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Presidenza del Presidente SARACCO.

'Qommmio — Sunto di petizioni — Congyedi — Comimeémorazione del senatore Marselli —

Presenéaéwne di un progetto di legge — Discussione del disegno™ di legge .-

3 Dzsposzzzom sulle

sovvenzioni chilometriche alle ferrovie da concedersi all’ industria private s (N. 52) — Panr-
lano mnella discussione generale i senatori Siacci, Ruspoli, Buitini,” Garelli e Fervaris — Ii
presidente dichiara chiusa lo discussione generale, riservando la parola al ministro det la-

vori purbblici ed al relatore.

La seduta ¢ aperta alle ore 15.30.

Sono presenti 1 ministri della - guerra, di
grazia e giuastizia e del culti e dei 1av0r1 pub-
blici.

DI PRAMPERO, segretario, da lettura del pro-
cesso verbale della tornata precedente, il quale
& approvato.

Sunto di petizioni.

PRESIDENTE. Prego il’ mgnor senatore, segre- |

tamo, Di Prampero dl dar lettura’ del sunto
‘delle petizioni pervenie al Senato.

DI PRAMPERO, segrema 0, legge:

«N. 63. — La Camera di commercio di Ber-
A gamo fa voti perché non sia approvato 1 au-
mento delld tassa governaliva sui trasporti fer-

‘roviari.
« 64 — La Giunta mumcxpale di-Monte Ar-
“gehtario fa’ votl perohe col ~diseghodi legge

“*sulle’ sovvenzioni’ ‘¢hilometriclie alle ferrovie da
concedersx all’ mdusma pnvata sia confermato
“il sssidio“di L. 5000 a chllometro“per le’ fer-‘.
rovie secondarie, e ‘mantendto il termine ‘di
70 anni.

Diseussioni, . 130,

i~

« 65. — La Deputazione provinciale di Sira-
cusa fa'voti perché si provveda con legvi al
riordinamento degli Archivi di Stato, compresi
i Notarili, e perche la spesa di conservazione
di essi sia addossata allo Stato ».

.Congéd~i.

PRESIDENTE. Domandano congedo: i‘senatori
Porro e D’Errico di*un'mese, Negri-di 15 giorni,
D’Adda di 10-giorni, DI Marzo ‘di 6 .giorni,
per motivi di salute; ed il ‘senatore Fabrizie

Colonna di 15 giorni, per 'miotivi di! famiglia.

‘Se non vi sonc obbiezioni, questi congedi

s’ intendono accordati.

Commemorazione del senatore Marselli,
PRESIDENTE. Signori-Senatori!

. Nel pomeriggio di leri, qui in-Roma, Nicolao
Marselli lasciava questa terra per salire ad:un

‘moudo migliore, verso del quale si sentiva

tratto da un invincibile disgusto della vita. Egli

era nato a Napoli nel -di 5 novembre 1832 ed

apparteneva al Senato dal 10 ottobre 1892.

Tip. del Senato
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Io dovrei adesso lumeggiarne, fosse pur bre-
vemente, 1a vita e le opere che gli sopravvi-
vono, ma innanzi all’immane sventura che ha
orbato la patria di un tanto uomo, sovra del
quale si sono stese in modo cosi tragico le
embre della morte, non mi regge ’animo e,
volendo, non riuscirei a metterne in evidenza
1 meriti e le qualita eminenti, onde pit amara
dovesse apparire al vostro sguardo, come al
mio, la perdita dell’ amato collega. Nicolao
Marselii non era pit da assai tempo, che I’ om-
bra di se stesso, e parea che gia il mondo
lo avesse dimenticato; ma la stessa infelicita
sua lo faceva sacro agli occhi di coloro che
aveano avuta Popportunitd di apprezzarne il
valore, ed il senso di profondo dolore che ha
svegliato nell’ animo nostro la dipartita di que-
st’ nomo dalla faccia della terra, ha dimostrato
ancora una volta, che non & sempre vero, che
il mondo non conosca, ¢ molto di rado serbi
grata memoria degli vomini, che hanno servito
ed illustrato Ia patria con la penna o con la
spada, ovvcro coll’una e colP’altra insieme.
(Bene).

Tale fu Nicolao Marselli, a giudizio di quanti
lo conobbero, e ne ammirarono le virtd e ’al-
tezza dell’ ingegno.

Uscito nel 1860 dalle file dell” esercito bor-
bonico, ed enirato a far parte, come ufficiale
del Genio, dell’ esercito italiano, ebbe la ven-
tura di rendere utili servigi al paese nella di-
sgraziata campagna del 1866, che gli procac-
ciarono la medaglia dei prodi. Ma & anche vero,
che questa fu occasione propizia per lui, di
far prova di quella valentia nelle discipline mi-
lifari, congiunta ad una rara collura dell’in-
gegno educato a lunghi e maturi studi, che lo
fecero degno, non appena fu istituita la Scuola
supericre di guerra in Torino, di occupare in
essa il posto di professore di storia, col grado
di Maggiore che gli venne quasi contempora-’
neamente conferito. Di i sali in breve tempo
al sommo della carriera militare. Maggior ge-
nerale, quando entrd segretario generale nel Mi-
nistero della guerra, comandante in 2° pel
Corpo -di stato maggiore, raggiunse i grado
di tenente generale comandante i Corpo d’ar-
‘mata di Bologna, che tenne fino al giorno, in
cai gli toecd di dover abbandonare il servizio
attivo, rimanendo tuttavia a far parte delleger-
cito in servizio ausiliario.

Anche nella politica Nicolao Marselli tenne
e conservd lungamente un posto distinto, quale
deputato per sei legislature, prima del collegio
di Pescina, poi di Aquila, che ricorda con me-
more affetto la parte importantissima ed effi-
cace, presa dal suo deputato nella costruzione
delle ferrovie di interesse precipuamente mili-
tare, che attraversano quel territorio. Riman-
gono anzi e rimarranno di lui molti e dotti
discorsi, veramente degni dell’ oratore che li
pronunciava, onde parecchi de’suoi colleghi
che ne ammiravano la rettitudine e la vastita
delle cognizioni, si erano messi a considerarlo
come loro capo e maestro. Perd questo non
era forse il campo che pitt si convenisse alla
natura del soldato, e dell’ uomo che inclinava
a forti e severi studi nella solitudine del suo
gabinetto, e perd pitt volentieri si dispose a
collaborare in qualitd di segretario generale
ccol ministro Ricotti, accanto al quale rimase
per assai tempo, finché questi, nel 1887, lascio
ad altri la direzionc del Ministero della guerra.

Ma fu detto ron buona ragione, si dira

ancora, che il senatore Marselli, pit che uomo
d’ azione mostro d’essere uomo di studio, e

a

v

forse I’ eccessiva tensione della mente gli do-

veva riescire particolarmente fatale. Di fatti,
il nome di Nicolao Marselli rimarra a lungo
celebrato per i numerosi scritti che diede alla
luce, onde ebbe meritamente fama di scrittore
elegante e purgato, fra i pitt valorosi del suo
tempo, dedito sopratutto - ed & ci6 di che gli
¢ dovuta specialmente amplissima lode - .a in-
dirizzare le menti del nostro giovane esercito,
cosi negli seritti, come aveva sempre cercato
di fare dalla cattedra, verso quegli alti ideali,
che formano, o dovrebbero essere, il patrimo-
nio piu nobile ed il pit puro della moderna
civilta. (Approvazioni).

Ma é tempo che io mi taccia, percheé non
vorrei che la poverta della parola nuocesse al
nome ed alla fama di Nicolao Marsslli. Altri po-
tra dire di lui, soldato, uomo politico, serittore,

- con maggiore autoritd della mia.

Lo intesi semplicemente parlare.al cuor vo-
stro, .perché piangiamo insieme, & portiamo
T ultimo saluto al .collega nostro, che domani
avremo il dolore-di accompagnare alla sna ul-
tima dimora. (Vive approvaziond).
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DI SAN MARZANO, winistro della guerra. Do-
mando di parlare.

PRESIDENTE. Ne ha facolta.

DI SAN MARZANO, ministro della guerra. 1l
Governo si associa alle meste parole che ha pro-
nunziate il nostro presidente per la immatura
morte del senatore Marselli; ed io, che oggi ho
I’ onore di essere a capo dell’esercito, non trovo
espressioni sufficienti per dire quanto tale per-
dita sia stata dolorosamente sentita, benché le
condiziont di salute del generale Marselli lo
avessero sfertunatamente da qualche anno co-
stretto a non dedicare pit la sua attivita al-
I’ esercite, al quale aveva potuto rendere in
passato cosl importanti servigi.

Ad ogni modo, la sua memoria rimane fra
noi militari e rimarra certamente anche. nsl
Senato come quella di persona che onoro al-
tamente 1l paese.

Il generale Marselli lascia grande traccia di

se, quale soldato e quale scrittore, come ha be--

nissimo accennato 1’ onorevolissimo presidente.
Scrittore di alta filosofia, ha pur date all’arie

che professava un libro che rimarra nell’ eser- |

cito: La vita nel regyimento, un libro che i

nostri ufficiali leggono oggi ancora.volentieri |
e serve loro di guida nell’ adempimento del pil !

alti dowverl.

. To fui compagno al generale Marselli in un

lungo periodo della sua carriera ed ho potuto
apprezzarne i sentimenti elevati, la mente vasta,
1l cuore vivo e, nel riparlare di .quest’ uomo che

ci e stato sfortunatamente rapito, misento com- :

messo vivamente. (Bene! bravo /)

Presentazione di un progetto di legge.
FINOCCHIARO-APRILE, muinistrro di grazia e giu-
slizia e dei culti. Domando la parola.
PRESIDENTE: Ha facolta di parlare.
FINOCCHIARO-APRILE, mindsiro di grazia ¢ giu-

stizia e der culli. Ho T'enore di presentare al

Senato un disegno di legge « Sulla precedenza
obbligatoria del matrimonio civils al rito reli«
gioso ».

SPROVIERI. Domando lJa parvola.

PRESIDENTE. Ne ha facoltd

SPROVIERI. Mi permetto di chiedere Vurgenza
essendo una legge .
| tati, e quale, dopo la chiusura della sessione,-

di questo progetto di legge,
di. giustizia e di moralita.

T

Quasi un terzo dei matrimoni in Italia sono
fatti col solo rito religioso, ed in fondo alla
Calabria, dove io sono nato, la maggior parte
dei contadini sono figli illegittimi in faccia alla
legge. Cosi succede che quando io sono laggii
vengono molti contadini a piangere a casa
mia, e qualcuno mi ha detto: Ho cingue figli,
& sono partiti tutti come soldati, io non posso
piu lavorare il campo come prima.

Ma questo non & nulla. Quando questi sven-
turati muoiono, le mogli e i figli loro some
cacciati via dai parenti del defunto e quel
campicello che lavoravano viene rapito dagli
estranel, ma eredi a rigore delle leggi vigenti.
Anche la casa, le derrate, tutto viene tolto a
quei disgraziatl. Per queste ragioni spero che
il Senato approvera il piil presto possibile que-

- sta legge onesta e morale e che si propone di

porre riparo a tanti mali. (Bene).

PRESIDENTE. Questo progetto di legge sara
stampato e distribuito agli Uffici.

11 senatore Sprovieri domanda che sia di-
chigrato 4’ urgenza. Metto ai voii questa pro-
posta.

Cht crede -di approvarla & pregato di alzarsi.

(Approvato).

Discussione del disegno di legge: « Disposizioni
sulle sovvenzioni chilometriche alle ferrovie
da concedersi all’ industria privata » (N 52).

PRESIDENTE. L’ ordine del giorno reca la di-
scussione del progetto di legge: « Disposizioni
sulle sovvenzioni chilometriche alle ferrovie da
concederst all’ industria privata ».

Prego il signor senatore, segretario, Di Pram-

| pero, di dar lettura del progetto di legge.

DI PRAMPERO, segretario, legge :
(V. Stampaio n. 52).
PRESIDENTE. Dichiaro aperta la discussione -

generale.

Ha facolta di parlare il signor senatore Siacei,
primo inscritto.

SIACCI. Signoeri senatori! Prima &’ ogni cosa
tengo a dichiarare che io non sone affatto con-
trario a questo progetto di legge; sono in mas-

| sima favorevole, ma mnen Interamente favo-
| revole.

Avrei votato volontieri il progetto quale fu
votato I’ 8 luglio 1898 dalla Camera dei depu-
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fu presentato dallo stesso ministro, onor. La-
cava, alla stessa Camera; l'avréi votato perche
vi & ribadita la massima di por termine alla

costruzione delle ferrovie 'da parte dello Stato,

¢ di commettere questa costruzione all’indu-
elria privata, incoraggiandocla opportunamente
con sufficienti sussidi da una parte, ma fre-

nandola dall’altra con cautele e correttivi, che |
assicurino lo Stato da malsane speculazioni e |

da imprese temerarie.

II progetto, come oggi viene innanzi al Se-
nato, ha subito gravi mutazioni. Da una parte
gli incoraggiamenti sono cresciuti considere-
volmenté, e dall’altra é tolto, o quasi tolto,

ogni freno, cosicché lo Stato con l'attuale pro-

getto si trova'minacciato dal pericolo non solo
di sussidiare linee impreduitive, ma anche di
doverne pagare integralmente il costo, quando
piaccia al concessionario di abbandonare I’ ¢
sercizio.

Le strade ferrate sono certamente un’ottima
cosa; si pud dire anzi che la prosperiti eco-
nomica di un paese si misuri coi chilometri di
rolaie che ne ricoprono la superficie; ma ad un
patllo: che, cioé, queste rotaie siano percorse
da molte locomotive e che queste trascinino
moltl vagoni con molti viaggiatori e con molte
nerci,

Pur troppo in Italia questo non accade. Vi
sono delle linee che sono ancora ben lontane
dal coprire coi loro prodotti le’spese dell’eser-
cizio stesso; dimodoché 1’ azienda ferroviaria
rappresenta uu onere ragguardevole peri con-
tribuenti.

Nel consuntivo del 1896-97 ‘trovo un allegato
relativo all’ azienda ferroviaria da cui traggo
alcune cifre.

Le ferrovie secondarie rappresentanoc un o-
nere annuo di 6 milioni in cifra tonda. Se in-
vece guardiamo tutta ’azienda ferroviaria, essa
ci presenta, come bilancio di competenza, una
perdita di 13 milioni annui. -

Aggiungendo a questi 13 milioni gli interessi
del capitali impiegati nella costruzione, ‘che si
valutano a circa 170 milioni, arriviamo alla
cifra di 183 milioni annui, senza contare quanto
fu speso colle entrate ordinarie del.bilancio,

Di fronle pero a questa perdita stanno ghi
utili indiretti che provengono allo Stato dalle
ferrovie, cice le tasse direlté e indirelte che gj
tiscuotono, e tutto cié che lo Stato risparmia

per 1 trasporti e i servizi di ogni genere. Que-
sti utili si possono valutare 100 milioni; cosi

“che, detratti questi dai 183 di perdita, riman-

gono’ 83 milioni di onere annuo a carico dello
Stato, senza contare, come ho. detto, quanto sji
& speso ‘colle entrate” ordinarie,

Con cio_non intendo dire che si sia fatio male
a costruire le ferrovie; sarebbe assurdo e ri-
dicolo. Non ne voglio neppure trarre la conse-
guenza che non se ne abbiano da costruire
altre. Infatti vi sono molte ferrovie utili da co-
struire, specialmente secondarie, dalle quali si-
pué anche sperare che il traffico delle ferrovie
principali gid'in esercizio possa trarre nuovo
alimento come le arterie dalle vene, per citare
una similitudine pit volte adoperata in questo
argomento. ’

Ma non bisogna illudersi troppo, non bisogna
credere ciecamente che, costruendo queste fer-
rovie secondarie, solo per cid aflniranno merci
e viaggiatori sopra di esse. Potrebbe essere
una illusione, come- di chi in un paese senza
acqua; credesse che, scavando dei canali, solo
per questo i canali stessi si abbiano a riempire
dellaequa, che non ¢’¢. Voglio dire che creando
queste ferrovie secondarie, che si vogliono pa-
ragonare alle vene del corpo umano, dobbiamo
anche pensare un po’ ad arricchire il sangue,
0 almeno a non fare queste vene a tulte spese
del sangue, impoverendolo troppo, e creando
od accrescendo I’anemia. E I’anemia, che gid
c’é ed & gia grave, certamente crescera, se
facendo delle linee improduttive, dovremo, per
pagarle, mettere nuove imposte, o per lo meno
dovremo rincarare le tariffe. Le tariffe pur-
troppo, sia detto di passaggio, sono la causa
principale del poco traffico delle nosire ferrovie.
Io conosco dei proprietari, e qualcuno ce n’ &
anche al Senato, uno dei quali ieri sera stessa
mi diceva che pur avendo solto mano una fer-
rovia, egli trova il suo tornaconlo a fare tra-
sportare 1 suoi prodotti, per mezzo di carri ii-
rati da muli o da buoi. ’

Cio premesso, veniamo al progetto, o piut-
tosto ai progetti, poiché intendo rilevare spe-
cialmente alcune differenze tra il progetto come
¢ stato gid votato una volta dalla Camera, ¢ il

- progetto che & presentato oggi al Senato.

La prima differenza & questa. La sovvenzione

' chilometrica di 5 o 6000 lire, che nel primo

progetto doveva avere una durata non superiorse
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a 49 anni, o a 60 nel caso di ferrovie che aves-
sero una speciale importanza militare, in questo
progetto ¢ invece prolungata fino a 70 anni.
Ora 10 osservo che, con un’ annualitd di 6000
lire all’ interesse del 4 per cento si ammortizza
in 50 anni un capitale da 120 a 130,000 lire;
onde una sovvenzione di 6000 lire data, per,esem-
pio, ad una ferrovia che costa 120,000 lire al
chilometro, ammortizza tutto il capitale in 50
anni, e tutto cio che sida oltre 1 50 anni va
per conseguenza a beneficio dell’esercizio. E ¢id
dimostra che la sovvenzione & eccessiva ed im-
provvida, poiché una ferrovia che fondi le sue
speranze non sui provenli del traffico ma sul-

Yaiuto del Governo, non solo per la costruzione,

ma anche per Pesercizio, & una ferrovia inutile
¢ la sua costruzione & dannosa. Nella relazione
dell’Ufficio centrale, una bella relazione in ve-
ritd, ampia, accurata ed esaita e di cui rendo
particolare lode al mio amico senatore Roux, in
questa relazione trovo a pag. 46 un’osservazione
importante. Il relatore fa un confronto fra la
sovvenzione di 3000 lire per 70 anni quale era
promessa in una delle leggi precedenti e la sov-
venzione che & promessa in questa legge.

Egli dice cosi:

« La sovvenzione di 3 m. lire per 70 anni
equivale, con I’ interesse del 4 per cento, a un
capitale attuale di L. 70,184 ; la sovvenzione di
5 m. per 40 anni equivale al capitale attuale

di circa 99 m. lire; quindi ¢’ & gia un van-

taggio di L. 29 m. di capitale altuale per ogni
chilometro.

« Ma poi veramente non ci sembra che sia
stala una buona speculazione riportare la sov-
venzione chilometrica di 5 m. lire da 40 a 70
anni. In valore attuale la sovvenzione di 5 m.
lire per 40 anni equivale a L. 99 m. La stessa
sovvenzione per 70 auni in valore attuale equi-
vale a L. 117 m. Per avere un vantaggio di
18 m. lire di capitale si & vincolato il bilancio
per 30 anni di piu e si seguitera a pagare il
denaro per 70 anni allo stesso interesse ele-
vato di oggi ».

Questo osserva il relatore. Né vale il dire
che le 5000 lire, di cul parla la legge, sono un
limite massimo, ed .a questo limite massimo

non si deve arrivare, se non quando la spesa |

superi di molto le 120,000 lire, che sarebbe il
limite massimo per accordare il sussidio di 5000
lire.

Ecco quel che diceva, a proposito di questo
limite, un ministro predecessore dell’onor. La-
cava, e che fu uno dei pilt rigidi ministri dei
lavori pubblici.

« Tutti conosciamo quali influenze, siano pure
legittime, ma quali influenze politiche o paria-
mentari si addensino intorno alle concessioni,
e quando il Governo non trovi un freno nella
parola della legge & assal difficile, che trovi in
se stesso I’energia per opporsi alle concessioni

- stesse, specialmente, ripeto, guando vengono

patrocinate da influenze legittime e forti » (1).
E dopo questo non ho altro da aggiungere

circa Paumento della durata delle sovvenzioni;
e passo ad un altro punto.

1l vecchio progetito di legge portava un ar-
ticolo, il 4°, che & stato soppresso mnel pro-
getto attuale, e questo articolo 4° era, secondo
me, il perno di tutta la legge, era I’ antidoto
contro ogni abuso, e che frenava ogni mal-
sana speculazione. :

Cotesto articolo 4° diceva cosi:

«In caso di decadenza della concessione ai
termini dell’articolo 255 della legge 20 marzo
1865, allegato F, si procederd nel modo indi-
cato negli articoli 251 e seguenti della legge
stessa, ma qualora 1" incanto riesta infruttuoso,

{ i concessionari non avranno diritto ad alcan

correspettivo, e le opere eseguite e le provviste
fatte andranno senz’ altro a benefizio dello
Stato ».

Questo diceva 'art. 4, che & stato soppresso.
Ora bisogna avvertire che I’ art. 255 citato con-
templa il caso in cui 1 impresario abbandona
Pesercizio della sua ferrovia dopo averla co-
struita. L'articolo 255 della legge organica pre-
scrive che in caso di abbandono dell’ assuntore,
si facciano due incanti, e se il primo e secondo
incanto andranno deserti, le opere e le prov-

| viste divengano proprietd dello Stato, il quale

paghera le opere e le provviste fatte. Questo
provvedimento dell’acquisto per parte dello
Stato delle opere e delle provviste fatte, se era
pericoloso nel caso delle vecchie leggi, con’'le

quali gl’incoraggiamenti alle industrie private

erano veramente piccoli, diventa pericolosis-
simo con questo progetto di legge, dove gli

(1) Atz parlamentars. Discussioni dellar Camera. dei
depuatati, 8 lnglio 1898, pag. §603.
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incoraggiamenti sono cresciuti di molto. E di-
fatti un concessionario potrebbe ragionare n
questo inodoe :
costruisco la ferrovia, se l'esercizio nii rende,
me la lehgo, se non mi rende, I’'abbandone allo
Stato, il quale pagherd le opefe e le provviste.

Si & delto ' altra parte che il confiscare le |

opére e le provviste fatte sia una specie di
spogliazione, un manometlere i diritti privati
dei cittadini. Queste ie non lo capisco, perché

quando si fa un contratto liberamente fra due |

parti, nen ¢’ ¢ nessuna spogliazione quando il
contratto poi viene eseguito. C’& un contratto.
Il concessionario si obbliga, dietro certe cen-
dizioni, a costruire ed esercitare una linea.

Il concessionario, mancando &’ suoi obblighi,

abbandena questa linea, perché ha fatte male

i conti, o per altre ragioni. O perché lo Stato
deve subentrare ad esso, ricomperando la li-
nea? Io trove invece che lo Stato potrebbe
continuare I’ esercizio, ma in danno dell’assnn-
tore.

Una spogliazione!... Ma perché non si dice
chie & una spogliazione, per esempio, la con-
fisca della cauzione? Quando un concessionario
non ha cominéiato a tempo la sua opera, cosi
la legge sui lavori pubblici, lo Stato confisca
la cauzione definitiva che pud essere abba-
stanza ingente. Ebbeéne, nessuno obbietta che
questa c¢onfisca sia una spogliazione. Confisca
per conflzca, mi pare che sia peggio confiscare
la cauzione ad un impresario il quale in fondo
non ha fatto altro che perdere e far perdere
del tempe, ma che poi non ha portato nessun
danno all’ erarie, che confiscare le opere al-
1 altro, i1 quale inve¢e ha portato, non solo
perdita di temipo, ma ancheé danwo, perché ha
espropriato, ha costrutto, ha compromesso il
Governo mettendolo nell’ obbligo morale, non

dico nell’ obbligo giuridico, ma nell” obbligo

morale di continuare ad esercitare per conto
suo la ferrovia, percheé, quando I’esercizio di
una ferrovia gia costrulta venisse a cegsare,
le popolazioni si ribellereblbero.

E notisi ¢he, se si ammettesse I’ art. 4, i casi
di abbandono sarebbero rarissimi per la ra-
gionme che il concessionarid prima di doman-
dare la concessione, prima di intraprendere i
lavori, avrebbe le sue buone ragioni per pen-
sarcl bene ed essere cauto; menire tolto il

freno, tolta la comminatoria della perdita delle

Io domando la concessione e

opece fatte, il concessionario potra sempre ra-
gionare come ho detto: se la lined va bens,
me la tehrgo, se non va bene la lascio allo
Stato, che me la pagher.

Avrei da dire altre cose ed ¢ probabule che
riprenda la parola nella discussione degli ar-
ticoli, ma imtanto per le ragioni ché ho dette
mi sento molte esitante a votare questd legge.

Ho studiato la bella relazione dell’ Uficio cen-

trale, ma tultavia essa non ha valso a togliere -

la mia eésitazione, direl anzt I’ ha avvalerata,

inquwantoehé ho trovato che I’ Ufficio centrale -

ha fatto presso a poco lé stesse considerazioni
che ho fatto 10, ha trovato cioé gli stessi di-
fetti nella legge che io ho accennato, e ne ha
trovati anche degli altri fino al punto di rite-
ners che gli articoli debbano essere interpre-
tali in wi modo diverso da quello che dicone.

Tuttavia I’ Ufficio centrale propone al Senate

I’ approvazione di questa legge; contentandost
di rimediare agli incouvenienti con ordini del
giorno e con raccomandazioni. Io imagine, e
rispetto le
I’ Ufficio cantrale a proporre questi espedienti,
ma mi sia permesso di dire che il Senato ha una
missione che non & precisamente quella di fare
delle raccomandazioni ¢ di proporre ordini del
giorno.

~ Quando il Senato riconosce che una legge e,
non dico cattiva, ma - suscettibile di corre-
zione, il meglio che possa fare € di correggerla

ragioni che possome avere imdotto -

tanto piu quando non ¢’ & urgenza e quando si-

& sicuri che ritornando corretta, all’ altro rame

del Parlamento ue avra ancora il suffragio.
Io somno certo che, se'questa legge viene cor-

retta nel, modo che petra sembrare migliore

all’ Ufficio centrale, tormando alla Camera det .
deputati riscusterd pit voti di quelli chie otlenne:

quando ¢ stata approvata: nell’ ultima votaziene. .

Cosi difatti & avvenuto; nella votazione del-

luglio il progetto di legige ottenne in proper-
zione pid voti che mon nel febbraio secorso,
colle modificazioni apportalevi da quella Com-
missione.

Tuttavia, al punto in eai siamo, io non mi
lusingo froppo che il Sewato accelga tutte le

mie considerazioni, ed @ percio che in via su-.

bordinata io proporrei che la raccomandaziowe

che tiguarda la materia deil’ art. 4 sia conver--

tita almeno in un ordine del giorno, il quale

direbbe cost:



Al Parlamentari — H63 —

Sengio del Regno

ey

LEQISLATURA XX — 27 SESSIONE 1898 99 — DISCUSSIONI — TORNATA DEL 27 APRILE 1899

« I Senato invita il Governo:
«.che negli atti di concessione di ferrovie

sovvenzionate ai termini della presente legge, |
| verno per un lavoro abbandonato dagli appal-

YAmministrazione superiore stipuli che nel caso
~di abbandono. dell’esercizio della ferrovia con-
cessa, la stima da farsi dal tre arbitri inappel-
labili, a norma dell’art. 254 della legge orga-
nica dei lavori pubblici, si limiterd al valore
delle opere e provviste .esistenti considerate
fuori d’uso, o per il prezzo che se ne ricave-

rebbe potendole rivendere immediatamente, e |

sempre indipendentemente dalla loro destina-
zione allo stabilimento od esercizio della strada
ferrata ».

Non ho altro da aggiungere.

PRESIDENTE. Ha facoltd di parlare il signor

senatore Ruspoli, secondo iseritto.

RUSPOLI. Io mi associo in gran parte a cid
che ha detto il senatore Siacci, specialments
per quanto riguarda gquell’art. 4 del progetto
ministeriale, che ora & stato soppresso.

Io credo che !’ onorevole ministro, di cui ri- |

conosco pel primo la .solerzia e 'acume nelle
traitative di questo genere di affari, ebbe una
buonissima idea nel proporre quella limita-
zione che era contenuta nell’ art. 4.
Comprendo che nelle discussioni alla Camera
pur gnalche cosa e giuecoforza concedere ; ma
mi ducle che la concessione abbia proprio ri-
. guardato le disposizioni di quell’articolo, delle
quali a me pare che 'onor, Siacei abbia asso-
lutamente dimostrato la necessita.

Jo .alle sue osservazioni .che, ripeto, trovo

complete, nen ne aggiungerd che una: io
credo che, forse nel calore della discussione,
nel conflitto di tante idee diverse, si sia com-
messo un equivoco. B I’ equivoco sta .nel con-
siderare nello stesso mode i lavori preveduti
nella legge organica, e quelli che si preve-
.dono ora per le ferrovie secondarie.

Si comprende guello che .stabilisce la legge
.organica; vale & dire che vol indennizziate e
paghiate i lavori che -trovate fatti, perché si
tratta.di lavorl .che lo Stato affida direttamente
agli appaltatori, perché li.crede mecessari, ne-
cessari al punto, che, abbandonati dagli ,ap-
paltatori, il .Governo & ebbligato a proseguirli
-ed.a compierli. _

:Ma non & <questo -1l caso nelle ferrovie se-
.condarie, in cui non & il Governo, che diret-

tamente fa il lavoro; esso non fa che sussi-

| diarlo per soddisfare a domande legiitime, ma

nou ha interesse a proseguirio ed g compierlo.
Per conseguenza io trovo strano che il Go-

tatori debba pagare la parte gid costruita,
quando guesta pud non servire, giacché non
tatte le ferrovie che si costruiranno in forza
di quesia legge saranno terminate. Ve ne ga-
ranno anche delle abbandonate e molte. 11
passato ci serve d’insegnamento per 1’ avve-
nire.

Ora non & mica detto che il Governo abbia

- a compiere per suo conto tutte le ferrovie, alle

quali concede un sussidio. Se la legge avesse
questa portata, io credo che non troverebbe un
voto favorevole.

Ma veniamo alle considerazioni mie, estranee
ai punti trattati dal senatore Siacei. I miei col-
leghi, nel ricevere le passate relazioni su que=
sta legge, avranno veduto che essa era mode-
stissimamente presentata al Senato.

Ora questa legge assume tutta la sua impor-
tanza specialmente per la erudita ed accurata
relazione dell’ Ufficio centrale. L’ egregio rela-
tore ha subito compreso che per discutere una
legge .di questa natura, bisognava trovare una
base nell’esperienza; ed ha compreso perfetta-
mente che base dell’esperienza sono 1 dati sta-
tistici.

Questa relazione - e qui non voglio aggiun-
gere complimenti, perché credo non riescireb-
bero neppur graditi a chi ha nella relazioue
stessa la prova di ¢i6¢ che ha saputo e potuto
fare - questa relazione meritava certo uno studio
accurato .anche da parte nostra, studio che non
ha poiuto aver luogo, perche ci & stata conse-
gnata molto in ritardo, tanto che non sono pas-
sate neppure le 21 ore regolamentari.

Pero io la ho-scorsa, e la ho letta con futta
quell’ attenzione c¢he mi & stato possibile di
metterct..

Quello che perd ho letto davvero con atten-
zione, e su cul ho faito le mie considerazioni,
sono le relazioni, e governative e parlamentari;
ed ho .anche.cercato di seguire le discussigni
che sono:stale fatie sopra questa relazione nel-
I'altro ramo del Pariamento.

Ed io ho dovuto persuadermi che questa
legge non & stata 1spirata a nessun concetto
tecnico, economico, finanziario.

1l concetto & stato uno solo: il concetto po-
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’thlCO‘ Si sono volute soddlsfar‘e le molte do-
mande che gia sono state dirette al Governo.

Questo & il solo movente che ho potuto rile-
vare dalle precedenti relazxom, e non vi com-
prendo quella dell’ Uficio centrale.

Fd & anche unico Iargomento che s’invoca
in favore di quegta legge ed & questo: noi vo-
gliamo soddisfare queste domande che ci sono
state fatte. .‘ ’

Le 3000 lire di sus$sidio non sono state suffi-
cientl.

Dunque, diamone 4, 5, 6 mila, cifre tutte che
non rispondono & nessun concetto, a nessun
calcolo.

Io riconosco che questo sentimento, da parte
del Governo, di soddisfare le popolazioni, che
giustamente anelano a migliorare Ia posizione
loro, & un sentimento lodevole e legittimo ; ma
non e certo il solo che deve prevalere in Ieggl
di tale natura.

I forse solo per qualche migliaio di lire pin
o meno che date di sussidio che voi farete
sorgere le ferrovie?

Credete che I’ inefficacia delle lem:rx prece-
denti sia dovuta esclusivamente a 1000 lire
pitt 0 meno di sussidio annuo chilometrico?

Io credo che oltre-la mitezza del sussidio
possano esservi molte altre ragioni che hanno

impedito lo svolgimento che si attendeva dalle |

leggi passate. Certo che se una ferrovia fosse
retribuitiva non avrebbe bisogno di sussidio.
Nascerebbe da sé stessa, vwrebbe per conto
proprio. Dunque vi era qu_alche cosa da vedere
ancora, perché queste ferrovie che sono state
costruite durante un ventemno passato non
abbiano corrisposto alla aspettatlva che noi
avevamo.

GARELLIL Domando la parola.

RUSPOLI \101 abbiamo molte ferrovxe, ed e
per questo che ho lodato la relazione del)’ Ut-
ficio centrale, perché ci ha dato larghi ‘dati
'statxstwl sopra quello che I’Italia ha fatto per
le medesime.

Nm dunque ‘abbiamo il dovere d esammare
Ta sithaziode che ci & stata fatta, ‘e frarre con-

sigli da una esperienza che pure ci & costata .

tanto cara.

Sono come dlcevo, 15 ‘000 chilometri cn’ca
di ferrovxe costrutte E un cap1ta1e di 4 m1—
ilardi e mezzo che nm abbxamo impiegito per
queste férrovie. Endrme capitale!

]

Quattro miliardi e meézzo rappresentano il de-
cimo d1 tutta la ricchezza totale del hostro paese,
compr‘ese le nostre case, i nostri c¢apitali, 1 no-
stri campli.

E una cifra abbastanza 1mponente che non

" abbiamo impiegatd;, e non & quindi il caso

pmma di fare altre lecwx ferroviarie, di’ esa~
minare un poco se questx 4 miliardi ¢ ezzo
li abbiamo bene 1mple0at1 di esaminare un
poco se queste ferrovie da noi fatte sono state
fatte proprio 14 ove il bis

richiedeva?

O non & forse il taso di studiare quah sono
1 difetti che hanno avato luogo nell’ apphca—
zione di queste leggi per poterne fare una che
a questi difetti ponga rimédio?

Questo studio, che & stato tentato dall’Uﬂﬁcxo
centrale, e che credo buomssmno, viene un
poco tardi, perché doveva essere fatto prima
di concepire questa legge. Invece I’ Ufficio cen-
trale fa questo studio per glustlﬂcare, come
puod meglio, alcune delle misure proposte dalla
legge che stiamo discutendo.

Vogliamo noi fare questo studio? Io ‘¢redo
che sarebbe cosa utile, e raggiungeremmo lo
scopo che ci preﬁgmamo

Vogliamo invece seguire Pandazzo che tutt,
ministri, Senato e Ufficio centrale, Camera dei
deputatl hanno censurato, 1’ andazzo del pas-
sato? Non ripeto le paréle che nn miuistro
diceva, e che sono state ricordate dal senatore
Siacci.

Vogliamo dunque proseguire con questo me-
todo, far nuove leggi senza preoccuparci di
rimediare ai mali che noi pure abbiamo foc-
cato con mano ?

Faccianiolo pure, ma avremo 11 resultatoche
abbiamo ottenuto per il passato. Salti nel buio,
disillusioni le pin volgari.

Ai dati statxstxcx della relazxone, sebbene -
sieno molt1 se e potrebbero aggiungere altri,
e ‘'dedurtde” conseguenze diverse 'da quelle che
ha creduto dedume I’ Ufficio ‘céntrale.

‘Questi ‘dati StatIStICl, o sigdori, dono 1"inse-
gnamento di "tn’ esperienza assoluta, che ‘non
‘ammette errori.

‘Quésti dati statistici hon sono

bagati sopm
calcoli di probablhta, ma sono':

introito nea‘éo,

] mtrozto lordo ‘e spese di esercz:,zo. Tre '’ dlfre,

che, come ‘soo tate " annunzxate, 8000 “esatte
fino all’ ultimo centesimo. Ora da' queste ‘cifre
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e da altri specchi, che si [potrebbero aggiun-
gere a quelli gid presentati, che cosa rica-
viamo ?

Desumiamo che di questo enorme capitale che
noi abbiamo impiegato in ferrovie non rica-
viamo neppure il 2 per cento, mentre ci costa
il 6 e 7 per cento.

Ho detto che non rende neppure il 2 per
cento, perché credo che il reddito sia I’1 e 90
o'l e 95 circa.

Ebbene, avviene cosl neoh altri Stati? No.

Abbiamo la Francia e I’ Inghilterra, che hanno .

il reddito del 4 per cento netto; la Svizzera,
che oltiene lo stesso risultato, I’ Austria-Unghe-
ria, che arriva al 4 e mezzo e la Germania che
arriva al 5.35 netto.

Dunque, & provato che fra le potenze d’ Eu-
ropa quella che ha impiegato peggio i suoi ca-
pitali in operazioni ferroviarie & I’ Italia.

Ed oltre I’aver dimostrato che all’ Italia
tocca il minor posto fra gli altri paesi circa il
reddito che trae dalle ferrovie, essa ha poi il
primo posto nelle spese di esercizio.

Io posso leggervi i risultati statistici indi-
scutibili.

E D Italia che spende piu di ogni altra per |

I’ esercizio; e se noi ci rassegniamo ad avere
dei capitali impiegati ad un cosi modesto red-
dito, e se ci rassegniamo a spese di -esercizio
molto maggiori di tultii paesi vicini, dovremmo
almeno esigere che le ferrovie italiane fossero
pill 2 buon mercato, fossero piu comode ; ma
& inutile che lo dica, vol tutti sapete che non
vi sono ferrovie pit costose di quelle italiane,
non vi sono ferrovie pilt incomode e pil‘l com-
plicate.

Dunque, 1 sacrifizi finanziari nostri che cosa

ct danno? :

Lo Stato vi raccoglie quel deficit che .gid vi.
ed il paese vi raccoglie.
un incomodo materiale, che lo espone a delle,

additava I’onor. Siacci,

gravi perdite ed anche ad un certo senso .di.
umiliazione morale ; giacché non piace a nes-,

suno di vedere che nel proprio paese le.cose:|.

vadano peggio di quello che vanno in tutti 1,
paesi vicini. :
La rimunerazione del capitale negh altri paesx
varia, come ho gia- accennato, dal 4 al 51/,:-
questa & la rimunerazione del reddito normale,
del denaro -in quei paesi in.cui il capitale &,
meno caro che in Italia. E qui, in cui il cﬂapi-§
|

Discussiont, . 131,

tale & pin caro, questa rimunerazione discende
molto pit basso del tasso dell’interesse nor-
male. _

Io dico questo soltanto: perché dobbiamo
seguitare a costruire ferrovie senza limite, senza
misura, diminuendo, come notava il senatore
Siacci, le garanzie che esistevano ed erano pro-
poste in nuove leggi? A me pare che, cosi fa-
cendo, non seguiamo la via retta, e, sopratutto,
non seguiamo la via che ’insegnamento del-
Pesperienza ci addita.

Ora aumentiamo i sussidi; ma questi sussidi
certo produrranno un grande aumento nelle
richieste, ché non sono poche quelle che stanno
gid dinnanzi agli occhi del ministro. Si giun-
gerd al migliaio di chilometri tra quelli esami-
nati o da esaminarsi, e badate che 1000 chilo-
metri e con I’ aumento delle domande e delle
concessioni noi voteremo forse un miliardo di
pit; cloé un debito reale nuovo, che noi vo-
teremo con questa legge la quale, ripeto, non
& modesta, come appariva.

Ora, o signori, vi ¢ un’altra conseguenza
anche piu triste di quella che ho fino ad ora
accennato e che risulta dall’esame dei prodotii
delle nostre ferrovie. -

Le nostre ferrovie davano quanto le altre;
questo. abbassamento del reddito del capitale
al 2 9, non esisteva .quando le ferrovie erano
in numero minore. Le nostre ferrovie davano
quanto quelle dei paesi vicini, dal 3 %/, al 4 %/,.

Quando hanno incominciato a dar menc?
Quando voi le avete aumentate.

Allora la media del reddito di -queste & an-
dato piano piano abbassando, fino a che, quando
furono addossate alle Societa delle ferrovie prin-
cipali anche le ferrovie secondarie fino allora
costruite, avete avuto il disastro, avete veduto
abbassato questo reddito, questa percentuale'ﬁno

.al disotto del 2 9.

Quale sara dunque la conseguenza dell’ au-
mento di queste ferrovie secondarie?

To non dico che non dobbiamo affrontare an-
che le conseguenze, ma dico che ce ne dob-
biamo rendere conto.

Noi siamo in materia di ferrovie di secon-
d’ ordine, e forse di terzo, di quarto e di
quinto, perché & da supporsi che le ferrovie
che faremo ora saranno meno retributive di
quelle che sono state sino adesso costrutte, es-
sendo evidente che tutti predecessori dell’egre-
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gio ministro dei lavori pubblici avranno fatto
le cose abbastanza sensatamente per scegliere
le migliori fra le secondarie che si propone-
vano.

Dunque, adesso andiamo scendendo di grado
in grado, andiamo ad incoraggiare quelle fer-
rovie che sino ad ora erano state reputate inu-
till o quasi.

Il risultato sara evidentemente questo, che
cioé Paumento delle ferrovie secondarie fara
abbassare anche al disotto del 2 per oento il
reddito di tutte le ferrovie.

Accadra che piu noi aumenteremo il numero
delle ferrovie a risultato passivo, piu questo 2
per cento diminuerd e bisognerd rassegnarci
su questi cinque miliardi e mezzo che avremo
speso & ricavare !’uno e mezzo e forse - non
vorrei essere un profeta di cattivo augurio - e
forse I'uno per cento.

Ora di disillusioni noi ne abbiamo avute ab-
bastanza, per non essere ora un poco piu cauti
nel proporre leggi che riguardano le ferrovie.

E si noti che queste cose io non ho bisogno
di andarle a ricavare dalle statistiche degli anni
passati; lo stesso stato attuale ci dimostra gia
in modo preciso quello che pud avvenire.

Vediamo quello che accade oggi.

La Mediterranea su 4100 chilometri di linee
principali ritrae 28 mila lire al chilometro, e
sulle secondarie che amministra, il reddito
scende a 6300 lire al chilometro.

L’Adriatica, che dalle principali ricava lire
24 mila al chilometro, non ritrae pil che 5306
dalle secondarie.

Non vi parlo poi delle Sicule e delle Sarde.
Queste ultime specialmente, non solo non frut-
‘tano il 2 per cento, ma danno un deficit chi-
lometrico annuo di lire 1744 al chilometro.

Da questi dati vedete che, aumentando que-
sle ferrovie meno produttive, & evidente che do-
vete fare abbassare la percentuale dell’introito
cumulalivo delle strade ferrate.

Queste mie osservazioni tenderebbero al ri-
getto della legge, non lo dissimulo. Ma nem-
meno mi nascondo che fra le ferrovie secon-
darie, di cui sard chiesta Ia costruzmne
parecchie se ne dovrebbero prendere in consi-
derazione, e rendere possibili. Quello che io
domando dunque & che queste cautele, le quali
dovrebbero circondare la legge, e che ci sono

;mpoqta non solo dalla natura della legge | rita del Governo. Prendete la legge sul con~

stessa, ma anche dalla esperienza lunga e ma-
linconica del passato, non siano trascurate.

Ora il pericolo maggiore - ci convengono il
ministro e 1’ Ufficio centrale, c¢i convengono
tutti coloro che si sono occupati di strade fer-
rate - & che queste ferrovie secondarie non
siano concesse 1a ove il vero bisogno le richieda
per favorire invece, per cagioni d’mslstenze au-
torevoli, vie meno rembutlve

Io ho piena fiducia nell’ egregio ministro dei
lavori pubblici, di cul riconosco il carattere e
il desiderio del bene ; ma non vorrei che egli
sciupasse la sua energia a resistere a tutte que-
ste insistenze, dalle quali sara circondato. Non
so poi se troveremo sempre chi sappia resistere
alle domande fatte sotto certe forme e con certe
protezioni.

Ora, se tutli riconosciamo che vi & questo
pericolo, perché non vediamo d’accordo di met-
tere, per quanto & possibile, una remora a
queste ingerenze, che sieno proprio il principio
deleterio di ogni legge di ferrovie?

Eppure io credo che sarebbe facile il farlo,
senza neppur alterare la lettera del progeito
di legge approvato dalla Camera.

Perché, come si & fatto in tante alire leggi
meno 1mportant1 di questa, ove si sono create
delle Giunte di Vnglanza indipendenti e com-
petentl, alle quali debbono essere rimesse queste
domande, e il parere delle quali il Governo
deve, se non seguire, almeno consultare, non
si fa anche per questa legge?

Non sarebbe questo un modo per diminuire
la responsabilitd del ministro, che avra cosi il
mezzo di poter dire: badate, quello che voi
domandate ¢ stato cosi giudicato da questa
Commissione, da questo istituto competente ed
indipendente?

E non sarebbe confortante anche per noi di
sapere che un argine pure vi & nel pericolo
che vengano preferite alecune ferrovie ad alire
piu utili?

Io non farei se non che questa raccomanda-
zione, e la sottometto all’ Ufficio centrale: che
s’ Inviti il Governo ad istituire, nel regolamento
che dovra farsi per 'esccuzione di questa legge,
una Giunta di vigilanza, che debba. cssere con-
saltata dal Governo in n ogni concessione di que-
ste ferrovie.

Ma con questo non diminuisco pun»to Iauto-
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sorzi d’irrigazione : in essa visono precisamente
tutte queste garanzie. Prendete la legge sopra
i lavorl del Tevere, e vi troverete una Com-
missione di vigilanza, nominata dal Senato, dalla
Camera e dagli.altri enti locali. Dungue 10 non
propongo nulla di.nuevo: propongo soltanto
che si faccia per questa legge quello che gia si
é fatto per altre, e molto meno pericolose di
questa. ,

'Che male pudesserci che la cosa sia meglio
esaminata ? ‘

Ma-forse che quando.queste Giunte sono state
stabilite per altre leggi hanno dato un frutto
minime 0 pernicioso?

No; onorevole .ministro dei lavori -pubblici,
lo-sa meglio di me. Gid la Commissione di vi-

gilanza pei lavori del Tevere ha fatto guada-

gnare al ministro dei lavori pubblici per lo
meno 20 milioni che sarebbero stati.gia dentro
Pacqua se non ci fosse-stata questa Commis-
sioné .di wigilanza.

Anche nltimamente vi era una legge formale
della Camera, accettata dal Governo, per I'ese-
cuzione -del ‘canale Emiliano.

Avete fatba una Commissione competente, che
ha studiato ed & venuta a riferire intorno aguesto
canale Emiliano (in favore del quale io stesso
parlai qui e nell’altro ramo del -Parlamento)
ed ha dimostrato coi suoi studi che esso non
era facile a farsi, e che 1 sacrifici erano molto
maggiori di quello che si credeva dovessero
essere, ¢ 10 ho fiducia che I’ Ufficio centrale

accettera la mia proposta percheé risponde a

molte preoccupazioni espresse nella sua rela-
zione. '

To confido anche che verra accettata dall’ono-
revole ministeo dei lavori pubblici, perché so
che nessuno pitt di lui si occupa non solo perche
queste-leggi procedano bene, finché ne sara
affidata a lui 1’ esecuzione, ma che proseguano
bene anche per I’avvenire. (Bene).

PRESIDENTE. Ha ora facoltd di parlare il si-
gnor senatore Buttini.

BUTTINI. Io non esito a riconoscere che in
questo .disegno di legge sia prevalénte un
concetto amministrativo ed economico, corri-
spondente al duplice obbiettive di incoraggiare

e coadiuvare lo svolgimento delle utili inizia- '

tive, locali, ¢ di mettere ad un tempo lo Stato
in.condizione di adempiere, fosse anche sola-
mente in parte, gli impegni assunti con leggi

precedenti senza andare piu incontro ai rischi
ed alle incognite delle costruzioni dirette. .
Sono percid in massima favorevole al disegno
di legge. Non divido tutte le.apprensioni testé
manifestate dal senatore Ruspoli riguardo alla

- situazione delle nostze ferrovie.

Sicuramente in Italia non & molto confortante
I’esame delle cifre che .si riferiscono al rap-
porto tra il costo ed il reddito delle strade
ferrate. ,

Ma non bisogna dimenticare che non vi &
forse un altro Stato in cui la costruzione delle

' ferrovie si effettuasse in condizioni maggior-

mente anormali. L’Italia dovette costrurre
buona parte delle sue linee per motivi imperiosi
di ordine politico ¢he non ammettevano remora.
Percid le costrusse quando aveva il corso del
debito pubblico al 70, 63 e meno ancora; e
quando .inoltre, se non mancavano gli affari-
sti, scarseggiavano nelle varie regioni gli im-
presari forniti dei mezzi necessari per assumere
grossi lavori.

Ed & percio che abbiamo assistito all’ esempio

- di .appalti. di linee (come per.la linea Ligure)

nei quali, suddividendo i lavori un primo impre-
sario subappaltd al secondo, il secondo al terzo,
e cosi di seguito sinché ‘le opere finironn per
essere costrutte dal settimo impresario. E tutti
guadagnarono, dal primo che percepi un mi-
lione al chilometro fino .agli ultimi che forse a
mala pena ne incassarono un quarto, e che
per non perdere dovettero spesso cercare di
rivalersi per quanto era possibile a danno della
solidita delle costruzioni.

E quando poi si passd all’ esecuzione .det
grosso Omnidbus ferroviario, approvato colla
legge 29 luglio 1879, si riapri la via agli abusi
ed all’eccessiva eccedenza della spesa pagala
su quella reale col sistema di appaltare ad un
tempo troppi tronchi senza un preventivo studio
sufficiente e completo, e senza la possibilita di

| una conveniente sorveglianza durante i lavori.

Oh! se lo Stato italiano, onor. Ruspoli, po-
tesse rifare la strada percorsa sinora, il bilancio
consuntivo della nostra rete ferroviaria non
sarebbe quello che ella ha delineato. L’ introito
forse non muterebbe, ma si ridurrebbe proba-
bilmente a ben meno della metd il capitale a
cui desso corrisponderebbe.

Un’ altra sola osservazione fard in quanto
alla produttivita delle ferrovie secondarie.
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Non dobbiamo dimenticare che I’ esercizio
della rete comp]ementare si risente di-un di-
fetto fondamentale delle convenzioni ferroviarie
del 27 aprlle 1885, che hanno creato un di-
verso sistema di rimunerazione d’esercizio per
ia vecchia e per la nuova rete, per modo che
le Societa esercenti non hanno interesse a svol-
gere il movimento sulle linee della rete nuova,
roentre lo hanno invece a svolgerlo, mantenerlo
ed attrarlo su quelle delle reti vecchie. Su queste
infatti vengono a percepire il 62.50 per cento del
prodotto mentre sulle linee nuove soltanto in-
casserebbero il 50.

Siccome poi le linee nuove in buona parte
abbreviano le dlstanze, r allettamento a questo
letema di ostilita verso le linee nuove si ac-
cresce, poiché si tratta di sostituire alla perce-

zione del 50 per cento sulla distanza pid breve |

quella del 62 e mezzo per cento applicato al
percorso piu lungo, ad esempio sopra 120 anzi-
* ¢hé sopra soli 100 chilometri.

It a disinteressare le Societd nel buon eser-
cizio delle linee complementari si aggiunge
I altro corrispettivo 7isso di L. 3000 a chilo-
metro calcolato per la lunghezza wirfuale, che
talvolta persino raddoppia o triplica e quadru-
plica quella reale, come per la linea di Frascati.

Detto questo per spiegare come io non possa
associarmi a tutte le preoccupazioni del sena-
tore Ruspoli, devo pero dichiarare francamente
che anch’io sento qualche apprensione per
tutte le conseguenze pratiche, che potrd avere
la nuova legge.

Io sarei pronto a votare anche un limite sen-

sibilmente maggiore di quello che ci si propone, |

purché si approvassero contemporaneamente
garanzie serie ed efficaci, che assicurassero che
la. sovvenzione massima costituirebbe sempre
I” eccezione, che nella maggior parte dei casi
sl starebbe sempre al disotto, anziché al disopra
della media, pin prossxml al minimo che al
massimo.

B qui devo rivolgere la mia lode al relatore
per la cura che ebbe di illustrare la relazione
con dati che ben valgono ad istruirci su questo
argomento. ' :

Siamo entrati nel sistema delle sovvenzioni
per la prima volta colla legge del 1873.

Anche questa legg

sere di una lira al chilometro, e per fempo, che

Ze aveva un minimo inde-
finito per somima, che avrebbe potuto pur es-

" sarebbesi potuto limitare ad un anno solo - ed

un massinoe che poteva giungere pe¢r la sov-
venzione a mille lire per chilometro olire a

' quanto sarebbesi risparmiato pel passaggio di

qualche tronco di strade nazionalr fra le pro-
vinciali, e per il fempo fino a 35 anni.

Ebbene, la statistica ce lo rwela, le conces-
sioni accordate in base a quella legge lo fu-
rono tutte quante per il massimo deél tempo,
col massimo dell’annualita, colcmass1mo di tutte
le concessioni accessorie.

Venne il decreto 24 luglio 1887, divenuto poi,
con qualche modificazione, la legge 30 giu-
gno 1889. Sembrd allora che si potesse almeno
spaziare fra il limite massimo antico di lire mille
per 35 anni ed il limite massimo nuovo di lire tre-
mila per 70 anni.

L’esame della tabella a pagina 37 della rela-
zione ci apprende il contrario.

Le concessioni accordate in base a queste
nuove disposizioni comprendono 349 chilometri.
Sapete quanti ne furono concessi col sussidio
massimo per il tempo e massimo per la somma?
318 su 349. Otto chilcmetri appena hanno avuto
il massimo sussidio soltanto per la somma e
non riguardo al tempo. In quanto agli altri 23
chilometri, fate pure la media, e troverete che
dessa € molto piu prossima al massimo nuoco
che non al massimo vecchio.

'A pagina 39 leggesi I’ elenco delle linee le
cul pratiche furono gia istrulte senza che sia
tuttora emanato il decreto di concessione.

Non voglio pitt annoiarvi colle cifre, solo vi
dird: fate anche qui i computi e vedrete che
neppure in questa tabella le proporzioni da me
accennate non variano in modo sensibile.

Dopo cio é lecita e naturale una domanda:
ora che da un secondo massimo di lire 3000
siamo venuti ad un terzo massimo di lire 5000
(io non parle di quello di'lire 6000, che riflette.
la sola categoria speciale delle ferrovxe gia
classificate e promesse per legge), saremo
noi sicuri che venga meno la tendenza a do-
mandare, ma pil ancora la tendenza a”con-
cedere sempre il massimo sussidio ¢ Vera-
mente questa potrd e deve essere una spe-
ranza nostra. Non mancheranno per certo le
assicurazioni che con tutta lealta ci verranno
dai banchi del Governo. Ma versiamo pur troppo
in una di quélle materie in cui si possono avere
le intenzioni migliori, senza poi possedersi al-
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I atto pralico la forza e I’ energia nécessarie
a poterle mantenere. L’ esperienza del passato
ci' deve per lo meno rendere assai dubbiosi
anche per 1 avvenire. Il dubbio si accresce
quando si confrontino le primitive colle susse-
guenti disposizioni.

linee non fossero concorrenti alle reti prin-
cipali. '

Questa disposizione troppo rigorosa non fu
soppréessa, ma moderala nella legge del 1889,
che invece parlo di linee « che non facessero
concorrenza diretta ed in notevole parte del
Joro percorso ad-una linea della rete princi-
pale ». '

Il disegno di legge contiene una dizione la
quale esprime addirittura il rovescio di quanto
suonavano le disposizioni testé ricordate, accen-

nando nell’art. 2, come estremo per cttenere il

massimo del sussidio, non solamente ad un
costo chilometrico di almeno L. 120,000, ma
ancora « all’ essere le nuove ferrovie destinate
a congiungere pin direllamente importanti zone
di territorio ». Il concetto della congiunzione
pil diretta parmi questo: congiungere con una
linea pil breve ci6 che & gid congiunto ferro-
viariamente in modo meno diretto eppercio piu
jungo.

Con ci6 si sconvolge e muta tutto il sistema;
'si viene ad elevare a titolo per un sussidio
speciale il fatto che la nuova linea per neces-
sita di cose debba attrarre a sé una parte dej
movimento di quelle preesistenti.

Certamente non bisogna mai esagerare in
fatto di concorrenza, perché altrimenti dovreb-
bero con poca giustizia sempre sacrificarsi gli
interessi dei Comuni toccati dal nuovo tracciato
. non serviti dalle linee preesistenti.

Ma, per lo meno, sembra discutibile che il
fatto di essere una ferrovia di nuova cosiru-
zione linea di concorrenza all’antica possa ele-
varsi quasi a titolo speciale per aspirare al mas-
simo dei sussidi.

E veéro poi che anche qui si richiamano, nella
parte non implicitamente abrogata, le disposi-
zioni del primo decreto e della prima legge:
ma basta gettare uno sguardo sui loro termini
per convincerci come manchino in essi i criteri
assolutl e precisamente determinativi.

Allinteresse dell’ampia zona si finisce per pa-°

reggiare quello del capoluogo di circondario,

del capoluégo di mandamento, e persino quello
del semplice comune quando questo sia di fron-
tiera. Per dare un largo sussidio pud bastare
una sola delle varie circostanze ivi accennate ;
possono bastare in diversi casi le condizioni

| piu opposte, nell’ uno 1’ abbondanza dei sussidi
Il primo decreto del 1887 richiedeva che le |

e la ricchezza d’una zona, nell’ altro la povertd
degli enti che dovrebbero dare sussidi.

Abbiamo dunque innanzi a noi un disegno
di legge che s’ informa a lodevolissimi intenti,
ma presenta pur sempre questo pericolo, forse
pit ancora delle leggi passate, di lasciar pre-
dominare, quasi regola ordinaria, nelle conces-
sioni il sussidio massimo.

A tale inconvenlente potrebbe, almeno in
parte, ovviarsi con opportune disposizieni re-
golamentari.

Ad ogni modo parmi che da questi stessi pe-
ricoli sorga la necessita, per non far correre ri-
schio di nuovi danni alla finanza, di soffermareci
sulle osservazioni fatte con lanta competenza
dal senatore Siacci, alle gnali sento il dovere
di associarmi, relative al difetto che deriva al
nuovo testo del progetto dalla soppressione del.
I"art. 4 del testo antico.

Io credo che non si possa dare una dimo-
strazione pit completa -di quella c¢he emerse
dal discorso che avete udito. Per mia parie
aggiungo questo: la concessione di una fer-
rovia sovvenzionata crea un vero contratto fra
lo Stato-ed il concessionario.

Da una parte lo Stato dice: io mi dispongo
a questo sacrifizio, perché voglio essere libe-
rato dell’onere della costruzione e dalle noie
ed incoguite dell’esercizio: vi do percio la con-
cessione, ma vi appongo queste condizioni.

Se il concessionario accetia, ¢id vuol dire che
egli sottoscrive a tutte le condizioni che si im-
medesimano nella legge del contratto.

Se egli viola il contratto col non terminare
il lavoro o coll’abbandonare I’esercizio nel pe-
riodo della concessione, quale sarebbe la po-
sizione giuridica fatta allo Stato secondo 1
dettami del diritto civile comune? Lo Stato,
dovrebbe poterlo costringere all’esecuzione del
contratto, e in difetto poter esporre in vendita
la concessione a rischio e pericolo del conces-
sionario, facendolo per di pitt condannare nei
danni. Se non riesce a travare chi voglia ren-

dersene acquisisitore né ad una prima, né ad

una seconda asta, c¢ig vorra dire che la con-



— 970 —=-

Aits Parlamentard

‘Senato del Regno

LEGISLATURA KX — 1

1 gmestoNE 1808 00 - DISCUSSIONI — TORNATA "PEL 27 APRILE 1880

|

cessione ntrinsecamente vale uno zero, rap-
presenta una mera passivita. E pperche allora
lo Stato, che per sua pavte ha osservato, ed
era disposto ad esservare fino all’ultimo.istaunte
della ceoncessiome il comtratte, wsard obbligato
ad incontrare una pecdita per causa deil’ ina-
dempimento delllaltro contraente, ed a pagare
qualche semma per opere chie non gli servono
pill o per sottentrare ad una industria passiva?
. La ragione giuridica sta dungue tutta per
la disposizione :di euil il ‘Governo accetto la
soppressicne inwanzi-alla Camera elettiva.

Ma v'ha di pit. Questa deroga alle norme
della legge sulle opere pubbliche 20 mrarzo 1865
gia erasi approvata dal Parlamento due anni
prima in una legge, che si riferisee appunto
alle concessioni di cui ora si tratta, con un.ar-
ticolo ben si pud dire perfettamente identico.
Accenno -alla legge 27 dicembre 1896, n. 561,
che regola la concessione delle tramvie atra-
zione naeccanica, e delle ferrovie economiche.
In essa nel titolo relativo a queste ultime, dopo
essersi esordito-all’art. 15 accennandosi all’ob-
bligo «del Gowverno «di tenere conto nella -gra-
daazione dei sussidi delle facilitazieni nella co-
struzione derivanti dalla stessa legge».si fa
all’art. 28, precisamente [ipotesi della deca-
denza del concessionario, e cosl si dispone,

« Nel caso di decadenza del comneessionario,
il Governo .dovra preventivamente .interpellare
gli enti proprietari elle strade ordinarie (in-
quantyche in qualche tratto queste .ferrovie
possono anche- avere sede sopra strade ordi-
uarie) se intendano che abbiano corse le pra-
tiche di cui aglizart. 253 e seguenti dslla legge
sulle opere pubbliche.

« Qualora gli enti predetti si pronuncino per
la countinuazione ed ultimaziene ‘delle opere, &
fatta facoltd.al Governe di deliberare la nuova
concessione per mezzo di licitazione o tratta-
tiva privata, sempre che sia andato deserto il
primo incanto.

« Nel caso che gli euti predetti decidano il
ripristino della strada ordinaria, per quanto ri-
flette la sede loro propria, devra eseguirsi .a
‘tutte-carico e spesa del concessionario deca-
duto ».

E viene ora la -sostanza della disposizione :

«In verun caso il concessionario decaduto
avra.diritto .2 chiedere corrispettivi o inden-

nitad per le opere .eseguite o provviste fatte’

(notate bene), sia su traili dn sede-propria,.sia
su quelli- percorzentd te strade ondinarie ».

Ma come ;& .possibile: che .in una legge in
piene vigore sino dalidicenibre 1896 si.sia. con-
sacrato .un principio ceme -questo, se.si abbia
poi difficoltd a ripeterlo e mantewerlo due anni
dops in un disegno.-di legge rche solo diversi-
fica .dalla legge precedente perché si occupa
colle ferrovie economiche eziandio di quelle.norn
economiche, egualmente ammesse al beneflzio
deile sovwenzigni?

Anche senza [l articolo4 che-aderiste ad.ab-
bandenare, voi, .onorevole ministro «dei lavori
pubblici, sempre dovreste applicarne Ja dispoe-
sizione gia contenuta nella legge 27 dicembre
1896.alle ferrovie nella medesima contemplate.

Pué seriamente, logicamente giustificarsi-una
distinzione ehe dipenderebbe magari da un
millimetro di differenza di scartamento ?

Eppure noi verremmo a.questa consegusnza,

percheé, se voi avete potuto rinunziare ad un

articolo .del nuovo disegno di legge, esso non

.contiene poi un-articolo che.implichi I”-abroga-

zione della precedente legge.

Ritengo .pertanto .che.le censure dell”onore-
vole Siacei siano .appoggiate non selamente da
considerazioni astratte, ma eziandio da .argo-
menti che si ricavano dal nostro diritto seritte
in materia di ferrovie. Kppercid sarei ,proprio
lieto che o per iniziativa della Giunta o per
Iniziativa -del Governo 1’articolo 4 venisse ri-
pristinato. ‘

Pensi il Governo che ha tutta la responsabilita
di quanto tocca il servizio pubblico, :alle con-
seguenze che potrébbero derivare dal voler
persistere ad escludere da.tale.disposiziene an-
che una sola parte delle.fercovie sovvenzionate.

Certamente -io veterd qualunque proposta
venisse fatta pel ristabilimento dell’ articolo.

Ritengo che 1é la-sola raccomandazione della .
Giunta, né I’ordine.del.giornoin via subordi-
nata proposto dall’ ener. Siacci, basterebhere

. allo scopo.

Ed -eccomi ora, signori senatori, all’ultima
delle preeccupazioni in .me sorte .alla.lettura,
noen soltanto el disegno- di legge,. mareziandio
diraleune dichiarazioni della relaziene con fanta
diligenza ‘dettata dal collega Roux.

Giustamente il relatore scrive.a pag. 31 «.che
lo Stato.ha dei .grandi interessi.nazionali fge'»-‘

‘n,erali che non possono essere sentiti ed ap-
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prezzati- dagli-enti loeali: che guindd ben pud
e déve costruire: dicettamente, guando occorra,
fe: grandi linee férroviarke- che corrispondano
atutti gli uffizi indicati; e anche quando non
promeitane adegwato ed immediato reddito fi-
nanziario'y, per  dedurne il corollario, « che
won, abbia da. esservi nessuna esclusivita di si-
stema-di costruzione e possano eseguirsi costru-
zioni direlte anche con grave sacrifizioc pecu-
niario, quando si tratii, per- cosi dire, della
spina dorsale metallicar d”interesse generale ».
Ma pil avantitrovo questa chiusa del paragrafo
a pag. 32:

« Sugli errori commessi la presente legge se-
gna-una sosta ed un ravvedimento; costrutta
tutta la rete ferroviaria ¢’ interesse generale,
costrutta anche una buona parte, a spese dello

Stato, delle ferrovie secondarie, si lasciano fare |

adesso all’industria privata e agli enti locali
le linee sussidiarie. Accettiamo il nuovo indi-
TizZZ0 » €CC.

E finaimente, a complemento di tulfo questo,
trovo ancora questa dichiarazione a pag. 35
« che un sistema di sovvenzioni chilometriche
percentuali con seala via via ascendente solo
si potrebbe adottare a caso nuovo, e quando
si avesse da dotare un paese ch tutta una
nuova rete ferroviaria, nella quale per neces-
sita di Stato pud darsi che le prime linge ner-
vali a costruirsi siano appunto le piu costose.
Ma quando noi abbiamo gi oltre a 15,000 chi-
lometri di ferrcvie principali ed arieriose co-
strutte con grandi sacrifici e non st tratia pii
di costrurre che le linee secondarie per la cir-
colazione wvenosa, allora si pud benissimo, in
un paese tutt’ altro che ricco come il nostro,

dare il passo piutlosto alle costruzioni delle

linee di minor costo e di piu promebtente van-
taggio, le quali si acoontentmo di minor sov-
venzione ». )

Orbere, io nom pesso qui trattenermi dal ri-
volgere un’osservazione ed una demanda.

To ritengo che in Italia in fatto di ferrovie
siasi troppo fatto, forse in" gran parte come
conseguenza del sistema parlamentare che
tende ad associare per renderle pin potenti e

facili ad’ essere esaudite le varie richiesie ed’

esigenze- di nuove opere pubbliche.
Ma sard proprio esatie, onor. ministro dei
lavori pubblici, onor relatore, quanto ¢ dette

‘nelle affermazioni da me ricordate, che oramal |

si sia costrutta tuiia la rete ferroviaria 4’ in-
teresse generale, e, per usare le stesse inge-

gnose espressieni della relazione, tutta quanta

la rete. nervale, la rete artericssa ; che non vi
sia pitt che gqualche piccola ferrovia venssa da-
corpiere ? Ricorde che la.legge 29 luglio 1879
fece- una distinzionse nelle ferrovie. Lascio da
parte la prima categoria che rappresentava
un impegno eselusivo dello- Stato. Nelle altre
categorie trovo che le linee della quarfe non
si potevaro costruire salvo dietro domanda
degli enti interessati, quelle della terza solo
potevano intraprendersi dietro assenso delle pro-
vincie interessate. Invece per le ferrovie della
seconda categoria.era creata agli enti interessati
una condizione puramente passiva. Le- linee si
dovevano fare solo perché la legge le aveva
decretate ; lo Stato deliberava di eseguirle ed
invitava le provineie a pagare. Le rappresen-
tanze provinciali non avevano nerameno da es-
sere interpellate sull’ epoca del principio dei
lavori ; ma avevano solamente diritlo. di essere
sentite circa il riparto delia aliquota fra le varie
provincie interessate.

La stessa condizione fatta alle linee di questa

categoria gia lascia arguire che le medesime
rispondono o ad interessi internazionali, od al-
meno a grandi interessi regionali.

La medesima legge conteneva poi la disposi-
zione dell” art. 15, secondo la quale anche gl
enti interessati in queste strade di seconda
categoria potevano acquistare diritto ad una
preferenza nell’ ordine delle costruzieni, vo-
tando un aumento. sul concorso obbligatorio
non inferiore al suo decimo. Forse che non vi
sono provincie che per ferrovie di questa.ca-
tegoria mon solo hanno votato il suddetto au-
mento di contributo, ma lo hanno veduato ac-
ceitato ed incassato dal Governo per le rate
seadute ?

Il dlsegno di legge non parla di tali fer-
rovie ed appunto, perche nen se ne. occupa ed
apre intanto la via a nuovi gravx tmpegni pel
Tesoro, non pud a meno che destare giuste
preoccupazioni nelle regioni che hanne inte-
resse in- queste linee Io non spingo i timori
sino al punto di credere che 'applicazione della
nuova legge sia per avviare la pubbuca finanza
ad un nuovo railiardo di spesa come accenno
il senatore Ruspoli. Calcolando pure uno SVi=

Tappo di 1000 chilometri-di ferrovie sussidiate,
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si andrebbe incontro ad un annuo carico di
cinque milioni, che rappresenterebbero un de-
hito da 100 a 125 milioni a seconda del tasso
adottato nélla capitalizzazione delle annualita.

Perd sta in fatto, che venendo ad aggravarsi
in pochi anni, sia pure di un debito limitato
a quest’ultima cifra, lo Stato verra a mettersi
in una condizione sempre pit deteriore anche
relativamente all’ adempimento dei suol im-
pegni pit antichi.

Io sottoscrivo, I'ho giad detto, pienamente al
programma che lo Stato abbia da evitare ogni
nuova inecognita. Ma perché il Governo non
avrebbe potuto prima d’ora escogitare, non
potrd escogitare con un prossimo disegno di
legge, un sistema per cui si provveda a queste
linee anche sotto forma di annualitd e con un
completo ed assoluto forfait, come sifece colle
leggl e convenzioni del 18882 L’onorevole mi-
nistro dei lavori pubblici ha compreso come io
volessi accennare essenzialmente ad una fer-
rovia di caratiere eminentemente internazionale,
quale & la linea da Cuneo verso Ventimiglia e
Nizza peril Colle di Tenda. Egli ricorda quante
anche recentissime istanze abbia il Governo
ricevuto dalle rappresentanze di tutte le pro-
vincie interessate, unite in un solo desiderio,
e ben posso aggiungere in un identico diritto.
. Sitratta di provincie che racchiudono ben
due milioni di abitanti; di unalinea destinata
a far cessare quella condizione dannosa che
venne creata a tuttd la regione piemontese da
quel trattato, che per la forza delle cose ebbe a
separare dal nostro Regno la Contea nlzzarda,
prmcxpale sbocco della produzione agricola pié-
montese.

E appunto per questa linea che si vota:rono,
si accettarono e si pagarono gli aumenti sul
contmbuto legale. -

1t dessa, che nel punto stesso in-cui ﬁdiécé '

la sua piu importarte opera, trovasi oggidi
bruscamente arrestata in una gola selvaogla
e deserta fra cime solo accessibili alle capre
ed al camosci.

Eppure sono ben modeste pel momento le
insistenti istarize della regione subalpina-ligure!

Tutte quelle provmcxe domandano solamente
chie per intanto si spinga la linea sino al primo
gentro popalato di Tendd, dove arrivano le due
grandi strade rotabili per Ventimiglia ¢ per
*Sospello e Nizza.

- bilancio di

Questo breve tralto, onorevole ministro; col

- sistema delle annualitd pagate durante settan-

t’ anni, rappresenterebbe un’ impostazione di
240 o 250 mila lire all’ anno al
massimo | E dunque ben naturale che le nostre

- popolazioni non vedano con animo soddisfatto

e tranquillo presentato un disegno di legge,
che da affidamento dell”’ assunzione di imme-
diati rilevanti impegni per ferrovie nuove,
prima che siasi pensato alla costruzione dello
stesso brevissimo tronco assolutamente indi-
spensabile perché possa incominciare a pro-
durre qualche reale utilitd la parte di lines
gi& costrutta.

In sostanza si capisce che quando un debi-
tore non paga, perche per sua disgrazia fu ri-
dotto in condizione di non potere per intdnto
pagare malgrado ogni sua migliore volonta,
tutti si rassegnino ad aspettarée; ma quando
questo debitore ricomincia a pagare, e non solo
si accinge a pagare alcuni debiti vecchi anche
fra 1 meno 1mportant1, ma incomincia pure ad
incontrarne altri nuovi, aggravando il suo bi-
lancio di novelli impegni, come volete impe-
dire che i creditori pitt antichi non soddisfatii e
dimenticati si allarmino, si dgitino e mandino
le istanze e proteste che in questi ultimii tempi

furono dirette al Goveano?

Ho finito: sono davvero riconoscente al Se-
nato della benevola attenzione cheé mi volle
prestare: ed attendo che l’onorevole ministro
dei lavori pubblici mi rassictiri st tutte le ap-
prenbxom che gli manifestai; e specxalmente
circa 1 precisi mtendlmentl del Goverho in
quanto alle linee di seoonda categoria della
legcre 29 luglio 1879, e sopratutto in quafito at
tronco Vievola-Tenda.

PRESIDENTE. Il sigror senatore Garelli ha fi-
colta di parlare.

GARELLI. Io ho domandato di parlare quando
il senatore Ruspoli accennava quali erano a suo
avviso i criteri ispiratori di questa Iegge.

Voglia la benevolenza del Senato concedermi
pochi minuti per alcune osservazioni.

II senatore Ruspoli ha affermato chée questa

legge non & ispirata ad alcun concelto econo-

mico e ﬁnanmarlo, ina & dominata esclusiva-
mente dal criterio politico. Ora a me pare; ri-
pensandoé alle niclte leggi ferroviarie finora

| votdte dai due rami del Parlamento, che nes:
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stna, come questa, si allontani dal concetto
politico.

Questa legge a chi obbiettivamente la studia
apparisce ispirata essenzidlmente ad un criterio
di giustizia...

SPROVIERL. E di moralita.

GARFLLL.. E di moralita, come mi suggerisce
il coliega Sprovieri.

Mettiamo bene in sodo la questione. Le leggi
del 1879, 1881 e 1882, a parte le conseguehze
finanziarie disastrose che ebbero, furono causa
di flagranti ingiustizie, che non furono sanate
dalla legge dei mille chilometri del 1885.

Il problema ferroviario si impone al Go-
verno per 1 supremi interessi del paese cui si
collega.L’ importanza di questo problema, come
ha dottamente rilevato Yonorevole Roux nella
sua accurata e ponderosa relazione, & di ordine
morale, economico e finanziario.

Esso ha una importanza morale, per gli
Obbl]f’“hl che in virta di leggi anteriori incom-

“bono al Governo, di costruzioni di linee gia
classificate, oltre al debito di soddisfare a giuste
domande di'nuwove costruzioni.

Esso ha una grande importanza finanziaria
per gli oneri, che dagli accennati obblighi de-
rivano alla finanza; obblighi, che 1’ attuazione
della presente legge, a mio avviso, tende no-

. tevolmente a diminuire.

Esso infine ha una grande importanza eco-
nomica, perché evidentemeénte le ferrovie ‘se-
condarie e complementari avranno per effetto
di suscitare e di'avvivare nuove correnti com-
merciali e di avviarle alle reti principali, le
quali verranno percid a ricevere un ragguar-
devole incremento-di traffici. E not tutti sap-
piamo-che in alcune regioni, le reti principali
danno uno scarso profitto nell’ esercizio, perché

~non hanno comunicazioni secondarie nelle re- -

gioni che attraversano.

Ora queste ragioni.a mio avviso, dimostrano
la necessitd di risolvere la -quéstione ferro-
viaria che agita‘il paese, e preme sul Governo,
che'nelle condizioni attuali & impotente a man-
tenere i vecchi impegni-e a soddisfare legittime
esigenze. -

Perocché-non debbiamo dimenticare che di-
verse regioni, segnatamente nell’ Italia del
mezzogiorno, difettano ancora " di ferrovie,
mertre puré hando' contribuito, come tuttele
altre regioni, alla costruzione delle'grandi linee,

Discusséont, j. 1 3L -

delle quali esse non risentono che in minima
parte i benefici.

Ora tutti onestamente siamo convinti della
necessitid di risolvere questa quesiione; o, se

non di risolverla pienamente, il che nelle con-
| dizioni presenti & cosa tutt’ altro che facile, di

semplificarne almeno la definitiva risoluzione.

E, concordi nel fine, ormai si & pure tutti
concordi nei mezzi: cioé di ottenere senza ri-
schio e senza !’ intervento diretto dello Stato,
questa soddisfazione di bisogni che, mentre
sono bisogni locali e regionali, vengono pure
a formare un complesqo di interessi nazionali.

Infatti, niuno pit ormai vorrebbe che lo Stato,
dopo compiute tutte le grandi reti di comuni-
cazione, continuasse a costruire o a far co-
struire le linee secondarie e complementari a
proprio rischio e a proprie spese.

La lunga e amara esperienza del passato ci
dissuade da questo metodo di costruzione che
ha dato i deplorevoli risultati finanziari che
tuttli noi conosciamo.

Vi ¢ invece adottato il pmnaplo di incorag-
giare I’ industria privata a costruirle con una
sovvenzione pecuniaria ragguagliata a chilo-
metro di ferrovia costrutta, e questo mezzo &
conveniente ed opportuno, perocché elimina 1
rischi e le incertezze del costo e determina in
modo positivo quale & I’ onere che il Governo
sl assume. Inoltre I’industria privata, gli enti
locali, i privati sanno molto meglio dello Stato
giudicare della convenienza delle linee localis
sono assai piu paralmonloSI nella spesa e vi-
gilanti nel vegliarne la costruzione e I’ eser-
cizio.

Questo principio fu attuato la prima volta
nel 1873 colla legge che accordava un sussidio
di liré mille a chilometro.

Era un’applicazione a dose omeopatica e,
diciamolo ‘anche, con effetti usurai; perocché
dalla ferrovia costruita con tale sussidio lo
Stato percepisce, fra tasse ferroviarie e tasse
generali, almeno il doppio del sussidio ad esse
accordato ; onde  con quella legge il Governo

| dava uno da unma mano e ne pigliava due dal-

I altra. 11 sistema’ era molto comodo, ma non
hanno abboccato molti a guesto amo fallace e
delusorio.

Quattordici anni’ dopo, nel” 1887, il nostro
illustre presidente, allora ministro dei lavori
pubblici, 'con apposita legge aumeritava il suss
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sidio a lire tremila.a chilometro, ed estendeva
la durata del sussidio a 70 anni.

Era un aumento gia notevole, ma l'onor: Sa-
racco che conosce molto bene gl interessi della
pubblica finanza, dichiarava in questa assem-
blea ché egli si sarebbs riputato ben felice che
molte fossero “state le. domande di ferrovie e
molte le concessioni, perché di- altrettanto si
sarebbe semplificata la soluzione del grave
preblema ferroviario, :

Ma neppure questa lusinga di lire tremila
a chilometro, e per 70 anni, valse ad assicurare
1 costruttori.

Le ferrovie che si costruirono f{urono tanto
poche-da non corrispondere al bisogno vero e
reale del paese. _

E quindi 1 ministri Perazzi e Columbo nel
1894 proponevanc di aumentare il sussidio a
quattromila- lire al chilometro, sempre per la
stessa estensione di 70-anni, e la Commissione
parlamentare aumentava quel sussidio a cin~
quemnila.

Ed oggi il progetto clie discutiamo stabilisce
a cinque e per alcuni casi a seimila-lire al
chilometro, il sussidio, anche per lo stesso ter-
mine di tempo.

Questl aumenti di sussidio erano necessari ;.

Pesperienza ha dimostrato che i capitali pri-
vati, perché accorrano alle costruzioni ferro-
viarie, hanno bisogno che il sussidio concesso
e per I’entitd sua e per la durata, non solo
costituisca un discreto interesse, ma altresi
rappresenti la quota di ammortamento delle
spese di costruzione. -

Questa elevazione del sussidio & dunque giu-
stificata, e ’estensione fino ai 70 anni & ne-
cessaria per assicurare non soltanto la costru-
zione, ma anche )’ esercizio.

Se vogliamo risolvere il problema ferroviario
facendo costruire dall’iniziativa privata- le fer-
rovie, perché lo Stato non pud accollarsi la
costruzione diretta che gli costerebbe immen-
samente piu, che.lo porterebbe ad un salto nel
buio, come diceva il senatore Ruspoli, conviene
proporzionare il sussidio alla spesa, sicché
riesca sufficiente il compenso.

A chi teme che questo sussidio sia’ troppo
elevato -6 conduca alla costruzione-di linee‘im-

predutiive o di poca utilita, noi possiamo’ cons |

trapporre la eloquente esperienza: del passato.

Coi sussidi di-tre o quattromila lire, pochi
chilometri di ferrovie si sono costruite.

Quanto alla. sufficienza: 0 meno dei' sussidi
accordati con la presente legge, 1’ espérienza
dell’ avvenire lo dimostrerd. Per mio conto credo

che questo sussidio sard sufficiente -per’ molte

linee; ma per altre non basterd, e converra au-
mentarlo, e sard dovere del: Governo di aumen-
tarlo. : '
Speriamo perd che cid avvenga quando la fi-

nanza pubblica sia cosi migliorata- da poter
comportare anche questo maggiore onere, pur
di vedere una volta; se non risolute, almeno
avviato ad una risoluzione questo cosi gravee -
cosi importante problema delle-comunicazioni
ferroviarie fra-le diverse parti.del Regno.

Del resto, quale esso é, questo sussidio non
viene & creare un onere incomportabile alla
finanza dello Stato. Quando -l’onorevole nosiro
collega Ruspoli c¢i parlava di miliardi, di co-
struzioni senza limiti, ecc. ecc., io mi doman--
dava se egli avesse letto I'articolo 5 di questa
legge.

L’art. 5 limita le spese annuali che pud so-
stenere il Governo per queste costruzioni.

Il Governo ogni anno viene a domandare lo
stanziamento in bilancio della: somma- che-gli
puo occorrere, e il Parlamento & giudice della
convenienza o meno di accordare la somma ri-
chiesta; quindi non pericoli, non dubbi, non
incertezze sugli oneri- che possono essere im-
posti al Governo.

Io quindi credo che per queste ragioni il Se-

- nato, non preoccupandosi del pessimismo onde

era- infiorato il discorso del nostro collega se-
natore Ruspoli, ma ispirandosi- al sentimento
della giustizia, vorrd invece dare il voto favo-
revole a questa legge che, dopo tutto, & una
legge di perequazione. (Bene ).

FERRARIS. Domando la parola.

PRESIDENTE. Ha facolta di parlare.

- FERRARIS.: Tutti coloro i quali hanno letto la
relazione del nestro Ufficio ceritrale; non hanno
potuto fare-a meno, io credo; di ammirare la
copia -della dottrina e la.diligenza con le quali
essa ha trattato delle questioni ferroviarie; ma
le- osservazioni: degli. egregi preopinanti’ mi
persuadorio: maggiormente. che,’ se- il nostre
Ufficio centtrale e per esso I’ egregio suo--rela-
tore fosse stato in piena libertd di-apportare
tutte le m@diﬁcazioniache’-forse*ipa‘ress'ero con=
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venienti ed opportune alla legge, non avreb-
bero esitato a proporle al Senato. '
E me ne persuado maggiormente nel consta-
tare che I'Ufficio centrale ha creduto di potere
supplire alle proposte 'di modificazioni coi nu-
merosi Ordini del giorno- e colle specificazioni
. che esso introdusse in questi Ordini del giorno;
1 quali riguardano non soltanto la parte diret-
tiva e regolamentare, ma le partl sostanziali
della legge.
©Ma io mi riserberd -di parlare dooo che-avro
udite le-risposte dell’onor. relatore, e -sopratutto
dell’egregio ‘ministro, e di-fare quelle osserva-
zioni- che potrebbero, -sebbene con un -sussidio
mfinitamente modesto, -sostenere le .ragioni
esposte dagli onorevoli preopinanti. Non parlo
dell'ultimo di essi. Egli,-invaso dal sentimento
di giustizia. e di onestd, avrebbe voluto che
intieramente non si seguissero tutte quelle caun-
tele e quelle garanzie che potrebbero essere
necessarie, per-non-ritardare, forse, il beneficio
delle costruzieni.

Ora mi limiterd ad una sola osservazione, di

carattere assolutamente generale.

To leggo ed i.miei .colleghi avranno.letto, a
pagina 31 dell’ accuratissima relazione, le se-
guenti parole: « E un fatto, che P industria
privata. e .gli enti locali .sono i migliori gindici
perché i pin direttamente interessati,-sulla con-
venienza o meno di costruire certe .strade fer-
rate... ».

E quindi-si vengono a .spiegare gli elementi
e de ragioni. di convenienza che -potrebbero
dalle .costruzioni, ferrowiarie ritrarre gli enti
locali.

Io veramente .sono molto in dubbio -che il |

Senato débba porre intera fiducia negli enti
locali, non perché i medesimi non siano.giu-
diei.. competentl, ma perché possono subire le
conseguenze di guelle -persuasioni, di quelle
convinzioni che-partono precisamente,.come la
stessa relazione dice alla seconda colonna della
pagina 31,..dalle insistenze e dagli intrighi
locali.

Io sono- di.qumella scuola (che credo sussi-
diata dall’esperienza nestra) che lo Stato debba
-vegliare a che gli enti locali non profondanoc
troppo facilmente le loro-risorse; perché le me-
desime vengono ad influire su quelle che sono
assolutamente necessarie per lo.Stato.

E, quando si parla di sovvenzioni e sopra-

tutto di sovvenzioni per un periodo di tempo
come quelli indicati dal progetto di legge, sara
facile a coloro i quali vengono ad mﬁmre sulle

deliberazioni d_egh entl locali poterli indurre a
del sacrifizi, che credono saranno ampiamente
compensati per mezzo ‘della costruzione e del-

| Pesercizio delle strade ferrate. I comuni, le

provincie cadono talora troppo facilmente ad
illusioni, a speranze lusinghiere.

Sugli effetti delle comunicazioni, effetti che
quando pure siano profittevoli a qualche-classe
di cittadini, a qualche interesse particolare,
male rispondono a quei dispendii, a guelle even- -
tualita, . che -queste imprese possano -o.siano
chiamate, a produrre.

Capisco che questa non & una-di quelle di-
chiarazioni che possano ridursi in precetto di
legge; & piuttosto una delle norme che debbono
avere le amministrazioni nell’ accogliere le do-
mande che verranno.fatie a questo rignardo.

E, quando l'onorevole ministro deidavori pub-
blict avra fatte le sue dichiarazioni .sopra la ~
estensione delle garanzie, delle cautele che.-si
debbono a questo oggetto osservare dal Go-
verno prima di fare .concessioni, io forse chie-
dero di poter sussidiare con alire osservazioni
questo semplice cenno che intanto credo di fare.

Attesa anche I’ oratarda,.conchindo, si debba
sopratutto badare a che gli enli locali, i quali
possono essere chiamatl a concorrere in qual-
che modo coll’mdustna privata, per . contri-
buire, anche solo per commendare la costru-
struzione € I’esercizio di ferrovie, siano ben
avvertiti delle conseguenze che ne potranno
avvenire non solo alle localitd che si credono
principalmente favorite da tali costruzioni, ma
sopratutto alle forze contributive degli stessi
enti, ed, in -ogni caso, anche a quegli inferessi
che si credono favoriti dalla concessione e dal-
I’ esercizio delle proposte ferrovie.

RUSPOLI: Domando la parola per un fatto per-
sonale. :

PRESIDENTE., Ha facolta di parlare.

RUSPOLL. Ho domandato la parola perché sem-
bra che nel parlare io sia caduto in un equi-
voco e, se cid &, desidero di rettificarlo io stesso, -
altrimenti resterebbe un perenne argomento per
combaltere alcune parti del mio-discerso.

Io ho detto che cen questa legge si sarebbe
votato un miliardo, ma non un miliardo percheé
si concedevano mille chilometri di ferrovie se-
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condarie, ma perché se ne concederanno molte
di piu.

Il. mio ragionamento era semplice e in tutti
gli altri paesi che hanno reti pitt complete del
nostro lo sviluppo delle ferrovie secondarie ol-
trepassa sempre il numero dei chilometri delle
ferrovie principali. Per conseguenza, se mille
ne sono stati domandati, altri mille se ne do-
manderanno in seguito, e credo che volendo
contentare tutti andremo a diecimila chilome-
iri e quindi veniva giustigcata la cifra del mi-
liardo.

L’onor. Garelli con le sue parole ha creduto
di rispondere alle mie osservazioni; ma, per
applicare quel che egli disse come risposta alle
mie parole, bisognerebbe attribuirmi dei pro-
positi che non ho espresso.

Se io avessi dichiarato che non votava e che
combatteva la legge, il discorso del senatore
Garelll sarebbe applicabile alle parole mie; ma
io ho detto tutto il contrario.

Io solamente ho indicato tutti gli inconve-
nienti che sono occorsi nel nostro paese, per
uno scopo solo - nel quale il senatore Garelli,
per quanto entusiasta dell” aumento delle fer-

-Tovie, nella sua prudenza ed oculatezza vorra
pur convenire - per lo scopo cioé di poterli
evitare, e in questa legge ed in quelle che ver-
ranno proposte in seguito.

E questa preoccupazione I’avra avuta anche
Iui, come I’ho avuta io, perché si legge fra le
righe di tutte le relazioni, ed anche in quella
che con tanta ragione & stata elogiata ‘in Se-
nato.

Queste preoccupazioni pud essere che in me
facciano una impressione piu forte che sopra
un altro, ma non credo proprio che le mie pa-
role-abbiano ragione di avere addolorato il se-
natore Garelli.

To sono proprio dispiacente se le mie parole
hanno prodotto in lui questo sentimento di do-
lore, ma credo che questo non era nelle mie
intenzioni; né d’ altra parte questo sentimento,
a parer mio, puod essere giustificato dalle poche

~ e poco autorevoli parole da me pronunziate.

Sunisca con me, onor. Garelli, nel doman-
dare che, quando queste leggi si fanno, non si
facciano sempre alla cieca, ma a ragion veduta.
Si unisca a me per circondare questa legge di
tutte le cautele possibili, perché alcuni equivoci

ed errori non seguitino ad essere commessi,
come furono commessi sempre dalle prime fer-
rovie fatte in Italia sino alle ultime. Si unisca
anche agli altri colleghi che oggi hanno par-
lato, e verra fuori una legge, che assicurerd
cid che egli desidera, perché non pud deside-
rare che si concedano o s’incoraggino ferrovie,
le quali riuscirebbero di danno .a quelle, che
aspettano giustamente di essere costruile e di
peso soverchio alle finanze dello Stato.

Cid che & bene evitare nell’ interesse della
legge stessa, perché puriroppo quando un paese
vede crescere continuamente e soverchiamente
gli aggravi anche per una legge giusta, mo-
rale e patriottica, finisce col mormorare e ma-
ledire quella legge. Abbiamo veduto in alcuni
paesi, e spesso anche nel nostro, lamentare an-
che le eccessive spese per lesercito, sebbene
Pesercito rappresenti un principio tanto alto,
quanto & quello dell’onore e dell’ integrita del
proprio paese. Eppure un sentimento ostile a
questo principio viene ad essere eccitato dal
soverchio pesare di certe leggi sopra i contri-
buenti.

Si unisca, senatore Garelli, a me ; faccia che
questa legge non porti un troppo grave peso
sui contribuenti, e vedra che essa sara allora
benedetta da tutti, perché in caso contrario si
dird: per fare delle ferrovie secondarie nel-
PAbruzzo o nella valle d’Aosta, noi paghiamo
imposte eccessive. Togliamo per quanto & pos-
sibile questo lamento, facciamo che queste fer-
rovie siano giustificate avanti all'opinione pub-
blica. Per questo io dicevo di assicurare un
esame imparziale e competente sui progetti di
ferrovie da sussidiarsi; saranno tante garanzie
che tranquillizzeranno 1”intero paese e dissi-
peranno 1 sospetti.

Ed io credo che cio non fara altro che ac-
cattivare lo spirito pubblico a queste leggi,
che con me votera il senatore Garelli.

PRESIDENTE. Non es$endovi altro oratore in-
scritto e nessun altro domandando la paro]a,
dichiaro chiusa la discussione generale, riser-
vando, ben inteso, la facolta di parlare al re-
latore e al ministro dei lavori pubblici.

Stante I’ ora tarda, rinvieremo il ‘seguito di
questa discussione a domani. SR

Leggo I’ ordine del giorno per domani, ve-
nerdi 28 aprile, alle ore 15.30:
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I. Seguito della discussione dei disegno di
legge: .
Disposizioni sulle sovvenzioni chilometriche
alle ferrovie da concedersi all’ industria pri-
vala (N. 52).

I1. Discussione dei seguenti disegni di legge :
Scioglimento dei Consigli comurali e pro-

vinciali (N. 47).

o

Disposizioni relative alla sequestrabilita o
cedibilita degli stipendi, paghe, assegni e pen-
sioni (N. 8-B);

La seduta & sciolta (ore 18.30).

Licenziato per la stampa il 2 maggio 1899 (ore 10.45).

F. D Luier
Direttore dell’ Ufficio dei Resoconti delle sedute pubbliche




