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capitoli.

La seduta è aperta alle ore 15.

Sono presonti i ministri degli affari esteri.
del .tesoro e dei lavori pubblici.

■FABRIZI, segretario: Dà lettura del processo 
verbale della seduta precedente, il quale è ap
provato.

Elenco di omaggi.

PRESIDENTE. Prego il senatore, segretario, 
Fabrizi di dar lettura dell’elenco degli omaggi 
pervenuti, al Senato. -

FABRIZI, segretario,, legge:
Fanno omaggio al Senato:
Il presidente della Deputazione provinciale 

di Rovigo: Atti di quel Consiglio provinciale, 
anno 1909.

• La Commissione esecutiva del Comitato na
zionale per le commemorazioni del 1860: LLu 
rapa italiana del 1860 nel primo cinquante
nario.

Il signor dott. Augusto Ferrare: I del inqibenib 
abituali e le colonie penali.

Il presidente del Consiglio d’amministrazione 
del debito pubblico ottomano: Rapport génm al 

sur la gestion des dìmes aghnam et revenus 
divers, anncc 1909-910.

Il presidente del Consorzio autonomo del 
porto di Genova:. Provredimenti a favore della 
marina meì'cantile. Seduta del 16 dicembre 
1910.

Il signor Pietro Fan tocchi: Onoranze al conte 
eomrn. Napoleone Passerini, senatore del Re
gno, nel 25^ anniversario della fondazione del
l’istituto agrario di Scandicci.

Il presidente della Società protettrice degli 
animali in Torino: Atti di quella Società; fa
scicoli 78, 79, 80.

Il senatore Paolano Manassei: Credito ed eco
nomia agraria. Scritti vari.

Il R. Istituto di studi superiori pratici di Fi
renze: Raccolte plauctoniche fatte dalla Regia
nare « Liguria ».

L’Istituto internazionale di agricoltura : Bol
lettino dell’ Ufficio delle istihbzioni economiche 
e sociali. Anno I, voi. I, 30 settembre 1910; 
Bollettino delle in formazioni agrarie e delle 
malattie delle piante, fascicoli I e II, novem
bre e dicembre 1910.
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Seguito della discussione del disegno di legge: 
« Stato di previsione delia spesa del Ministero 
dei lavori pubblici pei* l’esercizio finanziario

■ 1910-911> (N. 436).

PRESIDENTE. L’ ordine del giorno reca il 
seguito della discussione del disegno di legge’: 
« Stato di previsione della spesa del Minis'ero
dei lavori pubblici per 
19Ì0-911.

Tesercizio finanziario

Ieri venne continuata la discussione generale; 
ha facoltà di parlare il senatore Blaserna.

BLASERNA, rice-presidente della Commis
sione di finanze. Signori senatóri. Io voglio ri
chiamare l’attenzione del Senato e dell’onore-
volo ministro dei lavori pubblici sopra mica
questione che non fu trattata dalla Commissione
di finanz propriamente detta, ma che ba un
intimo legame coll’ ufficio del Genio civile e'ó

quindi collo stato di previsione del Ministero
dei lavori pubblici.

Quindici 0 venti anni addietro, il Governo
italiano aveva deciso di erigere a Messina un 
osservatorio sismico,- e per tale lavoro aveva
ottenuto il concorso del comune e delia pro
vincia di Messina'. In tal modo si addivenne 
alla costruzione di un bellissimo osservatorio. ■ 
Senonchè l’architetto, che era stato allora inca
ricato delhi costruzione dell’edificio, credette 
bene di aggiungere all’ osservatorio propria
mente detto anche una torre rholto alta, alla 
quale i Messinesi tenevano móltissimo.

Non si capisce con quale concetto scientifico 
quella torre sia stata costruita; certo è però
che’ fu costruita ed era alta 25 metri circa.

Ora, quando avvenne il disastro di Messina, 
la prima cosa a cadere è stata quella torre, ia 
quale, cadendo, ha sfondato una parte dell’os- 
servatorio rendendolo assolutamente inservi
bile; anzi si temeva che vi fosse stata anche 
qualche disgrazia di persone, che fortunata
mente non avvenne.

L’altra parte dell’osservatorio rimase in di
screte condizioni ed è cosi, che un istrumento}

importante che era collocato nelle cantine della 
parte rimasta incolume, ha potuto registrare 
r immane disastro avvenuto.

Era naturale che quell’ osservatorio dovesse
rifarsi: anzi io speravo che sarebb stato il
primo edificio a rifarsi. Ma invece fatti i primi 
progetti, tutto si arrestò li.

Io quindi mi permetto di pregare l’onor. mi
nistro di voler risuscitare il progetto, natural
mente col mezzo del Genio civile, e di iniziare 
e di condurre a termine' la costruzione.

E giacché sono in argomento, dirò che quel-
r osservatorio è destinato ad avere un’impor-
tanza anche maggiore di prima, perchè spetterà 
a lui r alta sorveglianza di tutta la regione 
calabro-sicula. E la cosa è urgente, perchè se 
c’è città al mondo chiamata a registrare i moti 
sismici, è proprio Messina.

Mi si permetta poi di aggiungere alcune os
servazioni che pregherei l’onor. ministro a voler
far presenf a^li iiig'egneri del Genio civile o oc?
che sono 0 che saranno incaricati di questi e 
consimili lavori. Voi sapete, che subito dopo 
avvenuto il disastro, i progetti di costruire degli 
edifizi atti a rimanere incolumi durante un ter
remoto, sono fioccati da tutte.le parti; e si può 
dire senza esagerazione che la questione è stata 
molto ventilata.

II. Governo italiano ha nominato una Com
missione Reale incaricata di studiare questa 
vitale questione, vale- a dire 'che doveva dare 
le norme con le quali si dovevano rifare le co
struzioni, tanto a Messina quanto nelle Cala
brie; norme che sono state tracciate e rese 
obbligatorie con decreto Reaie. Ma non vorrei 
che adesso colla prevenzione di costruire dégli 
edifizi che possano rimanere incolumi durante 
un terremoto, si dimenati-cassero tutte le altre 
norme necessarie per la costruzione degli edi
fici in genere. Per esempio, le norme principali 
d’indole generica riguardo .l’igiene e l’abi
tabilità dell’edificio. Se voi costruite una casa ' 
leggera, che abbia pareti e tetto leggeri, bene 
collocati insieme, voi potete avvicinarvi al con
cetto di una barca che anche quando passa 
sotto di lei un’ onda fortissima, si scuote, oscilla, 
ma rimane intatta. Ebbene, qualche cosa di si
mile si può fare cogli edifici. Se si costruiscono, 
per esempio, in legno è molto facile soddisfare 
a queste condizioni. Ma in una barca non si 
vive alla lunga ed un edificio con pareti e tetto 
sottili in legno sarebbe caldissimo di estate e 
freddissimo di inverno.

È vero che un simile edificio resisterebbe ai 
forti e fortissimi terremòti, che avvengono forse 
una volta al secolo, ma per tutto il resto del 
tempo sarebbero inabitabili.

Ora, naturalmente, anche questo problema si
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può risolvere in un modo semplice ,e si. può
arrivare ad avere
d’inverno e freddo di estate,

un edifìcio die sia caldo
e che in pari

tempp .sia leggero e fatto'ih modo da soddisfare 
al doppio problema di resistere alle scosse del
terremoto e di essere abitabile'7 <1 è questa la

esse il regresso dei treni da Porta Vescovo a 
Porta Nuova. Per ciò solo le parti si doveano 

.invertire, e rimanere a Porta Vescovo una pic
cola stazione, per servire la sola quinta linea 
Veroiia-Venezia. Inoltre, si aggiunge lo svi

raccomandazione che io vorrei fosse fatta dal- 
l’onor. ministro.

Come dissi, io speravti, che quest’osservatorio
sarebbe stato il primo edifìcio definitivo 
strutto a Messina. Certamente il problema
era facile, ed è ciò che spiega il ritardo

lappo sempre crescente della vita
industriale e commercial 
provincia di Verona, col

p
e attività

della città e della
relativo movimento ■

co-
non

avve
nuto. Bisognerà costruire non solamente l’os
servatorio indipendente da tutù le abitazioni,
ma bisognerà anche erigere le abitazioni a 
parte per il personale addetto all’Osservatorio
e di più si dovrà fare, in modo che le osssr-
vazioni sismiche non subiscano alcuna interru
zione, Voi corhprendete. che sarebbe un vero
scandalo, se a Messina non si osservassi
quelle oscillazioni di terreno chj

0 tutte
purtroppo

sono frequenti ed alle volte prendono propor-
zioni formidabili.

Questa è la calda ra,ccomandazioiie che mi
permetto di fare all’onor. ministro.e confido che
egli, adesso che ha'avuto anelli occa,sione di
vedere la miseria di quella infelice città, vorrà 
dare una spinta vigorosa a quei layori. (Aj9-- 
pr ovazioni}.

PRESIDENTE. Ha facoltà di parlare il se
natore Lucchini Luigi.

LUCCHINI LUIGI. Prima ancora che fossero 
stabiliti la prosecuzione e il compimento della
Bologna-Verona, era già stato ventilato, ed
anzi passato allo studio da parte delle Meri
dionali, il. progetto della costruzione di una 
nuova grande staziono centrale a Porta Nuova 
di Verona, in sostituzione di quella di Porta 
Vescovo.

A Porta Nuova esiste una piccola stazione, 
dove peraltro affluiscono i viaggiatori in numero 
assai maggiore che non a Wrta Vescovo, perchè 
a Porta Nuova convergono ben quattro delle
cinque linee che fanno capo a Verona, la Milano- 
Verona, la linea del Brennero, la Modena-Ve
rona, la Rovigo-Legnago-'Verona; e quindi già 
per l’importanza straordinaria di quel centro
ferroviario era logico .e naturale che si dovesse
provvedervi con una nuova grande stazione al
di qua dell’Adige, ed al punto in cui quelle 
quattro linee convergono, evitando per tie di

che si fa ognor più intenso nei pressi di Porta 
Nuova e specialmente nella, località detta Basso
Aquar, dove so' negli ultimi tempi un in
sieme poderoso e anche pittoresco di opifìci.

Quando poi si passò alla prosecuzione della di
rettissima Bolognet-Verona., da Poggio Rusco in 
poi, Cile ora già si trova a buon punto, essendo 
quasi ultimato il ponte sui Po, e pronti per 
l’appalto i tronchi Ostiglia-Nogara e Nogara- 
Isoìa della Scala, la necessità della nuova sta
zione centrale si rese più evidente e urgente. 

' Basta acce.nnare la cosa per intenderla. Con
le previsioni le meno ottimisti l’interè'i linea
sarà compiuta non più in là di tr, • anni ; e
quindi alia fine del 1913, la line£i sarà pronta 
al traffico, e, notate bene al grande traffico, 
perchè è una linea destinata, a congiungere 
più direttamente Eoma, Firenze e Bologna, at
traverso il Brennero, con la Germania. Non è
neppure concepibile che codesta nuova arteriii
ferroviaria possa essere esercitata, se a Porta 
Nuova di Verona non esista uno scalo adeguato. 
Ebbene, oggi che' parliamo, siamo ancora nel 
campo dei prògetti.

li enti locali hanno fatto una generosa of-
ferta di contributo per anticipare i fondi ne
cessari. Ma si tratta di un’opera di vaste pro
porzioni, come il bisogno richiede, e che non 
si può compiere, per la sua importanzèt, e per 
la conseguente spesa, in breve tempo. Si co- / 
minciò a ideare un lavoro che avrebbe impor
tato dai quattro ai cinque milioni, si è poi 
saliti agli otto; e ora pare che si raggiungano
i quindici o ,edici milioni. E forse non si ec-
cede, poiché le esigenze più elementari in ma-
teria sono andate ognor più crescendó, e og-
gidi una, grande stazione richiede tali organismi,' 
tale importanza di fabbricati, tali fasci di bi-
nari, eh' 
ingente.

non può non importare una spesa

ri problema si presenta adunque gravissimo :
urgenza da una pari grave entità del fabbiso-
gno dall’altra; e i mezzi di'cui l’Amministra-

«
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zione ferroviaria può disporre sono limitati, 
chè mi pare, per l’ultima legge, non si possa 
andare oltre i 150 milioni per tutta la rete fer
roviaria, mentre son molti i bisogni e non po
che le stazioni che esigono opere ragguardevoli
e dispendiose. Onde ben legittima la preoccu-
pazione sulle sorti della nuova stazione di cui 
m’intrattengo e il grave dubbio che al mo
mento in cui la Bologna-Verona sarà compiuta.
non si trovi, mi guarderò bene dal dire com-
pinta, ma nemmeno abbastanza innanzi nella
costruzione da poter esser almeno pronta nella
sna parte scheletrica e nelle opere più impor-

della sua storia, della sua civiltà e della gen- 
■ tilezza della popolazione, e non meno perchè 

è posta, coiassù, vigile scolta dei nuovi destini 
d’Italia. (Ajuprow.s'wu' rieissime}.

EORATTI. Domanda la parola.
PRESIDENTE. Ha facoltà di. parlare.
EORATTI. Ieri l’on. collega Colleoni dichiarò 

che le popolazioni della provincia di Vicenza 
•ritengono doveroso doversi badare sopratutto 
agli interessi della difesa nazionale. Io che, 
come l’on. collega Colleoni, conosco il sentL 
mento delle popolazioni venete, sento il bisogno 

Mi fare una eguale dichiarazione, per quanto
tanti e fondamentali a servire il nuovo e cer
tamente cospicuo traffico.

Ecco perchè io mi rivolgo alla cortesia del- 
l’onor. ministro dei lavori pubblici, che in lui 
è pari allo zelo la sapienza, pregandolo di 
volermi dire una parola confortante, la quale

riflette la provincia di Padova dove io vivo.
Mi sia permesso dire che qualora si potesse 
conciliare coll’interesse della difesa nazionale
anche lo sviluppo detratti vita commerciale deicì

possa assicurarci che nel tempo più breve pos
sibile si ponga mano adia costruzione di cui
trattasi e vi si proceda con Talacrità voluta.

nostri paesi, industri e avviati fortemente sulle 
vie del progresso, in questo caso si voglia dal
l’on. ministro dei lavori pubblici tenere nel de
bito conto i memoriali prodotti dalle rappre
sentanze amministotive, comunali e provin-

Qualche cosa si è cominciato a fare, con la ciali, sul tracciato ritenuto il più co veni ente
formazione di un sottopassaggio in prossimità j per la linea ferroviaria. Pi sopratutto mi per-
alla vecchia e alla nuova stazione, onde ren-

la ferrovia e la : con indipendenza di
I. inetto di raccomandare che associando appunto,

dere scambievolmente libere giudizio, e gli interessi
strada ordinaria che vi s’interseca. Ma questo | delladifesanazionaleequeliiJellaeconomiana- 
lavoronon interessa che indirettamente la nuova j zionale, voglia l’on. ministro prendere con riso-
stazione.

Sono lieto che mi si sia offerta occasione di 
parlare in argomento avanti ’ questa Assemblea 
dopo di aver spesa l’opera miei nell’altro ramo 
del Parlamento per risolvere il problema delle 
ferrovie complementari, problema che da molto

1 azione una decisione. Poiché se troppo si vo-

tempo era rimasto nell’oblio e che si avvia ormai

lesse conciliare, si "Afillirebbe con rimandare al- 
l’infinito l’esecuzione di un’opera che da noi, 
e credo anche da tutti voi, è ritenuta tanto ne
cessaria per gli interessi della difesa nazionale. 
{A232^rovcLsioivi}.

CAVASOLA. Domando la parola.
alla sua più felice, rapida e brillante soluzione. 
Tra le altre voglio ricordare quella destinata a 
congiungere più direttamente Roma con Na-

' poli, a porre cioè in più rapida comunicazione la
capitale cLItalia con la magnifica metropoli del

’ Mezzogiorno. E sono lieto di averne potuto par
lare da questi banchi dove non arriva neppur ,
la più lontana eco d’interessi che non sien.

■ quelli 0 che non armonizzino con quelli che
si attengono alla prosperità e alla grandezza

PKESIDENTE. Ha facoltà di parlare.
CAVASOLA. Non intendo fare un discorso; 

mio intento è solo .quello di presentare una rac
comandazione vivissima all’onorevole ministro 
dei lavori pubblici sopivi un vecchio mio tema, 
quello delie tramvie intercomunali e interpro
vinciali nelle provvide che più difettano di 
comunicazioni.

Mi è stata suggerita l’idea di questa racco
mandazione dalla notizia che ho letta giorni

di tutta !a grande patria italiana; di cui però j addietro, che stia per essere conceduta all’indù-
certamente Verona è una gemma fulgidissima. stria privata la costruzione delle ferrovie se-
che per tanti anni ebbi l’alto onore di rappre
sentare alla Camera elettiva e che mi onorerò

' sempre di avere in cima ai miei pensieri, per
le grandi attrattive della natura e dell’arte sua;

condarie Lucane e Calabresi.
Non è-già che la notizia'di una spesa che 

lo Stato sta per incontrare suggerisca a nxe di 
proporne un’altra; ma ò la profonda convin
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zione che le - ferrovie secondarie da sole non
danno quella utilità generale ai luoghi dove si 
costruiscono, ove non siano accompagnate da
tutti i mezzi sussidiari atti a produrre il 
movimento economico.

vero

Le ferrovie secondarie, per solito e per neces-' 
siili tecnica,'Vengono tracciate in luoghi abba
stanza lontani e soventissimo lontanissimi dai 
centri abitati. Sono costruite col dispendio di 
parecchi milioni in per-forazioni di monti, in 
opere d’arte che ne rendono necessariamente 
gravoso anche l’esercizio, per l’interesse del 
capitale impiegatovi, per le spese di manuten
zione; e non producono, ripeto, un. benefizio al 
paese, benefizio corrispondente al sacrifizio so
stenuto per la. loro costruzione.

Ciò ormai da noi si dovrebbe ritenere
dimostrato; Ed è questo convincimento eh

per 
} in

più occasioni mi ha consigliato d’insistere sulla 
messa in valore del notevole patrimonio stra
dale che .noi abbiamo costruito in mezza Italia, 
fra strade nazionali, strade provinciali, strade 
di serie, strade comunali, le quali al giorno 
d’oggi sono per se stesse insufficienti alla finalità 
economica che avevano, perchè non soddisfano 
più da. sole alla rapidità dei movimenti in cor-
rispondenza del grande aire dei commerci 
traffici. -

dei

Quindi conviene mettere sopra i-piani sfiri
dali già costruiti i binari, affinchè possano gli 
abitanti di quelle regioni fruire effettivamente 
di comunicazioni utili, rapide e feconde.

Noi abbiamo avuto un momento di favore 
per le tranvie. Oso dire che la propaganda 
fatta da parecchi convinti in questo senso, ri Li
sci, in occasione della legg, organica delle fer
rovie del 1906, a fare inscrivere le tranvie 
extraurbane tra le ferrovie di carattere locale. 
Si nobilitò in certo modo la tranvia, la quale, 
invece di essere considerata come un mezzo di 
trasporto assai inferiore da lasciarsi intiera
mente a disposizione degli enti locali, fu col
locata fra le ferrovie, e si estese sopra la tran
via chiamata ferrovia d’interesse locale, l’au
torità dello Stato.

Fu un vantaggio reale ormai riconosciuto,
-nel senso che si liberarono le concessioni delle 
tranvie dalle eccessive pretese degli enti locali;
si ottenne il beneficio di ammettere che 0'1 i

■ enti- locali ; in determinate condizioni, potessero 
anche sussidiare le ferrovie d’interesse locale.

Poi, si fece un passo di più, e si ammisero le 
tranvie'al beneficio di un sussidio governa
tivo che fu dapprima valutato e determinato 
in 1500 lire al chilometro.

E siccome questa somma crasi dimostraci
troppo piccola, specialmente per i luoghi mon
tuosi, con la legge 12 luglio 1908 si autorizzò 
il Governo a dare fino a duemila lire di sus-
sidio per ogni chilometro, quando si fosse trat
tato di superare valichi appenninici, oppure vi 
fosse un spesa d- impianto cli< superasse lacl

spesa normale dell’impianto di una tranvia, 
calcolata presso a poco in 45 mihi lire per chi
lometro, e forse questa cifra può molte volte 
essere superata.

Ma che cosa è avvenuto?
Che, mentre noi, fautori, lasciate che lo dica, 

noi fautori cenvinti delle tranvie, avevamo in' 
mente, chiedendo e votando i sussidi per le 
tranvie, di favorire le provincie meridionali e 
le isole, in quelle provincie nessuna tranvia si 
è impiantata; e questo perchè un falso 
proprio, un falso sentimento di decoro.

amor
una

eguaglianza male intesa, fa aspirare quelle po
polazioni alle ferrovie secondarie che poi la
sciano tatti i centri abitati a 18, 20, 24, fino 
a 30 chilometri di distanza, creando la neces
sita di una strada d’accesso alla stazione. senza
stabilire quelle reti fitte di mezzi di trasporto

buon mercato, che sono relemento essenziale 
per creare il movimento locale.

Io altra volta mi sono permesso di citare 
degli esempi, e permettetemi che anche oggi 
faccia lo-stesso. Il Belgio è un paese che pre
senta una dimostrazione provata, aritmetica, 
deir utilità delle strade ferrate a scartamento 
ridotto e delle tranvie.

Nel Belgio sonale due categorie regolate dalla 
medesima legge che, se non sbaglio, è del 1885. 
Là è stata costituita linea società col titolo di

Società nazionale delle strade ferrate vici- 
nali » fraggettivo qualifica addirittura il carat
tere della strada. Non c’è ormai borgo che non 
a.bbia la sua tranvia; non c’è produzione agri
cola che. non si giovi di questo trasporto dalla 
campagna al centro; non c’è quasi contadino
0 giardiniere che,1, giornalmente, non abbia oc- 
Casio li e di fare la sua gita, di portare il suo
prodotto e di ritornare a casa con un guada
gno cd una lievissima spesa di trasporto.
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Lo Stato contribuisce in una forma semplice 
a questa costruzione; lo Stato dà il suo sussi-, 
dio nella forma di acquisto di azioni e di ob-/ 
bligazioni per ogni linea nuova che la Società 
nazionale delle stade ferrate vicinali emette 
ogni qualvolta ha una nuova concessione; e lo 
Stato pigliandosi la metà delle obbligazioni, che 
si emettono per la costruzione di una fi^ova 
lìnea o di un nuovo tronco, finisce per fare un ' 
buon impiego del suo danaro, sotto forma di

il vantaggio del vicino è sempre- la maggiore 
spinta al proprio progresso.

Io non voglio trattenere di più l’attenzione 
del Senato su questo argomento che pare ri
stretto, ma ho fiducia che il ministro* dei la- ‘
vori pubblici ; il quale (e qui intendo di fargli
un elogio grandissimo, tanto è insolita la cosa) ha 
saputo più volte, per il senso comune dell’uomo
pratico della vita.^ liberarsi dalle pastoie burocra-

portatori delle obbligazioni. Io non sono ap
fiche, nell’accettare una idea diversa da quella 
ufficialmente istradata; ho fiducia, dico, .che

passionato delle imitazioni, e quindi non voglio
dire Si questo converrebbe o non converrebbe
a noi: ma per quel che possa valere l’esempio 
nostrano io cito il miglioramento edilizio, eco
nomico, industriale, educativo che hanno p.ro- 
dotto intorno a Napoli le tranvie interprovin
ciali ed interconiunaii diffondendo ha loro azione 
su Secondigliano,, Frattamaggiore, Giuliano c su 
tutti quei paesi fino ad Aversa, dove al giorno 
d’oggi il traffico con Napoli è cosi stretto, cosi
affine, che quasi stanno diventando dei veri
suburbi della città. Là c’ è illuminazione elet
trica, forza motrice, vi si sono impiantate fab
briche, ha coltivazione dei terreni si è intensifi
cata e modificata e tutto sulla base del piccolo
mezzo di trasporto, frequente, proporzionato al
bisogno deir ora senza vincoli di discipline
strette, metodiche, e con un prezzo di tariffa
minimo. Aggiungo che nei comuni vesuviani
la prosperità è cresciuta pel solo fatto che sulla
ferrovia circum-vesuviana a sezione ridotta.
il contadino e l’operaio hanno il mezzo di por
tar seco, senza aumento di spesa, gli attrezzi 
del loro mestiere, e il piccolo canestro, il piccolo
involto col' prodotto da vendere al mercato. Ora,
mentre nelle provincie meridionali noi abbiamo
delle distanze notevoli tra comune e comune, 
che formano le difficoltà ordinarie dell’ esercizio 
tranviario, abbiamo però una forte agglomera
zione di abitanti nei singoli comuni, e questo ag- 
glomeramento compensa nella intensità del movi
mento la maggior distanza, da comune a comune; 
ed io sono sicuro che se il Governo entrasse nel- 
l’idea di fare, a titolo di esperimento e di esem
pio, impianti diretti o di fare impiantare in 
alcuni luogi opportunamente scelti qualche linea 
tranviaria, si vedrebbe che molto facilmente 
la provincia finitima adotterebbe dasè lo stesso 
sistema; perche non c’è niente che insegni di 
più deir esempio che si spiega sotto gli occhi:

r onor. ministro vorrà prendere in considera-
zione questo argomento, degno-veramente di 
una mente alta e provvida per le provincie 
meridionali. Io spero che il ministro conside
rerà che.ò inutile mettere una disposizione in
una' legge. promettere am vantaggio, impegnare
ipoteticamente la firma dello Stato per un sus
sidio, se poi tutte queste provvidenze non si 
concretano in qualche cosa di tangibile, che 
riesca ad un effetto utile o anche non riesca, 
ma dimostri allora collo sperimento negativo 
che non è possibile venirne a capo in quel
momento come si era pensato e promesso.

M-a assolutamente lo Stato quando fa di que
ste promesse deve venire alle conseguenze che 
sono necessarie, inevitabili. Il sistema è buono 
e lo si mantenga, o non è buono ed allena si 
sopprima addirittura l’incoraggiamento a que
sta categoria di mezzi di trasporto. Se l’espe
rimento sì deve fare, si tenga conto che il 
buon mercato del trasporto è dato da elementi 
diversi e concorrenti. Buon mercato vuol dire
spes di impianto limitate; spese di esercizio 

aggravi fiscali minimi eristrette, vuol din
possibilmente nessuno. Ma oim noi diciamo allo 
tranvie: dovete avere la soggezione completa ai 
regolamenti ferroviari ; la soggezione completa
a tutto il sistema di tassazione delle ferrovie, a
tutti i controlli e a tutte de discipline del ser
vizio; il Governo deve -farvi una concessione
per un tempo più ristretto di quello che si fa
per le ferrovie. Si incominciò, infatti, col dire 
che non doveva essore una concessione oltre il
trentennio, e perchè ? Se volete che costino poco 
l’impianto e l’esercizio dello tranvie, risparmiate 
oneri e fate guadagnare col tempo che è quello 
che costa meno. Per ridurre gli oneri di un 
esercizio economico, qualunque diminuzione di 
spesa ha valore; per es. si può risparmiare anche 
il soldo di tassa per ogni biglietto, permettendo
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che si dia, come sul tramway urbano, il bi 
ghetto senza obbligo della tassa e cosi via via;

si riferisce; sette mesi sono ormai decorsi. In
comprese le esenzioni dalla partecipazione dello 
Stato ai prodotti appena si arrivi al 4 per cento 
del profitto. Per .avere il trasporto a buon mer
cato bisogna fare buon mercato del

materia di lavori pubblici l’altissima compe
tenza di codesto Consesso recò alle più impo:
tanti leggi

sistema.
banchi si levarono le

un contributo prezioso; e da codesti
voci autorevoli dei più

fiscale.
Io ho finito: spero che ronor. minislro voglia 

prendere in considerazione questo 'argnmonto,

illustri maestri nel campo della tecnica
r amministrazione; È

e del-
necessario; e 1’ onor. vo-

che io raccomando, di
fonda convinzione.

gran cuore e con
?

pro

PRESIDENTE. Ha facoltà di 
revole &.enatore Cadolini.

parlare l’-ono-

stro relatore, l’amico l^fariotti, lo dice, che la 
situazione generale dei lavori pubblici, 
problemi maggiori che oggi vi sono ( 
vengano in quest’Aula sottoposti ad una lunga 
e minuta disamina, ed io mi auguro- che ciò

ed i
connessi;

■&

CADOLINI. Ieri si è parlato dell’ acquedotto 
pugliese, e da quanto è stato detto - come’pure

avvenga al più presto, perchè il Governo 
trarne sicura norma.

possa

fu già resoùìoto dalla stampa la preoccupa-
zione è soltanto quella che 1’ opera sia compiuta 
entro il 1916. Auguriamoci pure che ciò av
venga, e^ che quelle popolazioni siano soddi-
sfatte nei loro, bisogni. Ciò

av-

però che bisogna
raccomandare q anclie questo : che dalla fretta 
per il, compimento (^i lavori. uon sia sacriti-
cata la perfezione dei lavori stessi, perchè per 
affre.ttare, si potrebbero trascurare certe 
e certe diligenze.. Si tratta di

cure
un' immensa'opera--------------------- Lv

lunga 1160 chilometri, quanto dista la stazione 
di Ginevra , da quella di Reggio di Calabria, e 
la sorveglianza deve essere rigorosa.

Giova notare, pep esempio, che le condot
ture in quei luoghi devono essere postend una 
notevole profondità perchè le acque non siano
riscaldate nella stagione estiva; e deriverebbe
grave danno .se. questa condizione
rispettata. Perciò

non fosse
convlen raccomandare col

massimo calore, che, per affrettare i lavori, 
Ron si commetta T errore .di permettere che la 
profondità delle condotture sia diminuita al di
sotto dell’assoluto bisogno.

Così pure rispetto alle altre parti del lavoro 
sta bene sollecitare, ma
deve

n.e.l tempo stesso si
procurare clie^mai si trascurino le cure

necessarie aflinchè pcr^solidità la grande opera 
Usuiti perfetta e risponda, non solo alle csi-
genze dei primi tempi, ma anche per l’avve
nire ai bisogni delle popolazioni, e sia elimi
nato il pericolo che avvengano intermittenze 
nel deflusso delle acque. [Ajiprorazioni}.

SACCHl; ministro dei lavori publolici. [Vivi 
^egni di attenzione}. Rendo vivo razlc al 8e-
nato, che volle affrettare l’esame di questo 
bilancio, tenendo conto che nell’esercizio cui

IntantO; come osserva 1’ on. Mariotti nella
sua breve ma succosa .relazione, noi dobbiamo 
considerare il bilancio del 1910-911 quasi come 
un bilancio provvisorio. Tanto è vero che la 
pai te finanziaria della legge sw.i bacini montani
(cui la saviezza del. Senato volle opportuna
mente approvare con un rapido stralcio) ha
portato innovazioni 
alcuni servizi che ne
Ed un altro elisi

e maggiori dotazioni ad 
avevano assoluto bisogno.

pio di legge attende .ora l’ap
provazione deh altro ramo del Parlamento;

’o

quello per riparare ai danni dei nubifragi e 
per le opere pubbliche più urgenti. Anche tal
disegno reca nuovo aliniento, ed irrobustisce il 
bilancio in corso; provvedendo ad altre indi-' 
spensabili integrazioni di stanziamento; mentre, 
con criterio di cui il Senato^apprezzerà il si- -
gnificato non solo finanziario. ma morale, il
Governo ha voluto che agli 8 milioni occorrenti
in seguito alle alluvioni ed alle calamità della
estate, si faccia fronte con gli avanzi attivi di 
bilancio, mostrando cosi che, se il sacrificio dei
conti ibuenti consente, malgrado le spese ognor
crescenti, un margine di utili al bilancio, siffatto 
margine va iu prima linea destinato
rere i fratelli delle regioni colpite dea

a soccor-
nuove

sventure !
Tra poco, io confido, verrà davanti al Senato

Il bilancio dell’esercizio 1911-912; ma anche
esso, debbo sinceramente dichiararlo, j- 
considerarsi come un bilancio definitivo, nual- 
grado i miglioramenti formali.

non può

che al vostro
Ufficio centi ale piacque di lodèire c malgrado 
i migli01 amenti di sostanza, ossia di fondi, che 
Il collega Tedesco mi ha conceduto. Sta di fatto ;
onor. senatori, che anche il bilancio del 1911 — 
1912 si è dovuto presentare in un aspetto quasi
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provvisorio, in omaggio alle vigenti disposizioni 
di legge per le ferree esigenze del consolida
mento. IMa, nel presentarlo così, il collega Te 
desco ed io dichiarammo il fermo proposito di 
voler provvedere ad un assetto più stabile e de
finitivo del bilancio dei lavóri pubblici preve
dendone rarmonico sviluppo in unbreve periodo 
di tempo, in modo che possa bastare hlle giuste
esigenze del paese. Gli studi per tale assetto
quadriennale sono ormai compiuti, e frfi. pochi 
adorni potranno presentarsi al Parlamento quehe 
proposte per un bilancio definitivo, che il Sc
nato giustaniente invoca. {Benissimo}

Ed io assicuro che in questi studi mi è state
sovratutto di sprone e di incoraggiamento fe
condo la nobile insistenza con cui da anni il
Senato, per voce.del suo valorosissimo relatoie, 
inette in guardia contro la struttura del conso
lidamento attuale e chiede che mezzi più ampi 
siano posti a disposizione del Ministero cui ho 
l’onore di presiedere. Nel rinnovare teli insi
stenze, codesto Consesso che è il più vigile 
custode dell’integrità e della- severità delle 
pubbliche finanze, dimostra, interpretando de
gnamente la voce del paese, come l’esecuzione 
razionale ed intensa delle opere pubbliche co
stituisca per l’erario non una minaccia ma una 
fonte di rinnovate solidità mercè il benessere ed
il rendimento che ne proviene. {B&ue}.* Importatv
che, come a ragione vuole il Senato, sia sempre 
mantenuta la più austera sincerità e si adem-
piano veramente gl’impegni che lo Stato si as
sume con le autorizzazioni di legge sui lavori
pubblici. Da una vasta ricerca che ho fatto
compiere ai miei uffici è risultato che, lasciando 
da parte le opere già fatte, noi abbiamo attual
mente opere autorizzate da leggi e ancora da 
eseguirsi per più di un miliardo. {Im'pvessione). 
Di questo miliardo abbiamo già impegnato più 
di 450 milioni con appalti regolarmente dati,
e ne resta dunque oltre un mezzo miliardo
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driennio, e cioè '. che bisogna intensificare 1 e- 
secuzione delle opere autorizzate, affinchè lo 
Stato faccia onore alla sua imrola, e tesogna 
insieme non assumere promesse ed autorizza-
zioni di opere nuove che non risultino proprio
indisp2usabili. [Benissimo).

Nello svolgere tale programma credo di ren-
dere il miglior omaggio’ alle indicazionhche ha 
dato più volte la competenza del Senato.

Ciò premesso, risponderò ^rapidamente agli 
oratori che con tenta competenza e con tanta 
benevolenza per me si sono occupati di punti 
importanti di questo bilancio. ■

E comincierò dall’onor. Beneventano, che ha
condotto uiTST'disamina minuta e diligente di
vari servizi'"cTipendeuti dal mio Dicastero.

Oltre ad alcune osservazioni sulla struttura 
del -bilancio, l’onor. Beneventano ha parlato dei' 
problemi idraulici, invocando un impulso fat
tivo alla loro risoluzione, specialmente in quello 
terre di Sicilia, ove la sistemazione idràulica ha 
un’ impo-rtanza capitale ^1 miglioramento del-
r agricoltura.

Delle raccomandazioni dell’onor. Beneven-
tano terrò il massimo conto ; 
assicurarlo chè presenterò un
per agevolare la formazione

; e sono lieto di 
disegno di legge 
di bacini di rite-

nuta c di laghi artificiali, quali furono proget
tati per le regioni meridionali e per le isole.

Quanto ai problemi generali'delle acque.
essi hanno assunto in questi ultimi tempi spe-
ciale rilievo, essendosi con leggi importantis
sime aperti nuovi campi all’attività dello Stato.
Da un lato con la navigazione interna (i cui
provvedimenti furono, or è un anno, approvati, 
ed io ne sto preparando l’applicazióne) si vuol 
restituire ai corsi d’ acqua una funzione econo-
mica assai rilevante, per tanto tempo dimen-

suiticata ; e dall’ altra con i provvedimenti 
bacini montani che il Serrato sta esaminando.
si inizia più efficacemente, in materia idrau
lica quella politica del prevenire, che mira a 

alle radici le minacce delle inonda- 
'degli impaludamenti ' cosi dannosi al

,e si pensa che ad 80 mi-da impegnare. Or
dalle leggi attuali limitata lalioni circa è

asomma che annualmentì può spendersi per
iogliere 
zioni e

lavori pubblici straordinari, -ne risulta clu'- nostro paese.
qualche maggiore sforzo deve farsi per mante-
nere le promesse fatte dalle leggi. (Bene).

Possiamo quindi ritenere che sta per aprirsi 
una nuova fase nell’attività idraulica dello State

E ne risultano anche i due canoni fonda-
mentali cui ho inspirato la mia opera di mini - 
stro, e cui saranno uniformati i provvedimenti 
che presenterò con 1’ amico Tedesco pel qua-

italiano, ed io confido che in essa potrà il.nO' 
stro paese segnare tracce profonde.

Giustamente l’onor. Beneventano ha accen 
nato, insieme coi problemi della sistemazioni
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idraulica, a quelli delle bonificazioni. Ho già 
studiato, al riguardo di queste ultime, nuove 
proposte da presentare al Parlamento. ^Alcune
mirano ad assicurare il

nuove

proseguimento o Pini-
zio di opne già da tempo classificate in prima 
categoria, ma per le quali furono previste somme
affatto insufficienti. È uu obbligo d’onore per
uno &ta,to che i suoi impegni siano mantenuti; 
e quando si classifica una bonifica in prima 
categoria., bisogna eseguirla.

D’accordo coll’amico Tedesco ho cercato di
superare la difficoltà finanziaria, studiando
sistema nuovo di concessioni, eh'

un
consenta di

distribuire il concorso dello Stato in un maggior
numero di amnualità, di modo che gli enti con
ces.sionari possano egualmente compiere le loro 
operazioni finanziarie, colla garanzia della sov
venzione governativa, e l’onere .annuo dello 
Stato venga, ciuanto è possibile, alleviato. Con
tale sistema si potrà porre maiio alla grande
bonifica deli pianura bolognese, ed Cb fìuelle
dei numerosi consorzi, ond’è ricco ii Veneto, 
così progredito nella tecnica dei bonificamenti.
Ma naturalmen una tale misura di giusta con-
siderazione per i bisogni delle regioni setten
trionali non potrebbe in nessun modo scompa
gnarsi da provvedimenti per accelerare le bo
nifiche nel Mezzogiorno e nelle isole, ove più 
grave è la malaria, più esteso l’impaludamento 

più pronta ancora deve essere l’opera ripa
ratrice dello Stato. Pertanto si vedrà di con
cedere nuovi fondi alle bonifiche che lo Sfato
direttamente esegue, mancando la iniziativa
degli enti locali.

Assieme'a tali provvedimenti di indole fi
nanziaria, altri ne ho studiati di carattere più 
generale, per introdurre nel sistema legislativo 
delle bonificazioni alcune modifiche reclamate 
dalle esigenze nuove dei tempi. E cioè io credo 
che convenga distinguere i due tipi di'iKonifiche 
del sud a malaria perniciosa e del nord a ma
laria lieve, determinando forme ed interventi 
diversi per 1’ uno e per l’altro, appunto perchè 
al nord si deve far capo ai consorzi, ed al sud 
è inevitabile la diretta esecuzione delio Stato. 
E credo ancora che si debba attuare la bonifica 
integrale; nel senso che tra l’azione del Mini
stero dei lavori pubblici per la bonifica idrau- 

. lica, di-quello dell’agricoltura per la bonifica 
agraria, e di quello dell’ interno per la bonifica 
igienica, deve stringersi un inscindibile vin-
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colo; c sopra una terra malarica e paludosa 
ogni sforzo va concentiato, non solo finché le
acque sieno sistemate, ma finché le terre sieno 
messe a coltura, e sia fugata la malsania. Un 
precorrimento di questi concetti sta già in un 
titolo dei disegno di legge s-ui -bacini montani, 
che voj esaminate. Io li svolgerò ancor più ed
a voi 
{Bene}.

spetterà tra non molto di giudicarne.

L onorevole Beneventano si è occupato an-
che de; LtU viabilità, ordinaria.
terreno da un,tu
nifestat ), per la

p r e 0 c c u p aziona
Libero subito il 
che egli ha ma-

mancanza, di apposito capitolo
per 1:1, manutenzione delle • trazzere. L’essere 

' compre.:.e in un solo capitolo - il 34 - insieme 
con tinte le altre strade ordinarie non signi-
fica che i fondi per le trazzere vengano ad
altri scopi destinati. Io do assicurazioni formali 
al riguardo; ed osservo che nel capitolo 34 fu
aggiunta
delie tiazzer

da qualch'
év;

esercizio la indicazione

zioni
appunto per maggiore specifica-

e per maggiore garanzia.
Oltre al saso particolare delle trazzere, l’o-

norevoie Beneventano ha considerato da un
punto di vista d’insieme l’intero ordinamento 
della viabilità ordinaria, ed ha invocato una 
classifica diversa delle varie categorie di strade. 
Or sono vari anni un mio predecessore criti
cava l’assetto legislativo che .l’Italia ha dato 
alla sua viabilità, copiando male, egli diceva, 
le leggi, francesi. Io non concordo del tutto col 
suo giudizio; e debbo riconoscere che l’ordi
namento delle vie rotabili non è stato poi con-
trario del tutto alle esigenze vere del paese.
se in un numero relativo di anni si è riusciti 
a moltiplicare la, rete delle strade nostre, cosi 
scarse al momento della unificazione nazionale. 
Moltissimo c’è ancora da fare, ma molto si è 
fatto, e lo riconoscono recenti pubblicazioni 
straniere.

Oggi però, in questo consento con 1’ on. Be-
neventano, nuovi bisogni si fanno avanti, e
senza dubbio ia legislazione stadale meriterebbe 
di essere riveduta nelle sue linee generali, an
che per le classifiche.

Grave e faticoso còmpito! Studi non man
cano: i più recenti furono fatti dalla Commis
sione nominata dall’on. Balenzano. Ed io, ap
pena ne abbia agio, non avrò difficoltà a ri
prenderli, col criterio di procedervi cautamente 
e gradualmente, perchè ritengo che in materia

4'
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di 1 .voli pubblici importa spesso il fare più 
che che il legiferare, e la tradizione dei prin
cipi i legislativi posti dai nostri predecessori va 
svolta ma non spezzata. {Bene}.

, . messo in luce che le provineie meridionali sonoQuanto ai problemi della manutenzione stra-
dale. che sono pur stati accennati, io consento 
nella grande importanza di meglio conservare 
il patrimonio stradale con tanti sacrifici costi
tuito. Ilo fatto al riguardo riprendere gli studi 
per le cilindrature: c non ho obbiezioni di mas
sima da opporre al disegno di legge presentato 
d’iniziativa parlamentare a,li’ altro ramo del 
Parlamento per affidare la meanutenzione delle 
strade tutte alle provineie, che tendono sem
pre più a diventare un organo operoso in ma
teria'di lavori pubblici, mentre 1’unificazione 
dei servizi di manutenzione beii' organizzata
potrebbe apportare risparmi semplificazioni.
Però anche qui la riforma deve essere ponde
rata e bgraduale, come tutto ciò che vuol farsi 
con vera efficacia.

L’on. Beneventano nelhr sua cura per le ma, 
.nuteiizioni desidererebbe, se ho ben compreso, 
che dall’obbligo di manutenzione per gli enti 
che ne sono investiti derivasse perfino un 
vero diritto snbbiettivo agli interessati e, forse 
anco un gravame giurisdizionale, quando la 
manutenzione fosse trascurata. Gli insigni cul- 
tori di diritto, che onorano quesPAssemblea, 
mi insegnano le difficoltà che si possono op
porre a siffatta costruzione teorica, non con
forme alla giurisprudenza ed alla prassi. Ma, per ■ 
mio conto, senza, arrivare alla struttura giuri
dica che ho accennata, credo che qualcosa 
possa farsi nei regolamenti e piu nella pratica 
amministrativa per garantire la buona manu
tenzione e dar modo agli enti interessati di far 
sentire le loro voci, espressioni immediate di 
interessi che non si possono, obliterare.

L’onor. Beneventano ha con molto calore 
sostenuta la necessitai di favorire la costruzione, ’ì

da parte degli enti locali e dei privati, delle 
minori strade d’interesse locale. Dello stesso ar
gomento hanno parlato, ma con diverse diret
ti ve, r onorevole Cadolini, di 3ui ricordo pre
gevoli studi sull’argomento, tra cui un articolo 
sullaJVzzora Antologia] e l’on. De Cesare, così 
valoroso e strenuo sostenitore dello sviluppo 
stradale in questo e nell’altro ramo del Parla
mento. Ad essi si è poi associato l’on. Ulderico 

Levi, che pure ha avuto occasione di trattare 
altra volta, con competenza, siffatti argomenti.

Cón senso di patriottismo, l’on. Cadolini, che 
appartiene come me alle terre lombarde., ha 

molto lontano da quella dotazione di rotabili, 
che rappresenta il fabbisogno e la meta da rag-
giungere.t)

xAnche il G-overno si preoccupa. vivamente
di quanto gli onorevoli senatori desiderano ed 
intendono promuovere il completamento, della 
rete di quelle minori strade ordinarie, che co 
stituiscono i vasi capillari del sistema di circo
lazione di un paese. {Bene\}-.

Il Senato ben conosce quali furono le cause, 
essenzialmente finanziarie, che fecero sospen
dere per vari anni il programma delle costru
zioni delle comunali obbligatorie e rallentare 
quello delle provinciali. xAcppena lo consentirono 
le migliorate condizioni dell’ erario, non mancò 
lo Stato italiano di riprendere con vigore le 
costruzioni stradali. Sono stati qui ricordati, i 
provvedimenti legislativi del 19.03 e del 1906 
per le strade di accesso alle stazioni e per quelle 
di allacciamento dei comuni isolati, e cosi pure 
le leggi del 1904 e del 1906 a favore delle ’ob

strade comunali di Basilicata e Calabria. Vi è 
stata cioè una ripresa nel senso di intensificare 
appunto il completamento delle migliori arterie 
della viabilità locale, ed io ho per mia parte 
contribuito ad 'ampliare ed assicurare l’appli
cazione di quelle leggi.

Cosi con la legge sulle ferrovie Calabro-lu- 
cane, si è tolto ogni limite di tempo per hi sus- 
sidiabilità delle strade d’accesso per ogni regione 
d’Italia. La domanda portando rivoltami dal- 
l’on. Beneventano trova una anticipata risposta 
che non potrebbe essere più esplicita nell’ar
ticolo 17 della legge 21 luglio X.910.

Uno dei primi miei atti è stato poi l’ appro
vazione, del programma, quadriennale di co
struzione delle strade per i comuni isolati.

Vedono dunque gli' onorevoli senatori che 
io sono nella direttiva delle loro idee, e, nel 
senso di tendenza legislativa e di avviamento 
graduale dell’azione pubblica, non avrei da 
oppormi in via di massima alì’ordine del giorno 
Cadoliiii-Dc Cesare.

Già in altre occasioni h.o affermato il prin
cipio che, dove non può assolutamente svol
gersi l’iniziativa locale, può e deve intervenire



Atty Parldme'iytdri. — 4^43 Senato del Regn\

legislatura XXIII — SESSIONE 1909-911 — DISCUSSIONI — TORNATA DEL 4 FEBBRAIO 1911

•t;

lo Stato, come avviene appunto per le strade di 
allacciamento, nonché per le strade di Basid
cata e Calabria,' e potrà avvenire in' misura
anche più vasta in consimili casi. {Benissimo}.

Però è da esaminare se, atteso il sovracarico 
di lavoro degli uffici, ed il costo spesso più ele
vato dei lavori fatti dallo Stato, non convenga 
spronare e stimolare più che si può i comuni 
a fare essi le loro strade, con sistemi di age
volazione e di premio.

Per quanto poi concerne le strade vicinali, 
dubito assai, come ha dubitato Ponor. Bene
ventano, che l’interessamento doveroso dello

io credo con l’onor. De Cesare che le costru
zioni dottrinali debbano mutare e flettersi se
condo le esigenze della vita. Ben più impor
tanti sono le difficoltà pratiche per la 'scelta 
deir Ente cui attribuire la gestione delle vie 
vicinali e per la forma concreta del funziona
mento: ed anche qui posso convenire con l’o
norevole De Cesare e con l’autorevolissima So
cietà degli agricoltori italiani sull’insufficienza 
addimostrata dai consorzi, che sono pianta poco 
adatta al clima delle regioni meridionali, ove 
per ragioni storiche purtroppo non allignano
queste forme spontanee di aggregazione eco-

stato possa spingersi senz’ Itro sino alla co
struzione diretta. È necessario infatti procedere’
in questa materia a gradi.

Si pensi che non è ancor Cù.vviata a compi

nomica. Ma ciò che mi preoccupa sono sovra- 
tutto le difficoltà d’ordine finanziario; e prima 
di concretare qualunque proposta occorre far 
i conti col Tesoro. -

mento la rete delle rotabili di maggior impor
tanza (mancano ancora migliaia di chilometri 
di provinciali e sono richiesti non pochi comple
tamenti di nazionali). Si pensi che soltanto ora 
cominciano a costruirsi, come dissi, le strade 
destinate a togliere dal loro isolamento tanti 
comuni oggi relegati dai traffici e dalla vita 
civile.

Con queste riserve io sarò ben lieto di far 
tutto ciò che sarà possibile a,llo stato attuale 
delle cose per. lo sviluppo della minore via
bilità.

Ricordo benissimo che l’onor. De Cesare, in
sieme con gli onorevoli Cappelli, Giusso e Chi- 
rairri si fece nel 1904 iniziatore di ricerche 
assai diligenti per promuovere un nuovo as
setto legislativo delle vicinali. ■

Altri studi vjennero in ■ altre occasioni com
piuti: dall’onpr. Lacava, dalla Commissione no
minata dall’onor. Balenzano, da un’.altra Com
missione nominata dall’onor. Tedesco. Anche
attualmente, in seguito ad una proposta di legge
dell’onor. Scorciarini Coppola, alcuni funzio-
nari dei Ministeri competenti si stanno occo- 
paiido della questione.

Materia dunque di studi ve n’ è moltissima; 
ed occorre più che altro concludere e concre
tare. Non nii spaventano le difficoltà teoriche, 
inquanto che al concetto giuridico tradizionale 
che è ereditato dal diritto romano, e che si 
basa su una condizione di fatto, mal si atta- 
glitr il concetto che ora si sovrappone di una
attività intesa alla creazione 
strada stessa.

ex novo della

Mi scuserà quindi il Senato se, abituato a
promettere solo quando so di poter mantenere, 
non mi impegno subito come sarebbe mio de
siderio eci accetto l’ordine,del giorno soltanto 
come semplice raccomandazioné; ma di questo 
il Senato può esser.certo: che cercherò di fare 

' e porrò tutto il mio buon volere nel tradurre 
in atto le chiare indicazioni di questo alto Con
sesso. {Approvazioni^.

L’onor. De Cesare, il cui nome va'scritto a 
titolo di onore firn quelli del figli illustri delle 
Puglie che tanto fecero perchè lo Stato si. as
sumesse la costruzione del grande acquedotto 
die disseterà le loro terre dilette, l’onor. De 
Cesare non poteva non interessarsi delle que
stioni che si riferiscono ali’acquedotto pugliese.

Quando assunsi la direzione dei lavori pub
blici, ne trovai un vero groviglio.

Di fronte ai ritardi ed alle inadempienze 
della Società, Consorzio e Ministero avevano 
fatto proteste ed intimazioni. Pendevano cause 
sollevate dalha Società contro lo Stato. Ed in
fine nel seno stesso del Consorzio erano sorte 
divergenze circa 1’ atteggiamento da' seguire 
verso la Società. Una corrente d’opinione pub
blica, molto diffusa nelle Puglie, chiedeva la- 
risoluzione del contratto,- ed aftàcciava persino 
r idea della-costruzione di Stato, mentre uomini 
eminenti (cito soltanto Girolamo Giussoi 
cavano tale' eventualità e sost^^' 
dovesse agevolare ' 
sionaria.
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quali in complesso. ammontano a lire 
lioni, sono stati sinora stanziati in bihn

35 mi
cio più

di lire 9 milioni e tli queste sèha già sm tè pa
gate circa 'I nliìioili chè rappresentano altret-
tanti ìàvòri eseguiti. Le varie leggi 

ià avuto aituazione per circa unahanno
quindi

fc>

. quinta parte delia somma autorizzata. È ben
vero che restano ancora inerogati circa due
milióni degli stanziamenti già fatti, ma questo 
residuo fondò è destinato a soddisfare gli altri 
impegni gaà assunti pei lavori in corso e quelli.

a

che piossimamente saranno assunti per i nuovi
lavori che tra brevissimo tempo saranno ap
paltati éd iniziati. La cifra dei residui di due
milioni deve quindi porsi a cònfronto dei tre 
miiioni che rappLesentaiio gl’ impegni assunti
ed ancora da soddisfare, e del rilevante au-
mentare degli altri impegni da assumere pei
lavori di prossimo inizio,

Tralasciando di enumerare i lavori già èse- ■ 
sono daghiti 0 in Via di compimento, tra cui 

ficofciafe quelli delio stagno Corcò, della ,pa-
inde Tempio, della palude Scuddy dèlie paludi 
Salinècidé, della valle di Santà Lucia, dello
stagno di S. Luri, del torrente Sé'iargiuq del
rio di Sestu, del rio Fenugu, del Cixe rri, del
tronco inferiore del Fiumini-Mannu, è ria tener 
presente che attualmente sono in corso altri 
importanti lavori, tra cui sono notevoli quelli;

di bonifica dello
lire)

stagno Sa Ùssa (iSf ,000

di sistemàziòiié del Flumineddu e Pi o Mannu 
di San Sperate (lire 1,200,000)

di- bonifica dello stagno di Santa Giusta
(lire 2,350,000).

Per la bonifica del' Campidano, nel solo
esercizio scorso si è speso lire Q,100,000.

Furono anche indette le aste per i Livori di 
Siniscoia, del Cogli!nas o del Cedrino, ma riu-
scirono deserte. Si è però disposto l’aumento
dei prezzi dei progetti e la divisione di questi 

■ lotti. Sono già pervenuti quattro primi lotti pel 
Coghinas dell’,ammontare complessivo di lire
400,000 c i lotti del Cedrino per circa- un 
liono. '

mi-

A'I 'A Del 4 FEBBRAIO 191 i

Quanto al grande corso d’acqua del Tirso, è
stato compilato il progetto che ammonta a
5 milióni è su di esso si è aAuto il parére fa
vorevole dei Consiglio superioiT; dèi làVori puh= 
blici. Per poter disporre Tcìppalto è stato invi-
tato l’ingegnere capo del Genio civile a pre-
sentane le sue proposte per dividere il progetto 
stesso in lotti onde iniziare subito anche questi 
lavori.

Nel tempo stesso altri progetti feiàtivi a fed- 
nifìche e sistemazione di corsi d’acqua stanno 
compilandó gli ufoci: del Genio civile di Sas
sari e di Cagliari, ed a questi jhi'o'gétti' si darà 
esecuzione man mano che saranno pfe^entatii

L’onor. Parpaglia ha parlato anche di alcuni 
porti. Per quello di Posa è tuttora in corso di 
compilazione il progetto di massima delle opere 
autorizzate dalle leggi del 1889, del 1904 e 
del 1907, per un ammontare di lire 700 mila. 
L’ ufficio del Genio civile ha recentemente as
sicurato che il detto progetto verni presentato 
entro il più breve tempo porssibile. Non fu in
scritto alcuno stanziamento in bilancio per Le- 
sercizio 1910-11, poiché, tenuto conto che era ■
com lo è tuttora,- da completare il progetto
di massima, si previde che non sarebbe stato
possibilé Appaltar 
gno 1911.

i lavori entro il 30 giu- .

Per il porto di Golfo Aranci sono stati ct-g-

giudicati i lavori di prolungamento della ban
china di attracco dei nuovi piroscafi dello Stato 
per l’ammontare di lire 80 mila. Si è anche 
sollecitato l’invio del contratto per autorizzare 
subito la consegna dei lavori.

È in corso di istruttoria il progetto di mas
sima per il miglioramento dell’approdo ni Golfo 
zArarici, prog'^tto deli’ammontare di lire 260,000.
L’articolo di bilancio di competenza 
alle opere suddette è inscritto per ;

. relativo 
memoì'ia,

in vista della disponibilità esistente sugli stan-
zi am enti passai ? di oltri lirc 113,000,

Ho voluto dare queste notizie all’onorevole 
Parpaglia, per mostrare con quanta^ deferenza 
accolga le sue premure. Ho inteso così dimo-
strare che si è fatto già discretamente ;O '

riconosco cIlg bimana fare di i
ma

Per questi vari lotti, sui quali si è ghà avuto 
il parere del Consiglio superiore dei lavori,, 
pubblici e del, Consiglio di Stato sono in col^so 
le pratiche preliminari per disporre le aste 
che avranno luogo prestissimo.

E mi riprometto in occasione dell’ annun-
ciata legge sul quadriennio, di proporre prov-
vhdimenti che consentano sia nella Calabria,
e nella Basilicata, sia nella Sardegna
zione più rapida e vigoroi

un’ a-
mercè anche op
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portimi tentativi di decentramento e di sem
plificazioni. {Bene}.

gli impegni presi dal Governo nel febbraio 1907 
per gli studi della linea interna, ma ricordo

Per la Sardegna, ggiaccliè di essa, più parti- j-anch che, eseguiti, gli studi di massima, il mio
colarmente mi ha intrattenuto P onor. Parpa- predecessore on'or. Bertolini dichiarò che mentre
glia, ricordo che un mio predecessore aveva
proposto l’istituzione di un 
idraulico-forestale che avrebb

ufficio speciale 
) senza dubbio

agevolato l’esecuzione delle opere. Ma l’ufficio 
non si potè costituire, perchè le due città ca,- 
poluoghi di provincia se ne contesero la sede. 
Io intendo - e sarò aiutato da tutti i sardi vo
lenterosi - riprendere l’idea di quell’ufficio
speciale, magari con avcconcie sezioni altrove
dista-ccate; e richiamerò anche rattenzione del 
collega Raineri solia convenienzci di estendere
ed unificare i poteri della Commissione v
latrice dell"’eseguimento delle leggi speciali per 
risola, in modo che, con la partecipa.zione dei 
rappresentanti locali, unità di indirizzo sia im-
presso et,Ue questioni agricole idrauliche, indù-
striali che interessano la. Sardegna.

Ringrazio l’onor. Parpaglia della fiducia che 
ha espresso in me, che ho^ cercato di dare
qualche prova del mio affetto alla sua. isola
attuando dopo tanti anni di incertezze quella
terza coppia di treni che era cosi insistente-
mente invocata; e predisponendo,-appena giunsi
al Ministero, un complesso programma di opere
idrauliche, portuali e stradali da eseguirsi im-
mediatamente per rimporto di più milioni.
Tale programma si sta attuando; e sarà mia
cura a suo tempo predisporne un- secondo, in
cui vedrò che trovino posto i lavori più par
ticolarmente accennati ieri dall’onorevole Par- 
paglia.

Seguendo ora la traccia che mi viene segnata 
dai precedenti oratori, siami consentito rispon
dere a quelli che si sono occupati di varii ar
gomenti d’ ordine ferroviario.

L’onor. Cerruti, ha sollevato nuovamente’in
questa sede la questione delia costruzione di
una linea inierna da Genova a Spezia. È una

impor tavèì subito raddoppiare il binario, sulla
linea attuale non si poteva comprendere la linea 
sussidiaria di interesse locale fra quelle con- '
template nel disegno che divenne 
12 luglio 1908.

poi leggo

Come esecuzione di Stato, la questione venne 
■ quindi rimandata ; e ben comprende il Senato 
che molte considerazioni debbono essere ponde
rate prima di assumere un nuovo programma dì 

• costruzioni dirette che non potrebbero limitarsi
alla «ola Spezia-Genova.

Quanto etIle iniziative dell’ industrièi privata.
io che ho potuto proprio in questi giorni su
perare le difficoltà- per la concessione, ormai 
avvenuta^ delle Calabro-lucane, e che presen
terò tra pochissimo un disegno di legge per 
aumentare la sovvenzione chilometrica a quelle 
ferrovie che non possono costruirsi con il sus
sidio attuale, non ho certo da ópporre pregiu
diziali quando si addimostri la concreta possi-
bilità ( la^ convenienza di concedere alla pri-
vata industria anche la linea interna Spezia-
Genova.

Nel giugno 1905 venne ' presentata una do
manda di concessione per la costruzione e l’eser
cizio di una ferrovia a doppio binario che par
tendo da Genova andava a S. Stefano Magra- 
Stazione della linea Parma-Spezia con tronchi 
di allacciamento a Chiàvari, Levanto e Spezia. 
La domanda non potè prendersi in considera
zione perchè non corredata dai prescritti do
cumenti.

Lo scorso mese di dicembre i signori inge- 
gegneri Bruno e Castiglioni hanno presentata 
un’istanza allo scopo di ottenere la concessione, 
della sola costruzione, di una linea interna Se
stri Levante-Spezia in base ad un progetto di

qu ustione che si agita ormai da più di 25 anni.
larga massima. La linea verrebbe costruita a 
doppio binario ed esercitata a trazione elettrica.

déi quando venne redatto un primo progetto di 
essa dal genovese ing. Navone. Conosco aneli’ io, 
onor. Cerruti, i precedenti tutù dell’ argomento

&

La sua lunghezza sarebloe di km. 49.900 di cui

da lei trattato ; e ricordo le proposte della
clotta relazione Adamoli che insieme al rad
doppio della litoranea riteneva opportuno prov-

28.797 in galleria. Il costo di costruzione sa
rebbe di lire 124,0.30,000 cioè di lire 2,480,000 
a chilometro.-

. Trattasi, ora di un esame preliminare che
farò compiere con ogni cura,; e lo farò com-

vedere ad una uinea diaria interna, e.on
carattere di ferrovia di interesse locale. Ricordo

pierò pel progetto del 1905, se sarà ripreseli' 
tata coi debiti documenti. Ma ogni giudizio
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sarebbe prematuro, e può solo assicura:si il 
maggior interessamento del Governo alla que
stione di cui è valido patrocinatore ii Comitato 
presieduto dall’ onor. Cerruti.

Quanto alio studio del progetto definitivo da 
parte dello Stato, non so se sia possibile ordi
narlo senza pregiudicare lo svolgersi delle ini
ziative private. In qualunque ipotesi, occorre 
nuovo stanziamento apposito, giacche in forza 
delia legge 12 luglio 1908 venne istituito apposito

•soppressione elei passaggi a livello e per il
coordinamento alla utili: azione della piazza
d’armi.

La Direzione generale ha intanto provvisto 
a deviare provvisoriamente le linee facenti
capo a Portaiiuova; ad. eseguire le espropria
zioni, e ad iniziare la costruzione del sottovia
obliquo a cinque luci. 

Ma la convenzione con gli enti interessati,

capitolo per gli studi di linee nuove affine di
per quanto concordata nel. 1910 nelle sue linee

completare la,reto del Regno.
Passando ora alle linee del Veneto, di cui

hanno parlato gli onorevoli di Brazzà, Col leoni
e Foratti, il collega dell: gucrna cd io ce ne
occupiamo, d’intesa con gli altri ministri, c 
confidiamo che sarà ben presto presa la deci-

leu con ministri e

sione pel tracciato della Ostiglia-Treviso. Per 
tale linea vd sono vive competizioni di regioni 
locali, e, sovratutto deb'bono valutarsi coìiside-
razioni così gravi di ordine più delicato, che
una discussione minuta potrebbe non conve
nire; mi iim'ito pertanto ad assicurare che per 
mio lato solleciterò la decisione, prontissimo a 
defeipre per essa alla competenza del ministro 
delia guerra,.

'Un’ altra ferrovia utile nei rispetto strategico 
è quella pedemontana, ed anche di essa il Go
verno si occupa. A mostrare la mia buona vo
lontà, io dio di recente dichiarato a chi si in-'7

teressava della cosa che, se il consorzio dei 
comuni avesse intrapreso direttamente lo stu
dio di un progetto a scartamento normale per 
la ferrovia pedementana, il Governo l’avrcbbe a 
suo tempo esaminato con ogni deferenza, salva 
beninteso e riservata ogni deliberazione^sulìe 
modalità di esecuzione. Ma sarebbe una spinta
efficace verso quella meta, che giustamenh
vogliono raggiungere le alacri popolazioni più 
vicine al nostro confine.

E poiché siamo nel Veneto diro all’ onore-
vole Lucchini, ii quale mi chiede a che punto 

. siano i lavori per la nuova stazione centrale 
di Verona, che mi sta a cuore la piena attua
zione del programma stabilito per la stazione 
stessa.

L’onor. Lucchini, col quale ricordo aver coh 
laboràto quando diede un vigoroso impulso alha 
esécuzione delle ferrovie complementari, sa che 
i ritardi sonò dipesi in buona parte dalla ne-
cessità di accordi con gii enti locali per la

enerali, non è stata ancora stipulata, e, finché
ciò non avvenga, la Direzione generale non
potrà dar corso ai progetti e provvedere ai
lavori. Nel frattempo 
progetti esec ufi vi.

si stanno allestendo i

Veda l’onor. Lucchini di sollecitare le /Am
ministrazioni locali, come io solleciterò la Di
rezione generale, affinchè si provveda senza
ritardo a,li’assetto definitivo di quel grande
scalo ferroviario che è Verona.

Sempre all’alta Italia si riferisce hi racco
mandazione dell’onor. Levi per la Parma-Bre-
scia. Su tale linea il servizio è stato lensibil-
iiTente migliorato: sotto le Società privata si
avevano tre sole coppie di treni sull’ intero 
percorso ; ed ora se ne hanno quattro, più un’al
tra coppia giornaliera ed una trisettimanale su 
percorsi parziali. Dei treni attuali sei sono ac-
celerati, mentri prima ve ne erano solo tre.

Mi sono state ' fatte presenti difficoltà per un 
ulteriore miglioramento di comunicazioni sulla 
Parma-Brescia; perchè la trasformazione di al
cuni treni in diretti solleverebbe certo reclami 
per la soppressione di fermate intermedie; non 
sarebbe poi facile combinare con altri treni le 

' coincidenze. In ogni .modo, esaminerò la rac
comandazione dell’ onor. Levi con ogni de
ferenza possibile.

Proseguendo nella rapida scorsa degli inte
ressi ferroviari della varie regioni, giusta le 
domande degli onorevoli senatori, e venendo
alla media Italia, si leva con autorità grande
la voce dell’ onor. Finali che chiede notizie 
della Sant’Arcangelo-Urbiuo..

L’illustre uomo, che fu ministro dei lavori 
pubblici, ricorda di aver disposto, 21 anni or 
sono, i primi appalti della Fabriano-Urbino. 
A che punto stanno ora le cose sul suo prolun
gamento, e cioè sulla Urbino-Sant’Arcangelo ?

Dei due tronchi, in cui si divide questa linea
lunga G2 chilometri ò in corso di avanzata
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compilazione il progetto esecutivo del tratto 
dall’ origine del primo tronco al chilometro 9 
e quanto prima sarà presentato per esame ed 
approvazione.

Il tratto dal chilometro 9 a Pietra Acuta,, 
diviso in tre lotti, trovasi in corso di costru-
zione, mentre pel rimanenti fratto da Pio-
tracuta a San Leo è prossima la presentazione 
del relativo progetto definiiivo.

presentanti delle popolazioni interessate; ed in
sieme con i funzionari competenti, e, se-occorre, 
con gli stessi delegati‘della Società. Io ho per 
esperienza provato che, meglio defilé corrispon
denze che rendono alle volte pesante e lenta 
la pubblica amministrazione, riescano queste 
intese orali, col contradditorio, per cosi dire, 
dei vali interessati. E riusciremo anche questa 
volta, lo spero, a qualche buon risultato.

Dal successivo tronco S. Leo-Urbino, è in Quanto ai miglioramenti d’ordine più ■mpio,
corso di studio il progetto di esecuzione.

li dolgo aneli’ io con l’onor. Finali che ai-
l’inizio dei lavori sulla intera linea non siasi 
potuto finora provvedere, ma ad riguardo mi è 
stato osservato che, sebbene si avessero dei pro-
getti di massima, già studiati. la Direziona
generale delle ferrovie dello Stato ra,vvisò ne- 
cessarlo di procedere a, nuovi studi, allo scopo 
di concretare i progetti stessi e di mettere la 
linea in condizioni di meglio iispondcre alle 
finalità a cui deve servire.

Ormai lo stato dei progetti stessi e la già 
avanzata costruzione di un tratto danno affi
damento che si potrà riguadagnare in parte il 
tempo perduto, finiziando i la,vori sull’ intera 
linea, non appena i progetti siano approvati, 
per svilupparli con quella- alacrità che dia ga
ranzia del loro compimento nel termine più 
breve possibile. {Benissimo'.

Venendo ora alla, ferrovia Roma-Anzio-Net- 
tuno, che congiunge la capitale con spiaggie 
ridenti e degne di ogni fortuna, io credo che 
la questione di cui si è occupato l’on. Astengo 
si.divida in due punti: miglioramenti imme
diati e miglioramenti, diremo così, d’ordine de-.,,, 
fìnitivo.

Per i primi, si tratta di vedere quali prescri
zioni a termine di norme regolamentari e con
venzionali, ìpossano farsi alla Società esercente. 
I desiderii di cui l’onor. Astengo ed anche l’o
norevole Colonna si sono con me fatti inter
preti autorevoli si riferiscono sovratutto alla
pulizia delle vettar. ed all’acceleramento ,di
alcune corse. Sono argomenti, in ispecie que
st’ultimoI, già altra volta esaminati, e gli uffici
tecnici da me dipendenti hanno fatto presenti 
le difficoltà che nascono dalla stessa struttura
della linea. Ma io son pronto ad intervenire
direttamente, e sarò lieto, appena ci sarà pos
sibile, di promuovere una riunione con gli ono
revoli Astengo e Colonna e con gli altri rap-

l’onor. A 
domande

stengo sa che furono presentale due
una, della Società esercente per ret

tifiebe rfi tracciato e per elettrificazione della 
linea; béiltra per una Società da costituirsi, .pre
vede un-a. direttissima Roma-Anzio di costru-
zione affatto nuova. È inutìL ch’io ricordi i
voti de; Consiglio superiore dei lavori pubblici,
e le vicende delle istruttorie condotti a ter
mine di legge. Aggiungerò che, in seguito alle
premure 
due rami.

rivoltemi da onorevoli membri dei 
. del Parlamento, disposi anche che

fosse condotto uno studio preliminare del ri
scatto della attuale linea, affine di aver pre-
senti gli elementi tutti di giudizio per la riso
luzione che ho detto definitiva. Nonostante che 
gli uffici competenti del Ministero sieno sovrac
carichi di' lavoro, hanno compiuto una prima 
ricerca, che va ancora controllata ed integrata. 
Ed io non mancherò di far esaurire ogni studio, 
beninte.so senza assumere impegno fin da ora 
in qualsiasi senso.

Intanto ciò che importa è che si migliori su
bito qualcosa. Nel frattempo penseremo allo 
assetto definitivo dell’importante comunicazione.

fiiJ
XBeìiissLmo}.

Se infine scendiamo all’estremo lembo d’I
talia, troviamo l’onor. Fili-Àstolfone, che si è 
lamentato dei ritardi che si verificano nella 
costruzione delle secondarie siculo. Rinnovan
dogli- qui le assicurazioni che gli ho privata- 
mente date pel tronco Naro-Canicatti, che sarà 
aperto all’ esercizio il 28 del corrente mese, 
debbo anch’ io riconoscere che le promesse della 
legge non furono mantenute. Già quando la 
legge fu presentata nel 1905, il Governo aveva 
proposto un termine di due anni maggiore di 
quello che venne poi dal Parlamento stabilito.

Io ritengo che, quando è lo Stato che co
struisse direttamente, difficilmente si possono 
evitare ritardi; ed è anche per questo concetto 
che, per le Calabro-lucane, che formano una
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rete di 1200 chilometri, ho fatto ricorso alla 
concessione all’ industria privata.

Per le secondarie sicule, che trovansi in 
corso d’avanzata costruzione, io posso soltanto 
assicurare che ho dato e darò disposizioni per
chè vengano ultimate il più presto possibile, 
riguadagnando fin che si può il tempo perduto.

Lo stato attuale delle cose è il seguente; 
Oltre al tronco Naro-.Canicatti, • di cui ho già 
detto, sono aperti all’esercizio dallo scorso giu
gno.i tronchi Castelvetrano-Partanna e Castel- 
vetrano-Selinunte. È poi molto prossimo alla 
ultimazione, essendo assai avanzati i lavori di 
armamento, il'tronco Porto Empedocle-Sicu- 
liana; il cui compimento ha subito grave ri
tardo per le enormi difficoltà che si son dovute 
superare per avere .la libera disponibilità dei 
terreni da^ occuparsi in vicinanza di Porto Em
pedocle e che erano causate dalla ristrettezza 
della zona, tutta occupata da depositi di zolfo, 
su cui unicamente può trovar posto la ferrovia, 
tra rabitato ed il,mare.

Insomma, tutto lascia a sperare che, mal
grado le difficoltà che ancora restano per 
gli spostamenti richiesti .dai-comuni, per le 
espropriazioni, per le diserzioni degli appalti, 
per le vicende telluriche ed epidemiche degli 
ultimi anni, le ferrovie tutte della Sicilia po
tranno fra tre o quattro anni essere aperte al
l’esercizio.

L’onor. Tamassia ha sollevata una questione 
veramente pietosa, che lo ha acceso giusta
mente di nobile sdegno.

Realmente l’Am ministrazione ferroviaria si 
trovava finora costretta ad usare per il trasporto 
dei feretri i carri merci ordinari in causa del-' 
r insufficienza del materiale rotabile onde essa 
dispone in confronto ai sempre crescenti bisogni 
del traffico.

A togliere però lo sconcio che carri destinati 
a trasporti ordinari vengano usati per salme . 
lagrimate, ho disposto che d’ora innanzi ven- 

. gano aumentati gradualmente fino alla misurèr 
corrispondente al bisogno quei carri che pur

, . , , I oggi sono specializzati per il mesto trasporto,E altresì prossima all ultimazione la costru- |
- zione degli altri tre tronchi Lercara-Scalo-Ler- 

carà città,' Nàro-Camastra ed Assoro-Valguar-

la cassa verniciata dello stesso colore delle

nera; ; e . si trovano in corso di costruzione i
dieci .tronchi seguenti;"

Selinunte-Porto Palo ; Porto Palo-Mehfi; Menfi- 
Capo San Marco;' Capò Saii Marco-Sciacca;
Lercara città-bivio Filaga; Bivio Sciacca-Ri-
bera; H ibera-Bivio Greci; Gianciana-Bivlo Greci: 
Torre di Gaffe-Licata e Valguarnera-Grotta- 
calda.

vetture da viaggiatori e senza le indicazioni 
consuete sulle varie categorie di carri merci.

Oltre ai carri specializzati per i-feretri, l’Am- 
ministrazione possiede due carrozze salone adi
bite esclusivamente al trasporto dei feretri ed 
opportunamente addobbati. Attualmente sono in 
corso pratiche per trasformare in saloni uguali

Sono poi appaltati i tronchi Partanna-Santa
Ninfa è Cattolica-Moiitallegro ed il primo lotto
del tronco Sciacca-Bivio-Sciacca

qualche vettura atta a viaggiare coi treni più 
celeri, in modo da aumentare anche il numero 
di queste carrozze salone, e rendere possibile 
il servizio con esse anche nei treni direttissimi 
e diretti più rapidi.

Si provvederà, insomma, a quanto l’onore
vole Tamassia invoca, conforme a sensi di de-inoltre, sono stati indetti pel 22 corrente gli

appalti dei tronchi Camastra-Palma; Palma-
Torre di Gaffe ed Alessandria-Cicanciana, e
parimenti s’indirà tra breve rappalto de tionchi .

Bivio Filaga-Palazzo extraurbane siano state l’ultima forma di tra

coro e di pietà civile. {Approrazioni}.
L’onor. Cavasola ha qui sollevata una que

stione importantissima. È noto come le tranvie
e. Bivona-Afessandria ------ ,

Adriano ■ . sporto a trazione meccanica, per le quali sia
T nroo^Ptti di esecuzione dei rimanenti tronchi penetrato nelle leggi nostre il principio della

1 n ... in pnrqo dì uDDrova- 'sussidiabilità da .parte dello Stato. Ditatti non^della rete sono in .parte in corso di approva
zione, in parte ultimati, come quelli di Favara 
Bivio-Maronia e Girgenti-Favara, i quali ver 
ranno fra qualche giorno presentati alla mia 
approvazione, ed in parte si trovano in coi so 
di studio avanzato: e ben pochi restano ancoia

le sole ferrovie, dal. 1865 in poi, ma anche i
servizi pubblici d’automobili, in base ad una

essere sussidiati dal-

approvazione

legge del 1904, potevano 
r Amministrazione statuale. Non si spiegava la

?

da iniziarsi..

lacuiia coneernente le tranvie, ed acconciamente 
pel solo Mezzogiorno con la legge del 1906 e

;.. Discissioni, f.
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poi per r Italia tutta con la legge del 1907 la 
sus-idiabilità fu ammessa, distinguendo le linee 
extraurbane da quelle urbane.

E. per vero, dire tr le un e e le elitre si vanno

delincando caratteri differenziali assai’notevoli; 
e le extraurbane possono dirsi veramente un 
anello intermedio fra i trams urbani e le fer- 
roAde. cori le quali sotto vari aspetti debbono 
avere norme comuni.

L''esemp3o non solo deirestero (ove quelle che 
sono per noi tranvie extraurbane vengono con
siderate spesso come vere ferrovie vicinali o di 
interesse locale), ma di linee importanti del- 
Talta Italia dimostra quali funzioni può eser
citare per l’economia di un paese una buona 
tranvia, che eseguisca il trasporto delle merci, 
raccordandosi alla rete ferrata. Avviene talvolta 
che elementi locali chiedano una ferrovia più 
che altro per vanità di campanile; mentre ba- 
sterebbe la linea tranviaria, con notevole ri
sparmio per l’erario e con vantaggio di sciol
tezza e di semplicità per le stesse popolazioni. 
Io sono, quindi, con l’onor. Ca,vasola, fautore 
convinto dello sviluppo delle tranvie extraur
bane, che permettono anche di utilizzare II pa
trimonio stradale con tanti sforzi costituito nel 
nostro paese.

Le risultanze delle leggi odierne che am
mettono la sussidiabilità non sono ancora cosi 
promettenti come sarebbe stato mio e suo de
siderio. Sono state infatti concesse cinque tran
vie sovvenzionate per una complessiva Inn- 
ghezza di chilometri 145, mentre è prossima 
la stipulazione della convenzione di concessione 
per altre otto lunghe complessivamente chilo
metri 144, ed è in corso l’istruttoria per cin
que, della lunghezza totale di chilometri 95. 
Bisogna tener conto delle difficoltà iniziali di 
SAÙluppo, superate le quali, può confidarsi che 
anche per le tranvie avverrà ciò che avvenne 
per gli automobili. Dopo qualche anno di in
certezze, le domande aumentarono in una mi
sura impressionante, e continuano ancora ad 
aumentare; cosi che oggi abbiamo 6147 chilo
metri di linee automobilistiche pubbliche ; ciò
cne non ha riscontro in altri paesi!

Per le tranvie extraurbane, quattro soltanto 
delle domande in corso di concessione concer- 

. nono il Mezzogiorno e le isole.
Tra le cause che ritardano la benefica co

struzione delle tranvie nel Mezzogiorno, più 

che la mancanza di capitali e di Società ita
liane ed estere, pronte ad intervenire nelle in
traprese di tal genere, è da ascrivere ia scar
sezza delle iniziative locali che promuovano e 
studino e chieggano determinate linee.

L’idea di costituire un organismo, semista
tale analogo a quello che vi è in Belgio per 
le tranvie e ferrovie di interesse locale, fu 
affacciata altra volta in Italia, ed io ricordo al 
riguardo alcune pubblicazioni dell’on. Maggio
rino Ferraris. Furono però contrapposte diffi
coltà inerenti non solo alla differente costitu
zione finanziaria ed economica dei due paesi, 
ma anche al fatto che l’istituto interverrebbe 
ora, quando l’iniziativa privata si è già assi
curata .molte linee che sono presumibilmente 
le più redditizie. Comunque, io. volentieri esa
minerò la questione specialmente sotto la luce 
in cui viene prospettata dall’on. Cavasola.

È mio fermo concetto che, non meno della 
rete ferroviaria esercitata dallo Stato, bisogna 
curare l’insieme delle minori comunicazioni di 
trasporto a trazione meccanica, concesse all’in
dustria privata (ferrovie, tranvie, automobili in 
servizio pubblico, navigazione lacuale e flu
viale); le quali vengono costituendo fra loro sem
pre più, con lé differenze necessarie tra forma 
e forma, un sistema organico, disciplinato in 
un testo unico di legge che è stata mia fortuna 
aver potuto sottoporre alla firma dell’ augusto 
Sovrano {Benissimo}.

Ho risposto cosi a tutti gli onorevoli sena 
tori, tranne a due che mi hanno parlato di 
questioni concernenti i paesi del terremoto.

L’illustre senatoreBlaserna, che ha, con amore 
pari alla sua altezza scientifica, presieduto i 
lavori della Commissione sismologica, mi rac 
comanda la costruzione dell’ osservatorio geo
dinamico di Messina. Tale Istituto è compreso 
fra quelli che a termine dell’art. 51 della legge 
13 luglio 1910, verranno ricostituiti a’cura e 
spesa dello Stato. Ed io assicuro che tale im- 
pegno sarà mantenuto e che si porrà mano, 
appena si potrà, ai lavori; avvertendo che un
primo fondo è p*:ià concesso dalla detta legge
per la ricostituzione dei pubblici edifici; e per 
gli altri fondi occorrenti il Governo anticiperà 
nell’obbligo assunto di presentare le proposte 
al Parlamento.

L’onor. Lamberti mi chiede che cosa si farà 
pel piano regolatore di Sant’ Eufemia. Io lo as-
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sicuro che in base alle prescrizioni appunto 
della Commissione presieduta dal senatore Bla
serna e date le disposizioni di legge che rego
lano questo punto, il piano regolatore di S. Eu
femia, già studiato e già approvato, verrà ese
guito. Io mi occuperò anche di questa materia 
con quel doveroso amore, che porto al risorgi
mento di tutti i luoghi colpiti dal terremoto.

Tanto T onor. Blaserna, quanto l’onor. Lam
berti hanno raccomandato che si eserciti la 

. maggior vigilanza sui sistemi che si seguono 
dai privati nelle ricostruzioni; ed hanno al ri
guardo fatto osservazioni importanti. Non man
cherò di tenerne il massimo conto, e cercherò, 
nei limiti del possibile, di provvedere ai bisogni 
della vigilanza con sufficiente personale.

In una rapida visita che ho testé fatta a
Reggio ed a Messina, ho. preso diretta cono
scenza dei bisogni tuttora gravissimi che an
gustiano quelle infelici popolazioni, ma ho an
che constatato lo sforzo compiuto dall’Italia
per soccorrere ristabilire la vita economica
e sociale nei le terre desolate dalla sventura.

In base alla legge del gennaio 1909, sono 
stati spesi pressoché 150 milioni, e tal cifra si 
estenderà a mezzo miliardo in base alla legge 
del luglio 1910. Ma senza rimpianto l’Italia ha 
assunto così gravi sacrifici, che del resto non 
hanno toccato la solidità del suo bilàncio. Que
sto é necessario : che i fondi promessi siano 
spesi bene; che al regno del provvisorio suc
ceda senza indugio alcuno quello definitivo, e 
che, oltre a . costruire le case materiali, si possa 
ri costituire l’ideale convivenza civile, la orga
nizzazione e la disciplina di una società in
franta. {Benissimo}.

Una Commissione presieduta dal sen. Quarta, 
che é decoro di questa Assemblea, sta studiando 
norme per l’attuazione completa della legge 
più recente. Io sto trattando per gli appalti • 
degli sgombri, ho affidato lo studio degli edi
fici pubblici anche ad ingegneri privati; e d’ac
cordo col collega Tedesco {mi. compiaccio po
terne dare notizia per primo al Senato) sono 
deciso a troncare ogni indugio ed a dar subito 
vihi ad un ente, che costruisca case economi
che e renda possibile la sostituzione graduale 
delle baracche. {Bene}.

Del programma concreto pel risorgimento
definitivo dei paesi colpiti dal terremoto 
derò conto al - Senato, quando tra breve 

ren 
gli

presenterò un nuovo disegno di legge conforme 
agli impegni già presi. Mi premeva intanto, 
prendendo occasione dalle parole del senatore 
Blaserna e del senatore Lamberti, assicurare 
che questo grande problema, che è problema 
di solidarietà nazionale, non é secondo a nessun 
altro nel pensiero e nel cuore del ministro dei 
lavori pubblici {Approvazioni}.

Le feste cinquantenarie della libertà d’Italia, 
che il paese si appresta a celebrare, pochi 
spettacoli più confortanti potranno offrire di 
quello di una grande nazione, come la nostra, 
che, rimarginando le ferite recate dal fato im
placabile, ridona la vita alle città ed ai vil
laggi distrutti.

Con tale auspicio mi é caro, onorevoli sena
tori, finire le mie parole, non senza ringra- ■ 
ziarvi nuovamente della benevolenza che mi 
avete addimostrato e che mi sarà di sprone 
nel dar impulso alle opere pubbliche, che sono 
fonte cospicua della ricchezza nazionale {Vi
vissime approvazioni. Applausi prolungati. — 
Molti senatori si recano al banco dei ministri 
a congratularsi con l’oratore}.

PRESIDENTE. Ha facoltà di parlare il sena
tore Giovanni Mariotti, relatore.

MARIOTTI GIOVANNI, relatore. Nella di
scussione di un bilancio o di qualunque altra 
legge per lavori pubblici, in generale la parte 
del relatore si riduce a ben piccola cosa. In- 
fatti; quasi tutti gli . oratori cbe chieggono 
di parlare in siffatto argomento; desiderano
qualche grosso lavoro di più; domandano qual
che nuovo e largo stanziamento a favole di 
questa o di quella categoria di opere; di questa 
0 di quella regione o provincia ; e il povero 
relatore, che non può dar danari; anzi; dirò di 
più; non può nemmeno dare; come possono dare 
i ministri; qualche bella promessa,; si trova il 
più delle volte; ridotto a questo soltanto : a far 
eco a tutti gli oratori che hanno parlato prima 
di lui; ed a chiedere; esso pure, ciò che gli 
altri già hanno chiesto, riunendo quasi, e coor
dinando in una sola e grande raccomandazióne 
c«nnplessiva le domande, tutte indubbiamente, 
e nobili; e giuste, e ^^portune, espresse parti- 
tamente dai singoli colleghi ; domande ispi 
rate sempre ad alti ideali di interesse generale 
della nazione, giacché in quest’Aula serena del 
Senato, é naturale e costante freno. ad oami 
eccesso nel chiedere, la tradizionale astensione' 
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da ogni proposta che possa avere apparenza di 
difesa di un interesse locale, per quanto legit
timo e vhmmente sentito.

Oggi, poi, la parte mia in questa discussione 
riesce ancora più modesta e facile, dacché l’il
lustre ministro dei lavori pubblici ha parlato 
prima di me, e molte cose ha già dette egre
giamente ed esaurientemente, prevenendo i 
desideri del relatore e della Commissione di fi
nanze; alla quale non rimane, ormai, che asso
ciarsi a coloro che hanno chiesto opere nuove, 
e plaudire, insieme, all’onor. ministro che già 
ha promesso di accogliere, pe,r la massima parte, 
i giusti desideri esposti da tanti, e tanto auto
revoli senatori.

Ad ogni modo, sopra ognuna delle questioni 
• che si sono discusse qui, dirò brevemente, l’opi

nione della Commissione di finanze, procurando 
di rispondere, il meglio che potrò, alle osser
vazioni dei singoli oratori, e cercando di atte
nermi all’ordine delle materie che furono man 
mano discusse.

E, prima di’ tutto, mi rallegro che oggi il
Senato abbia, con grande affetto, discussa, a
fondo, sapientemente, la questione delle povere, 
cenerentole del bilancio dei lavori pubblici: le 
strade comunali e le strade vicinali. In gene
rale nelle Assemblee politiche ed amministra
tive, si discute volentieri di ferrovie, di tran
vie, di palazzi monumentali, di grandi opere
idrauliche, di porti, di fari, di acquedotti; ma 
di quelle piccole e povere strade comunali nes
suno se ne occupa.

Qui invece l’onor. Cadolini prima, poi rono
revole De Cesare e infine l’onor. Beneventano, 
hanno trattato a fondo la grave questione.

La Commissione di finanze non divide in 
tutto le loro idee. A noi, infatti, duole che 
tutti i tre dotti oratori in questo convenissero : 
che - visto come i comuni facciano poco, e 
molto lentamente - le strade comunali le debba, 
invece, fare lo Stato. A dire il vero noi cre
diamo che Io Stato debba aiutare largamente 
- più ancora di quanto abbia fatto fin qui - la 
costruzione delle strade comunali ; non cre
diamo che le debba costruire esso direttamente. 
Ai comuni abbiamo tolte le scuole, tolti i servizi 
sanitari più Importanti, tolta,, pure, gran parte 
delle altre loro antiche funzioni; se adesso to
gliamo loro anche le strade, vi pregherei di 
Amler fare un breve passo di più: di soppri-. 

mere, cioè, i comuni perchè quésta sarebbe 
forse ormai, se non la soluzione migliore, al
meno la più logica, dato l’indirizzo preso. (*Sz 
ride}.

Le leggi che si sono fatté dal 1878 ad oggi, 
hanno dato larghi aiuti ai comuni perchè co
struissero le strade: ma la legge del 1878, che 
ho sentito ricordare, or con lode, or con bia
simo, prima dall’onor. Cadolini e poi dagli altri 
oratori, aveva un grande difetto: obbligava i 
comuni a fare certe strade che essi non. vole-
Alalie, e trascurava, invece. altre strade, . che
essi avrebbero costrutte volentieri ; e quando 
l’onor. Saracco nel 1894, propose la soppres
sione della legge, addusse un argomento che 
parve ottimo a tutti. Egli disse: —- sentite, noi 
dobbiamo spendere danari dello Stato per ob
bligare i comuni a fare delle strade. I comuni, 
invece di esserci grati, si lamentano perchè 
lo Stato non lascia loro la libertà che dovreb
bero avere. Risparmiamo i danari, confentiamo 
i comuni e sopprimiamo la legge.

Realmente la legge non fu soppressa; fu' solo 
sospesa fino a nuovi provvedimenti legislativi. 
Ma si tardò fino al 1903 a dare i nuovi prov
vedimenti. Allora si concedettero ai comuni, 
per completare lè strade rimaste Iiìcompiute e 
per costruire stradn di accesso alle stazioni 
ferroviarie ed ai porti, nuovi più larghi aiuti : 
non più un quarto della spesa, come presdri- 
veva la legge del 1878, ma si diede dallo Stato 
la metà della somma occorrente e si obbliga
rono' le provincie' ad aggiungere .del loro un 
quarto, lasciando un solo quarto a carico dei 
comuni; poi, a poco a poco, si tolse il quarto .. 
dei comuni, per la Basilicata con la legge del 
1904, per la Calabria con la legge del- 1906 e 
per la Sardegna con la legge del 1907. Il Go
verno diede tre quarti; un quarto fu addossato 
alle provincie.

Con altra legge, estesa a tutte le provincie 
del Regno (quella del 15 luglio 1906) si prov
vide alle strade comunali occorrenti per allac
ciare alla esistente rete stradale i comuni iso
lati. Lo Stato prese per sè i quattro sesti della 
spesa, addossò un sesto alla provincia e lasciò 
r altro sesto ai comuni ; e si fece anche auto
rizzare .ad assumere esso stesso la costruzione 
di quelle nuove strade: e l’errore è qui.

L’ultima-legge, quella del. 2 gennaio 1910, 
ha adottato provvedimenti ottimi, intesi, ap-

;
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pulitO; a rimediare a quel grave errore. Con
essa lo Stato hà detto: se i comuni credono di

dirittura, come elemosine, perchè non si pensa

anticipare la costruzione delle strade. senza'
una buona volta a lasciare a questi comuni,

attendere che venga il loro lontano turno, noi 
pagheremo i progetti, pagheremo anche' una
indennità per le spese- di sorveglianza dei la
vori, e sopratutto faremo dare dalla Cassa de-
positi' e prestiti un mutuo di favore, di cui pa
gheremo r ammortamento ed anche la metà
deir interesse.. 

Purtroppo questi •sa-ggi provvedimenti finora
- forse perchè sono in vigore da poco tempo - 
non han giovato molto, e ben pochi comuni si 
sono accinti a costruire le proprie strade. Se
occorre, si .dia qualche altro aiuto
0 alle provincie;

ai comuni

mune stesso, G almeno la
ma si procuri che sia il co

provincia, che co-

a queste provincie, quei redditi che sono loro, 
che hanno natura di redditi comunali e pro
vinciali e che, invecchio Stato incamera e ri
tiene come cosa propria ?

Ecco la grande questione; più che venir qui 
a chiedere di continuo che lo Stato si assuma 
queste o quelle spese di carattere provinciale 
0 comunale; sarebbe molto meglio chiedere 
che lo Stato lasci ai comuni e alle provincie 
ciò che è loro. Su questo punto, pur rima- 
nendo d’accordo con gli altri oratori che hanno 
parlato fin qui nel senso di promuovere per 
quanto possibile la costruzione delle strade, io 
ed i miei colleghi della Commissione di finanze.

struisca subito queste nuove strade, che lo Stato,
discordiamo profondamente. Non sulla neces-

per necessità, costruirebbe molto lentamente.
Là strada costrutta • dagli enti locali costerà 

la metà di quello che costa allo Stato. Nei la-
vori di essa si impiegheranno le popolazioni
del luogo;„ , nella- compilazione dei progetti c 
nella sorveglianza si impiegheranno elementi

sità di dare questi aiuti è il nostro dissenso; ■ 
è sul modo di darli.

Io, nel porto di Napoli, e in quelle di Mes
sina, ho visto molte volte saliré sui bastimenti 
che salpano per l’America, grosse carovane di
poveri emigranti; gioventù bella e forte ma

locali; mentre se lé fa lo Stato, le appalterà ad 
una impresa di altri luoghi e vedremo, così, 
intiere squadre di operai emigrare da un paese 
all altro per andare a costruire strade, per le 
quali non hanno alcun interesse, mentre queste 
dovrebbero essere di preferenza costruite dalle 
stesse popolazioni che se ne debbono servire.

Io, ad ogni modo, a nome della Commissione 
di finanze, raccomando che nella legge pro
messa or ora per il quadriennio,, si vegga di 
dare a queste povere strade comunali il più 
largo aiuto-possibile; e si vegga, insieme, di 
aiutare e spingere i comuni, e - ove- essi non 
possano - le provine-m, ad accingersi diretta- 
mente a questa grande opera di redenzione di 
poveri paesi, ancora segregati dal consorzio ci
vile, per l’assoiuta mancanza di ogni strada 
rotabile, e persino, in alcune regioni sfortuna
tissime, di qualunque strada mulattiera.

Quando sento in quest’Aula, ed anche nel- 
1 altro ramo del Parlamento, raccomandare vi
vamente di concedere larghi aiuti ai comuni 
e alle provincie per spingerli a compiere opere ■ 
hi pubblica utilità, io mi domando sempre: ma

malinconica e piena di sconforto e di amarezza 
■perchè non poteva rimanere nei paesi natii, 
ove non aveva di che vivere. Ed intanto in
quei paesi sventurati, per lavorare alla co-
struzione delle strade ordinarie, delle ferrovie, 
delle opere idrauliche, vengono da altre re-
gioni numerose schiere di operai, che pure
avrebbero altre cose, e migliori, a fare nei
paesi loro. L’esodo di tanti abili e volonterosi
lavoratori italiani mostra che a^ì è qualche cosa 
di grave, di anormale in queste popolazioni 
meridionali, che pur sono così ammirabili per 
tanti pregi di laboriosità e di sobrietà; mostra 
che vi è la necessità di aiutarle, avvezzandole 
al lavoro sul luogo che le Afide nascere. Non 
vi sarebbe ragione di andare in America o in
Africa, quando, sullo stesso loro territorio, quei 

, guidati dalle loro Amministravalenti operai

perchè invece di togliere dal bilancio dello
Stato queste somme e darle ai comuni e alle

zioni comunali, potessero fare i lavori di cui 
quelle provincie hanno tanto bisogno. Sarà cosa 
difficile ad . ottenere, ma pure, con un po’ di 
buona volontà, ci si dcA^e a poco a poco riu
scire ; perchè quei paesi, che furono un giorno 
ricchissimi, che hanno accolte e nutrite le più 
grandi scuole dell’ antichità; quei paesi, dove 
sono sorte ed hanno dominato per molti se-

provincie qua§i come regali, per non dire, ad-
coli città potentissime, come Aletaponto, Siri, 
Eraclea, Sibari, Crotone, Locri, Elea, Pesto e .
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cento altre, sono ora invece paesi quasi deserti, 
abbandonati; e, per P onore d’Italia, non pos-
sono, non debbono rimanere cosi. Noi dob-
biamo trovare il modo, con le opere di risa
namento, con le strade e con tanti altri lavori 
che si potrebbero e si dovrebbero affidare, per 
fi esecuzione, agli Enti locali, dobbiamo trovare 
il modo di tenere quelle popolazioni miti e 
forti nelle loro case e di non lasciarle andare 
in America o in Africa, elemento di ricchezza 
e di potenza per altre nazioni.

E anche sui porti parlò il collega Parpaglia; 
e si lagnò giustamente dei ritardi nella costru
zione delle nuove banchine al Golfo Aranci, 
che costituisce oramai il punto di approdo di 
tutti i continentali che vanno all’ Isola ed il 
punto di partenza di tutti gli isolani che ven-
gono alla Madre Patria. Il senatore Parpaglia
raccomandò anche qualche lavoro a Porto Tor-
res; ma sopratutto si intrattenne sul porto di

È ima questione gravissima, che forse sposta
tutta la discussione che abbiamo fatto fino ad 
ora, e che merita un largo studio dal Governo 
e dal Parlamento.

Da questo punto di vista il problema delle

Bosa. La Commissione di finanze si unisce a 
lui nel raccom-andare tutte queste opere,, ma 
più di ogni altra il porto di Bosa, poiché non 
bisogna dimenticare che fi unione al Regno 
d’Italia ha portato a molti porti ed a molte 
città della Sardegna più lieta fortuna, men
tre solo Bosa è rimasta al disotto di ciò che era

nuove strade comunali non è più isolato; ma
si raggruppa con tutte le altre questioni rela
tive alle opere idrauliche, alle bonifiche e a 
ogni altra opera pubblica. Nella piana di Ca
tania, che è stata ricordata dall’onor. Bene
ventano) nel Campidano di Oristano, ricordato 
dal collega Parpaglia, lungo tutto il corso del 
Tirsi, che un giorno formava una plaga ric
chissima, tanto che avev:L acquistato alla Sarc
degna il nome di'o granaio di Roma, ora ab-
hiamo la inaiarla. E li non si possono purtroppo 
fare lavori se non in alcune stagioni,' e se non 
si mandano operai dagli altri paesi. Io credo 
che bisognerà studiare il modo di affidare i 
lavori non ad imprese e ad operai del conti
nente, ma agli enti locali ed agli operai dei paesi 
vicini, perchè la lnan d’opera in Sicilia e in Sar
degna non è poi tanto scarsa quanto general
mente si crede; forse allora non avremo più tutti 
quei residui che abbiamo ora nel bilancio dei 
lavori pubblici, e che il senatore Parpaglia ha 
lamentato, con parola cosi convinta ed ascoltata..

Ora il Governo deve appaltare i lavori; gli 
appalti vanno deserti; si rinnovano e vanno 
deserti ancora; questa è la dolorosa storia di 
ogni giorno, e non in Sardegna soltanto. Se, 
invece, il Governo trovasse il. modo di dare 
agli enti locali l’incarico di eseguire quelle
opere (e le le ĝgi sulle opere idrauliche è sulle
bonifìche già lo consentono), forse quegli enti 
locali troverebbero nelle popolazioni loro le
braccia necessarie per affrettare questi lavori 7

tanto desiderati ed urgenti.
Allora vedremmo risorgere la Sardegna; e 

vedremmo, insieme, rifiorire di nuovi com
merci i suoi porti.

altra volta. Posa, che guardava verso la Pro-
venza e verso la Spagna, aveva un porto dei 
migliori della Sardegna,, un porto-canale che 
la metteva in diretta comunicazione col mare,
in modo che era in ontinui rapporti, di in
tenso commercio con Barcellona, con Marsiglia, 
con Genova, con Pisa. Durante Tutto il medio 
evo Bosa ha tenuto quasi una vera supremazia 
nei commerci di tutta Pisola; sotto la mite do
minazione dei Malaspina essa fiorì dì grandi 
ricchezze e di industrie proprie ; e cosi fu pure 
sotto la lunga dominazione degli Aragonesi.

Oggi, invece, il suo povero porto-canale, non 
più adatto alle nuove grandi navi, è stato an
che in gran parte ostruito dalla costruzione 
delle nuove mal studiate dighe; quindi si trova 
in condizioni molto peggiori di quelle di una 
volta. Il desiderio dello Stato di apprestare un 
porto di rifugio sulla sponda occidentale dei- 
fi Isola, in modo che le navi che debbono sai
pare da Porto Torres a Cagliari possano tro-
vare, in caso di fortunale, un sicuro riparo, è
stato, anziché di vantaggio, di danno al povero 
comune di Bosa, che ha concorso con più di 
300,000 lire alla spesa e si è visto privato del 
porto antico, mentre non ha ancora potuto ve
dere compiuto il porto nuovo.

La Commissione di finanze raccomanda vi
vamente all’onorevole ministro dei lavori pub
blici, questa insigne opera portuaria, che costi
tuisce per il nostro Governo un vero impegno 
d’onore verso un povero comune che si è sob
barcato a sacrifici gravissimi.

Per gli acquedotti ha parlato l’onor. De Ce
sare; e ne ha parlato del pari, con grande affetto 
per le lontane Puglie, l’ononevole Cadolini. Le
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assicurazioni che a questo proposito ha dato 
l’onorevole ministro hanno rallegrato tutto il 
Senato, ed hanno in particolar modo rallegrata 
la Commissione di finanze, che guarda sempre 
con vivo interessamento all’acquedotto pugliese, 
che è una delle più grandi opere che abbia 
iniziato l’Italia.

Siamo ben lieti di sentire che nel 1916 l’ac-

ranno pure andare a vedere il porto di Roma, 
l’unico porto che Roma abbia. Facciamo in 
modo che almeno in quest’ anno, durante le
feste, vi sia da Soma ad Anzio un servizio
degno di Roma e degno dell’Italia. (/Ipjjrom- 
zioni].

L’onorevole Levi si è occupato dell’esercizio
della Parma-Brescia. T

quedotto sarà compiuto. Sa,rà un’ intiera
kF linea Parma-Brescia,

e va
stissima regione che rinascerà-.a nuova vita.
giacché la Puglia, che è una delle terre più

costruita come una arteria di primaria impor
tanza, come una linea per il grande traffico, 
destinata un giorno a dare il più breve e fa-

belle d’Italia, che anzi Federico II dichiarava 
la più bella terra del mondo, è sempre stara 
tribolata dal terribile flagello della siccità. 
Baunus 2^auper aqi(,ae, cantava mestamente
Orazio, quasi venti secoli addietro; e ancora
oggi, pur troppo, dobbiamo dire altrettanto.

Auguro all’onorevole ministro Sacchi di po
tere assistere egli stesso - come ministro - alla
inaugurazione dell’acquedotto ’O’ugliese. Sarà
una delie più grandi feste che si siano fatte 
nella nuova Italia.

Ho assistito a molte feste; ma mai ad alcuna 
che pii sia apparsa commovente come quella 
dell’arrivo dell’acqua potabile in un paese arso 
dalla sete.

Ho assistito in Egitto all’arrivo dell’acqna 
potabile, dal lontano Nilo, ad Ismailia ed a Suez; 
e non ho mai visto, come allora, una popola
zione intera impazzita dalla gioia!

Sulle ferrovie hanno parlato molti dei nostri 
onorevoli colleglli; alcuni sull’esercizio, altri 
sulle nuove costruzioni. Risponderò partitamente 
agli uni e agli altri.

Sono lieto delle assicurazioni date dall’ono
revole ministro all’onorevole senatore Tam'assia;
e sarà un grande conforto per tutti il sapere
che, d’ora in poi, vedremo tenuto alto il ri
spetto ai santi ricordi delle famiglie; giacché 
le salme lagrimate non saranno più ^abbando
nate in carri destinati alle derrate alimentari 
0 ad altri umili servizi.

Di ciò sia grazia all’onorevole ministro, che 
ha già provveduto così bene e così presto.

Un esercizio più decoroso nella linea di'Anzio 
fu domandato dal collega Astengo; trattasi di 
un servizio ferroviario d’interesse grandissimo
per tutti, in ogni tempo, ma sopratutto in que
st’anno, sacro ai grandi ricordi della Patria.
In quest’anno Roma deve accogliere una grande 
quantità di forestieri, i quali dalla città, vor-

T;

cil accesso al valico dello Spìnga, sarebbe
anche oggi una linea d’importanza grandissima
se avesse qualche tr :no su cui si potesse viag-
giare celeramente. Quest’anno, durante le grandi 
bufere di neve, che ostruirono le strade ferrate 
a Piacenza, a Castel G-uelfo e in altre stazioni, 
il servizio fra Pai'ma e Milano si è fatto per 
la linea di Brescia; e fu un servizio ottimo.

I viaggiatori diretti verso Roma e l’Italia
centrale da gran parte delle provincie di Cre
mona e di Mantova, da tutta la provincia di
Brescia, e da quelle di Bergamo e di Sondrio,
tenderebbero lutti naturalmente verso la sta
zione di Parma; e tutto il movimento che si 
svolge attraverso alle Alpi per i valichi dello 
Spinga, del Maloia, del Bernina, dello Stelvio, 
affluirebbe esso pure, per le vie di Lecco e di 
Bergamo, verso Brescia e Parma, se i treni lo 
permettessero. Ma, siccome i treni non lo con
sentono, ed ora fra Parma e Brescia si impie
gano tre 0 quattro ore per percorrere 92 chilo
metri, così il movimento si riversa tutto sulla 
stazione di Milano, che ha molte e gravi defi- 
cenze e il cui movimento va diventando sempre 
più difficile.

Mi auguro che l’onor. ministro Sacchi trovi 
modo di attivare sulla linea Parma-Brescia- 
Bergamo-LeCco treni diretti che valgano a to
glierla dall’ isolamento e dall’ abbandono in cui 
orti si trova, ed a farla servire al movimento 
ed al benessere delle provincie lombarde ed 
emiliane.

Ed ora passiamo alle costruzioni. 
Sulle costruzioni parlò prima di ogni altro

l’onor. Fili Astolfone, il quale si lagnò, e non
a torto, che un tronco di linea, da molto tempo
costruito e che giti serve per il trasporto di 
merci e materiali, non sia ancora stato aperto 
al pubblico; ed è il tronco da Canicattì a Naro. 
La linea desiderata sarà aperta, ha détto l’o-

<
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nerevole ministro, il giorno 28 di questo mese; 
ed io affretto col desiderio quel giorno bene

E proprio lassù, nelle montagne di Carpegna 
e lungo le alte valli del Montefeltro, pei- la

auspicato perchè, davvero, anche a me che difficoltà dei luoglii per il numero grande
sto cosi lontano, e ben di rado ho avuta occa
sione di passare per Canicatti, duole il sapere
che una linea costruita con gravi sacrifici o
dello Stato e degli enti locali rimangci inope- 
rosHu tanto più che non è facile comprendere
bene il perchè di questa inoperosità.

delle gallerie, sorgono le difficoltà maggiori di 
costruzione ; quindi sarebbe necessario che gli 
studi, dopo oltre 20 anni, fossero una buona 
volta terminati. Al Governo gli stanziamenti 
per questi ed altri- studi furono già dati con 
molta larghezza dalla legge del 1908 ; perciò

L'"onorevole Finali, illustre presidente delia io raccomando che, almeno, per questa linea
nostra Commissione di finanze, ha raccoman
dato la linea da Sant’Arcangelo ad Urbino; e 
ben poco io potrei aggiungere alla parola au
torevole di chi fu iniziatore di quell’ opera uti
lissima.

di tanto interesse militare, gli studi siano fatti
ii più presto possibile, e che, appena, fatti gli 
studi, senza altri indugi vengano indetti gli 
appalti.

L’onor. Lucchini Luigi ha chiesto che si prov-
Aggiungerò solo che non trattasi di una

ferrovia d'’interesse locale per i romagnoli
vegga 
rona.

fiualmente alla nuova stazione'di ,Ve-

{ilarità}: trattasi di una linea di grande inte
resse per la nazione intera.., giacché.se sorgesse
una guerra. e
comunicazione

noi non potessimo mettere in 
l’Italia superiore Con Ancona,

senza passare sulla ferrovia del litorale, sem
pre esposta alle offese delle navi nemiche, tro-
veremmo allora ragione per dolerci amara-
mente di non aver fatto prima ciò che-, ventuno 
anni addietro, con alto intelletto d’amore pel
s'uo paese, propose l’onorevole Finali. 

FINALI. La ringrazio.

Verona ha ora due stazioni : Puna, quella di 
Porta-Vescovo, vastissima, fabbricata dall’Au
stria, verso est, sulla sinistra dell’Adige, per
chè a quell’Amministrazione oculatissima, per 
scopi suoi politici ed amministrativi, occorreva 
sopratùtto avere- una stazione comoda alle vie 
di Vienna. A quella stazione non giunge oggi 
che la sola linea che viene dal nostro confine 
orientale.

All’altra stazione, quella di Porta Nuova, posta 
di qua dall’Adige, affluiscono invece quattro li-

MARIOTTI GIOVANNI, relatore. Il tronco 
da Fabriano ad Urbino è costruito ed aperto
all’esercizio da parecchi anni; ma, se non è
fatto il resto della linea, quel tronco a nulha 
serve per la difesa nazionale. Orci l’on. ministro 
ci ha detto che sono in costruzione i tronchi 
dal chilometro 9 a Pietracuta, e da Pietracuta 
a San Leo, ma è evidente che, se non è inco
minciato il primo tronco dall’inizio delhi fer
rovia al chilometro 9, a nulhi servono gli altri. 
Quindi io raccomando all’onorevole ministro 
che sia dato sollecito inizio alla costruzione del
primo tronco; e che questo, insieme agli altri
successivi, sino' a Pietracuta e a S, Leo, sibilio, 
aperti all’esercizio il più presto possibile, sod
disfacendo alti interessi della valle della Ma
recchia e dell’alleata repubblica di S. Marino. 
E raccomando pure all’ onor. ministro di affret
tare il più possibile gli studi pei tronchi suc-
cessivi. È appunto a S. Leo che incominciano le

iiee- importantissime, cioè tutte le ferrovie che
vengono dall’Italia centrale, dalla Lombardia,
dal Trentino. Tutte queste linee debbono en
trare in quella stazione piccolissima, incomoda., 
tracciata in curva. I treni vi si soffermano ap
pena, poi debbono passare il fiume, fare un 
lungo giro attorno al cimitero, ed andare a
r aggi ungere la lontana stazione di Porta Ve-
scovo, ove i treni provenienti da Roma, per 
avviarsi a Milano e al Trentino debbono fare 
lunghe manovre e ritornare indietro, dopo aver 
percorsi inutilmente sei chilometri di ferrovia e 
dopo aver soffèrti tutti 1 ritardi, tutte le noie, 
tutti i disagi di un regresso.

L’onor. ministro sa meglio di me che i re^ 
gressi sono cattivi e deplorevoli in ogni cosa, 
ma, forse più che in ogni altra, nell’esercizio 
delle ferrovie.

Io ràceomando vivamente di provvedere il
più presto possibile alla nuova stazione (ad

V J • J-U VI XI. uv < j- nix* 11
difficoltà, perchè di là, per raggiungere Urbino, ovest dell’attùale) die fu progettata m modo da
dobbiamo attraversare le aspre montagne che 
dividono la valle della Marecchia da quella 
del Foglia, e questa dall’ altra del Metauro.

evitarp il regresso e da accorciare di sei chilo-
«r

metri il percorso da Roma al Brennero; e se dav-
vero gli enti locali sono lenti a firmare le con-

giacch%25c3%25a9.se
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venzioni, già in massima concordate, una sol
lecitazione. per parte del ministro non farà 
male. Io ho sentito molte volte, in Verona, che 

r- da parecchi anni era pronta la convenzione e 
che non rimaneva che firmarla.

Mi pare che gl’interessi della città in questa 
opera necessaria ed urgente siano grandi, ma 
che siano anche maggiori gl’ interessi della na
zione; e quindi pregherei vivamente il mini
stro di voler esso stesso raccomandare agli enti 
locali di troncare ormai ogni indugio.

L’onor. Cerruti har-raccomandato la linea 
interna da Genova a Spezia ed il ministro ha 
risposto ricordando i precedenti della linea. Ci 
disse come, sino dal 1885, l’ingegnere Carlo 
Navone di Genova al quale dobbiamo i primi 
studi di tutte le nuove ferrovie della Liguria, 
compilò un primo progetto di una ferrovia in
terna Genova-Spezia; e come ne compilò poi, 
nel 1893, un secondo più completo, sul quale 
diede un parere multo lusinghiero la Commis
sione che studiò il problema ferroviario del 
Porto, di Genova, e che fu presieduta dal nostro 
onor. collega senatore Adamoli.

La Commissione presieduta dall’on. Adamoli 
però non potè riferire sopra un terzo progetto, 
che le giunse troppo tardi, perchè . terminato 
nel dicembre 1906, e che era molto più perfetto 
dei due precedenti. Su di esso noi vorremmo 
oggi richiamata in modo speciale l’attenzione 
dell’on. ministro.

Egli ci disse, pure, di un altro progetto pre-, 
sentalo dal prof. Uzielli e daH’iug. Cadenazzi 
e ricordò come essi abbiano anche presentata 
una domanda di concessione. Poi accennò ad 
un’ altra domanda di concessione firmata dagli 
ingegneri Bruno e Castiglione, non, però, per 

• un’ intera linea Genoya-Spezia, ma solo per un 
tronco da Sestri Levante a Spezia; un tronco 
che - se abbiamo bene comprese le parole del- 
l’onor. ministro - dovrebbe, presso a poco, se
guire l’antica strada carrozzabile del Bracco, 
passando prima (con lunga galleria sotto il 
Bracco) la catena di montagne che divide Sestri 
dalla Valle di Vara e poi ripassando la stessa 
catena al colle di Bonviaggio per ritornare al 
mare presso Spezia.

Raccomando vivamente - e credo di essere, 
in questo, d’accordo coi miei colleghi' della 
Commissione di finanze - raccomando viva
mente all’ onor. ministro di non accogliere que

st’ ultima proposta, perchè costruire una linea 
che costa più di 100 milioni, non per mettere 
in comunicazione Spezia e Genova, con una 
linea interna diretta, ma solamente per mettere 
in comunicazione Sestri con Spezia, non risol
verebbe affatto il problema, che affatica da tanti 
anni tutti coloro che si preoccupano della di
fesa nazionale.

Noi abbiamo bisogno di una linea interna, 
che permetta in tempo di guerra ai nostri eser
citi di passare liberamente da Genova fino a 
Spezia e all’Italia centrale, senza mai acco
starsi al mare : questa linea di Sestri non gio
verebbe a nulla, perchè da Genova fino a Sestri, 
per lungo tratto, vale a dire per più di 45 chi
lometri, la linea dovrebbe continuare a costeg
giare il mare, nè più nè meno come lo co
steggia ora.

E, 'oltre il danno^nei momenti di guerra, ne 
verrebbe pure a noi un danno grave in tempo 
di pace, quasi ad ogni nuova intemperia ; giacché 
il tronco più battuto dalle mareggiate, quello 
che molte volte costringe TAmministrazione 
delle ferrovie a far passare tutti i treni di Ales
sandria per le linee di Parma e di Bologna e 
ad interrompere tutti i servizi lungo il litorale, 
è appunto il tronco da Sestri a Genova, spe
cialmente nei tratti più vicini a Chi avari.

Anche, dopo costruita la linea Sestri-Spezia, 
questi tratti di ferrovia resterebbero esposti • 
alle offese continue del mare, che, presso Chia
vari, si avanza e corrode la sponda ; e costi
tuirebbero sempre, anche in tempo di pace, un 
continuo pericolo per il servizio.

Se si deve fare davvero questa linea, che 
tutti ormili reclamano, è necessario che essa
vada dalla piazza forte di Genova diretta- 
mente air altra di Spezia, attenendosi sempre 
alle valli interne, senza costeggiare più, come fa 
ora, il mare, dove basta un colpo di cannone 
partito da una nave, basta lo sbarco di pochi 
uomini animosi per rendere in pochi minuti 
inservibile la linea intera.

Per motivi militari è stata pure raccoman
data qui caldamente dagli onorevoli senatori ■ 
Di Brazzà, Colleoni e Foratti, una linea da Osti- 
glia a Treviso. Sventuratamente i tre egregi 
colleghi, rappresentanti di tre diverse città, 
caldeggiano tre diversi tracciati; ma la Com
missione di finanze non ha parole per insistere 
che il Governo, in queste grandi opere^che in-

Discussioni, f. 579



JL Parla men tari. ■— 4358 Senato del Regno.-
LEGISLATUBA SSUI — SESSIONE 1909-911 — DISCUSSIONI — TORNATA DEL 4 FEBBRAIO 1911

teressano la difesa nazienale, non si preoccupi 
di interessi locali. La Commissione d’inchiesta 
per 1 esercito, presieduta dal nostro illustre col
lega generale Taverna, e che ebbe a vice-pre
sidente un altro illustre senatore, nativo, ap
punto, di quelle provincie, il senatore Di Bro-
g'iio, ìia già dato il suo
riconosciuto la

parere; non solo ha
grande importanza della linea.

ma ha anche affermato che debba darsi « la
preferenza al tracciato che meno si allontani 
dalla spezzata Poiana-Campo S. Piero-Piombino 
e Treviso ». Ricorra il ministro all’Vili relazione 
della Commissione d’inchiesta per l’esercito ed 
avrà il tracciato' già fatto.

disse: per fare delle tranvie in Basilicata bi
sogna dare l’aiuto governativo, e si stabilì di 
dare 2000 lire per chilometro ; e la provvida 
disposizione fu poi estesa a tutte le provincie 
del Regno.

Con quel sussidio di 2000 lire si sono già 
fatte parecchie linee, ma in Basilicatai^nessuna; 
ed è naturale. Se vi è un paese oggi non adatto 
alle tranvie è precisamente la Basilicata. Fu 
un giorno un paese ricchissimo, ed ha valli 
vaste e pianeggianti, lungo le quali potrebbero 
salire comode tranvie a vapore; ma l’abban
dono in cui quelle valli furono lasciate da se-
coli, la mancanza di argini, di strade, di abitati.

Anche per 1 altra linea, raccomandata dal se; non consente alle tranvie di salire lungo i fiumi
natore Di Brazzà - quella da Sacile a Pinzano -
la Commissione d’ inchiesta per l’esercito ha 
dato il suo avviso. Quella linea era stata ^pro
gettata prima a scartamento ridotto. La Com-
missione si oppose; ed affermò « la necessità
che venga sistemata a scartamento ed arma
mento normale >>. La linea, dopo la costruzione 
del campo trincerato di Ossopo, ha una impor
tanza grandissima per la difesa nazionale. La 
costruzione della ferrovia da Sacile a Pinzano 
si impone ormai come una necessità. Se non 
vi saranno domande di concessione, la costrui
sca per conto proprio il Governo; sarà una 
spesa fatta bene oggi, e sarà forse più utile in 

« un giorno che speriamo lontano.
Quanto alla continuazione della linea verso 

Udine, dividiamo completamente l’avviso del
l’onorevole Di Brazzà, cioè che possa essere 
considerata una buona linea di interesse locale, 
poiché, a dire il vero, non ha alcun interesse 
per la difesa del Paese. La Commissione d’in
chiesta, che ho ricordato or ora, ha già indi
cato come la linea tenda a Gemona, non a Udine; 
e la continuazione da Pinzano verso Gemona, 
già l’abbiamo nella linea in costruzione Spi- 
limbergo-Pinzano-Gemona.

Ultimo a trattare di linee ferroviarie o tram
viarie è stato il senatore Cavasola. E l’onore
vole Cavasola - un antico, convinto sostenitore 

' delle ferrovie economiche e delle tranvie - si I 
è lagnato perchè le tranvie che si erano pro
messe per la Basilicata non sono poi state co
struite. Veramente è un fatto ben strano; nes
suno aveva mai pensato a costruire tranvie 
sussidiate dallo Stato; ma quando ci siamo ac-

per raccogliere il movimento dei viaggiatori 
che non vi sono laggiù nelle bassure, e nem
meno il movimento delle merci che segue altre 
vie. I paesi di Basilicata sono tutti raggruppati 
in cima alle montagne, e per salire sulle mon
tagne, anche seguendo le nuove strade provin
ciali, le tranvie a vapore non bastano allo sforzo
richiesto, o^se pur bastano ? riescono eccessi-
vamente costose, e l’esercizio, anche col sus
sidio di 2000 lire, non può riuscire rimunera
tivo.

Si potrebbero costruire tranvie elettriche, 
ora che sono "adottate in molti altri paesi, ad 
esempio nella mia provincia, ove faiino” ottima 
prova. Ma per esercitare-economicamente delle 
tranvie elettriche, è necessario avere una ca 
duta d’acqua: e purtroppo la Basilicata, che fu 
un paese un giorno ricchissimo d’acqua, ora 
non ne ha più, perchè furono distrutti i bocchi.

Con vivo compiacimento, ho sentito che il 
ministro intende di formare in Calabria, in 
Basilicata e in Sicilia dei bacini di raccolta di
acque; sarà una grande fortuna per quelle no-
bili regioni, e fortuna ancora maggiore sarà il
risorgere dei vecchi boschi, perchè la distru
zione di essi ha reso ora deserti paesi un tempo 
ubertosissimi. .Oggi, però, credo che costruire 
delle tranvie in Basilicata non sia possibile; 
e quindi pregherei l’onor. Cavasola di volersi 
unire con me e con la Commissione di finanze 
nel pregare il Governo di adottare in Basili
cata e in Calabria un altro sistema di locomo
zione meccanica: le automobili.

Io, relatore di una legge per servizi di fer-
rovie, di tranvie ed anche di- automobili, da

cinti a< studiare una legge per la Basilicata, si questo stesso posto, raccomandai vivamente al ,

I
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ministro d’allora, onor. Gianturco, di provve-
dere con larghi sussidi al servizio pubblico 
delle automobili, specialmente in quelle regioni
iii cui pareva che le ferrovie e le tranvie non
potessero facilmente attuarsi. Le ferrovie in Basi
licata si attueranno senza dubbio perché lo Stato 
0 le costruirà direttamente, oppure troverà qual
che concessionario chele costruirà ed eserciterà 
per conto proprio; ma di tranvie finora laggiù non 
se ne sono costruite mai, e quindi sorge naturale 
il dubbio che sarà ben difficile costruirne per 
l’avvenire. Invece i servizi di automobili hanno 
subito incontrato le simpatie di quelle popola
zioni; tanto che - superando quasi ogni altra 

' regione d’ Italia - la Basilicata già ha saputo 
provvedere di servizi pubblici di automobili 
ottocento chilometri delle sue strade nazionali 
e provinciali.

Io ricordo che allora - e sono ormai passati 
quattro anni - raccomandai al compianto mi
nistro Gianturco un servizio pubblico di auto
mobili per 150 chilometri da Lagonegro a No- 
vasiri. Sono lieto oggi che l’onor. ministro 
Sacchi abbia già concesso un generoso sussidio 
per questo servizio, che già allieta oggi tutta 
l’ampia valle del Sinni. Raccomandai pure 
un’altra fitta rete automobilistica, che partendo 
da Baiano (dove termina l’attuale ferrovia eco
nomica Napoli-Baiano) doveva raggiungere 
Avellino, Ariano e Rocchetta-S. Antonio, e di 
là doveva spingersi fino a Melfi. E da Melfi 
un’altra rete di automobili pubblici avrebbe 
dovuto correre fino a Maschito, per le due vie 
diverse, di Venosa e di Forenza.

Il ministro Gianturco promise allora con en
tusiasmo il più generoso aiuto, ma non ebbe 
il tempo di mantenere la promessa. Io sono 
lieto dìe il ministro Sacchi, proprio il 26 del- 
r agosto scorso, alla vigilia dell’inaugurazione 
del servizio automobilisco da Bologna a Firenze 
attraverso l’Appennino della Futa, abbia dato 
ordine che fossero concluse le concessioni per 
quasi tutte queste linee.

In una pubblicazione recente e molto' inte
ressante, che raccoglie tutto ciò che si é fatto 
per le ferrovie, per le tramvie e per i servizi 
pubblici di automobili, il ministro Sacchi ha 
dato conto della cos'tante e generosa opera sua 
in questi ultimi anni; ed io lo ringrazio dal 
profondo dell’ animo perché ho visto con quanto 
affetto, con quali assidue cure, egli abbia cer

cato di attuare tutte quelle linee automobili
stiche, che allora erano state raccomandate dal 
nostro Ufficio centrale nell’interesse delle po
polazioni piu povere dimenticate.

Fu*indubbiamente grave il sacrificio del Go
verno, ma fu pur grande- il vantaggio di quelle 
popolazioni ; poiché in aspre montagne, dove an
cora si aspettano, e si aspetteranno purtroppo 
per un pezzo, le ferrovie, non si aveva prima 
d’ora alcun modo per accedere. Si tratta di 
località jneravigliosamente belle, cantate da 
Orazio in versi immortali. Oggi al fonte sacro 
di Bandusia, più splendido del cristallo, ai bo
schi di Banzia, ai pingui campi di Perento, al
l’eccelso nido di Acheronzia, alle sponde dell’Au- 
fido longisonante, si può giungere in breve ora, 
con l’automobile velocissima, che vince in lar- . 
ghe curve il rapido declivio dell’Appulo Vólture. 
Sono paesi risorti come per incanto a nuova vita; 
e sia lode al ministro per questa grande opera 
di solidarietà tra le diverse provincie d’Italia.

Come in Basilicata, cosi in Calabria, orma.!, 
le automobili corrono, sicure ed agili, su ogni 
via di montagna. Ho letto nelle pubblicazioni 
del ministro, ho sentito con viva compiacenza 
da colleglli calabresi, ed ho visto io stesso in 
recenti viaggi, che ormai da Cosenza si sale ■ 
colle automobili pubbliche alle valli più re
mote della Sila ; e così in mezzo a quelle fo
reste meravigliose, fra quelle rupi dantesca
mente orride, ove

li calabrese Abate Gioacchino 
Di spirito profetico dotato,

aveva radunati i suoi monaci silenziosi, oggi si 
affollàno di continuo liete e numerose comitive 
di forestieri, che ammirano le bellezze di quei luo
ghi incantevoli, fino ad ora rimasti pressoché 
ignoti.

Io sono grato all’ onor. ministro per quanto 
bèl già fatto in favore di quelle popolazioni, e 
per quanto ora, '-rispondendo ai colleghi Bla
serna e Lamberti, ha promesso di fare a fa
vore di Messina e di Reggio Calabria.

Auguro che l’opera di un ministro delle mie 
provincie, di un niinistro dell’ alta Italia, si 
leghi perennemente al risorgimento delle due 
grandi città, che sono fra le più fulgide gemme 
della patria nostra. {Approoa-zio'ìù vivissime — 
Molti senatori si recano a congratularsi con 
Voratore}.
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BENEVENTANO. Domando la parola.
PRESIDENTE. Ha facoltà di parlare.
BENEVENTANO. Ringrazio l’onorevole mi- 

nisrro delle esplicita promesse, che ha fatto,
auguraudomi, che ad esse possano corrispon
dere i fatti.

Tra tutte le altre cose che ieri non ebbi 
tempo di raccomandare, ho trovato ricordata 
da una frase dell’onorevole ministro quella 
delle bonifiche, e principalmente di quelle bo
nifiche che costituiscono opere di prima cate
goria.

Ve ne è una che fin dal 1900 fu ricono-sciuta 
di prima categoria, perchè interessante a tre 
comuni di quasi 50 mila abitanti, ed è quella 
del lago di Lentini. Due anni fa l’onorevole 
ministro dei lavori pubblici diede formali assi
curazioni che r opera sarebbe stata compiuta 
in breve tempo: sono passati due anni e ci 
troviamo nelle identiche condizioni di allora.

Dopo questo, m’interessa rettificare una cir
costanza. L’onorevole ministro credette, che io 
avessi raccomandato una ingerenza degli inte
ressati nella sistemazione delle vie pubbliche.

M’interessa di chiarire questo punto. Di quella 
parlavo soltanto quando si trattava di vie vici
nali soggette 0 no al pubblico passaggio.

Debbo poi chiarire un’ altra osservazione, 
che è stata fatta dall’onorevole relatore del- 
l’Ufficio centrale, il quale attribuiva a me il 
concetto di voler dare al Governo il peso della 
costruzione delle strade tutte in genere.

H mio concetto è tutt’ altro, fino a tanto che 
noi non avremo provveduto alla riforma tri
butaria (nel qual caso forse potrei trovarmi 
nello stesso ordine di idee); nelle condizioni 
presenti, ritengo che tutto ciò, che riflette le 
vie vicinali, soggette o no a servitù di pub
blico passaggio, debba essere esclusivamente 
devoluto agli enti locali e agli interessati.

Detto questo, non mi rimane, che ripetere i 
miei ringraziamenti all’ onorevole ministro, e
sperare !

DI BRAZZÀ. Domando la parola, 
PRESIDENTE. Ha facoltà di parlare.
DI BRAZZÀ. Ringrazio l’on. ministro delle 

dichiarazioni fatte, ma mi permetto fargli os
servare che i comuni interessati alla Pedemon
tana non hanno mancato di esplicare la loro 
attività e lo hanno prevenuto, avendo già da 
tempo fatto eseguire, a loro spese, un progetto 

di ferrovìa a scartamento ridotto. Ma siccome 
le esigenze militari vogliono che la linea sia 
costruita a scartamento normale, troverei giusto 
che il Governo li-aiuti a sostenere le spese di 
questo cambiamento di progetto.

PARPAGLIA. Domando la parola.
PRESIDENTE. Ha facoltà di parlare. .
PARPAGLIA. Il discorso meditato dell’ono

revole ministro ci ha dimostrato quanto studio 
e quanto amore egli pone nel rispondere al 
suo diffìcile mandato, ed io 1’ ho ascoltato colla 
massima attenzione, e vera compiacenza. ■

L’onorevole ministro ha parlato delle opere 
pubbliche per l’isola di Sardegna in tutto il 
complesso ed ha presentato una cifra che na
turalmente è esatta, ma io ho richiamato spe- 
cialmente l’attenzione del Senato e del ministro 
su due opere idrauliche e di bonifiche, e tre 
opere portuali. La bonificazione nel Campidano 
di Oristano e le opere per la correzione ed ar
ginamento del fiume Tirso. Opere queste due 
che importano una spesa di oltre 15 milioni.
e per le quali nel bilancio 1911-12 sono iii- 
scritte somme che dirò irrisorie; per la prima 
200,000 per la seconda 50,000 e non si sono 
spese neppure le somme tenui precedentemente 
assegnate.

L’onorevole ministro ha detto, rispondendo 
al collega Beneventano, che intende presen
tare un disegno di legge per provvedere ai 
bacini di irrigazione; ed io sono lieto di que
sta dichiarazione, ma mi affretto a prevenirlo 
di una cosa, che nella legge per i bacini mon
talli non è compresa r isola di Sardegna; e non 
vi è compresa, perchè si disse che si era per 
essa già provveduto con legge speciale.

Come si era provveduto lo si sa; con la 
stabilito che lo Statolegge del 1897 si era

dava un canone di 150 mila lire a chiunque, 
privato 0 provincia o comune, che intrapren
desse la speculazione di costruire i bacini di 
irrigazione e li utilizzasse. Questa somma era 
ripartita per 4 bacini.

Colla legge successiva del 1902 la cifra fu 
elevata a 200 mila lire; però, invece di essere 
quattro, i bacini furono portati a sei, per cui 
la condizione delle cose si è peggiorata, giac
ché la somma per canone di ciascun bacino 
venne per questo fatto diminuita. Questa cifra 
venne mantenuta nella stessa somma coll’ ul
tima legge del 1907, solo fu protratto il ter-
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mine della concessione dell’esercizio del bacino 
che fu portato fino a 55 anni.

Si disse allora che c’ erano pronte delle So
cietà che avrebbero assunto la costruzione e 
resercizio di questi bacini a quelle determi
nate condizioni, ma Tonor. ministro sa che qua
lunque tentativo per accordare questi lavori 
fu inutile, e tutto rimase lettera morta. Ora io 
raccomando all’onor. ministro di vedere se non 
sia possibile che nello studio che egli fa della 
legge da lui annunziato di includere disposi
zioni per assicurare la costruzione di questi 
bacini, nell’ isola, giacché, come ho detto, nella 
legge sui bacini montani la Sardegna non é 
compresa.

Raccomando quindi vivamente di studiare 
questa parte della legge, perché sia messa in 
armonia con quella che é stata promessa. Non 
dubito che questa preghiera sarà accolta, come 
spero sarà accolto tutto ciò che può interes
sare qualunque altra parte dell’isola.

Ringrazio I’on. relatore delle benevole parole 
che ha espresso riguardo alle opere che interes
sano l’isola e specialmente per quanto ha detto 
rispetto al porto di Bosa. Ora le condizioni del 
fiume Tirso sono peggiorate, perché la foce si 
é ostruita a causa dello . scomporsi della diga 
del porto, i massi smossi, sballottati dal mare 
rendono pericolosa 1’ entrata nel fiume. Si era 
provveduto per ' mandarvi una draga, la quale 
doveva lavorare a portare il fiume all’ antico 
livello che ora si é rialzato ed il paese é inon
dato ogni volta che cade abbondante la pioggia 
che fa elevare rapidamente il livello dell’ acqua. 
Si era dunque provveduto, come diceva, per 
mandare questa dfaga potente, che mentre 
scava da una parte, dall’ altra, colla materia
scavata, serve a bonificare i terreni attigui;
ci fu trasportato del carbone e del grasso per 
le macchine, ma il carbone ed il grasso fini- 
ranno per deperire e la draga non si è ancora 
veduta. Raccomando quindi vivamente che sia 
provveduto al più presto a queste opere di 
dragaggio.

Le draghe, che il ministro aveva fatto venire 
dall’olanda, erano due e le ha fatte venire di 
là appunto perché in Italia non si fabbricano 
di quella potenza. Una era destinata a Bosa, e 
non é arrivata, e l’altra era destinata ad Oristano 
per opere di bonifica, e ad Oristano la draga 
c’ é. Anzi ce ne sono due, essendoci anche 

quella che deve andare a Bosa e per i lavori 
di Oristano è inutile come mi assicurò pochi 
giorni sono l’ingegnere capo della provincia.

Affretti dunque I’on. ministro quei lavori; 
egli, che ha dato prova di tanto zelo, ed oggi 
ha fatto tanto chiare ed esplicite dichiarazioni, 
si affretti ad attivare qu’elle opere che sono di 
assoluta necessità.

Raccomando anche all’on. ministro, quel be
nedetto pontile di Golfo degli Aranci, poiché 
oggi i nuovi piroscafi, appena c’ è un po’ di 
mare mosso, non possono approdare e il disagio

jiiorme come egli lo sa. (^ApproKazioni}.
TAMASSIA. Domando di parlare.
PRESIDENTE. Ne ha facoltà.

♦ TAMASSIA. Ringrazio vivamente ij ministro 
della fattami promessa, che adempiuta riparerà 
alla lamentata offesa di uno dei più santi sen
timenti umani.

SACCHI, ministro dei lavori pubblici. Do
mando di parlare.

PRESIDENTE. Ne ha facoltà.
SACCHI, ministro dei lavori pubblici. Os

servo all’on. Parpaglia che .egli giustamente 
aveva richiamato la mia attenzione su quelle 
opere, ma io avevo cercato di dargliene noti? 
zia. Gli avevo detto, per esempio, per quel che 
riguarda il Tirso, che il progetto che importa 
5 milioni é stato approvato dal Consiglio supe
riore dei lavori pubblici, ed io ho invitato gli 
uffici a studiare subito la divisione delle opere 
in lotti per indire gli appalti. Così pure terrò 
conto della raccomandazione fatta per il porto- 
canale di Bosa che si é ostruito. Ad ogni modo, 
può essere sicuro che io terrò conto delle sue 
raccomandazioni, ed in me é vivissimo il de
siderio di procedere all’ atto dopo le parole. 
[Bene!].
-PRESIDENTE. Ricordo che l’ordine del giorno 

dei senatori Cadolini e De Cesare, comunicato 
e svolto nella precedente seduta, é stato accet
tato dall’onor. ministro solo come raccomanda
zione.

I due proponenti non sono presenti ; s’intende 
perciò che essi abbiano consentito nella pre
ghiera del ministro.

Dichiaro chiusa la discussione generale.
Rimanderemo a lunedi la discussione, dei c^v 

pitoli.
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LEGISLATUBA XXIU — SESSIONE 1909-911 — DISCUSSIONI — TORNATA DEL 4 FEBBRAIO 1911

is-

Leggo r ordine del
I lunedì 6 corrente alle ore 15:

giorno per la seduta di

L'Sorteggio degli Uffici.

IL Discussione dei seguenti disegni di legge:

Vendita a trattativa privata di alcuni ter
reni presso G-aeta (N. 426);

Lotteria a beneficio dell’Asilo nazionale 
per gli orfani dei marinai in Firenze (N. 434);

Tombola telegrafica a favore degli ospedali
stato di previsione della spesa del Mini- j Montepulciano (N. 435);

toro dei lavori pubblici per l’esercizio finan- •
■4

r

'4
i '

&

ziario 1910-911 (N. 436 Seguito] ;
Stato di previsione dell’entrata per l’eser

cizio finanziario 1910-911 (N. 440);
Per il mantenimento del Liceo musicale di 

Santa Cecilia in Roma (N. 371-B); I
I

1

1

Cessione allo Stato del museo Ridola in >
Matera (N. 437) ; > i

Contributo dello Stato alla previdenza con- 1

I

tro la disoccupazione in volontaria (N. 370);.- 
Impianto di una rete radio-telegrafica in

terna (N. 421);

I 
ì

f

E

W'

Sull’ obbligo della laurea in medicina e 
chirurgia per 1’ esercizio della odontoiatria 
(N. 405). .

La seduta è sciolta (ore 18).

Liicenziato per la stampa il 16 febbraio 1911 (ore 16).

Aw. Edoardo Gaujina

Dii’fit.ti.'rtì delJ’Offieio dei Kesi.cGiiti delle sedute pubbliche.


