettivo per I’impiego del mate-
riale mobile ».

La seconda «se le Societda abbiano diritto
ad alcuna restituzione delle somme, che nel
primo anno di esercizio debbono versare a do-
tazione dei fondi di riserva (contratti Mediter-
ranea e Sicula, art. 12)».

A questi due dubbi d’indole finanziaria, ha
gid risposto ieri incidentalmente il Ministro
delle Finanze. Ma nondimeno pare al Governo
opportuno di dichiarare muovamente al Senato,
come fece gia per iscritto all’Ufficio Centrale,
che 1 contraenti si trovano perfettamente d’ac-
cordo con noi nel ritenere che il compenso per
Puso del materiale mobile debba essere com-

preso fra gli introiti delle Societa nel deter-

minare il 7.50 per cento del capitale in azioni;
e che le Societa non abbiano alcun diritto alla
restituzione di quelle somme che verseranno nei
fordi di riserva, perché sono versate a fondo
perduto.

Il terzo dubbio & questo: « se sia piena ed
intera nel Governo la facoltd di ordinare va-
riantl ai progetti gid approvati pei lavori af-
fidati a prezzo fatto, e 'di approvare o no le
varianti proposte dalle Societa, senza che queste
possano farne tema di contestazione da sotto-
porre agii arbitri ».

Anche su questo punto nessuna discussione
pud nascere, perché tutte le parti contraenti
convengono, essere 1l Governo interamente li-
bero di approvare o no le varianti delle costru-
zionl di quelle linee, che ad esse venissero
affidate. In ogni caso il Governo potrebbe in-
cludere lo schiarimento nei singoli contratti di
costruzione che fard con le Societa.

Rimane la quarta domanda relativa al diritto
di prelazione sulle strade concorrenti per le quali
il Governo avesse fatto una concessione di co-
struzione ed insieme di esercizio.

Le Societd non possono far valere il loro di-
ritto di prelazione se non assumendo “assieme
all’esercizioanche la costruzione di queste strade;
e nella Camera elettiva il Governo ha dichia-

rato che questa e la significazione da darsi al-
Iart. 6 del Capitolato.

In questo articolo & detto che le Societd hanno
diritto di prelazione per Iesercizio delle linee
che fossero concorrenti a quelle loro concesse;
ma la prelazione & espressamente vincolata
alla parita delle condizioni in confronto degli
altri offerenti. Se le Societa debbono offrire patti
uguali a quelli offerti da altri, & quindi neces-
sario che siano patti uguali in tutto e per
tutto; onde, quando sitratta, non solo diconces-
sione di esercizio ma anche di concessione
di costruzione, la parita dei patti non vi sa-
rebbe se le Societa, oltre ad assumere I'obbligo
di esercitare, non assumessero anche altro di
costruire.

Cosi, a giudizio del Governo, si.deve inter-
pretare Yarticolo; ma FUfficio Centraledel Senato
chiede se anche le ‘alire parti contraenti con-
vengano in questa interpretazione. E qui & debito
mio dichiarare che le altre parti contraenti
interpretano Particolo in modo alquanto di-
verso.

Non mi é facile, né potrei ora dire quale in- .

terpretazione intendano di dargli; credono in
massima che non si possa risolvere la questione
In una maniera cosi assoluta ed astratta, e ri-
tengono sia pit ‘opportuno risolverla caso per
caso, quando I’occasione se ne presenti. Non
tutte impugnano in via assoluta 'interpretazione
del Governe, ma tutte si accordano nell’opinione
di non risolvere la questione, con concetti ge-
nerali e teorici, ma aspettare a esaminarla e
deciderla nei singoli casi volta per volia.
L’Ufficio Centrale ha chiesto infine quali sono

gli intendimenti del Governo circa i tre ordini’

del giorne con cui esso ha accampagnato 1'ap-
provazione della legge, e che riguardano: 1l
primo, la precedenza da darsi, nella esecuzione
delle opere di completamento, a quelle d’inte-
resse militare; il secondo, la presentazione in
allegato al bilancto di un prospetto dei prodotil
e degli oneri dell’azienda ferroviaria; e il terzo
la concessione dei nuovi mille chilometri di
quarta categoria.

Il Governo dovrebbe forse riservarsi di ri-
spondere dopo che i tre ordini del giorno sa-
ranno stati sviluppati dal Relatore; tuttavia in
d’ora posso dichiarare al Senato cheil Governo
& pronto ad accettarli tutti e tre. & quanto al
terzo aggiungo che, malgrado le vivissime
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istanze che gli furono fatte, il Ministero non
ha 'pr.’eso nessunissimo impegno circa la con-
cessione dei nuovi mille chilometri di quarta
categoria, la quale dovrd essere fatta esclusi-
vamente con concettl e criteri determlnam dal-
I”interesse puwbblico.

B gid stato da me ordinato, che di tutte le
strade domandate sia fatto uno studic. accurato,
che-sard poi esaminato anche -dai Consigli tec-
nici; e ciascuna sard classificata secondo il suo
carattere, e la sua importanza considerata non
soltanto in relazione alie strade che -sono gia
in esercizio, ma anche alle altre che sono da
costruire, e tenendo conto altresi dei vantaggi
che per le costruzioni gia eseguite o gia votate,
hanno avuto le varie provincie del Regno.

Cosl la massima equita, la massima indipen-
denza, presiederd a queste concessioni; ed af-
finché il Governo possa essere sicuro dei swoi
propri giudizi, non sclo ho incaricato gia ghi
uffici-del Ministero di fare gli studi che ho detto,

ma ho anche determinato d’incaricare una spe-
clale Commissione di proporre al Governo 1
provvedxmentl definitivi.

L’ Ufficio Centrale del Senato chieda che
questa Commissione venga nominata per de-
creto reale, ed il Governo é lieto di accogliere
questa proposta, la quale in forma piu solenne
dimostrera ’indipendenza e 1’imparzialita con
la quale il Governo procedera nella concessione
dei mille chilometri, quando il Senato 1li ap-
provi,

Senatore CASARETT0. Domando la parola per
due dichiarazioni o spiegazioni.

Senatore SARACCD, Relatore. Domando la pa-
rola.

PRESIDENTE. La parola spettera all’onorevole
Casaretto, dopo che avra parlato il Relatore.

Quindi ha la parola Ponorevole Saracco.

Senatore SARACCO, Relatore. Gl eccellenti
discorsi pronunziati in difesa della legge da
uomini di singolare competenza ed autorita,
quali gl enorevoli Brioschi, Cambray-Digny e

ertole-Viale; la brillante o strmcrente orazione
cho udiste per boceca dell’onorevole Collega
Deodati, e le considerazioni svolte con grande
magistero di parola dai Ministei che presero
barte alla presente discussione, rendono, voi
facilmente lo comprendete, molto agevole il
compito che spetta per consuetudine al Rela-
tore dell’Ufficio Centrale. Potrd quindi rispar-

‘e dei contratti,

miare a me la fatica di mettere insieme un
lungo discorso, il disturbo a voi di ascoltarlo,
poiche con la mia fastidiosa prosa mi avvenne
una prima volta di mettere a dura prova la pa-
zienza del Senato; e ripetere le cose dette non
piace, né giova.

Saro- anche piu breve per considerazioni per-
sonali, e pin ancora, perché gli argomenti
che avrei dovuto svolgere furono trattati ieri
con tale ampiezza, e con tanta efficacia di lin-
gnaggio dagli onorevoli Ministri del Commercio
e del Lavori Pubblici, che dove io non fossi
costretto a parlare, avrei certamente preferito
e desiderato tacere. Vedrd dunque di riassu-
mere molto brevemente, e di rispondere, se
sapro farlo, ad alcuni degli argomenti svolti
dagl oratori che parlarono in senso contrario
alla_legge.

Ma prima di ogui cosa, io devo esprimere un
sentimento di viva soddisfazione, perciocché le

cose dette ieri ed oggi dagli onorevoll Ministri

mi fanno persuaso, ¢he questa volta 1 Ufficio

-Centrale sitrova in perfetta comunione di pen-

sieri, di desiderl e di propositi col Governo,
sia nell’ intelligenza degli articoli della legge
sia ancora sul terreno pratico
dell’applicazione della legge medesima.

Ed a nome dei miei Colleghi dell’ Ufficio Cen-
trale, e spero di poter dire di tutto il Senato, mi
compiaccio ancora, e prendo atto molto volen-
tieri delle dichiarazioni solenni fatte oggi dal-
Ionorevole Ministro 'dei Lavori Pubblici, per-
ciocché il Senato avra potuto acquistare il con-
vincimento, che il Ministero intende prendere
le misure necessarie, affinché non rimanga al-
cun dubbio, che le parti contraentl sono pie-
namente d’accordo nella intelligenza e nella
interpretazione autentica di quelle parti del
contratti, che ad alcuni degli onorevoli Colle-
ghi nostri parvero incerte ed oscure.

Discreti e prudenti, noi non abbiamo creduto
di domandare, e non domandiamo al Ministero
maggiori garanzie. La parola del Governo ci
basta, e ci deve bastare, perche dobbiamo
stare sicuri, che nel momento opportuno si pren-
deranno gli opportuni concerti per togliere di
mezzo qualunque dubbiezza, e che negli ar-
chivi di Stato rimarranno i segni visibili, e le
proverigorosamente autentiche di questiaccord:
intervenuti o che avverranno fra il Governo,
e le altre parti contraenti.
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Vengo adesso alla questione. Un grave, e
meditato discorso ha pronunciato 'onorevole
Senatore Finali per combattere il principio stesso
della legge, o dird meglio contro il sistema
delle Convenzioni. _

Antico consigliere della Corona, ’on. Finali,
al quale io rendo amplissimo tributo di lode,
perche, ai tempi che corrono, la fedelta ai prin-
¢ipi & divenuta una merce molto scadente, 1’o-
norevole Finali e rimasto fedele all’ombra della
bandiera, sotto della quale sié stretta la con-
venzione di Basilea. Egli percio non sa darsi pace
che le ferrovie riscatfate debbano ricevere un
ordinamento diverso da quello, che era nel pen-
siero di coloro che aveano proposto e concluso
3} riscatto.

E facile intendere che sarei temerario, se
eredessi dir cose nuove, le quali avessero la
virty, non diro di scuotere gli onesti e sinceri
convincimenti, ma -di spargere pure un seme
di dubbio nella mente dell’on. Finali, onde esso
st decidesse a serbare almeno la neutralita del
gindizio.

Innanzi alla religione dei principi, io so bene
¢he non c’é argomento che tenga fermo; e l'o-
norevole Finali col suo facile ingegno ha di-
mostrato ancora una volta, che la fede non co-
nosce ostacoli, né vede inciampi per via, che
essa non creda di poter felicemente superare.

Egli teneva aperto avantia sé ’augusto libro
della legge 29 giugno 1876, la quale imponeva
iassativamente 1’obbligo al Governo « di presen-
tare nella prossima Sessione legislativa, ed in
ognl modo entro ’anno 1877, un progetto di
legge per la concessione dell’esercizio di Stato
alla industria privata »; ma la parola dellalegge
non poteva far presa sull’animo suo, imper-
ciocche non vi ha precetto legislativo (egli
disse) che possa mettere nelle mani di un Mi-
mistrola chiave miracolosa, che aiuti arisolvere
1l famoso problema della quadratura del circolo.

- Pit tardi, fu creata una grande Commis-
sione parlamentare, coll’incarico speciale, egual-
mente definito con legge, di studiare e riferire
« guall fossero 1 metodi da preferirsi per le
eoncessionl dell’ esercizio ferroviario all’indu-
siria privata »; e quantungue di quella auto-
revolissima Commissione facessero parte uomini
moito valorosi che appartengono a questo alto
Consesso, 1 quali in ogni tempo, cogli atti e
eolleparole, aveano dimostrato di professare una

diversa opinione, la risposta fu unanime, che si
dovesse far capo all’industria privata, e seguire
nelle concessioni 1l metodo stesso, che troviamo
esplicato praticamente nelle Convenzioni che si
tratta oggi di approvare. Ma neanche a questo
giudizio si plega l’on. Finali, il quale nella se-
duta di lunedi, ha esposto al Senato le ragioni
intrinseche ed estrinseche di diverso ordine,
che non credo necessario ripetere, le quali tol-
gono al suo sguardo, o diminuiscono alquanto
Pautorita .del giudizio, reso con tanta concordia
di voto dalla Commissione parlamentare.
Niuno finalmente si nasconde, che nel vol-

-gere di questi ultimi anni il servizio ferroviario
-affidato alle mani del Governo lascid molto, e

pol molto a desiderare, ed anche il Senatore
Finali lo sa e non lo nasconde. Ma egli non
crede, che questa mala prova dell’esercizio go-
vernativo si possa invocare come un precedente
serio e valido contro 'opinione da esso sostenuta,
perché qualche cosaci ha dovuto entrare, e forse
qualche interesse, privato o pubblico, si & me-
scolato in questa faccenda, per giungere al risul-
tato desiderato daipiu, che I’esercizio ferroviario
in mano del Governo non comparisse in bhelle
sembianze, né avanti al Parlamento né avanti
al paese.

B chiaro adunque che non io, né altri pid
valoroso di me, potrebbe accingersi al cimento
di persuadere ’onorevole preopinante, e gli altri
Colleghi, che partecipano alle opinioni del Se-
natore Finali, quando la parola della legge non
basta, il giudizio dei savi non persuade, ed 1
responsi della esperienza, questa antica maestra
degli uomini e delle cose, siinfrangono avanti
Pausterita dei principi. E tuttavia io sono sem-
pre cosi ingenuo, che fino a questi ultimi giorni
aveva vagheggiato la speranza, che mnessuno
sarebbe sorto in quest’Aula a risollevare dalle
stanche ceneri questa travagliata questione:
e non mi sarei immaginato, che ’on. Casaretto,
distinto cultore delle discipline economiche, in-
dotto dall’amore del bene pubblico, maspinto par-
ticolarmente, come egli disse, dal bisogno di far
fedeinnanzi al suoi compaesani ed amici di quella
indipendenza dicarattere, di cui diede qui lapit
luminosa dimostrazione, avrebbe scelta questa
via, per ottenere certi suoi fini, molto diversi,
per cid che io ne penso, da quelli ben pit ele-
vati, che stanno riposti nella mente dell’ono=
revole Finali.
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Una cosa, infatti, mi era apparsa chiarissima,
tanto chiara, che dovesse di un tratto balenare
agli occhi ed alla mente di ciascuno, ed ¢,
cheinconseguenza delle modificazioni che furono
introdotte nella lecrge, e nei contratti, dalla Ca-
mera elettiva, i fautori dell’esercizio governa-

tivo aveano perduto ogni diritto a dolersi, che |

lo Stato abbia tampoco vincolata la propria
liberta di azione, abdicando in favore delle So-
cietd ad alcuna di quelle attribuzioni essenziali,
che sono per loro natura imprescrittibili ed ina-
lienabili. . o

Basta percio ricordare quali sieno, o piuttosto
quale sia il principale argomento sopra del quale
si fondano le teorie dei nostri avversari. Essi
dicono, chelo Stato & il naturale difensore della
libertd e della indipendenza economica del
paese, e che questa indipendenza non si acqui-
sta, ed avendola non si mantiene, se il Governo
non & padrone ed arbitro di stabilire 1 prezzi
dei trasporti delle merci, in una parola, se
non & libero di maneggiare e rimaneggiare le
tariffe ferroviarie a suo grado e talento.

Mi permetto qui, prima di andar oltre, di ram-
mentare ai miei onorevoli Colleghi, che essi si
trovano, sgraziatamente, in compagnia d’uomini
didiversa scuola, coi qualinon credo che amino
generalmente di trovarsi in comunione di prin-
cipl. L’onorevole Casaretto sitrova questa volta
N pieno accordo con Proudhon, il grande av-
versario dell’Ente Stato, il quale ha sempre
sostenuto che l’esercizio delle ferrovie non co-
stituisce un servizio commerciale, ma un ser-
vizio pubblico, quindi gratuito, e che percio lo
Stato non ha diritto a pretendere altro com-
penso fuor quello, che rappresenta le spese di
manutenzione e di esercizio delle sue ferrovie.
Ed io, dico il vero, amo meglio discutere con
questi uomini che parlano in nome di un prin-
Cibio e di una teoria sociale, anziché con altri
1 quali, pur professando principi assolutamente
diversi ed.opy sosli, in sostanza domandano di

arrivare per altre vie, ed in nome diinteressi
particolari, ad un medesimo risultato. Dai primi
1o mi difendo assai piu facilmente, che non dai
secondi, perché tutti gli interessi si trovano
f:acilmente'collegati per la difesa sociale, ma
e molto pin difficile difendersi da uomini di
principl moderati che, senza volerlo, si fanno
Cpmplici nei casi singoli di certe dottrine, che
sltraggono dietro le piut disastrose conseguenze.

Orbene, due cose sono egualmente vere, che
basterd mettere in evidenza, perché debbano,
come per incanto, cessare queste ed altrettali
querele sui danni che il commercio e le industrie
dovrannosentire, in conseguenza di queste Con-
venzioni.

Il primo fatto & questo, che gia in dipen-
denza del presente disegno di legge si sono
sanzionati provvedimenti di non lieve impor-
tanza, che io devo brevemente ricordare.

Un primo ribasso di tariffe di cui vi parlava
ieri il Ministro del Commercio, venne proposto
dal Governo, che nel parer suo, deve condurre
ad una perdita nei prodotti lordi delle ferrovie
di 1,600,000 lire.

Poi, in conseguenza delle variazioni proposte
dalla Commissione della Camera dei Deputati,
ed accettate dal contraenti, fu acconsentito un
altro ribasso sopra le due reti continentali, che
deve produrre una seconda perdita di 1,400,000
lire: ed ecco che col nuovo sistema di tariffe
si ebbe un primo ribasso calcolato in tre mi-
lioni, anzi di 3,571,000 lire, poiché si deve pren-
dere conto di altre lire 571,000 che si perdono
per lo stesso titolo sulla rete sicula.

Ma la Camera elettiva volle andare piu oltre,
e coll’articolo 7 della legge accordd al Governo
la facolta, e quando si dice facoltd si dice do-
vere, di fare ulteriori ribassi, per cullo Stato
dovra perdere niente meno di un milione e
forse pit. Aggiungete questo milione ai primi
tre e mezzo, e voi trovate che il primo risul-
tato di questa legge si traduce in una perdita
nei prodotti lordi delle nostre ferrovie, che ar-
riva a quattro milioni e mezzo. Perdita sensi-
bile per la finanza, che sirisolve a tutto van-
taggio dell’industria e del commercio; ed io
spero, anche un po’, a berefizio della povera
e derelitta agricoltura.

Ma questo non doveva bastare ancora, e
come gia avvertiva ieri onorevole Ministro di
Agricoltura, Industria e Commercio, placque ag-
giungere uno, anzi due articoli nel corpo della
legge, che impongono l'obbligo al Governo di
istituire per decreto reale un Consiglio spe-
ciale, con incarico di esaminare le tariffe fer-
roviarie e le modlﬁcazmm che si reputasse
utile introdurre; e cio, noti bene il Senato,
prima ancora che siasi fatto un primo esperi-
mento delle nuove tariffe. E finalmente, con
Particolo nono si volle, che il decreto reale re-
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lativo alla costituzione del Consiglio per I’esame
delle tariffe ferroviarie debba, dopo due anni,
essere presentato al Parlamento, perche sia
convertito in legge.

Qui é proprio il caso di riconoscere coll’on. Ca-
saratto, che il Governo in questa circostanza
fece come Pilato; ma non e gia per lasciare
liberta d’azione alle Societd in materia di ta-
tiffe, che il Governo pensd di lavarsene le
manti, si piuttosto, perché gli piacque lasciare
aperta a due battenti la porta maestra che con-
durra necessariamente anuovi e maggiorisgravi
nelle tariffe ferroviarie. )

La qual cosa mi richiama alla mente le pa-
role, che nella seduta di ieri pronunciava l'o-
norevole Ministro di Agricoltura, Industria e
Commercio. Io non mi sarei atteso, diceva egli,
di dover sorgere in difesa di queste disposizioni
di legge, alcune- delle quali furono approvate
contro la volonta del Governo, perche non fos-
sero abbastanza chiare ed aperte, nel senso
della maggiore liberta lasciata al Governo ed
al Parlamento nella materia delle tariffe ferro-
viarie. Io mi attendeva piuttosto, cosi si espri-
mava 'onorevele Ministro, che aliri sorgessero
a domandarmi ragione, perche 1l Governo avesse
consentito ad accettare modificazioni tali nel
contratti, e negli articoli della legge, onde si
pud argomentare, che oggi o poi, il tema delle
tariffe verra chiamato di bel nuovo in discus-
sione, e converra che il Governo si metta in
guardia per difendere la causa della finanza
italiana.

L’onorevole Ministro aveva perfettamente ra-
gione, poiché io sono appunto uno di coloro,
che non hanno veduto di buon occhio questa
concessione fatta dal Governo. E se per una
strana ipotesi io avessi avuto onore di sedere
sopra quei bhanchi, non avrel consentito mai
ad accogliere somiglianti proposte. Imperocche,
“le disposizioni di legge che ho dovuto ricor-
dare aprono il campo a nuove ed infinite di-
sputazioni, delle quali & impossibile prevedere
quali saranno per essere l'ultime conseguenze,
che ricadranno molto probabilmente sulla
finanza nazionale. Io vorreil parlare cosi som-
messamente che pochi m’intendessero, perche
fuori di qui si potra fare strazio dei miei giu-
dizi, ma sento il dovere di dichiarare aperta-
mente, che non ho quell’ampia fede che altri
mostrano di avere nella onniscienza dei Par-

lamenti, e non ammetto i miracoli della grazia,
parlamentare, quando si traita di esaminare e
risolvere questioni tecniche che richiedono spe-
clall cognizioni, e soprattutto la serenitd della
mente che guarentisce I’imparzialita del giu-
dizio. Gli interessi delle singole localita si con-
fondono volentieri, ed in perfetta buona fede,

- cogli interessi generali del paese, e si coaliz-
- zano piu spesso, gli uni cogli altri, per ottenere

la vittoria, che si risolve generalmente in danno
della cosa pubblica, ossia della finanza nazio-
nale. Forse io vedrd un po’ scure, ammaestrato

" dalla esperienza quotidiana, manon vinascondo,

che ricordo, e medito molte volte sopra le gravi
parole di un illustre nomo di Stato francese,
il Tocqueville, il quale lascio scritto nella sua
aurea storia della democrazia in America, che
al giorni nostri non si deve gid temere che il
potere esecutivo presuma soverchiare l'azione
e Pautorita dei Parlamenti, ma vuolsi por mente
ad infrenare gli istinti e le tendenze dei Par-
lamenti, i quali mirano apertamente a spiegare
la propria autorita in molte delle cose che non
sono di loro competenza, e devono essere la-
sciate nelle mani del potere esecutivo, respon-
sabile com’é della cosa pubblica davanti al
paese. ‘ }

Confesso adunque, che, malgrado il contrario
parere di carissimi amici che siedono nellaltra
Camera, uomini sinceramente devoti alla causa
della grande patria italiana, dei quali niuno vi
ha che non apprezzi ’ingegno ed il carattere
elevatissimo, io non avrei facilmente consen-
tito, che appena condotta a termine la grande
opera, intrapresa da cosilunghi anni, della uni-
ficazione delle tariffe ferroviarie, venisse di un
tratto-riconosciuta la convenienza di riprendere
in esame la stessa materia, cosilaboriosamente
preparata sotto la direzione del Governo. Non
provo tuttavia veruna difficoltd a dare il mio
voto ai ricordati articoli di legge, perche ho
fede che i responsi del Consiglio incaricato del-
Pesame delle tariffe ferroviarie, creato ad
immagine . del Consiglio speciale dell’Impero
germanico, per tener dietro al movimento eco-
nomico del paese, e suggerire le riforme che
di volta in volta si renderanno necessarie, ser-
viranno di guida alle deliberazioni del Parla-
mento; il quale riconoscerd l’alta convenienza
di attendere e seguire, in questa parte, il con-
siglio degli uomini savi ed esperti, chiamati a
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vagliare con equa lance gli interessi generali '

del paese, e punto disposti a ribassi di tariffe,
come mezzo per giungere ad uno sgravio di
imposte.

Non bisogna .dimenticare quello che ricor-

dava leri, molto opportunamente, Ionorevole
Ministro di Agricoltura, Industria e Commercio,
che i contribuenti italiani sopportano un carico
~annuo di 175 milioni, come differenza passiva
di bilancio fra I’ interesse della spesa di costru-

zione, e riscatto delle fercovie, e la somma dei |
proventi annuall dell’esercizio; ed il Parlamento '
non vorra per fermo, che siscenda inconside- |
ratamente sulla via di nuovi ribassi di tariffe, '

se il benefizio introdotto a vantaggio dei pochi
dovesse condurre ad aggravare fuor misura la
misera condizione del contribuente italiano.
Ma, checche sia di cid, io faccio ritorno alle
cose dette piu innanzi, e mi permetto ripetere

che non e giusto, né assennato il rimprovero, :
che gl’interessi delle industrie e dei -commerei .

sieno stati sagrificati con le nuove Convenzioni,
peggio ancora, che le tariffe ferroviarie siensi

immobilizzale a beneficio delle Societa esercenti; -
mentre la verita e questa, che gia per oppor-

tunita delle Convenzioni si sono consentite non
ispregevoli riduzioni nei prezzi di trasporto delle

merci, ed il Parlamento si é riservata piena ed
lntera libertd di rimaneggiare, quasi a giorno

fisso, tutta la materia delle tariffe ferroviarie.

Ma qui, o signori Senatori, io debbo ancora
mettervi in guardia contro le seduzioni, ed i

lenocint della parola degli onorevoli Finali e
Casaretto. Chi ricorda le cose dette da questi |

onorevoli Colleghi sarebbe indotto a credere,
che nei diversi paesi di Europa prevalga oggi-
mal la tendenza di porre nelle mani del Governo

v ¢ . . < . B :

I’esercizio delle ferrovie, talché si puo facil-
mente presumere, che a poco a poco gli Stati -
Piu 1neiviliti cercheranno di mettersi al pos-

sgsso, ovvero sia, di poter disporre liberamente
di questo poderoso stromento della ricchezza
nazionale. Noi soli, diceva lonor. Casaretto,
vogliamo andare a rovescio di tutti gli altri,
e battiamo una v}a che condurra alla decadenza
economica del paese.

. L'obbielto era troppo grave, perché io po-
tessi intralasciare di correre alla ricerca del
Vero, e quantunque non sia avvezzo a riporre
una fede illimitata nelle pubblicazioni statisti-
che che ¢i mandano d’oltre alpi e d’oltre mare,

volli, com’era mio dovere, consultare i docu-
menti piu acereditati, che mi venne fatto di
esaminare. Orbene, dalle notizie cosi raccolte
ho imparato, che nell’anno 1880 il nostro pia-
neta contava 330 mila chilometri di ferrovie, e
che sopra questi 330 mila chilometri, appena
24 mila, ossia 1 sopra 14, erano esercitati diret-
tamente dai Governi delle diverse nazioni. Scen-
dendo poi a vedere quel che avvenisse in Eu-
ropa, ho trovato che la proporzioue & molto
diversa, ma tenendo conto eziandio delle pid
recenti costruzioni, si pud ritenere, che sopra
set chilometri di ferrovie che solcano il terri-
torio di questa vecchia Europa, non ve n’ha
che uno esercitato direttamente ‘a conto di Stato,
gli altri cinque sono posti alla dipendenza del-
Pindustria privata.

Non mi pare adunque, che fino ad ora calzi
gran fatto I’esempio di ¢id che si fa negli altri
paesi, e I'Italia si trovera ancora in buona com-
pagnia, se peuserda a liberarsi dalle distrette
dell’esercizio governativo. Insostanza, a chi ben
guarda, non si presentano che due paesi dove
sia in onore il principio dell’esercizio di Stato,
il Belgio e la Germania; e perd il Senato mi
concedera che ne discorra brevemente.

Parliamo prima del Belgio. Il Belgio ha
esercitato nel 1883 2895 chilometri di fer-
rovie, le Compagnie private ne hanno eserci-
tato 1472. Cio vuol dire, che anche in quel paese,
del quale si discorre generalmente come fosse
infeudato ad una-teoria, il numero dei chile-
metri di ferrovie esercitati dall’industria pri-
vata, posii in confronto con quelli esercitati
dal Governo, sta ancora nella ragione di uno a
due, ossia di uno sopra tre.

Ma non & di ¢io che io intendo principal-
mente parlare; vi ¢ dell’altro, che domanda
di essere particolarmente ricordato.

Chi dicesse, per esempio, che in quel paese
tutto il mondo é contento, perché le ferrovie
di proprieta dello Stato sono esercitate sotto la
direzione del Governo, direbbe cosa non vera,
e mostrerebbe di non conoscere le tendenze
contrarie che mirano a farsi strada in quel
paese. £ notate bene, che le tariffe nel Belgio
sono molto basse, piu basse di quel che non
sieno altrove, all’infuori soltanto delle tariffe
dell’Alsazia e Lorena.

Io tengo sotto gli occhi un documento ufli-
clale di data recentissima, perche & del feb-
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braio di quest’anno, vale a dire la relazione
sul bilancio del Ministero delle strade ferrate,
.delle poste e dei telegrafi, presentata alla Ca-
mera, dei Deputati del Belgio dalla sua Sezione
Centrale, o come si direbbe da noi, dalla Com-
missione permanente di Finanza. Or bene, vo-
lete sapere, o Signori, quale fu la proposta ehe
fu discussa prima di ogni altra, per espresso
mandato degli Uffici della Camera dei!Deputati ?
Essa ¢ semplicemente questa: se convenisse
abbandonare all’ industria privata 1’ esercizio
delle ferrovie di proprieta dello Stato.

Parecchi membri dell’Ufficio Centrale sosten-
nero che lo Stato farebbe opera savia, quando
si decidesse ad abbandonare 1’ esercizio delle
sue ferrovie ad una Compagnia, perciocché il
Tesoro ne ricaverebbe un beneficio molto con-
siderevole. L’abbandono dell’esercizio ufficiale,
essi dissero, metterebbe fine a questo errore
economico che consiste « a faire par tous d Paide
de Uimpdt des services, dont tous profitent peut-
étre a quelque degré, mais fort indgalement. Il
reveillerait Uindtiative individuelle, et restrein-
drait la tendance au fonctionarisme, dange-
reuse pour la liberté civile d’'une nation, comme
pour lo stabilité du Gouvernement ». E nella
cittadella, dove si custodiscono le piu belle tra-
dizioni del sistema che procurd a quel piccolo,
ma ricco paese, 1l beneficio dei trasporti a buon
mercato, che somiglianti parole si sono intese,
e non furono da alcuno sconfessate.....!

Vero & bensi, che la maggioranza dell’Uf-
ficlo Centrale, senza esaminare il valore degli
argomenti che stanno a favore dell’'una o del-
Paltra opinione, si pronuncio per la continua-
zione dello stato attuale di cose, « perché
nelle condizioni odierne del Belgio, ’abbandono
completo dell’ esercizio delle ferrovie all’ indu-
stria privata, troverebbe difficolta pratica, pres-
soche insormontabile ». Ma tanto gli uni come
gli altri espressero avviso, che il pubblico non
ciavrebbenulla a perdere, selo Stato concedesse
all’industria privata Pesercizio delle sue ferrovie
secondarie, sulla base delle tariffe che sono in
vigore sopra 1l rimanente della rete. E mentre
prevalse l'opinione, che convenga lasciare in
mano del Governo l’esercizio delle grandi linee
d’interesse internazionale, furono tutti di un
medesimo parere, che molte e serie economie
si debbano introdurre nell’ esercizio delle fer-
~ rovie lasciate a mani dello Stato, perche si era

veduto alla prova che le Compagnie spendono
meno e guadagnano piu.

Difatti la rete dello Stato, lunga di 2895 chilo-
metri, aveva prodotto nel 1883 un’entrata lorda
di 40 mila lire al chilometro, contro una spesa
di24, cor un beneficio netto di 16 mila lire per

' chilometro, talché il coefficente della spesa era

salito alla ragione di 59,98, ossia al 60 ¢/, in
cifra tonda. Ed invece, le Compagnie, che pure
sopportano tanti carichi che non pesano sulle
ferrovie dello Stato, avevano realizzato un
guadagno netto di lire 12,441,000, sopra sole
27,324,000 di entrata lorda, perché erano riu-
scite a contenere le spese dell’esercizio nella
misura di 54,57 9/,.

Se adunque, come diceva 'onorevole Finali,
in Olanda si & cominciato a dubitare e si du-
bita della bonta del sistema di appalto dell’e-
sercizio delle ferrovie, che noi abbiamo preso
ad imitare, non mi pare che nel Belgio regni
grande entusiasmo sui risultati dell’ esercizio
affidato agli agenti del Governo, ¢ sarei ten-
tato a rispondere all’onorevole Finali: passesz-
moi mon séné, et je prendraoi votre vhubaibe.
(Ilarita).

Mi consenta ancora il Senato di dire qualche
cosa intorno alle ferrovie germaniche.

Prima di tutto, io piglio volentieri questa op-
portunita, per mettere in chiaro alcuni punti
di fatto che ieri apparvero avvolil in qualche
oscurita.

Il numero totale dei chilometri di ferrovie, che
possiede I'Impero germanico e di 34,916, diciamo
35,000 chilometri a cifra tonda.

Ventimila appartengono alla Prussia, mille
duecento quaranta all’Impero, proprietario delle
ferrovie dell’Alsazia e Lorena, diecimila no-
vecento cinquantuno appartengono agli altri
Stall secondari. Viceversa poi, ve ne hanno
settemila chilometri nella stessa Prussia e due-
mila e cinquecento chilometri negh altri Stati
dell’Impero germanico, che appartengono a
Societa private. Sta vero pertanto, che anche
in Germania, una quarta parte, ed anche pit,
delle linee ferroviarie, appartiene a private So-
cietd, e specialmente in Prussia i privati ne
possiedono la parte principale, eguale alla meta
dei chilometri di ferrvie che appartengono ailo-
Stato.

Ma questo poco monta sapere. Desidero piut-
tosto mettere in avvertenza i miei Colleghi, che
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il vero movente dell’aspra lotta combattuta in
Germania sul terreno ferroviario, che neanche
il gran Cancelliere & riescito a vincere secondo
il cuor suo, e secondo le proposte fatte agli
Stati confederati, il vero, il principale movente

di quell’aspra lotta nmon & stato certamente

quello di servire in prima linea glinteressi
gconomici della Germania.

Io non vorrei svegliare la -suscettibilita di
quelli,. fra 1 nostri onorevoli Colleghi, i quali
mi potrebbero a buon diritto rispondere, che
oggi il gran Cancelliere si.serve mirabilmente
delle ferrovie che tiene in pofer suo, per diri-
gere il movimento economico della Germania
in quella maniera che piu gli conviene, ¢ ma-
gari in senso protezionista, che non & giunto
ancora ad acquistare diritto di cittadinanza in
Italia. Ma non era questo I’alto fine a cui mi-
rava in quei giorni la politica del gran Can-
celliere, e nella Relazione sul progetto di legge
col quale egli si era proposto di spossessare
tutti gli Stati delle loro ferrovie, per metterle
in potere dell’Impero germanico, voi non tro-
verete una sola parola, che accenni alla tutela
della economia nazionale.

Niuno, per fermo, crederd che la ragione
economica, e particolarmente gl’interessi mi-
litari e strategici, non abbiano avuto unalarga

influenza sopra questi tentativi del principe di

Bismarck, ma la ragione principale che gli pose
in mano le armi, gli era imposta dalla fiducia
di poter combattere il particolarismo sul ter-
-reno delle ferrovie, e giungere per questa via
a consolidare piu efficacemente l'unitd della
patria.

Bisogna risalive ai primi tempi della crea-
zione ‘dell’Impero germanico, e rendersi conto
dellatlitudine presa dagli Stati minori del sud,
e del centro, che non volevano lasciarsi as-
sorbire nell’Impero germanico. Nel bel mezzo
della lotta, che ferveva in quel paese, la Ca-
mera dei rappresentanti del Wurtemberg avea
breso la seguente risoluzione:

« Le Gouvernement devra refuser son consen-
tement & tout projet d’une pareille acquisition,
et s’opposer en-particulier 4 la cession de la
propriété, ou de la exploitation des chemins
Wurtembergois 4 I'Empire allemand ».

Era gid questa una considerazione, che dovea
Spingere il gran Cancelliere ad insistere, come
€850 solo puo fare, nella difficile impresa in cui

Discussioni, f, arva,

si era cacciato, per battere in breccia i par-
ticolarismo dei piccoli Stati. Ma un altro e pit
potente oppositore, si era trovato nel Governo:
della Baviera. Il Sovrano di questo paese avea
delto che sopra due cose non avrebbe mai
ceduto.

L’una era, che non intendeva veder cambiata,
Vuniforme del suo esercito; Valtra, che non
avrebbe mai ceduto ad altri le sue ferrovie.
Onde avvenne che i Deputati della Baviera pi-
gliarono, a loro volta, una solenne risoluzione
concéepita nei termini seguenti:

« Le Gouvernement bavarois sauvegardera
son droit constitutionnel sur les chemins-de-
fer de la Baviére; il ne songe pas & une ces-
sion de ses chemins & I'Empire allemand; en
outre il s’opposera par tous le moyens, que la
Constitution de ’Empire met & sa disposition,
a la centralisation entre les mains de I’Empire
allemand des chemins-de-fer situés hors de la
Baviére ».

Innanzi a cosi flere opposizioni, era ben na-
turale che sorgesse piu vivo nell’animo del
Gran Cancelliere il proposito di schiacciare il
particolarismo tedesco, che si trincerava nelle
sue ferrovie, coi provvedimenti diretti all’alto
fine di cementare l'unita della patria tedesca.
Ma noi, la merce di Dio, non sentiamo questo
bisogno, ne per 'oggl e neppure per lavve-
nire, ed & col maggior conforto dell’animo, che
vediamo approssimarsi il giorno, in cui le nostre
grandi reti ferroviarie si troveranno divise in
due linee longitudinali, senzaché una voce sia
sorta a manifestare il piu leggiero sospetto, che
una parte d’ Italia potesse avvantaggiarsi a sca-
pito di altre parti del nostro paese.

I’onorevole Casaretto ha parlatc degli inte-
ressi militari, ma io mi guarderd bene di rien-
trare in questo argomento, dopo che l'onore-
vole Senatore Bertolé-Viale, ne ha discorso con
la sua potente e lucida parola per dimostrare,
come lo ha fatto egregiamente, che non esi-
stono 1 timori ed 1 pericoli, e non valgono gli
esempli addotti dall’onorevole Casaretto a con-
forto della propria opinione. Mi permetta sol-
tanto di ricordare, che nella stessa Francia,
dove sanguina ancora il cuore della nazione
per gli inulti rovesci del 1870, il Ministre della
Guerra, allorché si discutevano le Conven-
zioni del 1883, cosi rispondeva al Deputato Cle-
menceau: « In tempo di pace noi ci troviamo
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benissimo, e di pieno accordo colle Compagnie:
se venga il caso di guerra, il Governo pensera
ad impadronirsi di tutte le ferrovie ». Ed io credo
che, se in Italia scoppiasse una guerra, il Mi-
nistro Ricotti farebbe bravamente lo stesso.

Del rimanente, dird anch’io con onorevole

Bertolé, datemi un paese come la Germania,
datemi un.uomo, non dispiaccia all’illustre Pre-
sidente del Consiglio che io dica anche questo,
che si trovi all’altezza del Gran Cancelliere di
Germania, e forse sarei dispesto anch’io a can-

are di parere. .Ma, come avvertiva molto op-
pu; tunamente "onorevole Deodati, conviene so-
prst tutto prendere norma ‘e consiglio dall’am-
bilente in cul si vive, ed io porto nelPanimo il
profondo convmclmento che sarebbe grave iat-
tura per il nostro paese, se in questa, come in
molie cose, P’Italia presumesse di modellare
la sua condotta sulla falsariga della politica
autoritaria che domina sovrana nell’ Impero ger-
manico.

Né manca un’alira ragione storica, che im-
pose alla Germania questa linea di condotia, a
cul essa nen era in grado di sottrarsi.

Io vi ho detto che I'Impero germanico pos-
siede ed esercita la linea ferroviaria dell’Alsa-
zia e Lorena, di una estensione di 1240 chilo-

metri. Ora, é ben noto che questa linea fu ce-
" duta alla Germania in forza del trattato di Fran-
coforte, e tuttl sanno che la FErancia fu co-
stretfa a comperarla dalla Societa che la pos-
sedeva, per farne un dono alla sua fortunata ne-
mica, che ne prese immediatamente possesso.
Ma nel riguardo della finanza I'Impero germa-

nico ron fu egualmente fortunato. Nel 1872, il

prodotto netto dell’intiera rete, ragguagliato al
capitale di costruzione, non oltrepassd il 2.12
per cento; discese nel 1873 a 0.98; risali nel-
Panno succes. ivo a 1.91, per discendere a 0.91
nel 1875, mentre nel 1876 per effetto dei mn-
tamentl introdotti nelle tariffe, sali a 2.83.
fcco 1 brillanti risultati che si sono manife-
tatl sotto I'impero delle tariffe ferroviarie ap-
phcaue alie ferrovie ’dell’Alsazia e Lorena! Io
non so se queste siano le tariffe che vadano
magglormente a sangue di alcuni fra i nostri
onorevoli Celleghi; ma, dove essi desideras-
Sero conosc
cero sentire nei prodotti di quella rete ferro-
viaria, in conseguenza delle diminuzioni intro-

dotte nel prezzi di trasporto, ‘bastera sapere.

ere, quali sieno gli effetti che si fe-

che negli anni antecedenti la Compagnia fran-
cese che la esercitava nel proprio interesse,
avea realizzato una somma di prodotto netto
corrispondente ad un interesse del 6, ed anche
del 7 per ogni centinaio di lire 1mmeo"at@ nelle
spese di costruzione.

Di questi esperimenti io nen- so se il Ministro
delle Finanze sia disposto a farne qualcuno,
ma presumo di no.

Lasciamo dunque questo tema, e riconosciamo
una buona volta, che non si pud e non si deve
seguire altra via, diversa di quella che risponde
alle presenti necessita, politiche e finanziarie,
che sono proprie del nostro paese.

Penso piuttosto di dover rispondere -ad al-
cune osservazioni svolte dagli oratori che par-
larono contro il presente disegno di legge, col
proposito di dimostrare, che i patti concordati
colle Societa sono soverchiamente onerosi per
Io Stato.

L’cnorevole Casaretto non sa persuadersi, che
le spese di esertizio delle nostre ferrovie pos-
sano salire a tale proporzione, che non solo
non trova riscontro nei risultati della gestione
governativa della rete del Piemonte, ma di-
mostra sgraziatamente, che non vi & paese al
mondo, che eserciti le sue ferrovie a condizioni
cosi disastrose, come avviene appresso di noi;,
nessuno pertanto, diceva Poratore, aggiustera
fede alle nostre parole, quando si sapra che
noi appaltiamo Pesercizio deile nostre ferrovie,
e ci teniamo paghi di ricevere dalle Societd
concessionarie un correspettivo ragguagliato
al 72 1, 9/, del prodotto lorde per le reti conti-
nentali, ed 2l 97 per la rete Sicula. Questo 3 °fo
di netto che lo Stato ricavera dalle ferrovie
della Sicilia, che pure fruttano da 11 a 12-mila
lire ‘a chilometro, prendera I aspetto di una
elemosina, pitt che di una ragionevole compar-
tecipazione dei proventi, e comunque si giul-
gesse a dimostrare che il Governo spende molto
piu per lesercizio di queste ferrovie, l'onore-
vole Casaretto & di avviso, che il paese non
creders a queste affermazioni, e giudichera se-
veraments la condotta del Governo e del Par-
lamento. .

To non mi soffermerd lungamente ad esami-
nare il valore dei dati statistici che riassumono
le notizie officiali sul costo di esercizio della
rete ferroviaria del vecchio Piemonte.

In quest’Aula siamo appena in tre,

s

onore-
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vole Presxdente del Conswho, l’onorevole Ca-
garetto ed io, che in.quei templ preddammm,
come Ii chlama Ponorevole Deprems, eravamo
sedati sui banchi posti al confine dell’estrema’
Sinistra...

T‘EPRETIS Presidente del Con%gho Mmzoém

dell’ Interno. Dell’estrema . Sinistra dl allora !

(Ilaritd). S
Senatore SERACCO, Relatore. Certo, di alloral
(Vuova {laritd). Ora io eredo, che a,quel tempi
fossimo tatti concordi nel riconoscere la grande
abilita di linguaggio e Varte impareggiabile,
vinta appena dai logismografi del tempo nestro,
con la quale il Direttore generale delle ferrovie
piemontesi sapeva. raggruppare le cifre, per
magmﬁcare i risultati della gestione governa-
tiva. Non & pertanto senza molte riserve e_circo-
spezioni, chie si pOSSONO accogliere - 1 numeri-
esposti dagli onorevoll Casaretto e Finali, e
dopo le' spiegazioni fornite ieri dall ‘onorevole
Ministro dei Lavori Pubblici,
necessario insistere maggiormente.su questo
argonmiento. Permetta piuttosto il Senato che
io mi indugi alguanto nello studio dei fatti di
data pit recente, che si impongono maogmi-
mente alla- nostra attenzione.
" Vuolsi innanzi tutto mettere i sodo questo
punto sostanziale, che le §pese di esercizio

delle reti continentali non arrivapo’ gid -al

72.50 °|, come haf supposto i’onorpvo}e Casa-
retto, ma in realtd rimdngons al di qua "dsl 66,
comprese le somine -che si devond prelevare
sul prodotti lord li;dellesércizio, per alimehtare’
i'fondi di risérva. B vero bersi, che dagli in-
thoiti ahnuali r
parte che rappresenta il cothpéenso dov Aiter atlle:
Societd, per la cessione dell’uso del maiéz*‘ia}e
mobile 'di loro proprietd; cosicchd’ il prodotio
tetto per 10 Stato si ‘ridirrd al 27.50 %, ;5 ma
poiché nel mdimeiito presente 16 Sthito-esercila
le sue"ferrovie cdii materiale: proprio, Ta cotls
clusione & questa, che attualmente idue grippi’
di ferrovie amw%ta.te alle Socleta conti nentai

sopportano, in medla ur‘a S;‘&‘S‘l i *3‘36 gizio -
‘3130 artiva &ppeaﬂ Al 8 56 / ‘e Tidn muL ‘

Quanio vohe_ a‘ nque 'si "'Du};;': ‘{ar 8
copfr‘onm, ed ai dati CGmfﬂ’abwl ;w i .CO!}K?G»
Spetiivi ché q“a ceordang, a]) er
centuali @ b%‘. zio delle

*4.-

,S{ILQPIGLS qnn

non mi sembra’ '

si dovra in wwe’uvre soltr rré 1a' |

ma solamente 66 per ogni centinaio di lire del
prodotto lordo delle nostre strade ferrate.

" Cid premesso, vediamo come si anLuumao—
sero le cose nel tempo passato.

Ho sotto gli occhi’ una Relazione ufficiale
pre‘%emata nel 1880 dal Consiglio d’amministra-
‘zionle delle ferrovie del’alta Italia, dalla quale
risulta che sopra cinquanta linee in- servizio,
dieci’ érano passive, e le spese di puro eser-
‘cizio di altre tredici, escluse le spese generali
di ammmwtramone, aveano superato questa
medla del 66 0/0, che sembra tanto eccessiva.

Tenﬁ"o cmmenu soit’ occhi. un altro docu-
‘mento cha fa parte deah atti del Senalo, cloé
;una Rel azmn@ dettata dal nostro illusirée To-
relli (sl quale mando un carissimo saluto.a
nome ‘di tutti vei), che porta in allegaio un
quadro pocoe edificante, poiche ne risulta che
.in confronto di° 8395 chilometri di strade fer-
.rate in esercizio, le linee passive ne com-
‘prendevano 1953, ossia il 23 9], i tutte le reti
‘in esercizid. Questi documenti io non li mefto
‘faori per opportunity di discussione. Di qui a
poco ne produrrd degli altei di data pin re-
'cente, e di maggiore importanza; ma di qui
Ponorevdls Caaretto dovrebbe gid persuadersi,
.che effeltivamente lesercizio delle ferrovie ue{
'nostro paesd costa molto, e non & da par SU0
supporre, ¢ ‘pret@ndére che private Compagiie

’\bmoo dl ssercitare queste mede-

e
cassimand o
sime fdfft"lp a condizionl assal meno onerose

.nrx 15 Stato.

L7onorevole Casaretto vi diceva, cha
,non crederd né al Governg, né al suo
s mento, qu dndo si senm»a dli"o, che sul proventi
 della Pete Sicula lo Stato p;GLeL a un mx%mnle
(tre per cento dei prodotti lordi di guelle fer-

ovie. In realtd, prenderd di pit, perche a(u
pzovot’m Jordi preleva eziandio il canoue dovuto

a il OKAI’(

Qfga"

ralla Societd a compensq delfuse del wmateriale
rotabile, di sua projrie ta; ma che ne possiamo
nei, se nel 1882 le spese fh esercizio dsila rete

Sicula ahdc*f 0o, al di 14 del 115 0y, o 88 nello

stesso anvl Jo spese dela rete Calabro-Sjcula

scfc'iegw, d,ma SCCLCT& delie {

NPAE . = hmgﬁ zza (i 1500 ¢l "]O'
eenily del i compl A0 000

metri, risultdfono di Jire Dyoue,

ferrovie Meridio-

(lJ

‘CI
BY8iva

supériori

ail’enfiata anncale ?
Non io crederanno, rlpete 10u01"evoie Ca&a-
retto e '

Ma-a chi dwngue 1 ha da credere, di‘grazia?
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Non si dovra aggiustar fede ai documenti go-
vernativi, e dovremo credere a quatiro mitingai
che abusano stranamente della impunitd che
accompagna i loro atti e Ie loro parole?

Ma, onorevole Casaretto, ella che conosce
molto bene le condizioni della nostra finanza,
ella mi insegna che nel bilancio della spesa
del Ministero dei Lavori Pubblici, siamo usi da
molto tempo ad iscrivere fra le passivita an-
nuali una somma di 4,800,000 lire, per coprire
la differenza fra le entrate e le spese delle Ca-
labro-Sicule, e che in fatto la deficienza an-
nuale arriva pitt spesso a sei o sette milioni.
Se si aggiunge di poi, che in meno di cinque
o sel anni, il Tesoro ha dovuto sopportare
un’altra spesa di quaranta milioni almeno, per
mantenere in condizioni di esercizio questa di-
sgraziata rete ferroviaria, e non siamo punto
sicuri che gli stessi bisogni non si riprodur-
ranno per gli anni avvenire, io non com-
prendo davvero, che uomini di buona fede pos-
sano ancora meravigliarsi, e nutrire il sospetto,
che le percentuzli concordate colle Societd non
sieno in esatto rapporto colle spese effettive,
che per un lungo periodo di anni hanno figu-
rato e figu~ano nei conti del Tesoro.

Un altro dubbio ha sollevato Ponorevole Ca-
saretto. Hgli non & ben sicuro che le spese di
esercizio siansi vagliate con sufficiente preci-
sione, ed io non mi attenterod a dileguare questi
sospettl dall’animo suo, poiché non conosco le
ragioni del dubbio manifestato. Questo so, che i
fatti da me discorsi si sono prodoiti e ripro-
dottli per un lungo periodo di 5, 6 o 7 anni
a carico del contribuente italiano, e pero ne
debbo concludere che questi fatti esprimono la
veritd, e non si possono impunemente scon-
fessare.

Esaurito questo tema, Ponorevole Casaretto
s1 adopero a dimostrare, con grande lusso di
citazioni e di esempi tratti da diverse parti del
mondo, che non vi ha paese dove le spese del-
I’ esercizio ferroviario sieno calcolate in cosi
alta misura, come quella che ha servito di base
per determinare il corrispettivo accordato alle
tre Societa concessionarie dell’esercizio. Io non
posso, né devo seguirlo per questa via, e ne
ho dette le ragioni nella Relazione dell Ufficio
Centrale.

Ma poiché 'onor. preopinante si & soffermato
a discorrere di proposito delle ferrovie francesi,

ed ha esposto alcuni numeri che vogliono essere
intesi con molta discrezione, procurerd di par-
larne ancor io con la maggior brevitd, coi dati
stessi che ricavero dalla pubblicazione ufficiale
del Picard, Les Chemins de fer francais. B mi
applicherd particolarmente a registrare pochi,
ma significantissimi numeri che oomple‘céranno
le notizie fornite dall’ onor. Casaretto, intorno
al risultati dell’esercizio della rete ferroviaria
che appartiene alla Compagnia Paris-Lyon-Mé-
diterranée.

I dati statistici raccolti da Picard vanno fino
al 1882, ed in quest’anno la Compagnia aveva
esercitato 6344 chilometri di ferrovie, dei quali,
4768 appartenevano all’ antica rete, 1576 alla
seconda. Ora,é perfettamente esatto, che la spesa
di esercizio delle ferrovie componenti la vecchia
rete si contenne nella misura del 45 °/,, ma &
altrettanto vero, che la percentuale di esercizio
degli altri 1576 chilometri sali all’81 9/,, che
& molte pia del nostro 66!

Né crediate gia, che frale stesse linee com-
prese nella vecchia rete non ve ne siano pa-
recchie, anzi molte, in condizioni di gran lunga
peggiori della nostra rete Calabro-Sicnla. Se la-
spesa di esercizio per questa rete ferroviaria &
salita al 147 /;, 1 miel onorevoli avversari si
consolino, poiché il Picard registra 34 linee
passive sopra 62, ma passive in maniera ecce-
zionale, poiché la perdita supera per molte il
200, 11 300, il 500 ed il 600 °/,. E siccome al
Senatore Casaretto piacciono i grossi numeri,
io gliraccomando la lineaBourrona Malheserbes,
con una percentuale di esercizio nel 1881 del
1541 9/, e Paltra da Sommiéres a Mazes, che sall.
a lire 1578 nell’anno 1882, sovra cento lire di
prodotti. ' ,

Tuttavia, mi direte voi, il rapporto fra la spesa
e l'entrata dei 4768 chilometri della vecchia
rete, si & arrestato al 45 °/,, e perd questi con-
fronti staccati non hanno un vero e proprio
valore.

Ma la ragione di questo fatto si trova facil-
mente nella considerazione, che i prodotti lordi
chilometrici delle linee Paris-Lyon, Lyon-Avi-
gnon, della complessiva lunghezza di 746 chi-
lometri, salirono a 182, ed a 176 mila lire ri-
spettivamente nel 1882, con una percentuale di
spésa che giunge appena al 35 °/,; ed io non
credo davvero, che Pltalia possa cultarsi nella
speranza di realizzare somiglianti risorse.
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11 solo. tronco da Genova a Novi potra fra
qualche anno produrre gli stessi risultati, ma
l’Itaha non possiede pur troppo molte linee,
che diano proventi straordinari, i quali co-
prano cosi largamente le perdite delle linee
secondarie.

Mi sono occupato specxalmente della Paris-
Lyon -Méditerranée perche altri ne avea tenuto
dxscorso ma aﬁ“ermo, che 1 ‘medesimi fatti a
un dipresso si verificano nei resoconti delle al-
tre Compagnie francesi.

Tralascio pertante di entrare in maggiori
dettagli, perché a me non piace abusare della
pazienza de! Senato, e miterrd contento di ci-
tare poche ma grosse cifre, onde si fara viep-
pit manifesto, che.in queste materie non &
savio consiglio ricorrere agli esempi di alire
nazioni, quando in uno stesso paese 1 termini
di confronto sono diversi ed opposti.

L’antica rete francese di proprietad delle Com-
pagnie contava nel 1881, 10,163 chilometri di
strade ferrate, e il prodotto chilometrico dell’an-
no era salito a 45,217,000 lire, al netto. Le linee

componenti la nuova rete segnavano anche esse |

una lunghezza di 10,292 chilometri, ma il pro-
dotto netto si era arrestato nello stesso anno
a 7,261 lire a chilometro. Quale differenza di
prodottl, e per cid stesso, quanta diversitd
nelle spese di esercizio delle une e delle altr
linee ! , .

Con questi esempi io spero aver dimostrato,
che anche la Francia, tanto pitt riceca di noi,
hale suelinee passive, dalle quali sarebbe ben
lieta se potesse ricavare la piccola elemosina
del tre o dell’otto per cento, come facciamo
noi per le strade di Sicilia, cosicché non mi
par proprio vero, che V'Italia sia per questo
rispetto_alla coda di tutti gli altri paesi. Auche
lonorevole _Casaretto se ne consolerd nel suo
provato patmott,lsmo, ed io prenderd commiato
da lui, per intrattenermi brevemente con altri
oratori, spiacgnt@ che per cagione di stanchezza
non mi venga fatto di rispondere cosi ampia-
mente, come vorrei, agli importanti discorsi

~ che t’urqno pronunciati daglt onorevoli Majo-
rana, Consiglio ed Alvisi, per combattere il
presente disegno.di legge,

L’onorevole Majorana-Calatabiano con parole
cortesi, -come sempre, ha, lanciato, una’ freccia-
tina all’indirizzo dell’Ufficio Cenfra,e che nel
barer suo ha avuto il torto di piegare avanti al

principio d’autoritd, quando fece giudizio che
1l presente disegno di legge si dovesse appro-
vare per considerazioni di ordine politico, che
I’ Ufficio Centrale non si & poi curato di svol-
gere nella sua Relazione. K

’ Francamente, io credo che onorevele preopi-
nante si inganni a partito. Noi ci siamo guar-
dati bene dalla tentazione di trattare la que-
stione politica. & un metodo troppo facile co-
desto, del quale non crede doversi abusare,
che in difetto di buoni argomenti sembra fatto
apposta, per creare un ambiente favorevole
lle piu ardite proposte di leggi: ed io non
ho ancora dimenticato, e non scorderd mai,
che all’ombra della ragione politica, vinse il
partito favorevole ad un provvedimento, che
privo il tesoro di una preziosa risorsa. Forse, non
savemo riusciti a rendere con chiarezza il no-
stro pensiero; ma VFopera dell’ Ufficio Centrale
si volse principalmente allo studio delle Con-
venzioni e degli articoli della legge, al di fuori
interamente di ogni altra considerazione estra-
nea al soggetto, di cui si € dovuio occupare.

Perd & perfettamente esatto, che il Senato
fu invitato ad esaminare e risolvere le que-
stioni che sollieva il presente disegno di legge,
con un retto ed elevato apprezzamento delle
circostanze, in mezzo alle quali le Convenzioni
sono sorte, e col giusto senso dell’opportunita
e del tatto politico che s impone alle delibe-
razioni del Senato.

Queste parole ncn vogliono punto dire, che

|’ Ufficio Centrale si fosse indotto da conside-
razioni politiche a raccomandare al Sevato Pap-
- provazione della legge.

Noi lo abbiamo sem-
phcememe invitato ad apprezzare le conside-
razioni, e gli argomenti tecnici che furono ad-
dotti a difesa della legge « col giusto senso
dellopportunitd e del tatto politico » che mai
non si scompagnano dalle deliberazioni di que-

' sto alto Consesso, e cosi desideriamo che 1l

Senato adempia la sua nobile missione, senza
che debba sorgere il sospetto di soverchia pie-
ghevolezza all’autoritd del Governo.
L’onorevole Majorana-Calatabiano ha trattato
con quella facondia e con quella competenza
che tutti gli riconoscono, argomento delle ta-
riffe. Ma powhelonorevole Ministro di Agri-
coltura e Commercio ha gia rispostc ampia-
mente, ed ancor io mi sono adoperato a dimo-
strare, che tutte le questioni di tariffe riman-
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gono aperte, cosicché 'onorevole Senatore avra
pit tardi Popportunita di rienirare con frutie
in questo stesso argomento, andrd dritio ad ua
altro argomento. .

L’onogevole Senatore Majorana-Calatabiano
crede, cle col sistema delle Convenzioni si ar-
rivi ad immobilizzare e consolidare 1 difetti
dellesercizio governative, giacché le condizioni
dell’appalto non migliorano affatio lo stato pre-
sente di cose. Se questa deve essere l'ultima
parola della cessione del servizio ferroviario
all’ indastria privata, tanto vale che si cerchi
di crganizzare meglio il servizio in avvenire
se lesercizio lasciato a mani del Governc nou
ha dato buoni risultati, non & ancor dﬂfto che
col tempo non possa migliorars, ed ai pecca-
tori silascia sempre il tempo a potersi conver-
tire. Ma riconoscere i nosiri errori ed immo-
bilizzarli scientemente per un Eungo spazio di
fempo a profitto delle Societd, gli & lo stesso
he confessare la nosira impotenza per ar-
rmchire le alire parti coniraenti.

Quando le cose stessero nei termini quali
furono esposti dall’onorevole ipreopinante, io
non potrei neanche consentire con Lui, imper-
ciocché 1 fatti piu recenti iari condu-
cond a concludere, che i difetti dell’esercizio
governativo vanno via via crescendo ogni anno,
e percid non ¢ ragionevole supporre, che le
cose possano volgere in meglic nel tempo av-
venire. A questo siamo giunti, e lo accenno
eziandio per edificazione de’miei onorevoll gv-
versari, a cui piace che le nostre ferrovie sisno
esercitate dal Governo, che mano a mano che
i prodotti lordi crescono, la percentuale del-
Pesercizio sale a sua volta ad una misura pit
elevata di prima.

Ho qui un documento ufficiale tratto dalle
pubblicazioni annuali del Ministero del Lavori
Pubblici, dal quale appare, ch@ nel 1879 il pro-
dotto lordo delle ferrovie dello Stato fu di 16 vm_a
lire al chilometro, e la percentuale delle spese in
confronto deli’entrata risultd del 58 /5 per cento.
Nel 1880 git iitrolti crebbero di circa due milioni,
e Ja differenza fra la spesa e lenfraia sali da 56
a'58.20 9/,. Nel 1881 si ottenns un altro aumento
di” 1,200,000 lire; ¢ la perceitnale si alzd &
59.8 9/,. Mel 18%2, nuovo aumento” nei pro-
dofti,
spesa che si
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Finalmente
1 milicne e

elevo a
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antrate aum

81.4 o,
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ed altro aumento nella percentuale nella
nel’

- occorre counsiderare, che

- aveano fatto
~ del loro contra

mezzo circa, ed il coefficente dell’ssercizio, che
nel 1879 era risultato del 56 1/,, giunse felice-
mente al 63.8 %/,, mentre 1 prodotti lordi chil 0
metrici erano cresciuti fra il 1879 ed il 1883 da
lire 20,039 a lire 33,632!

Un prirao benefizic che ricaveremo dalle Con-
venzioni, sard dunque questo di impedire che
avvenga peggio, perocché la triste esperienza,
che facciamo da sei o setle anni consecut i
deve ammonire, che il male & profondd, e con-
verrebbe usare ferro e fuoco per mettervi un
conveniente riparo. .

Malutile effettivo consiste particolarmente in
cio, che le Societa si sono acconciate ad una se-

- conda, poi ad unaterza percentuale via viadecre-

scente col crescere del prodotti,perché pensar
che, collo svilupparsi del traffico, l'es sereizl

'"O

- debba divenire meno costoso; mentre ah‘ma,ﬂo

visto, che nell’esercizio govematwo lo s‘reo%o
fenomeno conduce a risultati contrari. Qm verd
le Societd non flrono
troppo felicl nelle loro pritiie previsioni, Esseave+
vanoe sperato, che i} prodotto iniziale ‘di 212 mi-
lioni {parlo delle reti continentali) si sarebbe rag-
giunto fino dal primo gxo‘ﬂno in cui avrebbero
preso possesso delle reti; ed invece il Senato
ha udito nel corso di quesba discussione,, che

e

| nell’anno 1884 il prodotto effettivo siaggird fra

i 195 milicni. Onde avverrd, che ci vorranno

' due o tre ahni ancora, prima di raggiungere
la cifra concordata dei prodotti lordi,

Lagy

ed in
questo intervallo di tempo le Soue*a non po-
tranno re ealizzare qusi lucri, sovra dei quf:.h
segnamento, fino-dai primi annl
i’tl. ' o
Ma il ragioname snto delPonorevole Majorana
- pecca nella sua base, imperciocché la pumw
tuale del 62 50 convenuta colle Societd conti-
nentali e quella dell’82 0/, stabilita per la rete
Sicula, non concordano intieramente colla %?)eoa
| effettiva doll’u,geroimo che si e vérifeato 1o cia-
cuno degli anni 1382, 1883. C
Per amore di brevita, parlero 00”
* reti continentali. 1l Senato ricorderd, ¢
;aﬂm ne dei nuovi onerl mmosh alle oom{afa, e
valutan do oh eﬂ“em cl(;Ha, Dresama nm“umoqe,
dei prodom. @.uwant“ da un primo ripz ﬁs
nelle tariffe, la. percen tuale dd Pesercizio d,o-
. veva essere

.r“

w

hmsata ne lla ragiotie dl 0. 037, a,nz1
ﬁo di 0.625, quante volte si fosse inteso’ di

‘ adoitme, cone punio di T)eu tenza il ¢ =§io ouét"
!
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tivo dellesercizio nel 1832. Ecco adunque un'
vantaggio reale, perché invece di comparte-
cipare ai prodotti lordi nella ragione del 26.3,
lo Stato conseguira il 27.50, ed otterra un gua-
dagno di due milioni e mezzo all’anne, a un
bel cirea.

Ia bisogna ancora prendere nota di un altro
fatto. Negli accordi intervenuti colle Societa
la perdita dipendente dal ribasso delle tariffe
venne calcolata nella somma di un milione e
seicentomila lire, ma come ho avuto giad I'onore
di avvertire, nuovi ribassi furono proposti di
poi ed accettati dalle Societd, onde gli introiti
lordi scemeranno di un altco milione e quattro-
centomila lire, cosicché la perdita totale potra
salire a tre milioni, perle scle reti continentali.

Io non mi porto garante, né altri, io credo,

vorrebbe metter pegno, che tali sieno per es-
sere gli effetti che produrrd negli introiti del-
Pesercizio Papplicazione delle nuove tariffe, ma
fino a dimostrazione. contraria, devo credere,
che 1 calcoli di probabilitd istituiti dal Go-
verno abbiano un fondamento plausibile di ra-
gione e di verita, E siccome questa seconda
perdita di un milicne e 400 mila lire non po-
teva essere, e non fu calcolata per fissare la
percentuale dell’esercizio nella ragione di 0,625
per cento, riesce evidente che di fronte a questa
nuova diminuzjone di introili, la percentuale
doveva salice di un mezzo punto ancora, per
metterla d’accordo colla spesa effettiva del-
Pesercizio nel 1883: cosicché rimane dimostrato
una volta di piu, che le Societd hanno preso
N appalto Pesercizio delle ferrovie a condizioni
diverse, ossia, mediante un corrispettivo sen-
sibilmente inferiore al costo effettivo dell’eser-
¢izio governativo. ‘

Non si puo d’altronde dimenticare, che ap-
pena raggiunto il prodotto iniziale, la percen-
tuale sui maggiori prodotii scenderd al 58, poi
al 50 per 100, mentre dal 1879 in poisi & manife-
stato costantemente il fenomeno contrario dt un
aumento percentuale di spesa, che tien dietro
al movimento ascensionale dei prodotti; e pero,

. Senza entrare in maggiori diseussioni sul pilt
0 sul meno, parmi poter comcludere, che le
Convenzioni assicurano alla finanza un pro-
V?II‘tO- superiore a quello attuale, cosicché lo
S’carto .ha. potuto acquistare la- sicuvezza, che
-Qora, in avvenire. Pesercizio dello ferrovie co-
‘sterd, meno di quanto avea costato in passato.

B certo di pol, che Posservazione dell’ono-
revole Majorana non potrebbe abbracciare le
ferrovie che appartengono, e sono attualmente
esercitate dalla Societd delle ferrovie Meridio-
nali. Sicomprende benissimo, che le Societa si
propongano di correggere il difetto dell’ eser-
cizio governativo, e realizzare sensibili econo-
mmie nell’esercizio, ma non si pud egualmente
credere, che sui 1700 chilometri delle ferrevie
Meridionali, si possano introdurre molte eco-
nomie nelle spese, perciocché gli stessi uomini
che gia fecero prova di grande abilitd, e pro-
cacciarono alle Societa lauti e copiosi guada-
gui, saranno ancor quelli che continueranno a
dirigere ’esercizio delle ferrovie medesime, con-
tro una percentuale inferiore a quella degli
anni passati. }

Lascio adesso onorevole Senatore Majorana-
Calatabiano, e vengo a dire qualche parola in
risposta all’ onorevole Consiglio. L’ onorevole
Senatore ha rotto una lancia contro questo
diseguo di legge, perche il corrispettivo del-
Vesercizio concordato colle Societd supera, per
suo avviso, ogni ragionevole misura.

Le Societa, diceva 'oratore, se ho bene affer-
rato il suo pensiero, riceveranno le ferrovie in
ottimo assetto, giacché lo Stato si impone I'ob-
bligo di spendere una somwa considerevole in
miglioramenti, e percio le spese di manuten
zione che andranno a carico delle Societa sa-
ranno inferiori a quelle che sopporta oggi lo
Stato.

Dungque, il corrispettivo dell’esercizio, che ven-
ne concordato sulla base della spesa effettiva
sostenuta dalle Stato nel 1882, per cio solo su-
periore al giusto ed al vero.

L’argomentazione dell” onorevole Consiglio
pecca nella sua base. Conviene anzitutto por
mente, che le opere decretate, o diro meglio, le
opere contemplate negli allegati delle Conven-
zioni, che importeranno una spesa di circa 110
milioni a carico dello Stato, e non di piu, come
erroneamente supponeva 1’ onorevole preopi-
nante, dovranno essere. compiute nel giro di
quafiro anni, cosicché non si vuol gia credere,
che in questo intervallo di tempo le spese della
manutenzione ordinaria, che non soffrono di

. essere a lungo differite, possano riescire infe-

riori a quelle del tempo presente. Ma giovera
particolarmente ricordare, che le opere di cui
8¢ parlato furono predisposte, non gia per mi-
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gliorare lo stato attuale delle strade, ma piut-
tosto, ed unicamente, in contemplazione e nella
prospettiva del maggior traffico che verra a
svilupparsi sulle linee in servizio; ed il Sena-
tore Consiglio vorra considerare, che per que-
sto rigpetto gli obblighi delle Societa cresce-
ranno, anziché debbano diminuire, impercioc-
ché, volta a volta che crescerd il numero dei
binari, e si allargheranno le stazioni, di tanto
dovranno crescere le spess della manutenzione
annuale che si impongono alle Societa.

Dubito poi, che le cose abbiano da correre a
rovescio.

Ricordo di aver letto nella Relazione parla-
mentare della Camera dei Deputati, che in que-
sti ultimi anni la manutenzione delle ferrovie
dello Stato si era alquanto trascurata, ed an-
ch’io ho ragione per credere che sia cosi:
tant’é vero, che nessuno pensd a sconfessare
questa affermazione.

Se cio fosse, mi par chiaro che le Societa,
alle. quali abbiamo imposto I’obbligo della
manutenzione ordinaria e straordinaria delle
ferrovie, dovranno nel tempo avvenire spen-
dere molto piu di quello che si & speso in
passato, cosicché la trascuratezza del Governo
si volgera a loro danno, per la ragione appunto
che il coefficente d’esercizio venne fissato sulla
base della spesa effettiva del 1882, inferiore a
quella normale che le Societa dovranno effet-
tivamente sopportare, sia per rimettere, che
per mantenere le ferrovie in condizione di lo-
devole esercizio.

E su cid basta; perocche non vorrel imcor-
rere nella taccia di volere provar troppo, e pero
di aver provato nulla, e vengo ad un’altra os-
servazione del Senatore Consiglio. Egli ha fatto
le meraviglie, perché ai 19 milioni che man-
cavano nel 1882 per arrivare al prodotto ini-
ziale dei 212 milieni, si & applicata, per modo
di dimostrazione, la percentuale del 529/,. Ma
qui, davvero, io non so riconoscere il senso
pratico ed acuto dell’onorevole Consiglio. Non
& certamente nell’ interesse delle Socleta, che
ad una parte cosl considerevole_degli introiti
rimasti al disctto del prodotto iniziale, si é ap-
plicata la percentuale del 52, anziché quella
del 62.50 per cento, e non era questa per fermo
la prospettiva delle Societa, le quali si aspet-
tavano di entrare in possesso delle linee, quando
il prodotto iniziale gia fosse giunto ai 212 mi-
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lioni. La veritd & adunque questa, che ai pro-
dotti superiori a quelli del 1882, ma inferiori
alla cifra concordata di 212 milioni, si applica
fin d’ora la percentuale minore, sebbene debba,
correre assal tempo ancora, prima che siasi rag-
giunto il prodotto iniziale.

Come vede adunque Ponorevole Consiglio, il
suo argomento non torna, e sta invece, che lo
Stato sentira un reale vantaggio dall’applica-
zione anticipata della seconda percentuale ri-
dotta al 52 per cento, ad una parte cosi note-
vole degli introiti, rimasti "al disotto del pro-
dotto iniziale.

Qualche parola, anzi molte parole dovrei ri-
volgere all’onor. Alvisi, che ringrazio sempre
della grande cortesia, ond’egli mi onora.

L’onorevole Senatore ha ricordato le parole
del Jacqmin e del Say, che in diverso tempo
si sono schierati tra i pill fleri avversari del
riscatto delle ferrovie del loro paese. L’uno e
Paltro hanno detto che « le rachdt par PEtat
c’est Uewploitation pour UKtat ». Io stesso ho
talmente temuto, che una volta riscattate le fer-
rovie dell’Alta Italia, fossimo condannati al pe-
ricolo di doverle esercitare, che non ho dubi-
tato un istante, e 'onorevole Presidente del Con-
siglio lo sa, di deporre il mio voto nero nel-
Purna, quando il Senato fu chiamato ad appro-
vare la Convenzione di Basilea. Ma il Jacg-
min ed il Say pronunciavano le ricordate pa-’
role, nel divisamento di impedire che il riscatto
si facesse. Nol invece ci troviamo davanti ad
un fatto compiuto: e 'onorevole Alvisi sa be-
nissimo, che il Say si preoccupava talmente
della eventualitd che lo Stato dovesse diventare
Pesercente delle ferrovie riscattate, che non si
peritd di annunziare la rovina della pubblica
finanza, quando la Francia avesse commesso
Perrore di sanzionare le teorie del partito ra-
dicale, che inclinava al riscatto per considera-
zioni di ordine politico e sociale. .

Per la qual cosa, io accetto volontieri la sen-
tenza del Say e del Jacqmin, che ha ricor-
dato Vonorevole ‘Alvisi, ma tengo molto piu a
rimaner fedele a questa altra, uscita pari-
menti dalla bocea di quell’illustre uomo di Stato,
la quale ammonisce, che linteresse della pub-
blica finanza consiglia a dimettere 1’ esercizio
delle ferrovie nelle mani dell’industria privata.

L’onorevole Alvisi ha rivolto parecchi quesiti
al Governo, alcuni dei quali hanno realmente
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una -certa gravitd, ma qpon tocca.a me-di ri
spondere. Mi permetters solo=di avvertire, ¢he |
- pon aml €-parso . troppo felice, quande tra .gli’
eventi che-volevano, a suo.credere, .essere pre-
veduti .e contemplati nei .contratti, stimo @i
scegliere quello, che questa-razza bipede riesca
a:vineere le distanze, edl mezzo.dei palloni.areo-
statici. Da quel che .pare, éiuna previsione ab- |
bastanza remota; ma sia pure,.che la genera-
zione presente, sia chiamata a. vedere questa
povita. Chi vorra credere che le nostre Spéi‘e,t,:l}
sieno disposte a condurre merei e viaggjatorl
in ferrovia, contro un corrispettivo del 62,50
per cenfo ragguagliatd ai magri prodotti del-
Yesercizio? S o
Risponderd piuttosto,a ‘due osservazioui di
ordine diverso. L’onor. Alvisi, se ben ricordo,
si & occupato della endorme facoltd lasciata 3l
Governo di afidare alle Societa la costruzione,
a prezzo fatto, delle ferrovie complementari,
cosicché lo Stato -potrd trovarsi impéghato’in
una spesa di due miliardi df lavori. Bisogna
prima, che l'onorevole Senatore -mi consenta
di fare un po’ difaléidia a questi due miliardi,
che si devono ridurre a~3°0 400 mila lire, al
piu, imperciocché & bénsi vero, ‘che ‘i lavori
ferroviari camminand moblleménte, perché’ non
stiamo troppo bene-a quattrini, ed altresi in
considerazione di certe clausole contrattuali,
che obbligano gli .appaltatori-a rallentare .i la-
vori, ma & altrettamto -vere, che gli appalti si
somo fatti su larga seala, né il .Gowerno puo
cedere alle Societd la costruzione delle linee.
gla appaltate. Tuttavia, io sono Q’aecordo con
lonorevole Alvisi, .che il Governo debba usare
d} questa fagoltd con molta discrézione, e mi
place ricordare un’altra volta, che:lo:Stato:non
prende impegni verso le Societa, e:sono piut-
tosto -le Societa.che a richiesta del Governo

i

S1.sono vincolate ,alla costruzione dei lavordi,
con.intiera lihertsy d’azione- dell’altre contra-
er}te. Ed io somo convinto, che . Rattuale Mi-.
istro dei Lavori Pubblici, e chiungue . altro,
dopo di lui, prendera posto sovra quei banchi,
on manchera, di circondarsi; delle opportune:
cautele, e di ricorrere-nella gemeralita de’.casi'
all’esperimento delle -aste, prima‘di venire a-
Patti- colle. Societa concessionarie.

D:’;a;l,tra' parte, bisogha rifléttere, che in molti!
Casl puo tormare di grande vaiu-taggio allo
Stato, che le Societa diventino coneessionarie

Discussioni, f. 45,

‘della costruzione delle linee. Chi ¢ pratico
-d’:affari- sa, che pil spesso val meglio-trat-
tare con Societd potenti, fornite di capitali
propri, e.servite da un buon personale, anziché
con piccoli appaltatori, senza responsabilita
materiale e morale, costretti a ricevere la legge
dai banchieri che non sono i pitt generosi
uomini di queste mondo. Ma gieva principal-
mente, che le costruzioni sieno affidate alle
stessepersone.chehanno Lobbligo di mantenere
le ferrovie, e:nel caso presentel’esercizio sarebbe
il garante di una buona costruzione delle fer-
royie. Mi par quindi, .che dal'momento che lo

| Stato non contrae .verun obbligo,.nen vi debba,

essene uma seria ragione, per niegare al Go-
verno ’'uso di -una facoltd, che in melti casi
potra essere esercitata a vantaggio della pub-
blica .cesa. S ‘

Un’altra: osservaziome ha fatto Poner. Alvisi
sul punto della vendita, e rivendita-del mate-

 riale mobile, di.cui hanno diseorso parecchi

oratoni. .- .
Nella Relaziene dell’Ufficio Centrale, questa

:c:he Ponorevole Ministro dei Lavori Pubbliei

chiamo una questione assai'aggrovigliata, fu
trattata con qualche ampiezza,-a fine principal-

"mente di togliere il sospetto,-che la natura del

pattoinvolgesse unalarghezza-di lucri accordati-

_alle Societa. Dubito perd, che le cose dette, e

finé le -spiegazioni delPonorevole Ministro, non
sieno giunte a mettere in' chiara luce -questa

_verita, poiché 'onorevole Alvisi, che non é un

profano, ne dubita grandemente, malgrado le
“spiegazioni verbali ricevute dal Collega Ranco,
espertissimo conoscitore di queste materie.

L’onorevole Alvisi, da quel valent'uomo che
&, si adoperd .a portare la questione sul ter-
‘reno pratico, ed io lo seguird velentieri sopra
questa -via. ’

Egli-ha recato innanzi I’esempio di un pro-
prietario di terreni-che cede in affitto un suo
‘podere, ed insieme -al podere, le scorte. Non &
;egl‘i vero, soggiungeva l’oratore, che seguendo
ila_generale consuetudine, questo proprietario
domandera al eonduttore; che.in fine di con-
itratto gli restituisca le.scorte nelle medesime
condizioni in cui le ha ricevute, ed-in-difetto,
:si impegni a pagarneil valore, secondo la stima
‘fatta in principio di.locazione? O perché nen si
‘& fatto altrettanto mel caso presente?

1l - ragionamento-fatte dall’onorevole Alvisié
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corretto, manontrovailsuoriscontronei contratti
chediscutiamo.-Supponga -piuttosto, che 1l pro-

prietario: di uno stabilimento cerchi di affit-’

tare,- insieme- all’ edifizio; le macchine e gli

attrezzi mobili che si consumano con l'uso, e

cambiano da un giorno all’altro di valore. For-

sech@- questo proprietario troverd facilmente

chisia dispostoad accettare, per la restituzione
delle macchine e degli altri attrezzi destinati ad
uso industriale, le stesse condizioni, che un

proprietario di beni rustici giustamente si ripro- |

mette di ottenere dal suo conduttore? Io non lo

credo, o diro meglio, non lo. crederel altrimenti; -

tranneché mi venisse dimostrato, che questo
esercente sia entrato nel convincimento di poter
realizzare cosi larghi guadagni, che gli consen-
tano di affrontare, 1'alea delle perdite-eventuali
nel capitale delle scorte, mediante un fondo di
ammortizzazione opportunamente, disposto: per
tutta la, durata della locazione,

Ma le Societd non si trovano. in queste con- |

dizioni; e penso averlo chiarito ampiamente
nella Relazione, perché sia necessaria una nuova
dimostrazione. Bensi lonorevole: Ministro dei
Lavori Pubblici poteva scegliere un. sistema
diverso da quello, che fu adottato come. base
di contratto, quello cioé. di lasciare alle Societa
Yobbligo. di provvedere. al rinnovamento: del
materiale mobile, accordando ad-esse un equo.
compenso, in considerazione eziandio dellalea’
che dovranno.correre per il materiale acquistato.
Credo anzi, - se debho dire tutto il mio pensiero -
cheforse avrebbe fatto meglio atenere questavia.
Ma poiche niuno-dubita oggimai, che la percen-
tuale. dell’esercizio fu regolata in base alla spesa
effettiva, senza il pitpiccolo margine che tenga
.lnogo di un ragioneyole compenso per la-even-
tualita di perdite nel capitale impiegatonell’ac-
quisto del materiale rotabile, diventava ne-
ces;sar:i‘o,, che le Societd; venissero.prosciolte da
qualungque responsabilita, fuor quella che de-

riva dall’obbligo di una accurata manutenziene. -
Prima di por.termine a queste mie.conside-'
razioni, devo corapiere.un atto .di:dovere. verso

uno dei Colleghi nostri, -distintissimo nragi-

strato, il.quale nell’Ufficio al-quale.io apparte=

neva, tratto con grande maestria una questione.

sollévata in quest’ Aula dall’ onorevole Finali,

al quale rispondeva.ieri il Ministro Grimaldi:

I ottimo Collega non si mostro persuaso, che
le tariffé a prezzo differenziale si potessero con-

fondere colle tariffe speciali, di modo che alle
prime, come alle-seconde, fosse lecito appli-
care il principio della responsabilita limitata,
nei termini dell*ultimo-.comma dell’articolo 416
del Codice di-commercio.* Anche I’ onorevole
Finali - muoveva'lo stesso -lamento, considerando
sempre la-questione sotto: il punto di vista giu-
ridico; p’ii‘l che'nel-'rispetto economico.

Io non mi prendero questa liberta di trattare
la questione giuridica, dopo che ne hadiscorso
con tanta maestria l'onorevole Ministro del
Commercm,

Tengo. solamente a cuore di dlmostrare, che
questo patto, o d1ch1araz1one di principl ¢he dir si
voglia, onde le Societd furono sollevate, dalla
maggiore, responsabilité. stabilita, dall’art. 416
del Codice di commercio, venne introdotto. nelle
Convenmom, a -difesa. piuttosto, del, pubblico
erario, anziche nello interesse delle, Societa,.

Posto. infatti, che .alle. Societa si fosse. im-
posta, una maggiore responsabilita per 1 tra-
sporti. di merci.a.tariffa, differenziale, & facile
mtendere, che.le.medesime dovessero. tenersi,

) preparate & rlsandere di-tutte le conseguenze

di.una responsabilitd; 11]1m1tata, portando fra.
le. passw1ta dell’esercizio una somma a calcolo,
destinata.al mmborse delle. perdlte e delle avarie:

‘nei, trasport}. RPN

Ora, giustizia vuole, che sia. ricordata un’al-
tra volta. questa circostanza essenziale; che-1

* corrispettivi: dell’ esercizio- da accordarsi alle-

Societd furono esclusivamente regolati sulla
qualita, e sull’ammontare delle spese sostenute

*dalle.Amministrazioni ferroviarie nel 1882, e fa-
‘cilmente si intende, ‘che' qiando pure le dispo-

sizioni dell’art. 416 del Codice.di: commercio si-
dovessero' intendere nel -senso maggiormente
rigorose, i rischi che. si collegano al: précetto
di“una responsabilitd illimitata, o piuttosto
le. conseguenzé’ pecuniarié’ che- ne derivano a
cafico'del vettore, non' potevano essere; né fu-
rono contemplate, e prese in considerazione dai-

‘contraenti, per trovarela percentuale.-dell’eser-
“cizio, giacché il Cedice di’commercio ando S0-

lamenté in vigore col.1°-gennaio 1884. Tutta-

‘volta' pertante.che si fosse-adottata.questa-in-
‘terpretazione della-legge, le Societa potevano a.

‘buon: diritto credersi licenzidte a rifintare questo
‘nuovo .carico, ovverosia. ad insistere presso- il
-Governo, per ottenere un compenso ragguagliato-
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alla natura ed alla importanza del nuovi e mag-
giori rischi dell’esercizio- ferrowamo

Per verita, io avrei amato megho che-’ono-
revole Ministro de1 Lavori Pubblici si fosse ac-
concxato a concedere- ~questo - compenso, sotto
la forma di un piccolo -aumento sulla -percen-
tuale dell’esercizio, e spero che non siasi @ncora
detta I'ultima parola, che.serva a tranqullhzzare

il commercio. Ma non sarebbe giusto, né equo, .

che si pigliasse argomento da questa disposi-

zione contrattuale, per venire nella conclusione, -

che la parola della legge si ¢ voluta- interpre-
tare a tutto benefizio delle-Societa concessionarie
e responsali dell’esercizio- ferroviario. .

Finali.

L’Ufficio Centrale, diceva- l’egreglo »Senatore,
si & grandemente compiaciuto dell’obbligo im-
posto alle Societd di- anticipare a richiesta del

Una parola ancora io debbo all’ onorevole

Governo una somma di 102--milioni, talché |
questa non & stata 1’ultima delle .considera- .
zioni, che esercitd una larga influenza sulle"

ultime risoluzioni concordemente acecettate. -Ma

questa potrebbe arnche esser una -ilusiene, im- ;

perciocché nei momenti calamitosi le Someta
non sarebbero molto probabllmente in grado
di tenere gli impegni contratti. -

Ora io prego Ponorevole- Finali a conside- -

rare, che il Governoe-tiene il-pegno- in mano,
vale a dire un capitale-di 265 milioni versato
dalle Societa, che risponde dell’osservanza del
patto. Se queste fossero realmente impotenti,
od altrimenti si ricusassero a compiere il loro
-dovere, il Governo sarebbe obbligato a rivol-

3

-

gersx altrove, e le eonseguenze. di un prestlto;
contratto a condlzwm onérose ricadrebbero ne-
cessama.mente sul patrimonio. somale, in con- .
formita del ‘principio della massima di diritto.
comune, che quegli: il quale nen tiene fede alle

sue promesse, & tenuto ai danni ed agh interessi
2
versolaltraparte contraente. Mi sembra quindi,

che I'Ufficio Centrale fosse bene avvisato, quando 7
faceva il dovuto conto del grave -impegno as-:

sunto. dalle Societa .di venire. in soccorso del

Tesoro, ed amo esprimere ancora una volta il -
Pilt caldo voto che-il Governo sappia-usare di

* questo con la maggiore - diserezione. .

1l mio. discorso corre oramai al suo. termine, '
e domando il permesso di aggiungere altre,

poche cons1deraz10n1 -a-modo di.conclusione..

Signori Senatori, un-grido. di allarme é’par- .

tito. da questi banchi, che. mi ha .ferito. dolo-
rosamente gli orecchi, e se potessi usare la
parola del poeta, direi, che « mi ruppe l’alto
sonno nella testa », 1mper01ocohe ami -ha fatto
accorto, che uomini gravi e rispettabilissimi,
dei-quali da lunga pezza conosco ed ammiro
il carattere e I’ingegno, intravedono gia, anzi,
sono addirittura convinti, -che il presente dise-
gno di legge nasconde nelle sue pieghe il germe
della rovina economica della patria, e verra
giorno, -nel -quale il paese dovra andare all’ in-
contro dei -maggiori sacrifizi, pur di scuotere
il giogo, -e rempere le catene di questa.oligar-
chia bancaria,-che minaccia l'esistenza. della
nazione. : :

Ma & dunque vero, o Signori, che noi siamo

- sull’orlo di un -abisso, alla’vigilia forse di un

Waterloo politico ed economico?-E -saremo
tanto ciechi; che di cuor leggiero,.e per un
miserabile piatto di lenti, c¢i acconceremo al
partito di vendere la vita economica del nostro
paese? : .

--Ed a me pover uomo tocchera il dolore meffa-
blle, I’enta incancellabile di aver osato far ¢io
che Paplmano pregato da Caracallarnen volle
fare, perché un parricidio si pué anche -scu-
sare, difendere mai? \

- Ebbene; 10 prego il mio vecehio amico, 1’ono«
revole Casaretto, a non sorridere di compas-
sione; se gli dico che'imiei Colleghi dell’Ufficio
Centrale ed io‘non-avevamo' pure-un istante
sospettato,__e neanche oggi sappiamo conce-
pire col .pensiero, che un semplice- appalto di
esercizio, a scadenza di venti anni, in capo a
tre Societa, di sei o-sette mlla chilometri di
strade ferrate, oltre 1 due mila, o poco meno,
che appartengono alla-Societa delle Meridionali,
coll’obbligo di esercitarle sotto il conirollo-e
la sorveglianza del Governo, e con tariffe de-
liberate dal-Parlamento, -che il Parlamento-po-
tra sempre a sua posta' rimaneggiare; possa
.creare- 'ombra di un pericolo, che metta a re-
pentaglio -la fortuna della Nazione:: :

- To vi ho gia detto, chein questa Europa, so-
pra centottanta mila chilometri di-ferrovie che
solcano il suo territorio, centocmquanta mila
si-trovano nelle mani di Societd private; e

k3 s

tuttavia questa vecchia Europa si ‘muove e si

agita libeiﬂamente', e non- si mostra turbata di
questa soverchlante prevalenzax degli interessi
privati,.che si ‘accordano assai bene, e ‘prov-
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vedone - all’interesse- di. tutti: conciossiacheé la
potenza’ economica .di un paese .si ragguwaglia
bensi al numere di chilometri di ferrovie. che
possiede, ma punto o.poco.alla qualita ed.ai
mezzi coi quali queste ferrovie-sono. esercitate.

LaFraneia, dweannior seno, versavanellecon-
dizioni stesse,.in.cuisitrova oggi I’ Italia nostra.
Essa aveva decretato, molie strade che poinon

era in gradodi costruire. Essa: possedeva di- |
e tronchi isolati, di

verse linee ferroviarie,
linee, come mnoi li possediamo, senza sapere

chi ed a quali condizioni ne volesse.assumere

Pesercizio. Ebbene, la Francia repubblicana non
si peritd di venire a.patti eolle sue grandi

Compagnie che possiedono un patrimonio di. dieci

miliardi, e per. giunta non-sono punto -amiche

del Governo, e tranne i soliti radicali,. 1 guali '

naturalmente non vedono ehe il Minotauro dalle
canne d’oro e-dalle zanne dlacciaio, tuttli gli
uomini d’ordine non si fecero.serupolo di eon-
cedere il voto faverevele alle Convenzioni, che
trassero la Francia dal maggiori imbarazzi.
Ma.che direbbero i.miei onorevoli.oppesitori,
i.quali si mestrano sgomenti.della.straordinaria
potenza di tre-Secietd, che prenderanno 1’eser-

cizio- di -otté 0 nove mila: chilometri di strade .

ferrate, che direbbero essi di .grazia,.se per
avventura venisse a portare le sue tende in
Italia quel signore americano, il Vanderbilt, i

quale, se:non .cado in .errore, possiede da solo
otto mila chilometri di strade ferrates che fa muo-
vere.a .suo talento, senza ricevere legge. da

nessuno,.e senza.che il Governo di quel paese
se .ne dia il pin lontamo pensiero? Io vorrei -

bene, che quel.signoré si risolvesse.a portare
isuoi capitali in Italia, ma non sarei ben sicuro,
che la presenza di quest’'uomo non fosse giu-

dicata- esiziale -agli interessi economici e politici -

del npstro paese!

Ma vediamo un poco quello.che.e .avvenuto
tra.noi, in un tempo che mon-é& .uscito an--
gora dalla memoria -degli uomini. Dieci anni’

addietro, noinon avevamo un-palmo di linea fer-
Tata ehe fosse esercitata dal Governo. Lo Stato
:ne possedeva appena un migliaio. di chilemetri,

e Desercizio-di tutte le ferrovie era nelle mani

di tee Compagnie, una delle quali, come ben

disse lonorevole Deedati, teneva un piede..a
Parigi e Palteo 'a Vienna, Olire a cio,. queste;
Compagnie erano propmetame delle linee che
esercitavano, come le Compagnie francesi sono

- poste dalle vecchie Societa,.

—

proprietarie.delle. grandi.linee, che rappresen-
tano un capitale impiegato nelle eostruzioni, di
dieci miliardi ed anche pitu. Ebbene, ehi. si &
accorto, mai, che.queste tre Compagnie.abbiano
creato dei serl imbarazzi al Governo? Certo
negli uffizi- del Ministero dei Lavori Pubblici
sono-rimaste letraccie di molte resistenze frap-
e-dei contrasti.ed
attriti.di diversa natura, ce ne saranno pur
troppo, omorevole Ministro,. nei rapporti coti-
diani fra.i rappresentanti delle nuove Societa,
e. gli agenti del Governo; ma non. comprendo
affatto, ehe queste nuove.Societa possano alzare
la bandiera della ribellione contro le leggi dello
Stato, e -converrebbe disperare delle sorti del
nostro paese, se il Governo non si credesse
abbastanza armato per.condurlealdovere, qufante
volte accennassero a sconfinare.

Per la qual cosa,. domando- il permesso di

credere, che i nostri avversari-abbiano usato.di

questo-argomento, come si:usa di.una-figura
rettorica, e laseciando questo tema, velgero le
mie ultime parole a chiarir. meglio, se ancera
ne sia -mestieri, il significato. del woto che I'Uf-
ficio Centrale domanda .al Senato.

Alcuni fra-i-Colleghi nostri hanno affermate,
che I'Ufficio Centrale si era.poesto allo studio
del presente disegno -di legge, cel pensiero
preconcetto, e con lanimo -deliberato-.di non
toccarlo-in veruna delle sue- parti, onde impe-
dire che dovesse um’altra velta sostemere le
prove dell’urna, davanti- aa: Camera déi Depu-
tati. E. non & mancato chi informasse 1 Sena-
teri contrari alla legge, che essi erano nel
pieno diritto, .e- potevano impunemente pre-
sentare emendamenii e correzioni -alle dispo-
sizioni- della legge, perché .ad ogni modo-la
cosa_ pubblica non ne.avrebbe patito necumento.

La'grande stima-che faccio-dell’egregio- Se-
natore, sempre assegnato e prudente, quanto
nel corso della-diseussione seppe-mostrarsi €or-
tese verso ’Ufficio Centrale ed.il.suo Relatore,
facilmente- mi persuade, che questa volta- la
parola .trascorse molto al:di 14 del. giusto
pensiero. delPoratore; e, poiché .non. si veleva
predicare .colk esempio, non era -punto. me-
stieri, mi pare, di guesta o-di altra - -giaeula-
toria, che.ricordasse:l diritto che’ appamene
.a ciaseun Senatore di.presentare. correzionl
ed-emendamenti: al presentedisegno:di legge:
Fino-a guando.la democrazia. invadénte con-
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sentira che Dtalia possieda. un Senato vitalizio,
nessuno sard mai per mettere.in dubbio, chie i
membridi questo Alto: Consesso abbiano pieno
ed intiero il diritto, che puod anche essere un
dovere, di correggere-ed emendare.a loro gra-
do, come-di respingere, i progetti di legge che
ci compaiono dimanzi.

Suppongo piuttosto, e tengo anmper fermo, che
Ronorevole Senatore che uso questo linguaggio,
abbia.semplicemente inteso di manifestare la
sua opinione,. che.i membri dell’Ufficio Centrale
avrebbero anch’essi desiderato, come amerebbe
di gran cuore ciascuno di voi, che per vicen-
devole consenso delle parti contraenti, alcune
clausole. delle. Convenzioni. si potessero ancora
modificare, . nell’interesse, ed.a vantaggio della
pubblica cosa; ma poiché ad essi non arrideva
pit un filo.di speranza, che si potessero utilmente
riannodare le trattative colle Societa, si fossero
tuttavia determinati a.raccomandare al Senato
Papprovazione dellalegge, perchéda uno studio
complessivo e sintetico delle Convenzioni, in-
trapreso e condotto a termine con animo sempre
imparziale e sereno, avevano acquistato il fermo
convincimento, che dovendo scegliere fra I'ap-

provazione ed il rigetto, come & costume nelle .

materie contrattuali, il miglior partito, ed il piu

conforme agli interessi eminenti dello Stato, era
~ancor quello di approvare le Convenzioni, e ren-
- dere il voto favorevole alla legge.

Se tale & la versione del discorso dell’ ono-
revole Finali, io ’accetto di gran cuore.

Noi non abbiamo inteso mai di fare 1" apo-
logia di questo disegno dilegge, e specialmente
di ‘queste Convenzioni che oggi siete chiamati
ad  approvare ; 1mpercxocche tanto varrebbe
dire, e noi nen siamo cosi ingenui per crederlo,
che le altre parti contraenti abbiane ‘consentito
.a fare sacrifizio dei propri interessi sull’altare
della patria.

Qualunque convenzione porta con sé il con-
‘cetto di concessioni e-di-sacrifizi, che si dévono
fare dall’ una‘e dall’ alira parte. E poicheé a noi ¢
sembrato, e sembra tuttavia, che la-somma- dei
vantaggi che per molti-e diversi rispetti sentira
la: cosa pubblica, sia ancora superiore a quel
complesso di concessioni che si fanno dallo Stato,
abbiamo creduto e crediame anche oggi, che non
poterido soddisfare. le inclinazioni-del cuote, si
debbano seguire le ispirazioni ed i calcoli della
mente, e giovi pertanto, che il Senato si di-

sponga a fare di buona grazia questo matri-
monio di convenienza ¢ di ragione.

Era chiaro adunque, e rimane chiarissimo nel-
Panimo nostro, che menzognere sono le accuse
sparse a piene mani fuori del recinto parla-
mentare, che il Governo non abbia tutelato a
dovere gli interessi dello Stato, e che le Societa
siano per conseguire illeciti e favolosi guadagni.

Questo abbiamo detto, senza guardare alle
persone che seggono sopra quei banchi, e
questo amiamo dire un’altra volta, perche so-
vra ogni cosa sentiamo di essere Italiani, e
pero abbiamo il dovere di custodire e di difen-
dere con gelosa cura la fama e la riputazione
del Governo italiano.

Esprimendo questi convincimenti dell’animo
nostro, non crediamo gid di aver compiuto
un atto di coraggio politico; crediamo sem-
plicemente di aver fatto una buona azione, come
cittadini e come Senatori.

E se tale, onorevoli Colleghi, sara per essere
il vostro pensiero, tale il voto del Senato,
P Ufficio Centrale, in nome del quale ho ’onore
di parlare, sentird di aver conseguito il mag-
gior premio ed il piu gradito compenso alle
sue modeste fatiche. (Bene, benissimo. Molti Se-
natorivanno astringere la mano all’oratore).

PRESIDENTE. Prego i signoriSenatori di ripren-
dere i loro posti.
Il Sehatore Casaretto ha la parola.

Senatore CASARETTO. La discussione é chiusa.
Se anche non fosse chiusa io ho gia espresso
abbastanza le mie opinioni e le ragioni cul si
appoggiano, e basta. Non faro che due dichia-
razioni; unaall’onorevole Bertolé-Viale ed una
al Ministro dei Lavori Pubblici.

Io ho interrotto I’onor. Bertole-Viale quando
diceva che nel 1870 soltanto un terzo delle
ferrovie germaniche era esercitato dallo Stato,
dicendo che erano due terzi, invece. Ora io ho
avuto, tempo fa, occasione di procurarmi un do-
cumento ufficiale del 6 gennaio 1871, epoca
quindi della guerra, da cui risulta che 1 chilo-
metri in esercizio di Stato erano in Germania
10,4005 e 8,400 quelli in esercizio privato, co-
sxcche non avevamo completamente ragione ne
io né lui. Mi permeita soltanto di accennare
che i corpi bavaresi e wurtemberghesi che si
trovavano a Woerts alla prima battaglia, erano
stati trasportati da quelle ferrovie di Stato che
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non erano §otto I'Istituto militare prussiano,
menzionato dall’onorevole Bertole—Vlale.

D altronde un 1st1tuto mlhtare di quel gener
che non avesse numer051 aventl subalterni’ re31
abili da una lunga pratlca m1 fa l’eﬁ”etto di un'
generale senza soldail; od 0 credo che tale
pratica non si possa avere fuom dell’ esercizio
di Stato, powhe l’onorevole Bertole Vlale ‘mi
insegna che caricare un corpo d’esermto non
ecar 1care una partlta di merci. 11 generale Colmar
von der Goltz, nella sua ultlma opera, calcola
che non meno di 11 glorm 0cCorrono per cari-
care un corpo d’eser(nto. o

Laltra dichiarazione rlo*uarda il Mmlstro del
Lavori Pubblici, il quale dlceva che per calco-
lare la percentual.e, _bxsognava detram:e Iy 1nte~
resse del capltale moblle, od almeno di quel
capxtale che le 8001eta da{lno al Govemo ed
in ¢id ha perfettamente raglone, e dxco la vemta
che anch’io nel fare quel. calcoh aveva mten-
z1one di dedurh dalle percentuah ; e se non ’ho
fatto & per due ragmm La prima si & cl}g nel
COorso della dlscussmne non ho sentlto accennare
a questo sistema né da una. parte né dall’altra
e temeva qumdl di mcorrere n qualche errore.
L’altra raglone si é che a me _pareva di vedere
tante clausole nel contratto, le quah tendevano
ad aumentare le percentuali oltre il 72 ![; per
cento, che mi pareva e mi pare che ci fosse un
compenso.

Io non intendo. dilungarmi_ad . esporr‘e que-
ste ragioni perche la discussione & chiusa e
poi perché non voglio. tediare. con minuti cal-
coli il Senato. Siccome perd il margine & largo,

cosi anche non. tenendo conto.di queste, diffe-

renze che potrebbero- aumentare la percentuale;
deducendo. pure il .5 [, .0d 11,6 °/,, quello che

volete, la dlfferenza {fra le. medle percentuall‘

di tutte le. hne@ che, ho mtate, ¢ la percentyale

media stabilita,nella. legge é-.sempre . enorme..

Perche, noti bene l’onorevole Saracco, .quando

si vuol cavare le conseguenze d1 un,. confronto,,,
bisogna paragonare sempre cose eguali, non

mai tronchi piccoli isolati. . .
Le percentuali stabilite. dalle Convenzwm

sono percentuali medie della rete, italiana, il,

72 1, ed il 79 °f,.. Ed.io paragonandole con le
medie delle diverse linee trovo che questa. dif-

ferenza, malgrado la riduzione .del 5.0 6 %/,

) degli interessi, & ancora del 13 9/, per le due

grandl r'etx e 23 ¢/, per-la rete Sicula, sicche
vi & ancora molto marglne.

Mi debbo poi anche scagionare di, una accusa
che mi ha fatto onorevole Genala, e cioé che
io sono andato a cercare gli esempi fuori di

-Italia e perfino in Amemca In Amemca, vera-

mente, non ¢i SONO andato, mi sono limitato
all’Europa.

‘A’ sua volta il s1gnor Mmlstro si vanta d1
essere rlmasto m Itaha, e francamente io non
so che dlre, gli diro: ave*e fatto male, perché
se foste andato a Vedere ¢io che succede fuori
lilg Itaha, avreste v1sto che la base ¢he avete
presa per stablhre la percentuale era sbaghata
e che andava Vaorhata Del resto io non mchledo
punto, come dlceva l’onorevole Saracco, che si
abbia da credere a1 xmtmgau ed agli 1d10t1, io
ho domandato mvece che si credesse a quelle
pubbhcazmm che ha fatto compllare il Governo
e che ho mtato K sulle quah io ho fatto i miei
calcoh Non ho altro a du'e.,

PRESIDENTE La parola spetta ora all’onore-
vole Mlmstro della Guﬂrra.

RICOTTI Mzmstro della Guerra. M1 perdom il
Senato, se pmma che sl chluda‘deﬁmtwamente
questa 7d1scussxone 1mportant1s31ma, 10 debbo

,,trattenerlo _per poch1 m1nut1 per espmmere gh

apprezzament1 dell’ Ammlmstramoae mlhtare
sopra le conseguenze che derlveranno pel
servizio militare dalla approvazmne di questa
l6gge. e o
) Debbo premptt, ‘¢ c”e le;con&derazxom svolte
dall onorevole Berto n >duta :
ed alle quah 1o, mteramentelml as‘socwo, famh-
teranno ed abbrev1eranno 1l mlo complto.

) g Ammmlstrazmne mllltare in, generale nel,
nostro Stato,.ed anche.negli, altrL Stati, prima.
del 1870, aveva.avuto, occasione: d’lmplegare le.
strade ferrate anche in tempi di guerra, .come.
accadde. appunto, nel .1859,..e nel, 1866. Qu,esto
impiego era. pero statq‘ \S8al . )umtato, e hmltato
in_due modi; .prima di tutto per.esiguita delle,
forze che erano state trasportate in ferrovie, e:
poi ;.per .il, fatto che le. guerre . del 1859, ¢ del
1866 furono precedute da un, perlodo abbastanza
lungo di preparazmne mllltare ,

.. Nel 1870 la bisogna si presento in, condmom
affatto dlverse, clo¢ _si.avevano.. delle masse
enormi di truppe da essere trasportate in. tempo

brevxssuno sul teatro delle operazioni. E fu ap-
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punto allora. ehe sivide 14 grande importanza
delle strade ferrate.

‘Rrima del 1870 da nei ed all’estero molti di- .
“stinti militari e pensatoeri sentivano, prevede-
vano, la grande impertanza di questo nuovo

stramento nell”esito delle nueve-guerre;-ma
non- si raeceappezzavano- bene sulla. via da. se- .

guire per approfittarne. Da tutti si‘finiva per

concludere che occorreva I’ esercizio governa- .
tive diretto per-assicurare un perfetto servizio .

delle ferrovie in tempo- di guerra, e che tale
esercizio governativo egcorreva anche -in tempo
di pace.

Dopo il 1870 si vide che in Praneia, dove,

era esclusivamente in vigore-1’esereizio- privato,
le ferrovie avevano-male eorrisposte- al bisegni

della-guerra, non per difetto delle ferrovie, ma
per difetto dell’organismo generale dello Stato; -
dallfaltra parte. in cui erano in- vigore 1 due.

sistemi di:esercizio governativo e sociale, le

ferrovie- avevano 'corrisposto perfettamente al

bisogni della guerra.

Se ne studio la eausa, e questa. riuscl evi-.

dente. Da una parte si era prepavati; il mili-
tare era in grado di dirigere le operazioni delle
ferrovie in-tempo di guerra perché eon cura e
studi speeiali si era preparato-in- tempo di pace
a questo bisogno; dall’altra, cio& in Francia,
Porganismo- militare non era- adatto a dirigere
il servizio ferroviario in-tempo.di guerra.

In conseguenza di questo ammaestramento
esperimentale, da noi, fino dal 1872 si rico-
nebbe il hisogno che i militari, od almeno una
‘parte di-essi, si occupassero seriamente fin dal
“tempo di pace -del modo. di funzionare del ser-
vizio ferroviario, onde il Ministero della Guerra
ed il Comando supremo dell’esercito avessero
1'mezzi di dirigere con conoscenza di-causa 1
mevimenti ferroviari.

Noi quindi abhiamo fino dal 1873, come ha

benis‘s_izpo. dette 1’onorevole Bertole-Viale, isti-
tuito.la -direzione militare dei trasporti, che
Sl occupa -essenzialmente dei movimenti ferro-

viark in’ tutti i suoi particolari; abbiamo ogni

anno; per.alcuni mesi, comandate buon numero
di ufficiali presso. le. stazioni e presso le dire-
_zioni di movimento delle ferrovie; abbiamo
ogni anno eseguito .esercitazioni di carico, e
scarico. delle truppe tanto-.di ‘fanteria che di ca-
valleria e d’artiglieria, e tutto.questo gratuita-
mente di- comune. aceordo. colle direzioni ferro-

viarie sia governative.che private, nelle quali
abbiamo sempre trovato molta condiscendenza.

Ora tutto questo che per il passato.abbiamo
ottenuto quasi a titolo di favore dalle direzioni
delle ferrovie governative, da quelle sociali,
dopo l'approvazione delle nuove Convenzioni,
lo avremo di diritto, perché nel contratto &
imposto alle Societd concessionarie quale loro
obbligo.

Riguardg a] tempo di guerra I'onorevole mio
amico, 1] Senatore Saracco, ha gia osservato
che il Ministro della Guerra se lo crede indi-
spensabile, & facoltizzato da questa legge ad
impadronirsi delle linee ferroviarie che pos-
sang essere utili allo svolgimento delle opera-
zioni militari, e regolarne il servizio nel modo
che crede piu conveniente.

In conclusione posso adunque, d’accordo con
Ponerevole Bertolé-Viale, dichiarare, che oggidi
1.militari non annpettono che ben poca impor-
tanza. al. modo di esercizio della ferrovia se
privato o.di Stato, per i bisogni dell’ esercito
sla in pace ceme in guerra, ma che invece la
buona riuscita nell’ impiego di questo strumento
importantissimo di guerra che song le ferrovie,
dipenda principalmente dalla preparazione che
I’ esercito .stesso deve compiere in tempo di
pace per essere in cago di regolare e dirigere
i grandi movimenti ferroviari sengza che oc-
corra esercitarlo direttamente.

A queste scopo sono appunto rivolte le cure
della nostra Amministragione militare da oltre
12.anni, e posso assicurare il Senato ch’essa
proseguird su questa via.con perseveranza,
tanto-pitt che le Convenzioni sottoposte alla
vostra approvazione ne facilitano 1 mezzi.

Se.si ‘volessero spingere le esigenze militari
all’estremo, si potrebbe richiedere che una sola
fosse la Societa d’esercizio di tutte le ferrovie
della parte continentale dello Stato. Ed infatti
sarebbe in tal caso piu facile e comodo al Mi-
nistero della Guerra ed alle autorita militari
dipendenti il dover trattare e prendere accordi
con una. sola Society anziché con due. Ma si
deve pure ammetiere che I’inconveniente, il
quale sarebbe certamente grave se lesercizio
fosse diviso fra.molte Societd, 10, 20 0 30, come
pure avrebbero volute ttaluni, & di ben poca
importanza, quando invece di una si avranng
solo due grandi Societd, le quali per. molte
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altre considerazioni d’ interesse generale:fu rico-
nosciute doversi preferire.

Per queste ragioni I’Amministrazione della
guerra ritiene che il progetto delle Convenzionl
ferroviarie corrisponde pienamente ai bisogni
militari sia di pace che di guerra.

Debbo ora. rispondere ad una domanda fatta
dall’onorevole Senatore Bertolé-Viale relativa-
mente alle spese che da alcuni anni s’inseri-
rono nel bilancio della Guerra per lavori fer-
roviari militari.
opportuno che queste spese siano assegnate
al bilancio della Guerra, e vorrebbe che, come
tutte le altre relative alle ferrovie, fossero asse-
gnate al bilancio dei Lavori Pubblici.

Ebbene questo desiderio dell’onorevole Sena-
tore Bertole, in parte sard immediatamente
soddisfatto; pel resto si provvedera nel seguito.
Mi spiego:

Nella legge che ora trovasi in esame inhanzi
Paltro ramo del Parlamente per spese straordi-
narie militari nel complesso di 215 milioni, vi
& compreso un capitolo speciale dellimporte
di 10 milioni per lavori ferroviari nel’interesse
militare. Questi lavori progettati si distinguono
wr due categorie: la prima comprende queli
d’esclusivo interesse militare, la seconda quelli
che oltre all’interesse militare corrispondono
pure ad un miglioramento dell’eSermzm gene-
rale ordinario.

La spesa occorrente per i lavori della 1% ca-
tegoria, calcolata in circa 5 milioni e mezzo,
fu messa per intero a carico del bilancio della
Guerra; quelli invece della 2% categoria furono
solo in parte, cioé per circa 4 milioni e mezzo,
messi a carico del bilancio della Guerra, do-
vendo il resto della spesa, che fu calcolata
in circa 9 milioni, esser sopportata dal bilan-
cio det Lavori Pubblici.

Ora invece, d accordo fra i due Ministeri .

della Guerra e dei Lavori Pubblici fu stabilito,
che tutta la spesa della 2 categoria sara messa

a carico del fondo stracrdinario che col pre-

sente disegno di legge si assegna alla siste-

mazione delle ferrovie, e quindi cessera il biso-

gno del concorso di 4 milioni e mezzo, che il
Ministero della Guerra si riservava di asse-
gnare al miglioramento delle ferrovie nell’inte-
resse comune del militare e dell’esercizio in
generale.

In questa operazione dell’assegno di fondi

L’onorevole Bertolé non trova |

al Ministero dei Lawvori Pubblici, inveece che al
Ministero della Guerra, si ottiene il notewole
vantaggio di compiere pil celeremente: le opere
stesse, poicheé. coi mezzi di .eni.dispone il Mini-
stero del- Lavori Pubblici potia forse eseguirle
in- 2 anni, mentre censervandola- al bilancieo
della. Guerra, per necessitd generali-di queste
bilancio, sarebbero: occorsi  almeno 4 anni i
tempo..

In- quantor ai 5 milioni e- mezzo che riman-
gono- ancora a carico del bilancio della Guerra
per lavori ferroviari per interesse esclusivo
militare, mi riservo di studiare coi miei Col-
leghi dei Lavori Pubblici e delle. Finanze se
sara possibile di accollarli allo- stesso: assegne
straerdinarie, che colla presente legge si sta-
bilisce per la. sistemazione delle ferrowe in
generale.

Con .questi sehiarimenti eche-ho awuto 'onore
di dare al Senato ie spero che.lonorevole Ber-
tole-Viale sara soddisfatte, poiché la sua pro-
posta viene in massima aceettata dal Governo,
e per la metd cirea gid assicurata e per laltra
meta sarad attentamente studiata dai diversi
Ministri interessati.

Senatore CONSIGLI0. Domando la parola.

PRESIDENTE. L’avverto che la discussione ge-
nerale & chiusa.

Senatore CONSIGLIO. Io debbo rispondere a due
appunti fattimi dall’onorevole Relatore nel suo
discorso.

Il primo appunto & questo.

Egli diceva. Non comprendo I'importanza....

PRESIDENTE. Prego Yonorevole Senatore Consi-
glio di attenersi al fatto personale; giacche la
discussione generale & chiusa.

Senatore CONSIGLIO.... Scusl, 31gnor Presﬂente,
sono perfettamente nel fatto personf_:tle, giacche
rispondo agli appunti fattimi dall’onorevole Re:
latore.

O io noh mi sono bene splegato 0 l’onore-
vole Relatore non ha compreso le ragmm per
le quali io faceva quelle osservazmm.

Dal modo come egli ha esposto le cose da
me dette, anziché un ingegno acuto, come a
lui & piaciuto di chiamarmi, apparirei ben altra
cosa. ‘

Del resto, siccome debbo dire poche parole,
avrel gia finito se mi avesse lasciato dire.

Dunque, lonorevole Relatore disse: Io3non

- ammetto Pimportanza che da il Senatore Con-
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siglio alla spesa che deve fare il Governo di
110 milioni per mettere le linee delle strade
ferrate in buona condizione.

L’onorevole Relatore ha dimenticato o non
ha bene inteso che io non parlavo solo di questi
110 milioni che dovra spendere il Governo per
mettere le strade in buono stato, ma io par-
lavo del concetto del Governo nel fare-questo
contratto. Cioé, che 'ingente capitale speso per
le strade ferrate dasse un interesse e non cor-
resse tutte le alee finanziarie e politiche alle
quali oggl e sottoposto. :

Ora io diceva che se il Governo avesse dato
alle Societa le linee come si trovano, avrei ca-
pito allora che il Governo avrebbe fatto un
buon affare ; ma siccome invece il Governo deve
dare non solo questi 110 milioni, ma deve an-
che mettere nel bilancio i fondi di riserva, deve
provvedere per il capitale patrimoniale, allora
le condizioni dell’esercizio saranno ben diverse
da quelle in cui le trova il Governo. Dunque 1
110 milioni facevano una parte di tutte quelle
spese che deve fare il Governo prima di dare
Pesercizio alle Socleta. .

Ed il concetto mio era questo. Non era meglio
che il Governo dopo aver fatto tutte queste
spese e questo bilancio in regola avesse co-
minciato per esercitarle lui? Allora avrebbe po-

tuto vedere quale era il reddito effettivo di

queste ferrovie. Invece le da in condizione di-
versa da quella in cui si trovano.

. L’onorevole Relatore diceva: Ma questi 110 mi-
lioni a cosa servono in fondo? Servono per ac-
Crescere 1 binarf, per accrescere il numero dei
vagoni e per mettere in buona condi'zione‘ le linee.
Certo, non ¢i vuole una grande dimostrazione
per provare che messe le linee in buon assetto,
aVePdO_ un materiale in buono stato, I’esercizio
sara pin produttivo. Ma lonorevole Relatore
Stesso si ¢ arrestato nella sua dimostrazione,
ed ha detto che chi vuole provare troppo non
brova niente, perché a lui stesso non é sembrato
di poter provare che le strade ferrate in cattive
condizioni sono pid produttive di quelle in
buone condizioni.

L’altra mia osservazione & la seguente : 1l
Relatore dice: io non comprendo come si possa
dire che gli ultimi 19 milioni 1 quali mancano
dopo il 1884 per completare il capitale iniziale,
devono portare una spesa d’ esercizio minore
del. 52 ), che & la spesa che assegna nella
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sua dotta Relazione. E io non comprendo come
debba essere del 52 °/,, perché io credo che le
spese debbano essere assai minori.

Quando le linee saranno messe in buone con-
dizioni, allora la spesa diminuisce: e possibil-
mente questi 19 milioni di maggior prodotto
si potranno ottenere dalle Socield senza alcuna
spesa maggiore o con spesa assal piccola.

Io mi ricordo che quando parlava di questo,
tra le altre cose io diceva: badate, le Societa
non avranno bisogno di nuovo personale, poi-
ché nell’altro ramo del Parlamento, per com-
battere 1’ esercizio governativo, si diceva che
glimpiegati della Societd dell’Alta Italia da 24
mila erano stati portati a 30 mila, e quindi
crescendo 1l traffico non avranno pit bisogno
del personale.

Credo con ci6 di aver sufficientemente risposto
agli appunti fattimi dall’onorevole Relatore.

PRESIDENTE. La parola spetta al Senatore Ber-
tolé-Viale.

Senatore BERTOLE-VIALE. Vi rinuncio.

PRESIDENTE. Rimane cgsi esaurita la discus-
sione generale e si procede a quella degli ar-

- bicoli.

Il Senatore, Segretario, CANONICO legge:

(V. infra).

PRESIDENTE. Pongo in discussione questa parte
dell’articolo 1°, avvertendo che in essa si com-
prende lallegato A, di cui, se sara domandata,
si dara lettura.

Voci. No, no.

Sénatore -MAJORANA-CALATABIANO. Domando la
parola sull’ordine della votazione.

PRESIDENTE. Ha la parola.

Senatore MAJORANA-CALATABIANO. Giacche nes-
suno chiede la parola sull’ articolo primo, io
trovo correttissimo che si proceda alla vota-
zione.

Quanto perd al volere che insieme a quel-
Particolo venga votato I’ Allegato 4, io fo pre-
sente innanzi tutto agli onorevoli Colleghi che
PAllegato non consiste nei pochi articoli, che -
furono modificati dalla Camera dei Deputati,
ma bensi in tutlo quello che fu annesso al di-
segno ministeriale presentato alla Camera elet-
tiva, distribuito al Senato, e virtualmente ri-
presentato col progetto votato da quella Camera.

E se si potesse stabilire il principio che il
Senato non deve discutere che i soli arlicoli -
modificati ‘dalla Camera, il che & assurdo, si
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potrebbe prescindere dall’ intero Allegato: ma
poiché cid & inammissibile, non vi hanno che due
vie: Puna di leggere tutti gli Allegati, non se-
condo c¢i sono stati presentati nel progetto di
legge, si bene secondo sono stati approvati
nell’ altro ramo del Parlamento; e I’ altra, di
cul non voglio ora discutere la costituzionalita,
di non leggerli affatto e metterli ai voti in
complesso, uno alla volta.

Ove il Senato seguisse quest’ultima idea,
siccome & innegabile il diritto alla discussicne
generale per ogni Allegato e per ciascuno degli
articoli che lo compongono, come & innegabile
il diritto di chiedere la votazione articolo per
articolo; & me parrebbe per lo meno doveroso
che ne fossero avvisati tutti i Colleghi, affinché
potessero in tempo iscriversi per discutere su
ciascun Allegato, o su quegli ariicoli, intorno
al quali avessero a fare, se non pure proposte,
almeno avvertenze. Qualiche volta & avvenuto nel
Parlamento che si sono messi ai voti Allegati
con dispensa di lettura; ma P’Assemblea ne &
stata avvertita in tempo, perché chiunque dei
suol membri vi si fosse potuto opporre, o avesse
potuto discutere su quella parte che avrebbe at-
tirato la sua attenzione.

Io fo queste osservazioni, non per muovere !

‘opposizione, ma perche, se il Senato accogliesse
I’idea di non leggere gli Allegali, ¢ mano mano
votarli in complesso, potesse, chi lo voglia,
prendere la parola su qualche articolo, iscri-
vendosi prima.

PRESIDENTE. Secondo la proposta dell’onore-
vole Majorana-Calatabiano, se la ho bhene in-
tesa, bisognerebbe sospendere per pochi minuti
la seduta affinché coloro, che vogliono iseri-
versi nella discussione degli articoli, abblano
agio di farlo. )

Senatore BRIOSCHI. Domando la parola.

PRESIDENTE. Ha la parola.

Senatore BRICSCER. A me sembra dovrebbe se-
guirsi questa procedura. Senza una preventiva
iscrizione, ciascuno dei Colleghi che desidera
parlare sopra l'uno o Paltro degli arficoli del
contratto o del capitolatoindica il numero del-
Particolo; questo viene letto e si apre la di-
scussione sul medesimo. Cosl si mantiene la
pit ampia liberta di discussione senza perdita
ai tempo.

Senatore PATERNOSTRO F. Domando la parola.

PRESIDENTE. Ha la parola.

Senatore PATERNOSTRO F. Ho domandato la pa-
rola per fare soltanto brevi ma calde racco-
mandazioni ai signori Ministri dei Lavori Pub-
blici e del Commercio in ordine all’applica-
zione dei servigi cosi detli cumulativi, inten-
dendo per servizi cumulativi quelli falti-da piu
Compagnie ferroviarie, come quelli fatti in
unione alle Compagnie di navigazione,

It stato da tempo molto dibattuto il eoordi-
namento dei servizi -cumulativi, e si pud dire,
senza tema di sbagliare, che questo desiderio
sia rimasto allo stato di desiderio; perocché
in quei pochi tratti che hanno avuto la fortuna
del servizio cumnulativo il commercio non ha
potuto giovarsene che poco o punto, e la ra-
gione & semplice; per Pattrito di interessi, tra
le Compagnie ferroviarie e di navigazione, cia-
scuna delle quali mira al proprio utile a danne
deglli altri, I'interesse del pubblico non & tute-
lato abbastanza.

i evidente che le tariffe ferroviarie essendo
pil elevate di quelle marittime, qualora oc-
corra di far percorrere a una merce, 0 ad' un
viaggiatore un doppio tratto di terra e di mare,
se prevale I’interesse della strada ferrata, si
& costretti a percorrere una maggiore distanza
ed a sopportare una maggiore spesa chetoglie.
ogni convenienza al -servizio cumulativo.

Io credo quindi che sia opporiuno che a pro-
posito di questo articolo 1 col quale si approva
anche l'articolo 16 della Convenzione, nel quale
articolo 16 ¢ riservata al Governo la facoltd
d’intervenire per la fissazione delle tariffe, come
ancora per ordinamento e le modificazioni al
servizio ‘cumulativo, credo opportuno, dico, di
pregare il Governo acciocché intervenga conla
forza della sua autorita, e, armato di questo
potere, faccia in modo che I’ applicazione di
questo servizio cumulativo risponda realmente
ai bisogni del commércio di tufta la popoia-
zione la quale finora poco se n’é giovata.

Ed il modo di renderio veramente proficuo
a me sembra sia quello di adottare tariffe mitl,
e di diterminare che in ogni caso le percor-
renze di terra, come quelle che pin costano,
siano®le piu brevi possibili, ossia le pitt dirette
al prossimo scalo marittimo.

E poiché ho la parcla mi estenderd su aleuni
pariicolari. Finora, per convenzioni in‘cervenut?
tra le Societd di sirade ferrate ¢ la Societa di
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navigazione é stato dpplicato il servizio cumu-
lativo a poche linee solamente.

pregherei il Governoe a fare in modo che que-
sto venga esteso al maggior numero di stazioni
ferroviarier e possibilmente a tutti gli scali ma-
rittimi che hanne regolari approdi di piroscafl
postali. Tra questi merita riguardo Lipari, la
maggiere isola delle Eolie, importantissima per
commercio di prodotil suoi come vini ed uva
passa, e che non & compresa in questo servizio.
Cosi lo Stretto di Messina per cui furon fatti
molti reclami, sia pel cattivo stato del mate-
riale che per I'elevatezza delle tariffe, che ren-
dono illuserio il servizio cumulativo. Io spero,
anzi ho fiducia, che il Governo si interessera
di simili cose e dard opera in questo modo 2
migliorare, nei loro effetti, le presenti Con-
venzioni. -

Senatore MAJORANA-CALATABIANO. Domando la
parola. )

PRESIDENTE. Ha la parola.

Senatore MAJORANA-CALATABIANO. Poiche I’ on.
mio amico Paternostro Francesco, a proposito

dell’art. 16 del contratto colla Mediterranea, ha’

fatto delle raccomandazioni, cui ne ha aggiunte
altre per la rete Sicula; io, a provare con fatii
che non intendo ritardare il rapido procedere
della: discussione, raccoglierd in questo articolo
tutte le altre osservazioni che volevo fare.

La prima & conforme a quella dell’onorevole
Paternostro. I servizi cumulativi ci sono stati
in teoria per Vaddietro; di recente si & accen-
nato ad essi: ma tuttavia sono pressoche nulli.
Perd nell’articolo 16 del contratto colla Medi-
terranea, e-in corrispondenti articoli det-contratti
con PAdriatica e la Sicula, si promette di me-
glio organizzarli. Che il servizio camulativo non
sia stato fin qui utile, & facile provare.

Nelle condizioni presenti vige la Convenzione
del febbraio 1885. In essa si vede, ad esempio,
per la Sardegna, che da Sassari e Porto-Torres,
per Livorno e Genova si esige il percorso ferro-
viario sino.al Golfo degli Aranci; il piroscafo va
fino a Civitavecchia, e 14 ferrovia fino alla desti-
naziene ; dovechs il. piroscafo da Porto-Torres
parte direttamente per Livorno e Genova.

- (Conversazioni in alcuni banchi).

MAJORANA - CALATABIANO (cnterrompendosi e 7i-
volto ai banchi della Destra dell”Aula). To voglio
"Sperare che-gli onorevoli miei Colleghinon vor-
ranno costiingermi a riprendere il mio diritto

~

di parola; ché in tal caso fin da ora prometto al
Senato, che né oggi, ne la settimana entrante,
finiremo la discussione di questa legget

Ho giad promesso che voglio procedere con
grande sobrietd, e atterrd la promessa!

La Sicilia (riprendo il mio discorso) presenta
questa incredibile anomalia. Volete il servizio
cumulativo del continente con la Sicilia e vi-
ceversa?

Inghiottiteviun migliaio e piu centinaia di chi-
lometri, ed andate ad imbarcare la merce, dopo
percorsa la ferrovia -da Milano, da Firenze,
da Roma, da Napoli, a Reggio Calabria per
portarla a Messina, o peggio per portarla, ri-
prendendo la ferrovia, a Catania, Siracusa, Gir-
genti, Palermo. In altri termini, per guadagnare
solo quindiei chilometri di mare, fatene prima
cento volte tanti, e tutti per terra!

I prodotti in esportazione dalla Sicilia pel
continente italiano, non possono avvantaggiarsi
dei rispettivi porti vicini, parecchi di prima
classe, ma bisogna arrivare a Messina, ed im-
barcare le merci per sbarcarle a Reggio! Eppure
¢ deplorevole che sisia indugiato di mettere in
comunicazione diretta, oltreché Palermo, Cata-
nia, Messina, altre cittd marittime, con tutto
il continente, e viceversa, attuando il servizio
dal piu viecino porto per destinazione sia al-
Pinterno dell’isola, sia al continente, Napoli,
Livorno, Genova, Reggio, Bari, Venezia, affin-
ché i prodotti potessero andare a destinazione
a Roma, Firenze, Bologna, Milano, Torino, ecc.

Perd dirassi: colla limitazione, e, aggiungo,
con le difficoltd e il caro del servizio cumula-
tivo di terra e di mare, si vuole assicurare il
maggiore percorso e reddito nelle ferrovie. Ma
gli onorevoli Ministri delle Finanze, dei Lavori
Pubblici, e anche dell’Agricoltura e Commercio,
sanno guale e quanto sia il movimento in ser-
vizio cumulativo tra la Sicilia e il continente,
e viceversa?

Zero! La conseguenza si & che, per volere le
merci fino a Reggio, la Societd di navigazione
ci perde, ci perdono le ferrovie, e ne-é danneg-
giata anzi rovinata ’economia del paese!

11 difetto dinumerosi, economici, ben ordinati
servizi cumulativi di terra e di mare, fa peggio

' che, straniero, quanto alle relazioni industriall
e commerciali, il continente: rispetto alle isole,
| specie rispetto alla Sicilia; la quale alla sventura
- di essere separata dal continente italiano da:set
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chilometri di mare, deve aggiungere quella che
le viene, e che non nuoce poco al continente,
dalla mancanza dei piu rudimentali provvedi-
menti; oltreché dal fatto di artificl e conces-
sioni che annullano ogni azione e ogni tenta-
1ivo dell’industria libera e privata; la quale non
avrebbe mancato di combattere gli ostacoli,
giovando se stessa nel giovamento generale,

Per i servizi cumulativi internazionali da Ge-

nova, Milano, Torino, Napoli, Firenze, per-il |

Levante, bisogna giungere a Brindisi, mentre
vi sono partenze settimanali di piroscafi da
Genova, Livorno e Napoll.

Quanto alla Sicilia, noterd ancora che le merei
da Siracusa per Alessandria devono andare in
ferrovia fino a Messina, pur attraversando Ca-
tania, dove approda il piroscafo postale. Al-
trettanto e peggio ¢’é da osservare per le mag-
giori citid del continente nei rapporti'a Malta,
ad Alessandria, a Tunisi; e per I’interno del-
P’isola di Sicilia, anche in relazione ai vari porti,
per i qualié periodico il servizio dei piroscafi.

Ma non vado pitt avanti. La mia preghiera
vivissima & questa: Poiché le Convénzioni fer-
roviarie, secoudo me, vilegano le maniper mille
cose; e per merito della Amministrazione, for-
tunatamente, per la parte dei servizi cumulativi,
non le avete legate, le avete libere, sicché po-
tete, per espressa podestd che ve ne viene dal-
Yart. 16, anche metierle in opera senza nessuna
spesa, senza dover dare a chi che sia verun com-
penso, e con grande utile dell’azienda delle fer-
rovie, della navigazione e sopra tutto della indu-
stria del paese e indirettamente delle finanze, del
servizi cumulativi: domando che vengano isti-
tuiti, non meramente conservati, lo che sarebbe
una derisione, 1 nuovi servizi cumulativi per
tutti i porti d’Italia, in specie Genova, Livorno,
Napoli, Venezia, Ancona, Bari, Messina, Ca-
tania, Palermo; esigendo anche anticipatamente
le maggiori agevolezze delle ferrovie e della
Societd di navigazione, accordando ogni be-
neficio delle piu miti tariffe, partlcolarmente
promovendo quelle speciali comuni.

E vengo per concomitanza allo Stretto. Lo
Strettodi Messina sipassa mediante i vapori della
Navigazione Generaleltaliana, allaquale e appal-
tato il servizio. Le merci, trasportate per soli 15
chilometri di mare, devono pagare per ogni ton-
nellata 15 lire, Ora quali sono le merjc'i, specie se

derrate agricole, le quali possano affrontare
quelle spese di trasporto? Quasi nessuna. Ep-
pure lo Stato spende piu centinaia di migliaia di
lire, nell’onesto divisamento di procurare un
buon servizio; ma questo nonei é. Ora il lago
di Garda ed altri scali marittimi, sono governati
in modo, anche per mezzo delle presenti Con-
venzioni, da non gravare la merce ed il viag-
giatore, lungo i tragitti in servizio cumulativo,
al di 14 di quanto ne sarebbero gravati, quante
volte si trattasse di fare un trasbordo e un pas-
saggio sulle ferrovie.

Onde la mia domanda categorica e questa: é.
disposto il Governo a rendere vera la legge
che da diritto alle popolazioni tutte d’Italia di
essere servite in modo da considerarsi unica
rete, la Sicula colle continentali? Se & disposto,
modifichi, annulli fin da ora il contratto colla -
Societa della Navigazione Generale; la inden-
nizzi, perché nessuno pud pretendere che si
pregiudichi il terzo; attui al piu presto un
mezzo di comunicazione che non sia piu one-
roso al commercio ed ai viaggiatori, del transito
del lago di Garda; al tragitto del quale una
pagina della ,Commissione della Camera dei
Deputati, che, per non infastidire il Senato, 10
non leggo, giustifica il principio di doversi
allo speditore della merce e al viaggiatore in
servizio cumulativo, richiedere soltanto inden-
nizzo del percorso acqueo, come s¢ fosse per-
corso ferroviario.

E aggiungo che, mentre fu cosi stabilito nelle
Convenzioni, restando a carico del Governo
Pappalto del servizio del lago e la maggiore
spesa possibile, la Commissione della Camera
proclamé6 la giustizia e il dovere di assicurare
alla Sicilia nelle relazioni col continente, e vi-
ceversa, il passaggio dello Stretto sempre in
servizio cumulativo, e di certo a non maggior
costo del percorso equivalente ferroviario: Onde
la riserva di costringersi dal Governo o la
Mediterranea o la Sicula, ad assumere il relativo
servizio. ‘Voglio sperare e vorrei confidare che,
col cominciamento- dell’ esecuzione ‘delle Con-
venzioni, fosse messo in atto il pensiero da me

. esposto. ; :

E penso: ¢io0 si debba fare néll'interesse della

produttivitd delle ferrovie Sicule in cui vi e

Vinteresse della finanza dello Stato; si deve
fare nellinteresse della produttivitd delle fers

L rovie Calabresi e-della produttivita delle fer-



’

Atti Pariamentari .

— 3497 —

Senato del Regno

SESSIONE DEL 1882-83-84-85 — DISCUSSIONI — TORNATA DEL 25 APRILE 1885

rovie di tutta I'Italia. Difatti nessuno pud con-
testare che la Sicilia abbia e possa avere der-
rate e materiall che. non possano essere di pre-
gio, importanza, varieta minori di quelle delle
altre parti dell’Italia meridionale, segnatamente
delle Calabrie. Anzi ha delle specialita agricole
e minerarie poco comuni al resto d’Italia; ol-
treché ha bisogno di scambi col continente, e
di prodotti ehe da questo. le vengano.
Frattanto avviene, e quest’anno ce ne ha dato

lunga e dolorosa prova, che diecine di milioni |

di lire in prodotti agricoli, hanno da perdersi
tutti gli anni; perché non & possibile, né con-
veniente, il ricorrere al mezzo di comunica-
ziorie marittima nei rapporti col resto dell’Italia,
specialmente con le grandi citta non marittime.
Imperocche, aggiungendo al lamentato difetto
di svariati, facili ed economici servizi cumula-
tivi, 1 trasbordi che si debbono fare, e i nuovi
tragitti ferroviari, il lungo tempo che trascorre,
il danneggiamento inevitabile dei prodotti (or-
taglie, uve, agrumi, ecc.), ne segue un tutto di
oneri, di danni, di spese, che distrugge asso-
lutamente qualunque convenienza economica.
Vi hanno i materiali, le derrate che non pos-
sono trovare convenienza per le lunghe per-
correnze, fuorcheé per il mare; ma nemmeno co-
desto utile effetto si raggiungera, se non sitrova
modo di creare nelle Societd di navigazione, e

in quélle ferroviarie, la gara nel fornire il piu -

pronto, economico e sicuro sérvizio. E anche
cid posto, vi & pur sempre una parte grandis-
sima di traffico che trova il suo tornaconto
per le ferrovie, e altra non minoré che lo trova
bel mafe. Ma poiché il Goveruo s’ ingerisce
sulluno e sufle altre, a lui spetta il diritto e
il dovere, a Tui la responsabilita di non pro-
lllno“dre uno stato di cose a tutti esiziale, e prov-
Vedere d’urgenza e largamente.

Passo alla terza avvertenza, ed & Pultima.
L agmcoltura I’industria, il commercio, se non
.. faranno. mcessantemente, illuminatamente
deste le due Ammlmstramom dei- Lavori Pub-
blici e dell’Agrlcoltura Industrla e Commercw,

- sono, dalle Convenzmm in v1a di xotarm gran—

demente minacciate.

E occorre, che i Ministri dei Lavori P‘dbbliCi
e del Commercw, seiiza porre indugio di mezzo,
pmma che si dia esecuzione alle Convenzioni,

e ' Senza ricorrére’ per’ aiuti pecuniari al loro

-

renze per il commercio interno,

Collega delle Finanze, porgano immediato ri-
paro allo sconcio che vado ad accennare.

Si sono stabilite le tariffe differenziali:
ripetero come colle Convenzioni, sotto tale ri-
guardo, si sia peggiorata la condizione del
commercio; non ripeterd quello che notai I’al-
tro giorno, che cioé la Calabria lamentava che
colle tariffe generali occorre la bagattella di
lire millenovecento per trasportare otto tonnel-
late di aranci, cioé un vagone completo, da
Reggio di Calabria al piu lontano dei confini
d’ Italia.

Diro6 solo che, se & vero che il Ministero me-
desimo ha riconosciuto, che i voti delle Camere
di commercio riunite in Torino, in quanto siano
ragionevoli e mnon pregiudichino P interesse
della finanza, e nemmeno quello delle Societa,
devono essere esauditi: non & egli un solenne
dovere quello di accettare, in questa parte, il
voto unanime, inteso a stabilire tariffe conformi
alle” esigenze’ dell’ industria, e rispondenti al
valore?

Onde dird: non si abbassi pure alcuna tariffa
dove delle merei in discreta quantitd si tra-
sportano a prezzo alquanto rimuneratore del
servizio. ‘

Ma, se & vero (e 'onorevole Ministro dei La-
vori Pubblici se ne pud accertare in brevissimo
tempo, solo che faccia rivedere le statistiche,
e sommariamente completarle con facili calcoli
dei quali possiede tutti gli elementi) se & vero,
dico, che i movimenti di prodotti, eanche diviag-
giatori al dila di sei o settecento, mille, mille

e pit centinaia di chilometri, sono scarsissimi;
anzi sono, per le piu lunghe percorrenze, e per
date merci, e per date classi di viaggiatorl (come
i lavoranti di campagna), assolutamente nulli;
qualunque diminuzione di tariffe che per. cosif-
fatti viaggiatori, é, restringendomi di prefe-
renza ai trasporti, per quasi ‘tutti i prodotti
agricoli e minerari, si potesse apportare, nelle
lunghe e soprattutio nelle lunghissime percor-
e anche per
I’ internazionale, non si risolverebbe mai in

non

danno delle Societa e delle.finanze dello Stato;

ma bensi in beneficio di entrambi.

E di vero: tra non {rasportare nulla, e tra-
sportare a minor prezzo i prodotti, specialmente
gli agrari, egli ¢ indiscutibile che sia, non
mero diritto, ma imperioso dovere, per inte-
resse della finanza e delle Societa, e soprattutto
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dell’agricoltura, dell’ industria e del commercio,

del lavoro, della produzione e del consumo, di
stabilire degli accordi, perché si evitl lmme-
diatamente 1 danno”onde & minacciata Ieco-
nomia del paese, coll’attuazione delle differen-
ziali a base eccessivamente ristreita; ed & im-
periogo dovere che si studino e attuino imme-
diati, notevoli scemamenti di.tariffe per le lun-
ghe percorrenze, specie delle derrate agricole,
pur evitando ogni perdita alle Societa e alla fi-
nanza, tenuto conto delle Convenzioni.

Io conosco che lo studio del mio pensiero
ha la sua solenne prova nelle statistiche; ela
sua pratica non potrd non essere salutata dal
buon successo.

Senatore CARACCIOLO DI BELLA. Domando la
parola.

PRESIDENTE. Ha la parola.

Senatore CARACCIOLO D1 BELLA. Non tema, il Se-
nato, ché io non parlocoll’intendimento di fargli
perdere tempo, ma bensi per farglielo rispar-
miare.

B all’ordine del giorno del Senato Iinterpel-
lanza del nostro Collega Senatore Jacini sulle
conseguenze politiche dell’Inchiesta agraria.

Io non intendo di precorrere le cose che sa-
ranno dette in merito quando sara fatta questa
discussione, ma per altro in riferimento delle
osservazioni fatte dall’onor. Senatore Majorana,
mi pare che sarebbe il caso di fare una bre-
vissima e rapida raccomandazione al nosiro
Ministro dei Lavori Pubblici, poicheé a lui si ri-
feriscono le osservazioni. fatie dall’ onorevole
Senatore Majorana sulla questione agraria; e
mal si potrebbe fare I’istessa raccomandazione
quando la discussione agraria avrd luogo, per-
ché ne sarebbe sfuggita 'occasione.

L’onorevole Senatore Majorana ha pariato del
servizio camulativo e delle tariffe differenziali
da modificarsi per assicurare allo smercio deil
prodotti nazionali uno shocco per tutta una lunga
percorrenza ferroviaria.

Ora io mi-assecio all’onor. mio amico, il Sena-
tore Majorana, tanto piu che 1o non credo (come
dird quando sara il tempo in cui verra la discus-
sione agraria), che-si-possa trovare una panacea
universale per rimediare a- questo male.

Credo piuttosto che si dovranno cercare degli
espedienti, dei provvedimenti parziali, perche:se
non.a togliere del tutte: i danni dellagricoltura,

si potranno almeno in processo di tempo: al-
leviare:

Uno di questi rimedi, & mio avviso, & il fa-
cilitare il commercio dei prodotti di prima.ne-=
cessitd delle derrate agrarie.

Cié si raccomanda pitt particolarmente da
coloro che non voglion provvedere con rimedi
hin radicali.

Si raccomanda di cambiare coltura, di mi-
gliorare 1 procedimenti agrari, di attuare per
quanto e possibile la coltura intensiva e sosti-
tuirla dove si puo alla coltura estensiva.

Ebbene, o Signori, la coltura intensiva non
& possibile, nel senso economico della utilitd e
del tornaconto, che quando questi prodotli agrari
potranno avere smercio facile, e soprattutto lo
possano avere per una lunga percorrenza, vale
a dire possano andare sopra un meércato abba-
stanza importante, perche i prodotii possano
trovarvi equo e soddisfacente vantaggio.

Io dird qualche cosa di piu. Poiché lart. 16

del contratto aggiunto- al progetto di legge e
modificato dalla. Camera dei Deputatl ha 1l se-
guente alinea: « Che sulla base delle- tariffe,
di cui all’allegato d, e, sara obbligo del con-
cessionario, a misura che se ne presenti 'op-
portunita, di sottoporre all’approvazione.del Go-
verno quelle altre tariffe speciall o locali che
meglio valgano a sviluppare il traffico, tanto
interno- quanto internazionale »: non crede il
signor Ministro che sarebbe di qualche utilita
il richiedere alla Societd la. modificazione delle
taritfe pei treni agrari o, almeno, pei vagoni
agrari completi? Questo sarebbe un ingentivo
maggiore e con questa raccomandazione ap-
punto, nel senso gia specificato dall’onorevole
Majorana, perché 1 prodotti agrari abbiano un
ampio e soddisfacente commercio, a, cui egli
accennava, e credo sia pregio -dell’opera racco-
mandare al Governo. )
_ Io non faccio, sopra questo argomento, ver
runa- esplicita- proposta, non fo eccezione: al-
cuna che-debba interpretarsi come condizione
al voto, che dard favorevole certamente-a questo
progetto di legge.

Ma avrei caro che una dlchmraﬂone det si-
gnori Ministri venisse a confortarmi in questo
desiderio, che io esprimo, il che servird poi

anche a soombram‘alquant@ il terreno, ed a-ren-
derlo pil speditivo per un certo rlspetto alla
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discussione, che .noi faremo sulla interpellanza
prossima del nostro Collega Jacinl.
ORIMALDI, Ministro d Agricoliura, Indusiria
e Commercio. Domando la parola. )
PRESIDENTE. Ha.la parola. 4
GRIMALDI, Ministro di Agricoltura, Industric
¢ Commercio.Inrisposta agli cnorevoli Senatori
Paternostro, Majorana-Calatabiano e Caracciolo

di Bella, non posso -che ripetere nel modo pin

categorico, e spero soddisfacente per essi, le
dichiarazioni fatte innanzi alla Camera dei De-
putati, sugli stessi argomenti.

L’onorevole Paternostre, a cul si assceid 'ono-
revole Majorana (il quale peraltro aveva gia
accennato all’ argomento nella discussione ge-
nerale), ha parlato del servizic cumulativo.

1l Governo non pud che consentire con essi
sulla necessitd di migliorare 1 servizi cumula- | capo allo-Stretio.

tivi esistenti od istitnirne dei nuovi; e la prova

di quésto intendimento del Governo, pilt che da

vane dichiarazioni, risulta dall’articolo 16 del
contratto e dall’articolo 25 del capitolato. Co- |
sicche il Governo ierra a cuore le loro racco- ‘

mandazioni per il miglioramento del servizi cu-

mulativi, per la maggiore estensione di essi e |

per la istituzione, occorrendo, di nuovi.
Questo argomento del servizio cumulativo sl

connette ad un altro relativo al servizio attra-

verso lo stretto di Messina.

In questo concordo con P’onorevole Senatore

Majorana-Calatabiano. ,

Le tariffe attuali non sono lievi, ed il servizio
non procede molto sodisfacentemente.

Perd & da notare, che con le Convenzioni anche
la vete Sicula, per gli effetti della differenzia-
lita, & congiunta al continente, come se fosse
in mano di un esercente solo; dimodoché soito
questo punto di vista si ha un graun vantaggio.

Da Palermo a Torino non vi & che una rete

sola; almeno cosi si considera per gli effetti

della differenziality. Perd vi & una parentesl
acquea ed & lo Stretio di Messina, per il quale

esisteun contratto speciale, cuiha fatto allusione ’

% 3 . . .
1’onorevele Senatore-Majorana-Calatabiano, con-

- tratto cen la Socield di Navigazione Generale
Italiana, con tariffe apposite. '

Ora il Governo, precccupandosi di questo ar- '

gomento, ha gia negli articoli addizionali a e b
del contratto della Mediterrazea messo questo
patto: « La Societd dovra assumere, a richiesta
del Governo, il servizio cumulativo marittimo

tra la rete Sicula e la rete Mediterranea, at-
traverso lo Siretto di Messina ».

Questo articolo, che-il-Governo sottopone alla
deliberazione del Parlamento, prova il suo in-
tendimento dimigliorarela Convenzione attuale,
o di affrancarsi da essa possibilmente, o di fare
assumere alla Socletd Mediterranea 1’esercizio,
nmigliorando il servizio ed attenuando le tariffe.

E non ho che a ricordare qui le esplicite di-
chiarazioni fatte dal mio Collega Ministro dei
Lavori Pubblici nell’altro ramo del Parlamento:
il Governo studierd il modo migliore sotto I'a--
spetto teenico, per fare il servizio dello Stretto
e a morma del risultato dei suoi studi, o niodi-
fichera il coniratto con la Socield di naviga-
zione, o affiderd il servizio ad wna delle due
Societd esercenti le strade ferrate, che mettono

E pit gil lo stesso mio Collega prometteva
alla Camera, come il Governo promette innanzi

al Senato, di attenunare, per quanto pit sia pos-

sibile, le tariffe esistenti. E conchindeva cosi:
« Credo che sard nell’interesse specialmente
della Societd Mediterranea, quando questa as-
suma il servizio, di attenuvare le tariffe. E questo
& pure 'interesse del Governo, cointeressato
nell’esercizio della rete, come & nell’ interesse
generale del paese, che il continente e I’isola
di Sicilia siano posti fra loro in contatto nel
modo piu facile ed economico ».

Spero che queste dichiarazioni, le quali tro-
vano 'addentellato in un articolo del contratto,
possano soddisfare pienamente cosl 'onorevole
Paternostro, come l'onorevole Majorana-Cala-
tabiano.

Che se si parla nel contratto del lago di
Garda e di altri servizi lacuali o mariltimi, e
non si parla dello Stretto di Messina, la ragione
si & appunto questa; che per lo Stretto di Mes-
sina esiste wn contratto e bisogna svincolars:
prima da esso o modificarlo, per poter provve-
dere alle esigenze, delle quali ha fatto parola
Ponorevole Majorana; mentre per gli altri laghi
o porti di mare non ‘esistevano convenzioni ed
il Governo. poteva essere, come fu, libero di
farne oggetto delle attaali pattuizioni.

Sopra unaltro argomento ha richiamata Pat-
tenzione del Governo e del Senato 'onorevole
Senatore Kajorana.

Ed il .Governo pud benissimo accettare la sua
raccomandazione.
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Fin da ieri mi trovo aver detto, che il nuovo
sistema di differenzialitd ed il cumulo delle di-
stanze hanno precisamente lo scopo di giovare
alla esportazione dei nostri prodotti, ed al com-
merci fatti fra grandi distanze. Cosi che una
ulteriore attenuazione di tariffe, la quale si in-
formi a questo scopo (ben inteso perd secondo
le esigenze finanziarie) non puo non essere de-
siderata dal Governo.

Finalmente 1’onorevole Senatore Caracciolo
di Bella ha intrattenuto il Senato sopra un ar-

- gomento, del quale anche il Governo s1 preoc-
cupa. Io non posso che dividere le sue idee. B
lo dimostro anche coi fatti, poiché I'onorevole
Caracciolo di Bella vorrd considerare, che nella
tariffa speciale numero 50, piccola velocita ac-
celerata, per le derrate alimentari, il Governo
ha fatto dei ribassi in confronto delle attuali
tariffe. Di pitt in questa stessa tariffa speciale
numero 50, & agevolata la condizione dello spe-
ditore, che assicura all’esercente un minimo di
vagoni. Vale la pena di qui ricordarlo.

« Abbuoni. — L’Amministrazione accorda gli
infraindicati abbuoni sulla tariffa, quando entro
Panno e da uno speditore, sia stato trasportato
sulle sue linee un minimo di vagoni secondo la
progressione seguente :

Per N. 100 vagoni - 1/, per cento
» » 200 » 1 — »
» » 300 » 11, »
» » 400 » 2 — »
» » 500 » 2, »
» » 600 » 3 — »
> » 700 » 3 1, »
» » 800 » 4 — »
» » 900 » 4 1, »
» » 1000 » 5 — »

« Gli abbuoni si accordano in via dirimborso
ed in seguito a domanda dello speditore, da
presentarsi entro due mesi dalla scadenza del-
Panno, corredata delle ricevute di spedizione ».

L’altro quesito proposto dall’onorevole Ca-
racciolo & gia sotto studio presso .41 Ministero
dei Lavori Pubblici; cioé quello che riguarda
i treni completi agricoli, come egli li ha chia-
mati, i quali servono ad agevolare la nostra
esportazione. Cosi che tutto quello che si fa
con la tariffa proposta, nel senso di attenuare
le tariffe esistenti, in quanto riguarda le ma-

terie prime dellPagricoltura e le derrate alimen-
tari, & prova solenne del pensiero del Governo
di diminuire gradatamente e tenendo conto
delle ragioni finanziarie, ulteriormente le ta-
riffe relative all’agricoltura. Ed all’'uopo ho il
debito di dichiarare al Senato, come ho gia
fatto innanzi alla Camera elettiva, che Patten-
zione del Governo a pro dell’agricoltura, sul
proposito delle tariffe ferroviarie, era stata gia
richiamata da un rapporto della Commissione
d’inchiesta sulle tariffe doganali. Essa chiede
al Ministero, che le tariffe siano molto pit dimi-
nuite, per quanto riguarda le materie prime
dell’agricoltura, come concimi naturali ed arti-
ficiali, pali, vimini, ecc. Pero nella sua equa-
nimitd non disconosce, che per tutte queste ma-
terie prime dell’agricoltura gid dal Ministero
e dalla Commissione pariamentare sl SONO pro-
posti non pochi vantaggi: soltanto ne richiede
maggiori e pill estesi, appunto per i riguardi,
che Governo e Parlamento debbono avere per
la nostra agricoltura.

Ed io, in nome del Governo, dichiarai nel-
I’altro ramo del Parlamento, come ora ripeto
in questo alto Consesso, che, nei limiti delle
facolta consentiteci dallo attuale disegno di
legge, intendiamo di prendere in considera-
zione principalmente le tariffe relative ai pro-
dotti agricoli ed alle materie prime dell” agri-
coltura.

Le fatte dichiarazioni spero potranno piena-
mente appagare gli onorevoli preopinanti.

Senatore CARACCIOLO DI BELLA. Ringrazio.

Senatore MAJORANA-CALATABIANO. Domando la
parola.

PRESIDENTE. Ha la parola.

Senatore MAJORANA-CALATABIANO. Ringrazio 'o-
norevole Ministro di Agricoltura e Commercio
delle sue dichiarazioni, e di tutte ne prendo
nota, facendo perd qualche osservazione.

Conoscevo le parole dette alla Camera dal
Ministro dei Lavori Pubblici; ma in verita, per
¢id che riguarda le condizioni della spesa pel
tragitto dello Stretto di Messina, quelle parole
mi confortavano poco, non avendo egli ricono-
sciuto, come per interesse pubblico e per giu-
stizia si richiede, che per i viaggiatori e le
merci devesi, quanto alle tariffe, considerare il
tragitto di mare come se fosse un semplice
percorso di ferrovia. Io riconosco che il costo

.di quel servizio sia o possa riuscire qualche
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cosa di piu: ma se si vuole il servizio cumu-
lativo, & indiscutibile necessitad di metterlo in
condizioni pari a qualanque percorrenza.

E aggiungo che un ben inteso servizio cumu-
lativo dello Stretto, combinato colla mitezza
delle tariffe, principalmente pei vagoni e pei
treni agricoli a lontana destinazione, provo-
chera tale movimento di womini e di merci che,
pur colla tenuita del loro pagamento, in un av-
venire non lontano, potranno i redditi non restare
al disotto della spesa.

Voglio sperare pertanto che, quando sara
per attuarsi, e mi auguro sia prossimamente,
un buon servizic cumulativo lungo lo Stretto,
esso corrisponda del tutto alle esigenze econo-
miche, commerciali e tecniche.

Anzi, a proposito delle esigenze tecniche, ri-
chiamerd come sia noto che si é insistito, fino
daitempi del Ministro Spaventa, sulla necessita
di adoperare lungo lo Stretto qualche mezzo di
transito che possa ricevere i vagoni ed anche
le vetture trasportanti prodotti e viaggiatori
dall'un capo all’altro.

Anche a tal uopo occorre una qualche spesa:
ma come se ne potra contestare la somma uti-
lita? In un raggio di soli 100 o 150 chilometri
dallo Stretto, la Sicilia pud raccogliere pel traf-
fico colle ferrovie continentali, e in spedizione
per le maggiori citta, i pin importanti prodotti
agricoli, ché non si prestano ai trasporti e tras-
bordi marittimi, p. e. gli agrumi, le uve e altre
frutta alla rinfusa.

Quanto al vagone agrario, al quale accenno
Vonorevole mio amico Senatore Caracciolo Di
Bella, io faccio presente all’onorevole Ministro
dei Lavori Pubblici, poiché egli deve diretta-
mente’ trattare con le Societd, quanto sono per
dire. Distinguiamo il vagone per le lunghe di-
stanze, da quello per le distanze che restano
nella attuale media percorrénza delle meréi.
Rispetto al primo, regge la mia precedente os-
servazione, che, cioé, siccome non vi & movi-
mento di sorta, o ¢ estremamente esiguo, per
le lunghe distanze (ch# colla presente tariffa le
lunghe distanze richiedorio la spesa di trasporto
SI elevata, da equivalere al valore della merce
0 da superarlo due & tre volte); cosi non si ha
nulla da perdere, quando 14 tariffa abbassi al
punto di pagare le spese, ¢ lasciare gualche
utile-ragionevole alle Societd ed alle finanze.
Quindi per questa parte io credo che il concetto

Discussioni, f. v,

del vagone agrario dovrebbe trovare pronta

~accoglienza; e sarebbe bene ed urgente che la

trovasse, poiché cosi si eslinguerebbero od al-
meno si attenuerebbero le esiziali concessioni
di favore, vincolate solo alla quantitia dei va-
goni da dover trasportare, nel che & danno per
Puniversale e non equo beneficio pel privile-
giato.

Quanto al vagone agrario e anche di ogni
altra merce, per le distanze minori, Pacco-
glienza del concetto, secondo me, dipende dal-
Pesercizio di quella facolta, che ha il Governo,
per lo scemamento delle tariffe.

Rimane pur sempre a notare, che conviene
romper gl’indugi, intorno al migliore ordina-
mento e alla maggiore economia dei trasporti;
imperocche, se le Societa prenderanno leserci-
zio ferroviario con le condizioni loro fatte dalle
Convenzioni, e sotto I'influenza dello stato e
delle consuetudini dell’esercizio presente, ci sara
molto da fare per ottenere pil tardi il benché

-menomo miglioramento; intanto i danni del

peggioramento sulle condizioni attuali, sareb-
bero immediati e fatali.

Glionorevoli Ministri, per altro, hannoin mano
un’arma potentissima e ragionevole per mettersi

- in sicuro, anche mediante consentimenti scritti

e anticipati, in tutto cid che & giusto e ad un

- tempo giovevole: i Ministri hanno Varma della

concessione delle costruzioni. Quindi non mi di-

- cano che il contratto € un ostacolo. Quando si

domandano cose -ragionevoli, i0o penso che le

- Societa vi si debbano sottomettere. E poiche
il Governo & ancor libero, quanto alle costru-

zioni, eserciti almeno la sua facolta con tutta
previdenza; cosl, nell’onesto uso del suo potere,

' otterra dalle Societa oneste concessioni.

PRESIDENTE. La parola spetta all’onorevole

- Senatore Auriti.

Senatore AURITI. Ho domandato la parola per

| una questione assai importante, quella cioé sulla
' responsabilitd limitata annessa alle tariffe dif-

ferenziali nel progetto di convenzione su cuil

' cade la discussione. E poiché non sono con-

senziente in tutto colle idee del Governo, mi

- place dichiarare fin da principio, che io non
intendo gid che si tratti di una cosciente vio-
lazione della legge, di uno strappo che si sia

voluto fare ‘al Codicg.di commercio recente-
mente votato dopo tanti studi, ma bensi che
si tratti di una pit o meno esatta interpreta~
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zione ed applicazione di un testo di legge; in-
terpretazione pero, eche concretandosi in un
contratto da approvarsi per legge, porta delle
conseguenze

&V}

che a me paiono di non lievedanuno
al commercio ed al commercianti.

Io ho esaminato il problema non sclo coun
perfetta imparzialily, ma dird di pit, con in-
tendimenti puramente giuridici, e mi sono fatto
ardito di prendere la parola innanzi al Senato,
non perché io creda che da un punto par-
ziale di queste convenzioni posss dipendere lo

approvarle o chsmnr’ovf;flu° non perché mi sia
venutba la strana idsa di presentare alcun emsn-
damento che possa risospingere la legge nel
pelago delle discussioni parlamentari; no, msa
perché riassumendo I miei concetti in formula
precisa, sperc che, se non immediatamente,
almeno in nn avvenire prossime, senza molte
difficolta, possa il Governo attuare le modifi-
cazioni che 10 credo indispensabili.

Mi dispiace di prendere la parola ad ora cosi
tarda, ma devo pregare il Senato detla sua in-
dulgenza, perché & un importante problema da
risolvere, giuridico ed economicoal tempo stesso,

Il Senato sa che le ferrovie costifuiscono un
monopolio. Ora la legge avendo stabilito le
norme della responsabilita ne vettori, non ha
permesso alle Amministrazioni ferroviarie, come
al vettori ordinari, di potere Ssmular@ conven-
zioni particolari per limitare questa respounsa-
bilita, tranne che in alecuni casi di eccezione
espressamente determinati.

Due eccezioni affatto distinte sono negli arti-
colt 401 e 416 del Codice di commercio, ¢ noi
le discuteremo insieme, dando ragione per que-
sta parte al Governc contro coloro che col
mezzo del prime han credutc potere m*erpretc,vru
il secondo.

C’¢ il principio generale nellarticolo 400 che,
in caso di perdita ¢ di avaria della merce,
debba il vettore dimostrare di averse usata la
debita diligenza, che non vi sia stata colpa da
parte sua.

Ma soggiunge Yarticolo 401:

«Be trattisi del trasporto di determinate spe-
cie di cose fragili o soggette a facile deterio-
ramento, o di animali, ovvero di trasporti fatti
in modo speciale, le Amministrazioni di strade
ferrate, possono stipulare che la perdita o la
avaria sl presuma derivata da vizio delle cose

- cata
- non si siano adoperate le cautele consuete ri-

| sario, o in altre
' segnare nou imballate

trasportate, dalla loro natura, o dal fatto del
mittente o del destinataric, se non & provata
la colpa ».

Dunque si puo invertire il eavico della prova
della colpa, se la convenzione abbia per base
alcune circostanze di fatto, per la cui natura
¢ probabile che senza colpa sia avvenuta la
perdita o il deterioramento, come nel caso di
trasporto di cose fragili o di animali, ovverg

nel caso di trasporti fatti in modo speciale,

ossia di trasporti in cui per necessitdy giustifi-
dalla legge, o per volonid del mittente,

chieste per la custodia e conservazione della
merce.

Il mittente, per esempio, che voglia spedire
ie sue merci Immediatamente, con un convo-

- glio in cui non siano vagoni adatti disponibili,

potra contentarsi di lasciaria in vagoni aperti
piuttesfoche chiusi, come sarebbe stato neces-

circostanze potra volerle con-

In questo caso, come negli altri detti di so-

pra, la Societa ferroviaria pué patiuire che in

caso di perdita o di avaria la prova della colpa
spettl al mitlente.

Assolutamente diverso & il concetto dell’ar-
ticolo 416, il quale ammette, per le strade fer-

rate, che si possa derogare a quasi tutte le

regole che determinano la responsabilita del
vettore, ad una condizione, che, ciog, alla limi-
tazione di responsabilitd corrisponda una dimi-
nuzione sul prezzo di trasporto stabilito nelle
tariffe ordinarie, offerta con tariffe speciall.

Il concetto & evidente; per la responsabilita

' limitata deve VAmministrazione ferroviaria dare

per corrispettivo una diminuzione del prezzo di
trasporto, e darla in modo tale che il mittente
abbia la libera scelta tra la responsabilité. com-
pleta col prezzo della tariffa ordinaria, o la re-
sponsabilita limitata del vettore pagando il

- prezzo ridotto della tariffa speciale.

Con la, scorta di questo articolo vediamo nelle

- Convenzioni sottoposte alla nostra approvazione

la. portata dell’ intestazione delle tariffe cuffﬂren-

ziali, che ¢ cosl concepita :

-« Tariffe speciali comuni a prezzo differen~
ziale, secondo le distanze, con ¢ senza vincolo
di peso, ed a responsabilitdh limitata, giusta
Particolo 416 del Codice di commercio ».
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Dunque nol abbiamo tariffe speciali comuni
differenziali, e per -queste, nella intestazione
stessa @ detlo gia che VAmministrazione ha
responsabilita limitata, anorma dell’articolo 416.
La quale limitazione di responsabilita ¢ stata
poi concretata in tre articoli che sieguono, e
per effetto dei quali le differenze sono queste:

Prima differenza. — Se si riceve la merce
senza riserva, e si & pagato il porto, non ¢’é
pitt luogo a reclamo, che pur nel casi ordinari
sarehbe ammessibile entro il termine di sette
giorni se la perdita parziale o Iavaria.non era
riconoscibile al momento della riconsegna. E
questa differenza non parmi di gran momento.

Seconda differenza. — Quando ¢’é una per-
dita o una avaria, il danno si calcola sul va-
lore della merce al luogo della consegna, non
al luogo deila riconsegna. E
parmi la conseguenza molito grave, perché in
generale la merce acquista pel viaggio quel

maggior valore che viene dalle spese del tra-

sporto.

Ma eci & una terza differenza, e questa ¢ grave
davvero, ed é che quando vi & ritardo nellar-
rivo della merce, 'unico compenso che puo pre-

di trasporto, ovvero la totale condonazione di
questo prezzo in certi casi, ma non pud mal
pretendere
ha ricevuto, il quale pure potrebb’essere impor-

tantissimo, e non consistere soltanto nella per- .
b

dita o diminuzione del guadagno sperato con
la spedizione a grande distanza.

Ma non bisogna esagerare le conseguenze
della denominazione di speciali date nel capi-
tolato alle tariffe differenziali.

Io. escludo qui un’apprensicne che si & pre- .

sentata a taluni, i quali rannodando questar-
ticolo 416, che parla di fariffe speciali, con
Partieolo 401 sui trasporti im modo speciale,
credono che lg Societa, benche adesso non lo
abbiano fatto, possano, in appresso mettere an-
che un’aliva eondizione pel trasporti con tariffe
differenziali, stipulace ciod inversione del ca-
rico della prova della coipa. Io non mi spavento
di questo, perché la risposta & semplice, tenuta
presente la differenza che ho rilevato sull’ og-
getto e sul fondamento dei due articoli. O le
SQCIGta faranno cid dando un correspeltivo, ed
aliora lo possens, perché in virtu dell’art. 416
sl pud con riduzione delle tariffe derogare anche

qui ancora non .

il compsnso del danno effsttivo che

all’articolo 400, ossia all’obbligo della prova
della diligenza messa a carico del vettore; o
non daranno alcun compenso, -ed allora non
possono stipulare altro se non concorreranno
le condizioni obbiettive di fatto, specificate nel-
Particolo 401, per fare ammettere per conven-
zione la presunzione che la perdita o Pavaria
siano avvenute senza colpa del veitore.

Dunque, esclusa la possibililtd di quest’alira
deroga al dritto comune senz’altro corrispettivo,
restano i fre effetti detii di sopra, tra i quah
il piu grave, lo ripeto, € quelio per cui il com-
merciante non pud avere assicarato il compenso
del danno sofferto per il ritardo del trasporto,
iranne che rinunciando a tutto il vantaggio
della tariffa differenziale, e pagando intero il
prezzo secondo' ia tariffa ordinaria.

Ora & ¢io conforme alle prescrizioni dell’ar-
ticolo 4167¢

Il capitoclato ha creduto di si, dicendo che
le tariffe differenzialli sono tariffe speciali a
prezzo ridotto, e che percid includano entrambe
le condizioni volute da quell’articolo.

Io dico di no; perché la tariffa differenziale
per s& non & che una classe, una specie di
tariffa ordinaria, che con criteri a questa co-

muni regola il prezzo dei trasporti, ed e facile
il dimestrarlo. Tautti gli onerevoli Senatori sanno
quali siano i criteri, razionali e positivi ad un
tempo, che determinano le specificazioni di
prezzi delle tariffe; essi sono tre. Primo crite-
ric & il costo, che cestitulsce il minimo, sotto
il quale non si pud scendere; viene in secondo la
quantita del servigio che si rende al mitiente,
che corrisp@ndendo alla quantitd della richiesta
entra nella legge determinatrice del prezzl.
L’altro criteric é babc«l() sopra esigenze che tra-
scendono la parite puramente cconomica, ¢ ra-
sentano il sistema delle imposte,.ed & di ca-
ricare la merce di qunel tanto di prezzo di tra-
sporto a cui essa pud reggere, onde disgra-
varne in compenso la merce di minor valore,
che senza quel beneficio non potrebbe godere
agevolmente dei vantaggi del trasporto.

Fd ¢ cosi, o Signori, che le tariffe generali
comprendono otto classi, distinte per valore della
merce ¢ con non lievi differenze nei,prezzi di
trasporto; abblamo otto cl yssi, otto spocie di
tariffe, tutte comprese nel concaito di tarifla
ordinaria, e la classe lore non si dice &
prezzo rideito rapporto superiors, perche

o
inferl
allg
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la gradazione é regolata da una legge comune
a tutte le otto classi.

Ora cosa sono le tariffe differenziali¢ Sono
quelle, in cui al di 1a di un certo limite di di-
stanza si accordano delle riduzioni graduali sul
prezzo di trasporto, quale si avrebbe moltipli-
cando l'unita della tariffa ordinaria pel numero
dei chilometri. Si pud tener conto anche del
peso, a vagene completo o al di 1& di un certo
limite di peso, ma & parte accidentale e se-
condaria, perché lelemento essenziale ¢ la di-
stanza, con o senza vincolo di peso.
~ Ebbene, la riduzione di prezzo -delle tariffe
differenziali sopra di che si fonda? Sopra gli
stessi principl in virtd de’ quali si graduano
le otto classi della tariffa ordinaria. Vi ¢ la
spesa fissa che. non si ripete ad ogni chilo-
metro, e solo il rimanente & proporzionale al
numero dei chilometri che la merce percorre,
e quindi ’aumento del costo non & proporzio-
nale alla distanza. Inoltre per le grandi di-
stanze scema il benefizio ottenuto dal mittente,
imperciocche la merce man mano che progre-
disce nel suo cammino, sente aggravarsi sulle
spalle il carico delle spese di trasporto, e
quindi cresce sempre piu il prezzo totale,
scema per essa la possibilitd di una utile con-
trattazione nel luogo del mercato a cui e de-
stinata. Vi & da ultimo il principio che sovra-
sta alle considerazioni puramente economiche,
ed é di addossare ad una merce, che pud sop-
portarlo, un maggior carico di spesa, onde di-

sgravarne in compenso le altre, che hanno

bisogno di quel beneficio per poter profittare
-del trasporti per gli scambi.

Dunque i criteri della riduzione di prezzo nelle
tariffe differenziali sono gli stessi di quelli della
distinzione di otto classi nella tariffa generale,
alle quali bisognerebbe aggiungere, come parte
della tariffa ordinaria, le classi della tariffa dif-
ferenziale. :

Io qui citerd un’autoritda che non puod essere
sospetta, ed & un brano della Relazione della
Commissione governativa per la formazione
delle tariffe (che e del 1881), in cui & detto:
« la tariffa di trasporto dicesi differenziale
quando diminuisce col crescere della distanza
alla quale I’oggetto & trasportato.

« Il principio della differenzialita nel prezzo di
trasporto é rigorosamente esatto, perchela spesa
essendo in parte fissa e in parte soltanto pro-

porzionale alla percorrenza, piu questa cresce,
minore & il costo medio chilometrico del tra-
sporto, minore per conseguenza deve .essere il
prezzo medio chilometrico a carico dello spedi-
tore ». ,

Questa & una spiegazione un po’ spicciola,
percheé parla del solo costo, e non altresi della
quantita del beneficio ottenuto, né dell’altro
elemento di calcolo, di ordine superiore alle
pure considerazioni economiche. La sostanza
perd & questa, che la tariffa differenziale non
é che una parte della tariffa ordinaria, con cui ha
comuni i criterl determinanti la graduazione dei
prezzi: tanto vero che nel progetto Baccarini ave-
vano un’altra intestazione, quella ciod di tariffe
normali a basi differenziali. Dunque di regola in
queste tariffe si riscontra bensi una riduzione
del prezzo di trasporto appetto di altre classi,
ma non & la riduzione che vuole ’art. 416, cioé
una riduzione che debba servire per corrispet-
tivo della scemata responsabilita del vettore.

Gli onorevoli signori Ministri potrebbero forse
rispondere che nel caso concreto delle Conven-
zioni attuali la tariffa differenziale porta una
diminuzione che non sarebbe stata cosi estesa,
come &, se non cl si fosse messo a calcolo per
Pappunto il dato della scemata responsabilita
che & annessa per disposizioni espresse.

Veramente, se dapprincipio avessero netta
mente detto cosi, io avrei da molto tempo visto
dileguare una parte dei miei dubbi, e la parte
pitu grave, perché non sarebbe mancata la con-
dizione essenziale del corrispettivo. I Ministri
perd preferirone invocare per ragione un prin-
cipio, che & assolutamente in contraddizione
con lart. 416, dicendo che bastasse per I’ ap-
plicazione della eccezione contenuta in quell’ar-
ticolo, che fosse accordata una riduzione qua-
lunque nel prezzo di trasporto, quale che ne
fosse il titolo. -

Ma io, o Signori, ’ho gia detto e lo ripeto,
ho studiato questo problema con sentimento

- d’imparzidlita, ho cercato fino a questa mattina

i documenti che potessero servirmi a chiarire
i dubbi, ¢ me ne é stato fornito uno che per
questa parte potrebbe influire a giustificare
dalla maggiore accusa quel punto del capito-
lato relativo alle tariffe, ed a spiegarne megllo
il concetto. ,

Nel progetto di legge presentato dal Minigt‘fo
Baccarini, diretto a preordinare legislativa-
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mente le norme per le Convenzioni ferroviarie,
che avrebbero dovuto poi stipularsi, la Relazione
ministeriale mentre riconosceva che le tariffe
differenziali erano precisamente una parte delle
tariffe normali, pur tuttavia dichiarava altresi
che la diminuzione non avrebbe potuto essere
cosi estesa, quale era richiesta dai bisogni del
commercio, se non compensangone una parte con
alcune condizioni di limitata responsabilitd da
rimanervi annesse, diminuzione di responsabi-
litd prevista dall’articolo 416 del nuovo Codice
di commercio.

Dunque il Ministro affermava che una parte
della riduzione del prezzo di trasporto era stata
accordata in favore del .commercio, compen-
sandola con le condizioni annesse di responsa-
bilita limitata.

‘Diceva la Relazione cosi:

« Colle gravi responsabilita che il nuovo Co-
dice di commercio sancisce nel titolo sul con-
tratto di trasporto, non potrebbe ragionevol-
mente pretendere il Governo dagli assuntori
dell’esercizio, di offrire*le tariffe ordinarie sotto
forma differenziale, a meno di-far decrescere
le basi chilometriche delle diverse classi con
Pammontare della percorrenza, assal meno ra-
pidamente di quello che & necessario perché
queste tariffe favoriscano realmente lo sviiuppo
del nostri traffici.

« Si & quindi ammessa, per le tarife nor-
mali a base -differenziale, una qualche dimi-
nuzione di responsabilitd, prevista dall’art. 416
del nuovo Codice di commercio, in quanto che
esse offrono una diminuzione di prezzo rispetto
alle tariffe generali ».

L’affermazione della Relazione ministeriale
non si pud verificare col fatto, pure do ad essa
un gran peso, trovandola addotta non per giu-
stificare Convenzioni gia stipulate, ma bensi
er .ispiegare le norme che s’intendeva prefig-
gere a possibili Convenzioni future.

Io quindi assolvo per questa parte il Governo,
& ritengo che nelle tariffe differenziali annesse
-alle Convenzioni, e che non sono difformi so-
S@Hzia}mente da quelle del disegno Baccarini,
Cl sia pure nella riduzione totale del prezzo di
tP?SPOFto una gualche diminuzione corrispettiva
alla condizione della scemata responsabilita.

-Ma il problema, o Signori, non & sciolto del
tutto, poiché abbiamo dimostrato che nelle ta-

riffe differenziali la parte massima & dovuta a
criteri identici a quelli che regolano la tariffa
ordinaria, e solo una parte minima & data per

- corrispettivo della scemata responsabilita.

Or si domanda a ragione: si potevano con-
globare queste due diminuzioni in una somma
unica ¢ Era lecito, riunendole insieme, di porre
il mittente alle strette, nella dura alternativa,

o di accettar tutto, o di riffutar tutto? ossia,

o di accettare la condizione della scemata re-
sponsabilitd o di perdere non solo il corrispet-
tivo offerto per essa, ma anche tutta la ridu-
zione dovuta pe’ criteri del costo, del beneficio,
e di una equa ripartizione di tassa?

Io credo di no. Questo non sarebbe consen-
tito né dalla parola, né dal concetto dellalegge;
imperocché noi abbiamo veduto che la legge
richiede che alla limitazione di responsabilita
corrisponda una diminugione di prezzo di tras-
porto stabilita nelle tariffe ordinarie, offerta
con tariffe speciali.

E per tariffa speciale, secondo 1l concetto
della legge, deve intendersi designata, fra tulte
le classi possibili di tariffe speciali, quella la
cui specialila stia appunto nell’offrire distinta-
mente 1l corrispettivo della scemata responsa-
bilita, e di assicurare cosi al miltente una
scelta veramente libera.

Ma & libera veramente la scelta, o non piut-
tosto soggetta a coazione, se la piena respon-
sabilita non si pud ottenere se non perdendo
non solo il beneficio offérto per la minore re-
sponsabilitd, ma tutte le altre riduzioni, che
sarebbero dovute per altri titoli, compreso
quello del minor costo? No, 0 Signori, non ci
sarebbe allora che un dritto illusorio di scelta.

E difatti, supponiamo che un mittente si-pre-
senti alla ferrovia per un importante trasporto
di merci a grande distanza. Gli si presenta la
tariffa differenziale colleriduzioni corrispondenti.

Egli dice: Vorrei perd una responsabilita
completa.

Ed allora, che cosa gli si risponde ?

Dovete andare alle tariffe ordinarie, ossia
dovete perdere interamente il vantaggio che
deriva dalla tariffa differenziale per ragioni di
distanza.

Dunque non ¢’é la liberta della scelta ‘quando
Iesercizio del dritto & sottoposto a cosl grave

sacrificio. '
Il mittente a sua volta potrebbe rispondere
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in questo modo: Ma, di grazia, in que‘sta ri-
duzione delle tariffe élffefenzxah qual’e la parte
clie corrisponde precisamente alla condizicne
annessa della scemata responsabilita ?

Sara Puano, il due o il tre 9.

Ebbene, io vi dar6 sulla tariffa
dell’uno, del due o del tre
la responsabilita completa.

Voi dovete assicurarmi 1a liberta della scelta,

¢ questo & possibile soltanto tra cose equiva-
lcn’m, e non tra due costituite in *nodo e con
tale enorme differenza di valors, chs 'uno del
due termini non pudé non esse“e escluso

Ora questo & appunto il caso delle tariffe
ferenziali nel modo come sono eoot'i ite nelle
presenti Convenzioni. Par non sarsbbe difi-
cile il rimedio.

Per assicurare il beneficic della libera scelia
non dovremmo accrescerei volumi dsile tariffe,
come temeva Ponorevile Ministro Genala, ma
dovremmo sclo aggiungere un articolo presso
a poco cosl concepito: « Quando il mittente
faccia un’ offerta del tanto per cenio in piu sul
prezzo di trasporto delle tariffe differen 1ziali, egli
terrd obbligata PAmministrazione ferroviariacon
responsabilitsa completa ».

un aumento
°/,, e voi assumete

Nt
Sul

I
1
tariff
L

0

Questo non si & faito.

Io non ardisco di proporlo ora, ma o0sservo
che le leggi delle tariffe non sono immutabil,
e per la modificazione o aggiunta da me ri-
chiesta non voglio fare questione puramente di
‘legalita, ma altresl di opportunita, di conve-
nienza, di giustizia.
risolver
riassumere in

In conclusione, io ho proposto a
tre problemi. Il primo si pud
juesii termi'ﬂ*"

Si pud consentire una responsabilitd limitata

per il solo f’ atto che si tratta di tariffe deno-

nate spec l e con. 13 sola condizione di una
mdumne d 720 dovuto per altri titoli?

No. K necessari_-‘o che la riduzione sia corre-

lativa precisamente alla scemata responsabilita.

Seconda domanda: Nel caso attnale la dimi-
nuzione di responsabilits per le tariffe differen-
ziall ha una parte correlativa alia scemata re-
sponsabilitd ?

Io ne ho dubitato fino a ieri, ma con”ﬂ*co
che mi sono acquetato dando molta importanza
a quel tal documento, cioé alla mohmra one

che fece il Governo prima di stipulare le Con-

venzioni, quando segnava le norme ~anticipate

per Convenzioni possibili.

Ma infine, si potevano conglobare insieme
nella tariffa unica differenziale le diminuzioni
dipendenti dalla diversitdy di distanza o di peso,
con Paltra correlativa alla minore responsabilita?

Io dico di no, e ne ho addotie le ragioni.
Ma se anche la legge lo avesse permesso, io
ho pieno convincimento che quel sistema non
sia conveni ente, non sia giusto, poiché nega,
soddisfazione al bisogno della libera scelta,
che quand’anche non fosse un vero diritto del
mittente, "garantito da N’amc(ﬂo 416, sarebbe
sempre un legittimo intere:

Io spero che il Governo, se non ora, almeno
pmss'mam ate, voglia maodur;e siffatta modifi-
cazione, per dare modo cioé al mittenti che
con Paumento del tanto per cenio sulla lariffa
differenziale possano ottenere il benefizio della
responsabilita completa dell’ Amministrazione

ferroviaria, senza essere rimandati alle tariffe
generali con perdita di tutta Ja riduzione ad

ess! spettante,

giustizia.
PRESIDE Frattanto domando al Senato se

in.tende che‘ domani si tenga seduta.

anche per altri titoli di stretta

TR
NTE.

Celoro che intendeno che vi sia domani se-
duta all’ora solita, sono pregati di sorgere.
(Approvate).

GRIMALDI, Ministre di Agricoltura, Indusiric
e Commercio. Domando la parola.

PRESIDENTE. Ha la parola.

GRIMALDI, Minisiro di Agricoltura, Indusiria
e Commesrcio. Mi duole di dovere nuovamente
tediare il Senato su questa qu\,s‘uone ma il
Senato stesso comprenderda il mio dovere di
rispondere alle osservazioni fafte dal Senatore
Auriti, che, appunto perché fatte da un esimio
giureconsulte, hanno molto peso nellesame di
una questione giuridica. .

Io credeva leri col mio discorso di evitare
tutte le questioni giuridiche, e dimenticando
(cosa che mi accade facilmente) di essere av-
vocato, ho cercato di portare la questione in
un terreno puramente tecnico; oggi invece si

risollevatala questione sotto aspetto giuridico.

Sono lieto di constatare due cose; che, €ice,
Ponorevole Auriti ammelte, che, nelle dichia-
razioni di limitata responsabilita, il Governo
non abbia inteso di violare il Codice di com-



s o ™

Atti Parlemeniari

Senato del Regno

SESSIONE DEL 1882-83-84-85 —— DIscUssioni

33 HRETIIC SRR TR A ORZATATE TSR

—= TORNATA DREL 2D APRILE 1885

mercio, ¢ che si tratta sclamente di questione
d’interpretazione; e cio concorda perfettamente
con guanto ebbi onore di dire ieri al Senato.

La seconda dichiarazione, della quale prendo
volentieri atto, € quella che le differenze fra
la responsabilitd piena e completa-e quella li-

mitata, sonc tre, due delle quali parvere al Se-

natore Auriti di poca importanza; solamente
una gli parve grave, quella cied che, nel caso
di ritardo, limita la responsabilita alla restitu-
zione di parte o dell'intiero prezzo di trasporto,
senza conferire il dritto al maggiori danni,
come avviene nel caso di responsability ordi-
naria.

Ma, onorevole Auriti, siano lievi, sianc gravi
le tre differenze, io la prego a consultare non
le Relazioni, non il Codice, ma lo tariffe esi-
stenti al momento in cui il nostro Codice si
promulgava.

Evidentemente questo Codice di commercio
era fatlo per I'Italia e per le tariffe italiane;
e quando esso parld di fariffe speciali, dob-
blamo ritenere che non abbia inteso parlare di
altre tariffe se non di guelle conosciute sempre,
dacche vi & esercizio ferroviario in Italia, col
nome di farifie speciali.

o, fino da ieri, prevedeva le osservazioni,
che mi potevano venir fatte sulla distinzione di
queste due parole, fariffe differenziali e tariffe
speciali, e sulla conseguente questione, se le
tariffe differenziali possano dirsi tariffe ordi-
narie o speciali.

Io pensava di oviarla.  inutile esaminare
con tutti gli serittori di questo mondo, ehe cosa
Si_ intende con queste due parole; guardiamo
pluttosto che cosa si deve intendere in Italia.

E qui mi permetta onorevole Auriti di farglhi

notare che cen le proposte del Governo, in
quz?lunque €aso, il commercio non sarebbe de-
teriorato in alecun modo ; perché ora precisa-
mente in tutte le Amministrazioni ferroviarie
lt?ﬁa"ne vi ¢ la responsabilita limitata nel caso
di tariffe speciali, tra le quali sono comprese
le differenzials. Cosieche, non vi sarebbe né
meglio né peggio con le nuove tariffe, ma sa-
Tebbe la continuazione dello staty quo.

Le tariffe differensiali sono quelle che dimi-
Nscono il prezzo .per ragione di distanza, le
Speciali per ragion di peso o-di altre condizioni.
Qra mi conceda lonorevole Auriti una rifles-
Slone. Se larticolo 416 ammette, che vi possa

essere limitazione di responsabilita, quando a
questa corrisponde una diminuzione di prezzo,
¢ evidente la conseguenza che, qualunque sia
la causa di questa diminuzions i prezzo, basta
Peffetto, perché si abbia la limitazione di re-
sponsabilitd. O che la riduzione di prezzo si
abbia per ragione di distanza, o che si abbia
per ragion di peso o per altre ragioni, vi &
sempre una diminuzione di tariffa. Insomma la
limitazione di responsabilitd non & causa, ma
effetto e corrispettivo della diminnzione diprezzo.
Ma poi prego l'oncrevole Auriti di abbando-
nare un momento le asirazioni, alle quali a-
cuta sua mente s1 ¢ rivolta e scendere in un
terrenc pratico. Abbiamo la tariffa ordinaric a
grande velocita : quale & questa tariffa? 40 con-
tesimi per tonnellata-chilometro. Alla tariffa
ordinaria corrisponde la responsahilita piena ed
intera, che prescrive il Codice di commercio.

La prego di aprire uno di questi tre volumi
e di guardare a pagina 204, al titolo: Tariffa
speciale, N. due, grande velocitd, il modo come
& organizzata.

Essa & conforme a quella ora esistente.

Avete delle zone di percorrenza da uno a 7100
chilometri, e spedizioni di peso finc a 200, a
1000 e superiore ai 1000 chilogrammi. Cosie
per le altre tariffe specieli; il prezzo & in ra-
gione diretta delia distanza e del peso: la di-
minvzione di prezzo & il risuitato di questi due
fattori cumulati insieme.

Quindi, onorevole Senatore Auriti, se il no-
vello Codice di commercio parlo di tariffe spe-
ciali in riscontro a tariffe ordinarie, e se, bene
o male, nslla pratica, di queste tariffe speciald
facevano pa.r%e essenziale ed inscindibile le dif-
ferenziali; & evidente, che nelle speciali s’in-
tendevano ed erano comprese, in fattl, anche
le differenziali, come sono comprese nelle nuove
tariffe sottoposte all’approvazione del Senato.
. Ma, diceva Penorevole Auriti, distinguiamo
il vantaggio della distanza dal vantaggic, che si
ha per ragione di peso o per altre condizioni.

Io risponderd che & uwna cesa facile a dirsi,
ma difficile a praticarsi. Le tariffe diventereb-
bero davvero mullorum camelorum onus, come
disse Ponorevole mio Collega, Ministro del La-
vori Pabblici, nell’altro ramo del Parlamento,
se dovessero decomporsi e dovesse farsene una
per ragione di distanza, un’altra per ragione
di peso.
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Poi vado piﬁ' avanti, e dico: E utile nell’in-
teresse del commercio che si faccia questa se-
zione anatomica delle tariffe; che si diano ta-
riffe unicamente per ragione di prezzo e tariffe
unicamente per ragione di distanza?

Cid evidentemente nuocerebbe alla chiarezza
ed alla semplificazione di esse; poiché non si
pud valutare realmente ed economicamente il
prezzo di trasporto, se non si tiene ragione di
tutti i coefficienti, cioé volume e peso della
merce, ¢ distanza, che la merce deve percorrere,
per arrivare al punto voluto.

Come si fa economicamente, non dird giuri-
dicamente, a distinguere questi criterl che de-
vono essere uniti per avere la esattezza e la
perfezione della tariffa?

Ora, vede Vlonorevole Senatore Auriti che
praticamente non si & fatta, e non si puo fare
quella distinzione, che egli vorrebbe.

Dard ora un’altra rispesta, che spero finira
di persuaderlo. Egli conviene che con le tariffe
speciali (pur escludendo le differenziali) essen-

dovi diminuzione di prezzo, debba esservi limi-

tazione di responsabilita.

Ma sa, onorevole Auriti, che il vantaggio pra-
tico della differenzialita & enorme? Una merce,
per esempio, percorrendo 1000 chilometri, a
grande wvelocita, deve pagare per tariffa gene-
rale 400 lire; invece, applicando la tariffa diffe-
renziale, dovrd pagare solo 210 lire. Vede
dunque quale differenza passa tra la tariffa or-
dinaria e la differenziale. E non pario di quella
speciale per ragione di peso.

Parrebbe ora giusto all’onorevole Auriti, che
il Codice di commercio avesse accordata una
limitazione di responsabilita in favore del vet-
tore nel solo caso delle tariffe speciali, in cul
la diminuzione di prezzo é minore; e poiavesse
lasciato la responsabilita piena, quando la di-
minuzione del prezzo & maggiore?

To concepirei che non vi fosse affatto quel-
Pinciso, posto nell’art. 416, e che il legisla-
tore avesse detto in modo assoluto, che la re-
sponsabilita resta sempre intera; ma dal mo-
mento che il legislatore consente una diminu-
zione di responsabilitd in correspettivo della
diminuzione di prezzo; sarebbe somma ingiu-
stizia accordare la limitazione delld responsa-
bilitd nel solo caso in cui la diminuzione di
prezzo & minore.

Io ritengo come un desiderio, come un ideale,

che potrebbe formare materia di studio, quello
che ha detto onorevole Senatore Auriti; ed il
Governo certo non intende dispensarsi dallo
esaminare se vl sia una nuova via di soluzione.
Ma seggiungo fin d’ora, che ci ho 1 miei dubbi,

Egli dice: voi noun distinguete le tariffe spe-
ciali dalle farijfe differenziali; ma, quando
pure non vogliate distinguere la diminuzione
di prezzo in ragione di distanza da quella di-
pendente da altre cause, lasciate almeno allo
speditore la libertd di godere uno.dei benefici,
e rifiutando Paltro, procurarsi una maggiore
garanzia, corrispondendo una somma maggiore.
Per quanto ci0 mi paia difficile, e quasi im-
possibile, non disdegno certo di esaminarlo e
studiarlo praticamente. :

Ad ogni modo, scno lieto di aver confermato
che il Governo, in questa come in ogni altra
parte delle tariffe, non ha inteso in nessun’
modo di violare o fare strappi al Codice di
commercio. )

Senatore AURITI. Domanda la parola.

PRESIDENTE. Ha la parola. "

Senatore AURITI. Prima di tutto comincio dal
dichiarar bene una parte in cui Ponorevole Mi-
nistro non ha compreso le mie osservazioni.

Io non ho detto che si debbano dividere tutte
le ragioni di diminuzione del prezzo di irasporto
nelle tariffe differenziali, come per esempio quella
della distanza e laltra del peso. No, dalle varie
ragioni di diminuzione quella soltanto si deve
sceverare di cui si occupa larticolo 416, ossia
il corrispettivo della scemata responsabilita, 1l
quale diciamo che debba stare da se.

Lo abbiamo gia detto nel primo discorso;
quando voi agglomerate questa riduzione di
prezzo per minore responsabilita nelle tariffe a
grande distanza, che, come osservava il signor
Ministro, portano una encrme differenza appetto
delle tariffe ordinarie, e dite al mittente: « se
voi volete la réesponsabilita completa, dovete
rinunciare a tutti questi vantaggi, dovete ritor-
nate alle tariffe ordinarie »; allora voi togliete
ogni liberta, adoperate una pressione sul mit-
tente, e 1o costringete & subire quella condizione
di minore respousabilitd a cul si vorrebbe ‘sot-
trarre, come ne ha il drittos

In queste tariffe differenziali non si pud. ne-
gare che la massima parte delie diminuzioni
in dipendenza dei criteri generali del costo da
una parte; e del beneficio” dall’altra non cre-
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scenti in proporzione della distanza, come pure
di quegli altri principi, gia da noi accennati,
che sovrastano anche alle considerazioni pura-
mente economiche.

Ora il mittente domanda qual’é, nella somma
totale, la parte di diminuzione che date per
la minore responsabilita, tostoche il Cedice di
commercio vi inibisce di sottrarvi alla respon-
sabilitd ordinaria altrimenti che con un corri-
spettivo? Solamente distinguendo questo corri-
spettivo dagli altri, voi potete raggiungere lo
scopo della legge, o, per lo meno, allora sol-
tanto avrete una soluzione la quale, se anche
non fosse imposta imperativamente dalla legge,
risponderebbe pur sempre ai principl di giu-
stizia e di convenienza.

Impugno poi assolutamente cid che ha detto
I'onorevole Ministro, che basti sia offeria dalla
tariffa una diminuzione a qualsiasi titolo, per
dar luogo all’eccezione dell’art. 416.

Cid non basta, onorevole Ministro; € neces-
sario che la diminuzione sia il corrispettivo di-
retto della minore responsabilita, e nelle ta-
riffe differenziali la parte maggiore dipende da
tutt’altra condizione.

Lo stesso illustre Relatore dell’Ufficio Cen-
trale, Ponorevole Saracco, ha detto che sarebbe
stato meglio che si fosse conceduto alla Societa
qualche miliene di piu, e non si fosse fatta
questa distinzione di responsabilita.

Insomma il mio congcetto ultimo & questo, ed
éla parte pratica del mio discorso. Poiche nelle
tariffe differenziali tutte le ragioni di diminu-
zione sono insieme confuse, indicate, almeno
In wna prossima riforma, un tanto per eento di
aumento, pagando il quale ricuperi il mittente

il diritto alla completa responsabilitd, senza |
essere rimandato alle tariffe generali con gra- |

VISsimo pregiudizio.

Non intendo infastidire ultericrmente il Se- .

nato, sicuro come son6 che il Governo vorra
studlare questa questione.

PRESIDENTE Prego i signori Senatori che de-
siderano parlare sull’allegato numero uno di
volersi inscrivere.

Se nessun altro Senatore chiede la parola...

Senatore CANONICO. Domando la parola pb‘l‘
una mozione di ordine.

PRESIDENTE. Ha Ja parola.’

Senatore CANONICO. Ho chiesto la parola per
una mozione d’ordine e mi spiego. In questa

Discussioni, f. 47

legge si sono incastrate le modificazioni al con-
tratto ed al capitolato, il che vale come se si
fosse ristampato il contratio con le modifica-
zioni fatte dalla Camera. Quindi non veggo che
due sistemi possibili per addivenire alla vota-
zione, e cioé 'uno sarebbe quello di leggere
tutto intiero il contratto e il capitolato con le
modificazioni; e laltro di non leggere nulla di
cio, ma unicamente sentire quegli oratori i quali
avessero qualche osservazione da fare sugli ar-
ticoll speciali, e dare quindi lettura di questi
articoli soltanto. Quest’ultimo pare a me il si-
stema piu spiccio e lo propongo al Senato.

PRESIDENTE. Se nessuno fa delle osservazioni
alla proposta dell’onorevole Canonico, questa
s’intende approvata.

(Approvato).

81 rilegge la prima parte dell’articolo primo:

Art. 1.

Sono approvati i seguenti contratti con le
modificazioni centenute nei relativi atti addi-
zionali:

1. Il contratto 23 aprile 1884 stipulato fra
i Ministri dei Lavori Pubblici, delle Finanze e
di Agricoltura, Influstria e Commercio, nell'in-
teresse dello Stato, e il principe Karc’Antonio
Borghese, il -conte Giulio Belinzaghi, la Banca
Generale, la Banca di Torino, il Banco di sconto
e sete di Torino, la Banca Napoletana e la
Banca Subalpina e di Milano, per la concessione
‘dellegercizio delle strade ferrate costituenti la
rete Medilerranea, colle relative modificazioni
in' data del 31 ottobre 1884 (Allegato I); ed

| a condizione che:

A. — All’articolo 16 del Coniratio sic sosiiiuito
il sequente.

Le tariffe e le condizioni generali dei tra-
sportl dei viaggiatori e delle merci a grande

a piccola velocita sono contenute negli alle-
gatl D ed .

Le tariffe dell’allegato D non potranno essere
aumentate se non per legge e quelle dell’alle-
gato I/ se non per decretc reale.

Ogni variazione tanto delle tariffe al di sotto

di quelle stabilite negh allegati D ed £ quanto
delle condizioni generali dei trasporti, dovra

- essere autorizzata dal Governo € notxﬁoata m
tempo debito al pubblico.
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Sulla base delle tariffe di cui agli allegati D
ed £ sara obbligo del concessionario, a misura
che se ne presenti I’ opportunita, di sottoporre
all’approvazione del Governo quelle altre tariffe
specialielocali, che meglio valgano a sviluppare
il traffico tanto interno quanto internazionale.

Fino a che le nuove tariffe locali non sa-
ranno introdotte, continueranno ad essere appli-
cate quelle presentemente in vigore sulle sin-
gole reti.

Sulle basi poi delle tariffe generali e speciali
comuni, il Governo avra sempre facolta di ordi-
nare alla Societd di introdurre miglioramenti
nei servizi cumulativi esistenti o di istituirne
dei nuovi, tanto colle Amministrazioni ferro-
viarie italiane e straniere, quanto con Societa
di navigazione.

Il Governo potra ordinare alla Societd ribassi
di tariffa nel casi ed alle condizioni stabilite
nel capitolato.

Qualora lo Stato aumentasse le vigenti im-
poste speciali sui trasporti per ferrovia o ne
aggiungesse di nuove, in modo da oltrepassare
la gravezza di quelle vigenti, la Societa verra
compensata del danno che gliene, fosse effeiti-
vamente derivato. '

Nel caso opposto di diminuzione o soppres-
sione delle vigenti imposte speciali sui trasporti
per ferrovia, lo Stato verra dalla Societd com-
pensato del vantaggio che a questa fosse effet-
tivamente derivato.

B. — Agli articoli 21, 39, 44, 83, 84, 85,
103, 106 del Capitolato siano sostituiti i
sequentt .

Art. 21.

Per le provviste del materiale fisso e mobile
dovra preferirsi, a paritd di condizioni, I'indu-
stria nazionale.

Le condizioni s’ intendono pari, quando il
prezzo del materiale nazionale non eccede 1’of-
ferta dell'industria estera aumentata del cinque
per cenfo dell’offerta stessa e delle spese di
dogana e di trasporto al luogo di’ consegna.

Il Governo, quando gli sia dimostrato che
il prezzo del materiale nazwnale, in seguito a
regolare licitazione, superi il limite sovrain-
dicato, autorizzera nelle forme che saranno
determinate dal regolamento, la fornitura al-
Pestero.

- disotto dei limiti massimi stabiliti,

Nessun contratto stipulato dal concessiona-
rio, per provviste del predetto materiale all’e-
stero, sara valido per gli effetti della imputa-
zione del pagamento sui fondi di riserva, sulla
Cassa per gli aumenti patrimoniali e sui fondi
delle nuove costruzioni, se il Governo non avra
constatato 'adempimento delle condizioni pre-
scritte nel presente articolo.

Art. 39.

Il concessionario potra proporre I’esperimento
di quelle modificazioni di tariffe e condizioni

- di trasporto che riterrd pitt convenienti ad au-

mentare il traffico. Tali modificazioni e la data
dell’attuazione loro dovranno ottenere l’appro-
vazione del Governo.

Il concessionario potra inoltre proporre I’ e-
sperimento di nuove tariffe locali, di ritorno,
di transito, di concorrenza. L’istituzione di que-
ste nuove tariffe e la data della loro attuazione
dovranno ottenere l’approvazione del Governo.

Gli esperimenti di cui sopra non daranno
diritto ad alcuno speciale compenso al conces-

| sionario; dovranno durare almeno un anno,

decorso il quale potranno essere ristabilite le
tariffe precedentemente in vigore, purche il
concessionario ne dia preavviso di due mesi al
Governo ed al pubblico.

Tutte le modificazioni di tariffe e tutte le
nuove tariffe divenute definitive, non potranno
essere variate o soppresse senza il consenso del
Governo.

Il concessionario potrd infine, dandone preav-
viso all’ Ispettorato governativo, organizzare
corse di piaceré a prezzo ridotto ed accordare
facilitazioni pei treni ordinari in occasione. di
feste, flere e mercati.

Art. 44.
I in facoltd del Governo di modificare al
le_tariffe
dei trasporti, tanto per il servizio interno €
cumulativo, quanto per- agevolare l’esporta-
zione dei prodot’u hazionali ed 1 trasportl in-
ternazionali.

Qualora il Geverno, valendom di qu esta fa-
coltd, ordini applicazione di tariffe di trasporto
inferiori alle tariffe contrattuali e concordate,
il concessionario sara ohbligato ad attuarle nel

termine che gli sard prefisso. -
La sistemazione dei conti tra il- Govemo ed
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il concessionario sara regolata nel modo se-
guente.

Si terra conto separato dei prodotii ottenuti
colle nuove tariffe ribassate e di quelli che per
gli stessi trasporti si sarebbero ricavati con-
servando le tariffe che erano in vigore; la dif-
ferenza o il maggior prodotto, che si sarebbe
ottenuto applicando le tariffe anzidette, sara
dal Governo accreditato 41 concessionario, e,
per gli effetti della compartecipazione di cui
agli articoli 22 del contratto e 73 del capito-
lato, sard computato in aggiunta ai prodotti
lordi ottenuti nell’anno.

Ove con’questi prodotti,aumentati delle somme
accreditate " dal Governo al” concessionario "a
senso del capoverso precedente, siasi ottenuto
un prodotto superiore all’accumulazione del pro-
dotto del primo anno di esercizio coi suoi in-
crementi naturali valutatiin ragione del 31/; %/,
allanno, si determinerd, d’accordo fra il Go-
verno e il concessionario o per mezzo del col-
legio arbitrale di cui all’articolo 106, qual parte
dell’eccedenza siasi conseguita per effetto dei
ribassi di tariffa ordinati dal Governo e quale
proporzionata diminuzione debba farsi per tale
eccedenza alle percentuali dovute al conces-
sionario.

Qualunque variazione di tariffa che venga
concordata fra il Governo ed il concessionario,
non dara luogo a compen51 a favore di quest’ul—
timo.

Se poi, attuate le tariffe come sopra concor-
date, il Governo, prevalendosi della facoltd di

cui“nel primo comma, ordinasse I'applicazione

di’ ulteriori ‘ribassi di tariffa, il “confronto per
determinare il compenso dovuto al concessio-
nario si'fara in base alla tariffa concordata.

Art. 83.

- Quando si affidi 1a costruzione a prezzo fatto
il concessionario potrd dare in sub- accollo 1
lavori per pubblica asta, per licitazione privata
0 a trattative private. Esso gludlchera dell’am-
missione" de1 concorrentl all’ appalto in base ai
loro titoli & 1done1ta, csperlenza e morallta
Quando si affidi la costruzmne a rimborso
di Spesa saranno, pel relat1v1 contratti, osser-
vate le norme stablhte negli articoli 11 e 16

della. Iegge che approva il presente capltolato.‘

Art. 84,

'Il concessionario potra sempre proporre va-
rianti ai progetti gid approvati, le quali do-
vranno essere sottoposte all’ approvazione del
Governo, importino esse o no variazioni nei
lavori a prezzo fatto. Questo avrda anche la

“facolta di modificare di propria iniziativa i pro-

getti gia approvati. In entrambi i casi saranno
concordate fra Governo e concessionario le va-
riazioni da portarsi al prezzo dell’accollo.

Nulla e derogato al disposto degli articoli 343,
344 della legge 20 marzo 1865 sulle opere pub-
bliche.

Art. 85,

Quando 1 lavori siano concessi a prezzo fatto,
i certificati di pagamento dell’opera appaltata
saranno compilati mensilmente dall’ ingegnere
direttore dei lavori, e dal concessionario tra-
smessi in doppio all’ispettorato- governatwo il
quale, ove non abbia eccezioni, li rimetterd pel
relativo pagamento al Mlmstero dei Lavori Pub-
blici, dandone avviso al concessionario.

Nel caso invece in cui dall’ispettorato gover-
nativo si proponessero ‘modificazioni o rettifiche,
i certificati saranno da esso restituiti al conces-
sionario con le sue osservazioni.

Art. 103.

II Governo consegneral’elenco di tutto il per-
sonale in attivita di servizio presso le cessanti
Ammmlstrazmm ferroviarie ¢ negli OplﬁCl ce-
duti, in eserc1z1o il gxorno del commolamento
+del contratto, colla indicazione del grado del

anzianita e degli stlpendl.

Il concessmnamo accettera in servizio il per-
sonale, che verra dalla Commlsswne di rlpar-
mzlone, d1 cui all’articolo 8 del ‘contratto, asse-
gnato ‘alla sua rete, e ne regolera la quahﬁca
e lo stlpendlo in base alle cla531ﬁcaz1om d’or-
-ganico, che saranno da esso stabmte, avuto
rlguardo alla natura ed 1mportan4a delle fun-
.zioni esercitate e, a parita di mefrito, all’anz1a—
‘nita che ciascuno ha hell pltimo suo. grado

Se i nuovi ordinamenti portassero per alcuno
degli impiegati una riduzione di stlpendlo, sara
onservataaglumple@atlmedesml oltrellnuovo
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stipendio, la differenza a titolo di assegno per-
sonale, che rimarra sottoposto alla ritenuta per
la Cassa pensioni. .

Il primo ruolo organice, applicato al perse-
nale esistente, dovra, prima dellasua attuvazione,
essere comunicato al Governo, il quale dovra
constatare se il ruclo medesimo & compilate in
conformitd alle preserizioni del presente Capi-
tolato.

Il concessionario, con un regolamento che
sara, prima della sua attuazione, comunicato
al Governo, il quale dovra constatare se in esso
sieno rispettatl 1 patti del presente Capitolato,
determinera le norme per l'avanzamento, le
sospensioni e le dispense dal servizio degli im-
plegati.

Art. 106.

Le controversie che insorgessero fralo Stato
e il concessionario per Iinterpretagzione e I’ese-
cuzione dei contratto e del presente Capitolato
e dei relativi allegati, saranno deferite al giu-
dizio diun collegio arbitrale composto di cinque
arbitri.

Gli arbitri pronunszieranno secondo le regole

di diritto, ma le parti potranno d’accordo auto-
rizzarli a pronunziare come awmichevoli compo-
sitori. :

I ricorsi in Appello e in Cassazione, noncheé
quelli di rivocazione e nullita contro le sentenze
arbitrali, saranno deferiti rispettivamente ai tri-
bunali, alla Corte d’Appe lo e alla Corte di Cas-
samone di Roma.

I Governo ed il conbes’.sionari‘o nomiineranno
due arbitri effettivi ed uno supplente per cia-
scuno.

I nominati eleggeranno il quinto arbitro ed un
supplente; qualora non si trovassero d*accordo

nella nomina, la Corte di Cassazione di Roma, ‘

a sezioni riunite, nominera il quinto arbitro ef—
fettivo, ed un supplente, scegliendoli fra.i Con-
siglieri di. Cassazione. Il quinto arbitro avrdla
presidenza del collegio arbitrale.

Gli arbitri duréranno’in funzione tre anni, e
potranrio essere ri¢onfériati.

Perd conserveranmo la glumsdmone per le
controversie loro gia deferlte, a condmone che
veiigano decise non olire 180 gxorm dallo spi-
raré del triennio.

La nomina degli #rbitri, che per qualunque
causa mancassero per completare il collegio
arbitrale, spettera alle stesse parti o alla Corte
di Cassazione, a sezioni riunite, a secondadei

. casi.

11 collegio arbrtrale avra sede in Roma.

Le controversie saranno portate alla cogni-
zione degli arbitri con domanda di una delle
partidanotificarsicontemporaneamente all’altra.

Allo stesso collegio degli arbitri si ricorrers,
in tutti 1 casiprevisti dallarticolo 473 del Codice
di procedura civile.

In tutto quanto non sia derogato col presente
articolo, saranno applicabili le disposizioni del
Codice di procedura civile sul compromesso.

B che nell’allegato A alla dizione:
Linea Cuneo-Nizza,

Sia sostitwita la sequente:

Linea Cuneo-Ventimiglia-Nizza.

C. — Agli articoli 2, 7, 10, 25, 55, 58, 63,
: ‘68, 69, 92, 95, 98, 109, 146, dell’allegato
D siano sostitwiti i-sequenti:

JArt: 2.

Obblighi  dell’ Amministrazione. — L’Ammi-
nistrazione ¢ obbligata ad eseguire sulle proprie
linee ed in base alle tariffe e condizioni i vi-
-gore i trasporti di persone e di cose che le ven-
gono richiesti; sempreché: vi possa provvedere
coi mezzi corrispondenti ai bisogni ordinaria-
mente prevedibili ; non ostino impedimenti stra-
ordinari o di forza maggiore.

L’Amministrazione risponde dei danni con-
seguenti dall’inadempimento di questi suoi ob-
‘blighi. .

Art. 7.

Orari dae servizio. - Awwisi. — Lorario per la
(distribuzione dei biglietti, per la spedizione €
rlconsegna dei bagagli e deil cani é regolato
.su quello dei convogli. L’orario per il ricevi-
.mernto e por la. rlconsegna delle spedxmom a
grande 0 a piccola velomta & regolato per cia-
scuna stazione secondo la sua 1mportanza, la’
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quale sard determinata con Papprovazione del
Governo.
Nei giorni féestivi riconosciuti dallo Stato giu-

sta il decreto reale n. 5342 del 17 ottobre 1869

e la legge n. 1968 (2% serie) del 28 giugno 1874,
gli uffici delle merci a piccola velocita si chiu-
dond a mezzogiorno.

L’Amministrazione & in obbligo di pubblicare
e tenére esposti nelle stazioni gli orari, le ta-
riffe, i manifesti ed 1 regolamenti chie interes-
sano il pubblico.

Art, 10.

Sopratasse in caso di abusi. — Ogni sotter-
fugio tendente a defraudare ’Amministrazione
di quanto le & dovuto; ogni tentativo di viag-
giare senza pagamento di tutto o di parte del
prezzo di trasporto; ogni falsa dichiarazione
di gualita, quantitd o peso delle merci o del
bestiame, ovvero del valore quanto al nume-
rario, al titoli pubblici ed oggetti preziosi; ogni
fatto tendente ad ottenere una indebita appli-
cazione di tariffa speciale o ridotta; ogni non
dichiarata agglomerazione in uno stesso collo
od in una sola spedizione di cose appartenenti
a classi diverse; ogni riunione in una stessa
spedizione di cose dirette a persone diverse,
d& facolta all’ Amministrazione di esigere di
pieno diritto, oltre all’importo dovutole o al
complemento.del medesimo, il triplo della somma
clie si fosse tentato di non pagare, a meno che
Si tratti di casi pei quali siano stabilite mag-
giori o minori sopratasse, e ci0 sénza pregiu-
dizio delle pene comminate dalle leggi e dai
decreti in vigore.

Art. 25.
Biglietti di andata-ritorno.

- Fra stazioni da determinarsi di volta in volta,
Amministrazione dovra instituire, almeno nel
raggio di cento cinquanta chilometri, biglietti
velevoli per corse di andata-ritorno.

La riduzione per i biglieti di andata-ritorno
Sara. dal 20 fino al 35 per cento sui prezzi fis-
sati dall’articolo 13, a seconda delle distanze e
della: maggiore 0 minoere validita.

Qualora tali higlietti valessero promiscua-
mente per convogli diretti ed omnibus, il loro
prezzo sara stabilito sopra quello medio di dette
categorie di convogli.

Quando per istraordinaria affluenza occasio-
nata da feste, fiere, mercati, ecc., non vi siano
posti dispenibili della classe del biglietto e non
vi sia modo o tempo di aggiungere vetture, i
viaggiatori con biglietto di andata-ritorno de-
vono prender posto in classe inferiore senza
diritto a rimborso alcuno.

B proibita la cessione in qualsiasi modo del
biglietto che serve pel ritorno; il trasferimento
del medesimo ne prodace la nullitd e d& luogo
allapplicazione delle pene stabilite dalle dispo-
sizioni vigenti a tale riguardo.

L’ Amministrazione notifichera le norme ri-
guardanti la distribuzione, la durata della vali-
ditad di tali biglietti e tutte le altre condizioni
e discipline alle quali ne sara vincolato I'uso:
il semplice acquisto di tali biglietti importa la
piena accettazione delle condizioni e discipline
relative.

I biglietti di andata-ritorno fra determinate
localita sono revocabili, coll’autorizzazione del

“Governo, quando si verifichi diminuzione di pro-

dotto netto.
Art. B5.

Basi delle tariffe generali. — Le basi delle
tariffe generali pel trasporto a grande velocita
delle merci, bozzoli, numerario, carte-valori ed
oggetti preziosi, e le condizioni relative sono
le seguenti:

Messaggerie e merci, oggetli d’arte (*)
e di collezione, merletli e pizzi.

Lire 0,40 per tonnellata e pef chilometro.
Il prezzo minimo per ogni spedizione ¢ di
lire 0,60.

(*) Si considerano oggetti darte le pitture, le Squ-
ture in generale, i mosaici, le statue, i bronzi artistici
e simili. — Pei mosaici montati in oro ed in argento
si- applica la tariffa del nuterario e degli oggetti pre-
ziosi.
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.

Condiziont. — a) 1 pacchi contenenti se-
terie débbono essere ricoperti ditela cerata,
legati con una cordicella e suggellati con-
venientemente: ogni pacco deve essere inol-
tre collocato fra due assicelle della stessa sua
dimensione, legate con una corda piu grossa,
le cui estremitd debbono essere fermate con
suggello all’esterno di una delle assicelle. —
Per le casse & obbligatoria 'ammagliatura con
corda; -inoltre sulle connessioni delle casse e
alla distanza di dieci centimetri l’'uno’ dall’altro,
debbono essere apposti dallo spedltore isug-
gelli in ceralacca.

b) Per la seta nera in cordoni sono da os-
servarsi le speciali condizioni contenute nelle
tariffe e condizioni di trasporto delle merci in-
flammabili ed esplodenti; '

c) Gli oggetti d’arte debbono essere ccllo-
cati in casse o gabbie, in modo da impedire
ogni scuotimento interno. Per le spedizioni al-
P’estero sono da osservarsi moltre le disposi-
zioni speciali del Governo;

d) I merletti ed i plzzi si ammettono al
trasporto soltanto in casse od involti in tela
greggia o cerata: ogni collo deve essere amma-
gliato e portare i suggelli in ceralacca sulle
connessioni alla distanza di dieci cent1metr1
Puno dall’altro;

e) La corda o lo spago che serve ad av-
volgere le balle, i pacchi o le casse deve essere
di un solo pezzo, ossia senza aggiuntature e di
grossezza proporzionata al peso dei colli.

Nel suggelli sono- Vletate le 1mpronte gene-
mohe o delle monete. -~

BOZZOLI

rLlre 0,50 per tonnellata e per chilometro, |
col dmtto fisso per carico, scarico e spesa di
stazione di lire 2 per tonnellata.
Se il trasporto deve percorrere linee di tre
0 pil Amministrazioni, oltre al diritto fisso,
si applica quello supplementare di lire 0,30 per
tonnellata e per ciascuna Ammlmstrazxone in-
termedla. . . PR H
Il - prezzo minimo di ogni spedizione & di
1re 0,60. ’

Avvertenza. — Al bozzoli lavati e spogli della seta,
al bozzoli doppi o doppioni di scarto e a quelli sfarfal-
lati in halle compresse in ragione di150 chilogrammi per
metro cubo, si applica la tariffa generale stabilita per
le messaggeme e per 1é merm.

:

NUMERARIO, CARTE-VALORI ED OGGETTI PREZIOSI.

Lire 0,0015 per chilometro e per 500 lire in-
divisibili.

Il prezzo minimo per ogni spedizione & di
lire 0,60.

Se il peso del numerario, carte-valori ed og-
getti preziosi eccede tre chilogrammi per ogni
cinquecento lire indivisibili di valore dichia-
rato, oltre ai prezzi suddetti, & dovuto, per la
eccedenza, quello sul peso in base: alla, tariffa
generale per le messaggerie e merci.

Avvertenze. — @) Sono soggetti a questa tariffa Foro
e l'argento in verghe, coniati od altrimenti lavorati —
il placcato doro e d’argento — il platino, i gioielli, le
Derle e le pietre preziose —i coralli lavorati — la lava,
i mosaict e gli orelogi da tasca montati in oro od ar-
gento — 1 biglielti di banca, 1 titoli pubddliei, la carta
bollata, le cartoline postali, le marche da bollo, i fran-
cobolli, ed altre simili carte-valors.
o) Il numerario,le carle-valori e gli oggetii pre-
ziost non possono essere consegnati colla denominazione
{ di merci. - . © o ‘

Condizioni. — a) Il numerario, le carte-va-
lori e gli oggetti preziosi debbono essere ri-
posti e chiusi in tasche, sacchi, scatole, pacchi,
pieghi, casse o barili; ‘

b) I sacchi e le tasche devono essere cu-

‘citl internamente ed in perfetta condizione, vale

a dire, ne sdruciti, né rattoppati. La bocca dei
sacchi o delle tasche sara -chiusa col mezzo di
corda o cordicella di un sol pezzo senza aggiun-
tature, il nodo addoppiato della' quale sia co-
perto da un suggello a ceralacca e le estremita
siano soprappeste e fissate ad un cartellino con
altro suggello uguale. Le due estremita della
corda o cordicella possono anche essere riunite
presso il nodo col mezzo di piombi; '

c) Le scatole, casse o barili devono essere
inchiodati o cerchiati solidamente e non presen-
tare alcuna traccw. di fessura o rottura, an-
corche- r1parata-

d) Le scatole o casse devono essere forte—
mente legate da una corda in un sol pezzo,
con’ suggelh a ceralacca alla dxstanza di leClg
centimetri l’uno dall’altro 6 con p10mb1 in nu-
mero sufﬁmente da garantirne la 111V101ab1hta,

e) Ai barili dovra essere applicata una cor-
dicella in crote, assicurata alle due estremlta_
col mezzo di suggelli a ceralacca o di piombi;



Attie Parlamentari

— 3515 —

Senato del Reéno

SESSIONE DEL 1882-83-84-85 — DISCUSSIONI — TORNATA DEL 25 APRILE 1885

f) T pacchi o pieghi contenenti carte-valori
-devono essere formati di tela.greggia od. im-
-biancata,.. di- un sol pezzo, chiusi con almeno

cinque suggelli. . q
Non si accettano pacchi, tasche o pieghi for-
mati di carta o dicarta tela, od involli in tela
.lucida, in tela cerata od in altra.tela in genere,
.che non-presenti ai suggelli a ceralacca un’ade-
sione tale da rendere.impossibile il rimuoverli
senza lasciare traccie visibili. )

g) Gli indirizzi devono. essere esclusiva-

mente scritti sull’involucro stesso del piego. o
del ¢ollo, ovvero sulla parete della cassa; pos-

sono esservi anche attaccati con.cordicella. Sul-

Lindirizzo dovra indicarsi il peso ed il valore:
del collo; . A -

h) L’impronta dei suggelli o dei piombi
dev’esser chiara ed in_tellig:ibile,, e la ceralacca
di colore uniforme. Nei, suggelli sono vietate
le impronte generiche o delle monete ;

. t) Sulle note di spedizione, da presentarsi
.a forma, dell’articolo 92, come pure sul bollet-
tino di consegna e sul tagliando che serve  di
ricevuta, deve essere ripetuto lo stesso suggello.
od unito il piombo apposto alla spedizione;

7) Le iniziali o la leggenda dei suggelli
.0 piombi devono pure essere ripetute in iscritto
.sulla nota di spedizione e sui relativi tagliandi
Xella colonna marca e numeri. Se I'impronta
dei suggelli non consistesse in parole od ini-
ziali, si accennera, conannotazione nella colonna
suddetta, la figura rappresentata.dal suggello.
... Le preindicate condizioni e cautele potranno
essere modificate quando, ¢io fosse riconosciuto
necessario, ovverg fosse richiesto dalle Am.mi'-

_ Wistrazioni corrispondenti.

N

Art. 58.

_-T ermini per. la, resa .o destinazione. — Lter-
mini di resa pei trasporti a grande velocita sono
fissati come segue: Co
a) pei trasporti di cui al paragrafo.a) del
Precedente articolo, dall’orario dei convogli col
uali debbono aver corso ; perd se la spedizione
dfave bercorrere diverse linee della stessa Ammi-
Distrazione, per le quali occorra trasbordo’di
ferci o ricomposizione diconvogli, ovvero pas-
Sare o-transitare su linee di un’altra, la prose-
Cuzione col convoglio coincidente non sara obbli-

<

.gatoria ed i termini di resa non saranno cal-

colati consecutivamente, se non quando fra il
convoglio-che porta la spedizione e quello coin-
cidente esista un intervallo di almeno un’ora
nel primo caso e di due nel secondo ; non esi-
stendo tale intervallo, itermini di resa da ogui
punto di diramazione o di transito sono calco-
lati come consecutivi soltanto dal convoglio
successivo; _

b) pei trasporti di cui al paragrafo b) del
precedente articolo, i termini di resa sono invece
stabilitiy in 24 ore per ogni percorso indivisibile
di 250 chilometri, decorrende dallo spirare delle
diciotto ore dalla eonsegna.

Itermini diresa sono sospesi durante il tempo
in cui le merci rimangono ferme per Padempi-

- mento delle formalitd doganali o per altre cause

indipendenti dal-fatto dell’Amministrazione.

Quando itrasporti debbono essere consegnati
a domicilio, ai termini di resa si aggiunge il
tempo .occorrente per tale consegna.

A quanto e stabilito nel presente articolo

fanno -eccezione le voci bozzoli vivi e foglia di
- gelso per le quali rimarranno inalterate e saranno

estese all’intiera rete le disposizioni di servizio
attualmente in uso sulle ferrovie dell’Alta Italia.

Art. 63.

Basi delle tariffe gemerali. Le basi delle
tariffe generali pel trasporto delle merci a
piccola velocita sono le seguenti:
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Bo0ozzoLI MORTI.

Lire 0,30 per tonnellata e per chilometro.

Diritto fisso, compreso il carico, lo scarico e
la spesa di stazione: lire 2 per tonnellata. Qua-
lora il trasporto dovesse percorrere le linee di
tre o pit Amministrazioni, oltre al diritto fisso
st pagherd quello supplementare di lire 0,30
per tonnellata per ciascuna Amministrazione
intermedia.

Il prezzo minimo per ogni spedizione ¢ di
lire 0.45.

Avvertenza. — I bozzoli lavati e spogli della seta,
quelli sfarfallati e gli altri doppi o doppioni di scarto,
ciné macchiati, rugginosi, tarlati od imperfetti nella loro
conformazione si tassano secondo la classe di tariffa indi-
cata nella nomenclatura delle merci, salve le opportune
cautele per evitare le frodi.

Art. 68.

Recipienti vuoti di ritorno. — Al recipienti
vuoti spediti a piccola velocita, che nei quattro
mesi precedenti abbiano servito per trasporti
sulla ferrovia a grande od a piccola velocita,
si applica, sotto 'osservanza delle modalita da
stabilirsi dal’Amministrazione, il prezzo delle
merci di sesta clagse peil sacchi vuoti e quello
delle merci di quarta classe, piccola velocita,
per gli altri recipienti, senza tener conto delle
disposizioni degli articoli 67 e 97, sempreché
nel ritorno sia tenuta la stessa via dell’andata
e la spedizione sia diretta all’ originario mit-

tente dei recipienti pieni.

I recipienti che possono fruire del prezzo di
quarta classe, sono: 1 barili, le bigoncie, 1 bi-
goncioli, le botti, le casse, i cassoni daseta, i
caratelli, i mastelli, le navasse, i tini, le tinozze,
le zangole, i canestri, le ceste, le corbe, 1 cor-
belli, le gabbie, i panieri, 1 cestoni ed altri
recipienti di vimini, le sporte e gli sportoni, gli
stagnoni, le damigiane, i bottiglioni ed 1 fiaschi
di vetro impagliati, questi ultimi condizionati
in cesti, in gabbie, in casse od anche alla rin-
fusa se a vagone completo.

I carri privati carichi di botti, barili, o fia-
schi vuoti da vino, gli uni e gli altri di ritorno
nel periodo di quattro mesi, fruiscono del prezzo
di quarta classe e sono tassati cumulativamente
coi recipienti caricati su di essl.

I recipienti vuoti spediti a piccola velocita
nei luoghi di produzione pel carico di acqua-
vite, alcool, olio, vino, mosto, uva fresca ed
aceto, i cestoni pei bozzoli, le damigiane per
Pacido solforico, i fiaschi per il vino e per le
acque minerali sono tassati in base alle tariffe
rispettive; quando poi entro un mese sieno ri-
tornati pieni delle merci soprannominate alla
stazione dalla quale originariamente partirono,
si accorda; ma in via di rimborso, la tassa di
favore stabilita pei recipienti vuoti di ritorno.

Il rimborso sars fatto deducendone ’ammon-
tare dal costo della spedizione in cui i recipienti
ritornano pient.

Art. 69.

Carico e scarico. — Le operazioni di carico
a scarico delle merci, & qualunque classe ap-
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SRS,

«
LoEt '

partengano, sono di regola eseguite a cura del-
PAmministrazione, S _

Il carico consiste nel prendere. le merci dal
luogo dove il mittente deve averle depositate in
seguito alle indicazioni del capostazione e nel
_riporle entro 1 vagoni, Lo scarico consiste nel
levare le ‘merci dai vagoni e nel portarle nei
locali o nei luoghi dove se ne effettua la con-
segna ai destinatari. i

Qualora PAmministrazione, per agevolare il
- carico olo scarico. creda di prescrivere che i
carri o birocci privatl coi quali si trasportano
0 si esportano le merci dalla stazione sieno con-
dotti fino. al punto di contatto dei vagoni, le
dette operazioni hanno luogo dai carri ¢ birocel
al vagoni o vigeversa. Le operazioni relative
alla stivatura ed alla miglior disposizione delle.
merci sti carri o sui birocci privati incombono
sempre al destinatario.

Eriservato al’Amministrazione il determinare
in quanto e dove il carico e lo scarico poiranno
o dovranno effettuarsi a cura e spese dei mit-
tenti e destinatari; in tali easi, come in quelll
previsti dall’avvertenza c) dell’articolo 63, il di-
ritto fisso stabilito dalla tariffa si considerera
ridotto di centesimi cinquanta per tonnellata e

er ogni operazione di carico o di scarico.

L’obbligo dell’Amministrazione & goddisfatto
allorché i vagoni sono collocati in -luogo in cui
sl possa accedere, ed il carico o lo scarico si
Possa compiere. ‘ .

. Il carico e lo secarico delle merci a cura e
‘spese dei mittentl e destinatari sono regolati
dalle seguenti norme: ‘ '

@) z‘zzl'pcwﬂzfema:_i vagoni devono essere
completamente caricati nelle ventiquatty’ ore’
dalla loro consegna;

b) in arrivo: i vagoni devone essere com-
pletaments scaricali nel termine fissato pel ri-
“tiro delle merci; {117) . o
. C) quando il mittente o il destinatario non
provveda in tempo “utile al completo carico o
scarico delle merei, ’Amministrazione ha diritto’
di liberare i vagoni col mezzo dei propri agenti,
mettelldo a carico delle merci la relativa spesa
‘I ragione di lire 0,50 per ogni tonnellata e
PeT ciascuna operazione, sggiungendo inoltre i
diritti di deposito; (117)

d) tanto il mittente quanto il destinatari
debbono sottoperst a tulte quelle norme e cau-
tele che saranno stabilite dal capo stazione nel-

Discussioni, f, <2'2/<»

Pinteresse del servizio e della conservazione
del materiale.

L’effettuazione del carico o scarico a cura dei
mittenti e destinatari deve rvisultare dalla let-
tera di porto.

Art. 92.

Richiesta di spedizione. — Per ottenereil {ra-

- sporto di merci e di altre cose (esclusi i bagagli

ed i cani accompagnati dal viaggiatore) (46) &
necessaria una richiesta in iscritto, ossia una
nota di spedizione (*) per la grande velocitd, ed
una lettera di porto (%) per la piccola velocita,
perfettamernte conforme ai modelli approvati dal-
I’Amministrazione (™).
- La richiesta di spedizione deve essere pre-
sentata in semplice esemplare, allorché si tratta
di trasporti sopra ana sola rete e in tanti esem-
plari quante sono le Amministrazioni interes-
sate al trasporto, se questo ha luogo in servizio
cumulativo.

Per le spedigioni di numerario e d’altri og-

‘getti menzionati nella relativa tariffa generale

devesi rimettere un esemplare in pit, per essere
trattenuto dalla stazione di partenza.

La richiesta di spedizione deve portare le se-
guenti indicazioni:

a) il nome della stazione di partenza e di

arrivo s )

Quando il luogo di destinazione non fosse in
corrispondenza colla stazione speditrice ovvero

‘si trovasse oltre le ferrovie, il miltente deve

designare il mezzo od il-modo col quale intende
di eseguire o disporre 1’ inoltro della spedi-

. zione (125). Altrettanto deve fare quando le

merei fossero dirette ad una stazione o fermata
non ammessa al servizio merci, ovvero quando
la spedizione eseguita a piccola velocitd si do-
vesse inoltrare d’ufficio a stazione abilitata sol-
tanto a trasporti a grande Vvelocita.
0) il nome, cognome ed indirizzo dello spe-
ditore e del destinatario; :
¢) la descrizione della spedizigne, cioé:
Se tratiasi di merci, la qualitd dell’ imbal-

(*) Le lecuzioni nota di spedizione ¢ lettera dai porte
sostituiscono quella di lettera di vettura usata nel Co-

dice di commercio.
(**) Questi modelli variano i colore secondo ’Ammi-

nistrazione cui appartiene la stazione speditrice.
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laggio, il genere o la natura ed il relativo peso$
(113); il numero dei colli, le marche ed il nu-
mero da cui sono controdistinti e, quando ne
sia il caso, le dimensioni ed 1l volume dei me-
desimi.

Se trattasi di numerarid e d’altri oggetii con-
templati nella tariffa del numerario ed o0g-
getts preziosi, la dichiarazione in tutte lettere
del relativo valore, oltre alle altre indicazioni
richieste per le merei.

Se trattasi di veicoli, il numero e la.quali ita
secondo la nomenclatura esposta-all’articolo 72.

Se tratiasi di [feretrs, le indicazioni conte-
nute -nella tabella-esposta all’articolo 78.

Se trattasi di bestiame, 11 numero dei capi,
‘a specie e la classe cui appariengono secondo
la. nomenclatura stabilita (79).

d) se 1l trasporte debba aver lnogo in porto
affrancato od assegnato, salvo le eccezioni sta-
bilite (5); - '

e) la menziene: In stazione, .quando nen
vuolsi che la merce sia trasportata a domicilio
nelle localitd dove esiste un tale servizio (120);

/) la domanda delle tariffe speciali (108);

g) la dichiarazione del valore, pel caso di
assicurazione (104);

h) la indieazione specifica dei documenti
doganali, di polizia o di altro genere che do-
vessero scortare le spedizioni {(8);

7) le spese anticipate, distinte come all’ar-
ticolo 121, e gli assegni a carico della spedi-
zione (122);

1) il lnogo di spedizione, il giorno della
consegna e la firma dello spedifore o di ¢hi per
6880.

Per le merci inflammabili od esplodenti deve
essere pure dichiarato se trovansi internamentse
condizionate a senso delle prescrizioni vigenti
(102).
- Tulte queste indicazioni devono essere ripe-
tute sul tagliando della richiesta di spedizione
intitolato: Bollettino di consegna.

B in facoltd dello speditore d’indicare la via
che intende di far seguue,alla ‘spedizione; in
difetto di tale indicazicne 1" Amministrazione
deve scegliere quella che in ragione del prezzo
risulta pit vantaggiosa allo speditore.

Art. 95.

Accettazione delle merci. — Le merci che, se-
condo gli usi commerciali, soglionsi trasportare

- argilla, asfalto, calce,

in recipienti od in altro modo imballate e quelle
altre per le quali Pimballaggiofosse tassativa-
mente prescritto dall’Amministrazione, debbono
essere condizionate in modo da permetterne il
carico, il trasporto e lo scarico senza pericolo
di-danni e di avarie.

I’Amministrazione ha diritto di rifiutare il
trasporto delle merci non.convenientemente im-
ballate, come pure di quelle presentate senzs .
imballaggio, allorché gli agenti della stazione
giudicassero che debbano averlo, e cosi le merci
che presentassero traccie di detericramento o di
avarie, salvo che lo speditore esoneri I’ Ammini-
strazione da responsabilita, rilasciando all’uopo
la dichiarazione di garanzia, in conformitd del
modello esistente sulla richiesta di spedizione.

I lignidi che spandono dai recipienti e 'le
mercl che per qualsiasi altro motivo possono
arrecar danno alle altre, non si accettano nem-
meno con la dichiarazione di.garanzia.

Le merci che si consegrano alia rinfusa, come
carboni, concimi, avanzi,
corna ed unghie, ghiaia, gusci di noci, letame,
sabbia, terra e simili che possono mese olaﬂswon
altre, si accettano soltanto a vagone completo. -
Le spedizioni ed i complementi di partite delle
merci di cui sopra non oceupanti un vagone
devono essere consegnatein sacchi, cesti, harili
od altri recipienti; diversamente si tassano a

. forimma dell’articolo 87.

Per le merci pericolose sono da osservarsi
le speciali condizioni prescritte (102).

Di regola i colli di merci da trasportarsi,
tanto a grande, guanto a piceola velocita, ad
esclusione delle partite a vagone completo, deb-
bono avere ‘un indirizzo chiaro e preciso del

‘destinatario e della stazione a cui sono diretti,

oltrele marche e 1 numeririportati sulla, mch1esta
di spedizione. ,

Le spedizioni si effettuano nell’ordine della
loro accettazione al trasporto, a meno che per
la natura di esse, per laloro destinazione o per
altri motivi non sia necessario seguire un ordine
diverso o non siavi impedimento per cago for-

tuito o di forza maggiore.

Art. 98,

Meret richiedents cure particolari mel 1ra-
sporto. —- Per le merci richiedentl cure partl-
colari nel trasporto, come, per esempio, quelle
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infiammabiliod esplodenti, acidiminerali, liguidi
in recipienti di vetro non incassati, ecc., 'Am-
ministrazione, col consenso del Governo, potra
aumentare le tasse del 50 9/, salvo che sia
stato altrimenti provveduto nelle singole tariffe.

L’Amministrazione indichera al pubblico me-
diante avvisi le merci cui & applicabile siffatta
disposizione.

Art. 109.

Modificazioni al contratto di trasporto. —
I cambiamenti di destinazione, di destinatario,
di velocita o di quant’altro rifiette una spedi-
zione consegnata pel trasporto scno regolati
dalle seguenti norme-:

a) il diritto di-disporre.-delle cose conse-
gnate pel trasporto appartiene al solo speditore.
o giratario, escluso chiunque altro.

b) il mittente o il giratario non puod dare
le disposizioni di che- sopra;. senza -presentare
la ricevuta rilasciatagli, quando trattasi:

1° del-ritorno della spedizione;

2% del cambiamento di destinazione o di
destinatario;

3° della sospensione di consegna al desti-
natario per oltre dieci gxorm dall’arrivo della
spedizione.

In tubti questi casiisi fard annotazione sulla
ricevata della: ordinata  medificazione.

Pel. ritiro della spedizione in partenza.si ap-
plica il disposter dell’articolo 96.

¢)-in difetto. della presentazione della-rice-
vuta:per: asseritone; smarrimento.o distruzione,

lo speditore o il giratario non & ammesso a dare-

ledispgsizioni specificatealla precedenteletterad)
- 8@:non verso idonea cauzione per, tutto; il ter-
mine della prescrizione (146);

d) il cambpio, di. velocita puo farsi.soltantos
nel caso in cui un trasporto a piccola si voglia
far eseguire: a: grande. velocita ;

¢).le. domande di modificazioni al,contratio
devono essere. fatte in iscritto dallo speditore |’
alla. stazwne d1 partenza e sul; model]o stabilito:
lo speditore assume la, responsablhta di tutte le.
Conseguenze, dei camblamentl,

) YAmministrazione, dard corso.-ai camr
biamenti.e modificazioni in quante la,loro. co-
municazione. i, possa fare in tempo, utile e ne,

sia conciliabile 1a esecuzione colla regolarita del.
servizio ordinario;

9) gli ordini di che si tratta non hanno
alcun valore se non sono datl per mezzo della
stazione di partenza;

h) per ogni ordine il mittente o il giratario
deve pagare la tassa di lire 1, piu V'eventuale
maggior prezzo di trasporto e le altre spese
che fossero la conseguenza dell’esecuzione del-
Pordine;

1) il diritto del mittente, ancorché detentore
della ricevuta di spedizione, cessa per passare

1 destinatario, dal momento in cui questi svin-
colando la spedizione, abbia ritirato i1 bollet-
tino di consegna (119).

Art. 146.

Termine e decorrenza della prescrizione. —
Le azioni contro PAmministrazione derivanti dal
contratto, di, trasporto si prescrivono col decorso:

a) di sei mesi, se la spedizione fu fatta in
Europa;

b) di un anno, se la spedizione fu fatta in
aliro luogo.

Il termine per la prescrizione in caso di per-
"dita totale decorre dal giorno in cui le cose
da trasportarsi avrebbero dovuto giungere alla
loro destinazione; in case di perdita parziale,
'di avaria o di ritardo, dal giorno della ricon-
segna.

' Interrompera il corso della prescrizione la
“prima domanda che I'interessato presenti in via
amministrativa, in doppio originale al.capo sta-:
.zipne del lwogo di partenza o darrivo della
‘merce. Il.capo stazione apporra il visto ad.uno
dei due originali, che verra restituito all’inte-
ressato, in prova della esibizione della domanda.

Si prescrivono del pari entro il termine di
‘un anno decorribile dal giorno dell’ effettiva
.consegna, le azioni del vettore contro lo spe-
ditore:

D. — Nel capo: NOMENCLATURA E CLASSIFICA-
ZIONE DELLE MERCI- ¢ piccola velocitd nelle
voci- seguents

Bozzoli sfarfallati_e. bozzoli doppi.o doppioni,
+di scarto in balle,
Bozzoli lavati o spogli della.seta (gallettame.

e bozzolame) in halle;
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B

Gallettamini ossia ultimi residui dei bozzoli
spogliati in balle;

Lana lavata in balle;

Lana meccanica, ricavata dagli stracci, in
balle;

Lana sucida in balle;
la doppia 0, sia sostituita dalla », semplice;
e che la woce: Stracci di ogni specie in balle,
dalla 5* classe sia passata alla 6% serie D.

Alla nota apposta alla voce Seta greggia e
manifatiurata categ. 7, sia sostituita la se-
guente:

I pacchi contenenti seterie debbono essere
ricoperti in tela cerata, legati con una cordi-
cella e suggellati convenientemente ; ogni pacco
deve inoltre essere collocato fra due assicelle
della stessa dimensione del pacco e legate con
una corda pilt grossa, le cui estremita debbono
essere fermate con suggello all’esberno di uha
delle assicelle.

Per le spedizioni in casse, & obbligatoria
Pammagliatura con corda; inoltre sulle con-
nessioni delle casse e alla distanza di 10 cen-
timetri V'unc dall’altro, debbono essere apposti
dallo speditore i suggelli in ceralacca. L’im-
pronta dei suggelli deve essere riportata sulla
richiesta di spedizione.

Per la seta nera in cordoni sono da osser-
varsile speciali condizioni contenute nelle tariffe

e condizioni pel trasporto delle merci infiam-’

mabili ed esplodenti — 1% categoria.

E — Allart. 4 delle CONDIZIONI GENERALI PER
1, APPLICAZIONE DELLE TARIFFE SPECIALI del~
Pallegato Ej ‘sia sostvtwito il seguente:

v

Art. 4.

Dopo il ricevimento senza riserva da parte
del destinatario non sono ammessi reclami per
avarie o perdite parziali delle cose trasportate.

F — All’avverienza ¢ della TARIFFA SPECIALE
n. 4, Grande velocitd, sia sostituita la se-
guente.

Ai bozzoli sfarfallati, ai bozzoli doppi o dop-

pioni di scarto noncheé ai bozzoli la'vati‘é' spogli’

e

delld setd, in"halle compresse in’ rafrlone d1 150

chilogrammi per metro cubo, sl applica la tariffa
speciale n. 2 G. V. -

G. ~— Al n.3 delle CoNCEssIONT sPECIALL dell’ap-
pendice n. 1, allegato B, sia sostituito il
seguente . '

3. Trasporti degli impiegati delle Ammi-
nistrazioni centrali dello Stato.

GI'impiegati delle Amministrazioni centrali
dello Stato, ai quali & concesso di poter viag-
giare sulle strade ferrate colla riduzione-del 50-
per céntoisul prezzo di tariffa, sono quelli dei
Ministeri, - del* Consiglio di- Stato, della Corte:
det Conti, del Gran Magistero dell’ordine Mau-
riziano, della-Corte di: cassazione, della Pro-
cura generale erariale,-dell’Archivio di Stato e
quelll delle due Camere leg1s;at1va residenti in
Roma. - . . b Co

La riduzione & pure estesa alle persone di
famiglia convivenii ed a carico dell’impiegato;
alle persone di servizio ed-alle nutrici con'bam-
bini-lattanti sempreché viaggino -collo stesso
convoglio in cui v;aggla ”nnpleO*ato o la sua
famiglia. SR

Al ai. M sia sostituito il seguente:

Trasporti dei veterani che si recano a Roma
pel servizio 'd’onore alla tomba del Ré Vittorie:
Ewmanueéle, nonché delle rapprésentanze, elétte
rispettivamente’dalle «isingclé Societd-dei Re-
duci’ e det superstiti’ dellepatrie battaglie;' che
si ‘recano‘a ‘Caprera nell’anmversamo- della
morte" dels generale’ Garibaldi. = - * - =

¢ Riduzione del 75 .pér 'centd -sul prezzo dei
biglietti di'prima, seconda e‘terza classe, tanto
pel viaggio di andata a“Roma’6ai port1 d’lm-
barco, quanto pel Vlagglo di’ ritorno.

[ <3 ‘- ISR S N A S I

E al n. 15 sia sostztuzto il seguem‘e'

TI’aSpOI‘tl di operal, di bracc1ant1 d’ambo 1
ses51 i1 'Gomitive di’ almeno didei persone. '

AllS domilive d1 operal e di” braccxantl ‘i
ambo i sesdi ché si recand alaforars in ‘una
stessa localita e né rltornano partendo da, ‘una’
stessa stazwne e dlretu "ad’ una medesmﬁxa destl-;
naziohe in numero di’ dieet’ persone almeno, K
céordato 11 traéporto alla®méta del’ prezzo i
terza’élagse in treno ommlgus. S
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PRESIDENTE. Chi approva questa prima pa‘lrte
dell’art. 1° €& pregato di alzarsi.
(Approvato).

Stante Pora tarda, la seduta & rinviata a
domani alle ofe 2 pomeridiane col seguente or-
dine del giorno:

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

II. Interpelianza del Senatore Jacini al Presi-
dente del Consiglio dei Ministri sugli intendi-
menti del Governo circa alle conseguenze poli-
tiche che emergono dalla Inchiesta agraria.-

III. Interpellanza del Senatore Rossi Ales-
sandro al Ministri di Agricoltura, Industria e
Commercio e delle Finanze sulla politica do-
ganale.

IV. Discussione dei seguenti progetti di legge:

Riforma della legge sulla leva marittima

in relazione al testo unico delle leggi sul reclu-
tamento del R. Esercito;

Determinazione della natura ed estensione
delle serviti militari attorno alle fortificazioni
ed a taluni stabilimenti militari;

Modificazioni alle leggi per I’ istruzione
superiore del Regno.

La seduta & sciolta (ore 6 20).

Vg

N



