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PREFAZIONE

La discussione tanto vivacemente agitata, ed
infine risolta intorno alla ferrovia Eboli-Reggio,
segnera, una data storica nei fasti parlamentari
della Camera dei deputati. ' -

Torna evidénte che molteplici problemi sull’an-
damento di cotesta grﬁnde arteria implicavano il
sacrificio od il trionfo degli interessi generali del
paese sotto® determinati punti di veduta, e con
essi quelli pilt speciali della vasta, quanto impor-
fante provincia di Basilicata, nonché del circon-
dario di Sala-Consilina.

1 rappresentanti nel Parlamento di quella e di
«questo, non avevano mancato ad alcune delle
necessarie sollecitudini, per apparecchiare la pub-
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blica opinione, ponendo a stampa i lavori tecnici
ed illustrativi della linea per la valle'del Noce e
di Diano, onde da ogni lato si fosse prospettata
la preferibilita del tracciato interno, in armonia
dell'utile generale dello Stato.

Ben vero l'adozione della linea mista col ge-
mino andamento & sempre un rilevante vantag-
gio che si & ottenuto.

E perche sia giustamente apprezzata I'opera
dei deputati, i quali vi hanno cooperato, si & di-
visato raccogliere i discorsi proferiti dagli ono-
revoli Lovito, Lacava,.Di Gaeta e Petruccelli della
Gattina nella memoranda. discussione.

Ma giova, in onore del vero, avvertire che gli
onorevoli-Arcieri, Sole e Correale si erano anche
Iscritti per prendere parte mnelle tornate; ¢ non
venne loro dato di 'parlare,_ dopo le dichiarazioni
del Governo, che fecero chiudere la discussione.

Secondo un piano prestabilito, Arcieri avrebbe
lllustrato il progetto tecnico di Scalabrini, gia dal
Consiglio superiore dei lavori pubblici approvato;
Sole avrebbe piti specificatamente svolta la que-
stione sull’obiettivo commerciale ed industriale, e
Correale avrebbe confutato gli argomenti degli

avversari, completando le dimostrazioni delas—
a
sunto.

0

E non meno pronto sarebbe stato Ponorevole
Del Zio a combattere, una volta che egli da se-
gretario dell'illustre Commissione parlamentare
per questa legge sulle costruzioni ferroviarie ha
tanto bex meritato dalla sua provincia.

I concittadini di Basilicata e del circondario di
Sala Consilina, diranno dunque, se nella grande
lotta i loro eletti abbiano o no adempiuto al loro
dovere, propugnando pei propri interessi, che in
sostanza erano, come lo sono, in questa felice oc-

casione, gli interessi generali della nazione.
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PRESIDENTE. L’onorevole Lovito ha facoltd di
parlare.

LOVITO. Signori, se la questione dell'andamento
della linea Eboli-Reggio si dovesse risolvere col
criterio degli interessi locali che sono tanto pit in-
gistenti e vivaci, quanto pil.sono piccini; o sen0i la
dovessimo risolvere alla stregna di altri interessi,
che il dizionario parlamentare non trova ancora
vocabolo per definire, io credo che noi potremmo
discorrere dei mesi senza intenderci punto.

Voci. Forte! forte!

LOVITO. Fortunatamente il caso & diverso, noi
giamo innanzi alla Camera che non solo comprende,
ma intnisce dove stanno gli interessi generali del
paese.

Voci. Forte | forte!

LOVITO. Prego gli onorevoli miei colleghi di vo-
lermi sentire con quella poca voceche ho.

Poichd se hanno una virtd i Parlamenti che di-
scutono e votano alla luce del sole, I'é appunto que-
sta, che quando innanziad essi ¢ posta chiaramente
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una quistione, i due elementi della pubblicitd e della
collettivitd, generano in loro un sentimento che
primeggia su tutti gli altri, quello dell’interesse ge-
nerale, ed allora le facili conversioni, le adesioni di
‘cortesia, le firme di reciprocita, e gli stessi inte-
ressi individuali e locali restano soffocati e travolti
nella grande corrente dei vantaggi nazionali.
Con questa fiducia nella giustizia e nell’impar-
zialita della Camera, sebbene con poca fiducia nelle
mie forze, imprendo a trattare I'argomento, in parte
ingrato perché...
PRESIDENTE. Onorevole Lovito, la prego d’alzare
la voce, perché gli stenografi non I'intendono.
Voci. Scenda alquanto. :
LOVITO. Mi lascino parlare come posso, perchd mi
dovro trovare in disaccordo con parecchi degli ono-
revoli miei colleghi che siedono da questo lato della
Camera. (Sinistra) E Pargomento non solo & ingrato,
ma ¢ altresi scottante, o signori. Epperd prego la
Camera di usarmi tutta la sua benevolenza, perchd
dovro procedere imperturbato e diritto sopra car-
boni accesi,che non vorrei agitare io, perché non si
infiammino ancora di'pill, e perché io che non in-
tendo scottare nessuno, non vorrei restare nep-
pure abbruciato io stesso.
Ma prima di entrare in argomento stabiliamo i
fatti. :

Nel 1870 chiamato per votazione diretta della
Camera a far parte della Commissione sui provve-
dimenti ferroviari, I’onorevole La Porta ed io fummeo

incaricati di redigere quell’ordine del giorno, che .

avete udito leggere dall’onorevole Plutino, il quale,
gi0va ripeterlo, fu cosi concepito:
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« La Camera invita il Governo a studiare e prov-
vedere a tempo opportuno alle due linee ferroviarie
Siracusa-Licata ed Eboli-Reggio, versante tirreno. »

Quest’ordine del giorno difeso dagli onorevoli
Crispi, Lacava, Nicotera, da me e con maggiore ef-
ficacia dall’onorevole relatore della Commissione,
onorevole Bonghi, vinse la prova del voto.

Ho voluto dir cid, non per vano ricordo perso-
nale, ma per fare intendere alla Camera che tutti

‘avrebbero potuto prendere abbaglio sul valore delle

parole : versante tirreno, meno coloro i quali ne fu-
rono i proponenti ed i propugnatori; ed ho dovato
ricordarlo anche perché la Camera sappia® che I'o-
norevole Bonghi, il quale ho citato come il difensore
pit efficace, sia perché era relatore, sia perché ap-
parteneva alla maggioranza di quell’epoca, sia per-
ché Bonghi, dico, venne da quei banchi (Destra) con
validi argomenti a sostenere la linea Eboli-Reggio,
versante tirreno.

Vero & che I'onorevole Bonghi non aveva ancora
ndito i discorsi dell’onorevole Gabelli, ma io ho
ragione di credere che egli conservi le stesse opi-
nioni d’allora anche oggi. : 4

Poiché sarebbe facile per lui, ed anche per chi
non avesse l'ingegno suo, il dimostrare che I’F%bol?-
Reggio, versante tirreno, per distinguerla _da ]L‘boh-.
Reggio, versante jonio, non solo accorcla di 200
chilometri il percorso tra 1 due punti estremi
Eholi-Reggio; ma & destinata a servire tuita la po-
polazione addossata al, versante accidentale del-
I'Appennino, e che non pud valersi né‘della for-
rovia jonia nd della traversale potentina per la

enorme distanza da entrambe.
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Ed io credo che sarebbe questa la ragione per la
quele Ia proposta- del trasporto gratuito dall’ono-
revole Gabelli fatta a quelle popolazioni non po-
trebbe essere accettata. Fatta invece qui, tra i
rappresentanti di contribuenti, io eredo che come
non & corretto parlare di concessione da una parte,
tanto meno corretto e dignitoso potrebbe esserne
I’accettazione dall’altra.

Dopo la votazione di quell’ordine del giorno, di

cui ho parlato, due distinti progetti ferroviari fu--

rono compilati, uno dall'ingegnere Giordano, com-
pianto nostro collega, e laltro dall’ingegnere Gar-
giulo. Il primo seguiva un andamento tutt’affatto li-
toraneo; il secondo un andamento interno, seguendo
sempre il versante tirreno, poiché non ho bisogno
didirealla Camera che versante tirceno non equivale
a litorale tirreno; e da questo versante il progetto
interno non si scostava che per una cinquantina di
chilometri al fine di approfittare della ferrovia co-
struita da Spezzano a Cosenza.

Nel 1875, se non erro, stando I’onorevole Spa-
venta al Ministero dei lavori pubblici, ordind agli
onorevoli Palmieri e Billia una ispezione locale af-
fine di riferire su questi due progetti. Le relazioni
degli onorevoli Palmieri e Billia furono favorevoli
all’andamento interno. Per debito di lealtd debbo
soggiungere che mandati al Consiglio superiore
dei lavori pubblici ambo i progetti furono respinti ;
e lo stesso Consiglio ritenne solo il concetto astratto
della litoraneita, come quello che ayrebbe presen-
tato un andamento piu piano.

Nel 1876, al tempo del primo Ministero Depretis,
era o pareva fortemente rappresentata al Governo

11

Ia linea littoranea. Allora si intendeva di' inserire
in un disegno di legge per le ferrovie una linea
Eboli-Reggio che non significava altro che la lit-
torale. Fu esposto da vari nostri colleghi all'onore-
vole Zanardelli, su cui pesava allora la responsabi-
litd del Ministero deilavori pubblici, come non fosse
esatto il ritenere che I'Eboli-Reggio significasse li-
nea littoranea, e quando si parlava della Eboli-
Reggio si dovesse ritenere che ben altri progetti
esistevano, ed una relazione dei sullodati ispettori
favorevole alla linea interna.

Ed allora I'onorevole Zanardelli nominé una
Commissione composta degli onorevoli Passerini e
Imperatori, i quali dovevano mettere in apposita
relazione il loro apprezzamento:

@) Sul tracciato a preferirsi, ecc.;

b) Sulla lunghezza e sulle condizioni altimetriche
e planimetriche dei due progetti;

¢) Sul costo presuntivo e sul tempo che sard ri-
chiesto per la costruzione delle medesime;

d) Sulle norme principali per la compilazione dei

progetti esecutivi.
Io colgo quest’occasione per rendere all’onorevole

Zanardelli pubblica testimonianza di lode per la
formezza ed imparzialita colla quale egli si condusse
in ‘quella circostanza. Se non che, come in tutti i
Ministeri, generalmente ¢i sono: nove ministri che
propongono, ma talvolta ce n’& uno che dispone, cosl
gllispettori Passerini e Imperatori partirono & gran
carriera, ed in 15 giorni ebbero’ percorsa tutta I&
linea littoranea servendosi d’ogni mezzo di locomo-

zione, ed in 15 altri giorni corsero per la linea in-
terna, salirono i monti, penetrarono le valli con una
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media di 40 chilometri al giorno sopportando pranzi
e discorsi, ricevendo in taluni punti onori reali,
poiché questi ispettori erano ritenuti come i pre-
cursori della vaporiera dalle popolazioni che da
tempo I’aspettano, e tornati a Roma scrissero una
relazione come voleva lo spirito dei tempi e la forza
maggiore, vale a dire scartando ogni altra soluzione,
compresa quella che al doppio titolo della brevita
edella economia sentirete raccomandare dalla Com-
missione, dichiarandosi nettamente per la linea lit-
toranea. ;

Vale adunque la pena, o signori, di esaminare
questo documento ufficiale, la relazione Passerini
e Imperatori, e vale la pens di studiarla per dedurne
la doppia conseguenza : per liberare da ognirespon-
sabilita coloro che, alla base di quel documento, si
fecero i proponenti di una linea littoranea, e per
dedurne i criteri per risolvere la questione in me-
rito; ed anche per iscusare tutti coloro che fonda-
rono sul ¢concetto di.una linea littoranea, le spe-
ranze piu arrischiate.

Narrano gli stessi Passerini ed Imperatori che
nella perlustrazione che essi fecero delle due linee
litoranea ed interna, si servirono di tutti i mezzi
di Jocomozione, non esclusa la navigazione. Da
questo io non voglio trarre la conclusione che
gli onorevoli Passerini e Imperatori abbiano fatto
una perlustrazione terrestre per la via di mare,
ma & parso s me che guando si tratta di con-
siderare la condizione geologica, la soliditd del-
Passe stradale; quando si tratta di scorgere la si-
nucsitd del terreno, )a dimensione delle curve, di
calcolare poi la distanza con la precisione di ore e
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minuti, & me sarebbs stato impossibile scrivere poi

ung relazione cosi. £ conclusi che & condizione misa
subbiettiva il credere a quella impossibilita, sol per-

ché non sono ingegnere, né ispettore.

Tuttavolta gli ispettori Passerini e Imperatori
concludevano nel confronto che facevano tra la linea
litoranes e la linea interna in questa maniers: 4 ore
di percorso in pii: 10 milioni di spesa maggiore
per la linea interna, che appena appena presentava
il vantaggio di servire a 71,694 abitanti in pia.

Confesso che quando ho letto queste conclusioni
mi sono sentito scoraggiare, perché in un paese
come il nostro, posto in senso longitudinale, la virtl
delle ferrovie non solo deve esgere quella che & in
tutti i casi, di abbreviare ciod le distanze, ma, se oc-
corre, questo abbreviamento dev’essere il requisito
precipuc d’una ferrovia. Io poi dicevo tra me, an-
tico sostenitore della linea interna, come mai possoe
io chiedere ai miei colleghi, soprattutto ai deputati
della Sicilia e dell’estrema Calabria, che essi restino
per amore della linea interna 4 ore di piu in strada
ferrata? E quando gli interessi del paese fanno ap-
pello al patriottismo dei nostri egregi colleghi per
recarsi qui, fors’anche in casi straordinari a pren-
der parte ai Consigli della nazione, 4 ore di piu di
viaggio non assomigliano a 4 secoli ? Tuttavia, sic-
come fra le altre penitenze alle quali un deputato é
condannato ¢’® anche quella di dover leggere cid
che non gli va a sangue, io mi sono sobbarcato alla
lettura di questo documento, e, dico il vero, mi
rallegrava, m'incoraggiava, perché ad ogni tratto io
vedeva che gli ispettori Passerini ed Imperatori,

quando parlavano della linea litoranes, raccoman-



14

davano sempre all'ingegnere Giordano che avesse
abbassato la livelletta in un punto, altrove che a-
vesse stretto le curve, piit in 13 che avesse meglio
assecondato le sinuosita del terreno.

Ed io, dico, mi rallegravo, perché questi suggeri-
menti, secondo il mio modo di vedere, tendevano
tutti ad allungare la linea littoranea, la quale dal-
T’autore del progetto era calcolata in chilometri 432,

Ma quale fu, o signori, la mia sorpresa quando
alla conclusione di questi lavori, io vidi che la linea
littoranea da 432 chilometri veniva ad essere ri-
dotta a 424! Ed allora ho detto fra me: questa &
un’altra cosa che io non capisco; ed anche qui la
ragione o soggettiva. Sono io che non capisco per-
ché non sono né ingegnere, né ispettore.

Venendo all’esame ancora pilt particolareggiato
di questo rapporto, io trovavo una specie di solle-
cita, di amorevole industria negli' onorevoli Passe-
rini e Imperatori per ridurre la lines littoranea &
maggiore brevita. E quindi dove I'ispezione del ter-
reno non si era fatta, si ricorreva alla carta dello
stato maggiore. Per esempio, al punto di distacco ;
Passerini ed Imperatori si rivolgono alls carta e
ritengono (pagina 5*). che messuna difficolta vi sia
a innestare la ferrovia a Battipaglia anziché ad
Eboli. Ora io sapevo che il municipio di Eboli aveva
fatto studiare la questione sopra luogo, che se n’era
concluso come la ferrovia, staccandola da Battipa-
glia, dovesse camminare in argine per 4 chilometri
sopra una zona estesa di alluvione. Dunque, dicevo
tra me, l'ispezione non fu sopra luogo almeno a
‘questo punto, ma sopra la carta. Ecco intanto un
periodo di cio che si & stampato a questo riguardo:
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« A chi & nota la contrada del Barizzo e di Mon-
tanara, sa senza dubbio che il fiume Sele in quelle
adiacenze presenta un piano d’alluvione di oltre 4
chilometri di ‘larghezza, ed il suo alveo normale
non si pud ritenere per stabilito; dappoichd da
circa un secolo fa la contrada Montanara faceva
parte del Bosco di Persano ed ora 0’ rimasta di-
staccata ‘a destra per varii chilometri quadrati' di
Buperficie; e stante i sollevamenti alluvionali che si
producono alla foce del Calore, I’alveo attuale
tende a rimettersi sul Sele morto, cosi detto, verso
la Tavernanova. Ora la ferrovia dovrebba traver-
sare in argine per 4 chilometri quests estesa zong
di alluvione, ed oltre a sostenere l'impeto delle
grandi ‘piene ne sarebbe sempre incerta la fissa-
zione del ponte sul Sele. Ed ammesso che tutto il
tratto di ferrovia fosse robustaments difeso da o-
pere murarie, non si potranno mai garentire i tristi
effetti del rigurgito, i quali sopra ogni altro dan-
neggerebbero il canale delle bonifiche che & costato
tanta spesa e fatica. E a fare meglio rilevare quanta
sia la potenza del Sele e Calore riunitiin quella
contrada si ricorda come nel 1875 fosse stata ab-
battuta dall’impeto della piena tutta la nuova strada
provinciale che si elevava in argine a partire dalla
Tavernanova sino alla testa del ponte Fiocea per la
lunghezza di circa 3 chilometri. Pochi avanzi di
opere murarie sono i documenti di tanto disastro,
né piu si & pensato a tale ricostruzione. Vorrebbe
oro la ferrovia tentare una nuova lotta? Nor sa-
rebbe serio. »

Voce. Chi lo dice ? :

LOVITO0. Ma se Passerini e Imperatori non pos-
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8ono accorciare la linea littoranea per lo stacco
da Battipaglia, giacchd siamo sull’argomento della
distanza, vediamo se sia necessario assolutamente
allungare l'interna. Diceva tra me: sono gia una
diecina di chilometri molto problematici che gli-
onorevoli Passerini e Imperatori intendono di ac-
corciare, © se vi riescono quanto meno occorrerd
tener conto dell’enorme dispendio non solo come
capitale di costruzione, ma come spesa di eser-
cizio.

corciare la linea interna. Ed io trovo nella rela-
zione medesima Passerini e Imperatori (e dichiaro
che io0 sono affezionatissimo al Passerini ed all’Im-
peratori), a pagina 27, una variante la quale,
secondo... (L'onorevole Giambastiani interrompe
a bassa voce Poratore) Voleva spiegare una mia
parola, la quale a qualche mio vicino ha potuto
sembrare ironica, e non lo &. Avanti tutto dichiaro
(e ci tengo a dichiararlo), che io sono amico perso-
nale degli onorevoli Passerini- e Imperatori. Si ca-
pisce benissimo che essi non sieno amici miei nd
politici, nd ferroviari. (i ride) Questo & chiaro per
tutti. !

Io intendo di mantenere per loro tutto il rispetto
Possibile ; ma per debito dell’ufficio mio sono co-
stretto ad esaminare la relazione Passerini e Impe-
ratori. E siccome il mio ragionamento non ha altro
fondamento che questa relazione, cosi ad ogni mo-
mento i0 mi permetterd di ricorrere ad essa. I in
questo senso, non certamente nel senso ironico, e
tanto meno di poco rispetto verso gli onorevoli
Passerini o Imperatori, ch'io ho detto di tenermi

Vediamo ora se dall’altro lato ¢'8 mezzo di ac-
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strettamente legato a loro. Dunque: si puo sccor-
ciare la linea interna? La relazione in esame a pa-
gina 26 dice cosi:

« In ordine poi alla linea #urching che s'innesta
al Cm, 23-1-500 della variants violaces per seguire
la’ maremma e congiungersi al Cm. 104 del pro-
getto primitivo, debbo far notare che assai poco
devia dalla linea Palmieri-Billia nella traversata di
Sant’Eufemia ; ma, per le ragioni gia addotte, e
specialmente per non abbandonare i due impor-
tanti comuni di Sambiase e Nicastro, non puo es-
sere presa in considerazione, quantunque riusci-
rebbe molto piii breve e con miti pendenze, »

Dunque vi & una variante al progetto interno,
per la quale fu detto dagli stessi Passerini ed Im-
peratori che riuscirebbe molto pili- breve e di miti
pendenze, che essi scartavano per non abbandonare
1 due importanti comuni di Sambiase e Nicastro.
Ma questi motivi erano esatti allora? E in ogni
conto sono fondati oggi ? Non erano esatti allors,
inquantoché non si abbandonavano gia i due comuni
di Nicastro di Sambiase, ma si andava alquanto
discosto da essi; non sono veri oggi, inquantoché
la traversa da Catanzaro per lo stretto Veraldi alls
marina che la Commissione propone, e che io accetto,
lungi dal lasciare Sambiase e Nicastro, porterebbe
Vinerociamento di due ferrovie in quella localita.

Io comprendo che, nel concetto del progetto lit-
toraneo secondo la Commissione tecnics, che poteva
soddisfare, al massimo, ad un mezzo milione di abi-
tanti, progetto col quale si abbandonavano i mag-
giori centri ‘di popolazione, poteva entrare nell’a-

nimo degli onorevoli Passerini ed Imperatori lo

2
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scrupolo di non doversi allontanare da quei due
comuni. Ma non & cosi nel concetto d’una linea in-
terna che tocea tutti i piu grossi centri di popola-
zione di cui parlero in appresso, e non pud esservi
luogo ad alcuno scrupolo oggi che la Commissione
e il Governo propongono la traversa di Catanzaro
ch’entra anch’essa nell'ordine delle mie idee. Resta
dunque a proposito di questa variante I'affermazione
de’ due egregi ispettori ch’essa & piw breve, ¢ di miti
pendenze. Ma di quanto & dessa pitt breve ?

A pagina 39 della relazione Passerini ed Impera-
tori trove che da Cosenza a Reggio, secondo il Gar-
ginlo si ha la lunghezzadi . . . . Chilom. 224,103

Da Cosenza a Reggio Valle del Savuto » 198,000

Differenza in meno . . . Chilom. 26,103

’
Se a questi 26 chilometri risparmiati, per una

lines, che gl'ispeftori stessi giudicano piu corta, e
di miti pendenze, aggiungiamo il risparmio proble-
matico per lo stacco impossibile da Battipaglia noi
avremo, o signori, che la distanza in pid, posta a
carico della linea interna,non raggiunge i 40 chilo-
metri che si percorrono in meno d’un’ora.

Ma oltre alle distanze reali esistono a questo
mondo le distanze virtuali |

_La distanza virtuale, come sa la Camera, ora che

s1amo diventati tutti ingegneri e generali, la distanza
virtuale ¢ una distanza ipotetica che si attribuisce
ad una ferrovia acclive, per caleolare il maggior
tempo che s'impiega, il maggior danaro che costa
Vesercizio, il maggior attrito che produce.

Ma come la Commissione Passerini ed Imperatori
ha calcolato questa distanza ?
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Parra strano, ma & vero, I'ha calcolata a carico
di una sola linea, l'interna, e non a carico.della fer-
rovia littoranea. Ma ¢’é di pit, secondo una formola
adottata dagli stessi onorevoli Passerini ed Impera-
tori, le pendenze fino al 10 per mille non debbono
calcolarsi. Ora, a me pare (pag. 39) cheil 10 per
mille in un tratto sia stata dedotto, in un altro no.

Ma non basta. Quando il punto d’arrivo & pii
elavato del punto di partenza la salita & piu acclive
della discess, e nel calcolo della virtuale, sommate
le due acelivita della salita e della discesa, bisogna
pigliare la media. Cid non so se fu fatto.

Nonostante che io non sia ingegnere, mi pare
chiarissimo che quando il punto d’arrivo (lo ripeto
per intelligenza della Camera) & pid elevato del
punto di partenza, mi pare chijarissimo, dico, che
la ripiditd della salita & maggiore di quella della
discesa, e quindi nel calcolo di questa distanza vir-
tuale bisognava tenerne conto.

Ma checchd ne sia del 10 per mille di cui non si
doveva tener conto, checché ne sia della media che
si doveva pigliare tra la salita e la discesa; quello
che & chiarissimo, anche per coloro che non sono
nemmeno assistenti, & questo, che non si puo6 appli-
care ad una ferrovia virtualmente prolungata, non
si puo applicare gli stessi coefficienti di percor-
renza che si applicano ad altra ferrovia di pendenze
anche piii miti, se si vuole, ma che superano il 10
per mille, come in parecchi punti della litoranee.

Replico,, per essere meglio compreso da’miei col-
leghi, che se ¢'& una virtl al mondo nelle distanze
virtuali, é appunto questa, che Jopo avereallungato
virtualmente cioé ipoteticamente una ferrovia ac-
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clive, questa ferrovia acclive si deve considerare in
perfetto piano o almeno in condizioni normali; e
non vi si possono applicare i coefficienti che si ap-
plicano alle strade ferrate che hanno dei saliscendi,
anche piccoli, ma frequenti, come fecero gl'inge-
gneri Passerini ed Imperatori.

Ma d’onde si desume che gl'ispettori abbiano ap-
plicato alla ferrovia interna prolungata con le vir-
tuali il coefficiente stesso d’una ferrovia anche a piu
miti pendenze, ma che pur superano il 10 per mille?
A pagina 36 delia relazione, dove & detto: « Nel
treno diretto da Napoli a Reggio camminando colla
velocitd media di chilometri 38 all’ora, per tener
conto dei rallentamenti nei brevi tratti in pendenza
al 12 0 15 per mille impiegherd 13 ore e 19 minuti
per percorrere i chilometri 506. »

Dunque la relazione Passerini e Imperatori per
causa dei rallentamenti della strada ferrata litto-
ranes, appunto perchd non aveva calcolato in quelle
strade la distanza virtuale applica il coefficiente di
38 chilometri. E questo medesimo coefficiente di
38 chilometri all’ora lo applica alla linea interna
virtualmente allungata e giunge a conseguenze in-
giuste per la lines interna. Invece, quando si am-
mette che una ferrovia acclive possa essere conside-
rata virtualmente allungata, la si considera come
in condizione normale, e allora, io dico, non si puo
pitt applicare il coefficente di 38 chilometri; coeffi-
cente che serve ai rallentamenti di una strada anche
mediocremente acclive; ma dovendola considerare
ia condizioni normali, debbonsi applicare i coeffi-
centi che si applicano alle ferrovie in condizioni
normali, a quella da Torino a Bologna, per esempio.
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Se queste cose sono vere, se la variante della
Valle del Savuto, a detta della stessa Commissione
tecnica, ha miti pendenze ed & pil breve, io verrei a
questa conclusione: sostituendo nel computo delle
distanze virtuali I’altezza di 590,50, quota di Ro-
gliano, a quello di 756,15 quota di Soveria, gi ha
Laltezza di 495,67, che, moltiplicata per 0,59, ov-
vero pel famoso ormai 17 Rombaux, si hanno 29
chilometri e 244, i quali aggiunti ai 52,265 della
prima traversata, secondo la Commissione tecnica,
danno ». Sk ile AR AR Sl ity e 81,509
di distanza virtuale. A cui aggiunta la di-
stanza effettiva per la variante del Savuto,
da Reggioa Napoli . . . . .. ..o oo 545,212

8i ha un totale di 626,721
che divisi per 45 chilometri all’ora danno il per-

cors0 diore . . .v v eeie e e e e e e - 13,56
e come pel littorale si ha di percorso .. .. 13,06

—_—

Cosi differenza 0,50

Fd ora credo che la differenza del tempo & soli
50 minuti, dovrebbe essere permesso di approfon-
dire gli altri criteri principali i quali sono la spess,
o la zona di efficienza, per la scelta dell’andamento,
e per le nostre decisioni.

Se l'onorevole Presidente permettesse, desidererei
di riposare.

PRESIDBNTE. Desidera diriposare, onorevole Lovito?

LOVITO. Un solo momento.

PRESIDENTE. Onorevole Lovito, ha facolta di pro-

seguire il suo discorso.

LOVIT0. Dopo aver dimostrato che la lunghezza
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dells linea interna non allungava'di quattr’ore, ma
di soli 50 minuti il percorso da Reggio a Napoli, i
. i sentivo incoraggiato ad esaminare gli altri due
elementi influenti a risolvere il problema, ciod ila
8pesa, e la zona di efficienza, quest’ultima formata
dal territorio e dalla popolazione.

Se io mi potessi accontentare semplicemente
degli argomenti per analogia, io vorrei domandare
agli onorevoli Passerini e Imperatori, come va che
il costo medio del progetto da essi adottato che
& mezzo Gargiulo dali’Angitola in gin, e mezzo
Giordano dall’Angitola a Battipaglia, corrisponde a
lire 410,924, mentre che il costo medio del progetto
Giordano & di 463, e il costo medio del progetto
Gargiulo & di 445 ?

A questo dubbio certamente, persone come gli
onorevoli Pagserini e Imperatori sapranno rispon-
dere. Ma come va che un tutto formato di due ele-
menti, ciascuno dei quali ba un costo medio supe-
-T101¢ ; come mai poi questo tutto viene in definitivo
a rappresentare una cifra inferiore a ognuna delle
due parti di cui si compone ? Questo & un dubbio
soltanto che sollevo, e mi fermo.

Ma in questa materia; in una discussione cosi
grave, bisogna procedere con altri argomenti; ar-
gomenti di fatto, Ed allora io fo una parentesi nel
110 argomento, che & diretto & dimostrare la pre-
feribilita della Jineg interns, con la variante Valle
del Savuto, che & una cosa differente dalla proposta.
della Commissione,

Preudoun ésempio : gli onorevoli Passerinie Impe-
ratori hanno valutato (poiché siamo sull’argomento
della spesa) a 167 milionila spesa occorrente per il
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Vallo di Dianc e Valle della Noce, e presentarone cosi
7 milioni di economisg, ir confronto di quella che
sarebbe occorsa per ’andamento litoraneo da essi
proposto, in lire 174 milioni. Intanto, se consultiamo
P'onorevole Bacearini, nella sua lettera troviamo una
differenza di circa 12 milioni; se consultiamo la
Commissione parlamentare troviamo una differenza
di circa 12 milioni; se io invece consulto Passerini
e Imperatori nella medesima relazione a pagina 43,
dove trovo che la distanza da Castrocucco a Reggio
& di chilometri, 287.624, che & un tronco comune
tanto a Vallo di Diano, quanto a Pesto Battipaglia,
e deduco poi questi chilometri 287.624 dai 424,
quanto & la lunghezza della linea progettata dai
prelodati Passerini e Imperatori, abbiamo la diffe-
renza di 137 chilometri; i quali 137 chilometri mol-
tiplicati per il costo medio attribuito dagli onorevoli
Passerini e Imperatori & questa linea, di 410,000
lire, abbiamo 'ammontare di 56,348,364, E poiché
secondo gli stessi onorevoli Passerini e Imperatori,
come da pagine 56 e 57, la linea per Vallo di Diano &
di 95 chilometri, cosi moltiplicati questi pel coste
medio di lire 439,432, si ha un totale di lire
41,784,640, quindi I’economia, secondo la mia sem-
plicissima aritmetica, di lire 14,564,323.
A questo punto io credo di dispensare la Camera
dal parlare del progetto ultimamente compilato ed
approvato dal Consiglio superiore dei lavori pub-

dlici, da cui risulta che questa medesima economis,

che tutti riconoscono in una cifra maggiore, e di
molto, di quella portata dagli onorevoli Passerini

ed Imperatori, arriva a venti milioni circa. Ma io

affido agli eletti ingegni dei due onorevoli relatori,
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i miei amici Morana e Grimaldi, la difesa della
linea Vallo di Diano, e della Noce, e torno al mio ar-
gomento diretto per la linea interna. E poiché siamo
sul tema della spesa, ed alla Camera occorre por-
tare cifre semplici, io dird che, senza tener conto dei
dieci chilometri di problematico abbreviamento per
lo stacco supposto da Battipaglia, che per me & diffi-
cilissimo, anziché da Eboli, e ritenendo unicamente
Peconomia di ventisei chilometri che, & base della,
relaz%one stessa degli onorevoli Passerini ed Impe-
ratorl, sono ammessi per la variante della valle del
Sa._vuto, io trovo che, moltiplicando questi ventisei
chilometri pel costo medio di lire 445,862, linea in-
ferna ; abbiamo 'economia di lire 11,592,412 che,
dedotte dalle lire 184,170,000, che erano attribuite
fxlla linea interna ; abbiamo lire 172,577,588, epperd
In confronto alle ire 174,540,000 dells linea litto-
ranes, avremo una economia di lire 1,962,412.

Se poi si considera che la lines interna colla va-
riante per la valle del Savuto renderebbe inutile la
C(_)senza a Nocera Tirrena che vi propone la Com-
rfnssione, e farebbe risparmiare la spesa di quella
linea che a pagina 44 della relazione Passerini ed
Imperatori & valutata in 21,044,000 lire ayremmo
%’economia complessiva di lire 23,006,412. Ma non
intendo portare in linea di conto quest’ultima eco-
nomia che poi servirebbe alle diramazioni su Vallo
e Paola che io comprendo nel mio sistems.

Non so se sia stato abbastanza felice nell’espri-
mere le mie idee, ma parmi avere dimostrato che la
8pesa per la linea da me propugnata risparmi 2
mfho.ni sulla linea littoranea proposta dalla Com-
Tissione tecnica. Veniamo ora alla zona d’efficienza,
Cl0@ popolazione e territorio.
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La relazione Passerini ed Imperatori ha un alle-
gato contenente due quadri, uno per la popola-
zione interessata alla linea interns, ed un altro per
la popolazione interessata alla linea litoranea.

Il risultato di questi allegati si & che la linea
litoranea servirebbe ad una popolazione di 673,000
abitanti, e la linea interna ad una popolazione di
735,309 abitanti, di guisa che a favore della linea
interna starebbe la popolazione di 71,594 abi-
tanti. Questo & per grazia speciale degli onorevoli
Passerini ed Imperatori.

Ma, o signori, dobbiamo noi attribuire agli ono-
revoli Passerini ed [mperatori tutti gli errori che
sono occorsi nei quadri delle popolazioni interessate
all’uns linea piuttostoché all’altra? Noj; io non
posso assolutamente ammetterlo, e debbo ricorrere
al copista.

Come si pud dire infatti che per la linea interna
non sono interessate tutte le popolazioni da Eboli
fino Buccino? Kbbene questo quadro farebbe cre-
dere che le popolazioni in mezzo alle quali dovrebbe
passare la linea interna sono popolazioni non inte-

ressate. . .
In che modo sono combinati questi quadri ? Quali

comuni sono stati dimenticati? Sono stati compresi

piil lontani come San Chirico Raparo, San Mar-
tino d’Agri, ecc., e dimenticati i pitt vicini ed inte-
ressati alla linea interna, ciod Brienza, Marsico-
Nuovo, Marsico- Vetere, Viggiano, Tramutola, Sapo-
nara, Spinoso, Montemurro. E Lagonegro e.Laur.la,
per il cui terriforio dovrebbe passare la lines in-
terna, sono considerati come interessati alla linea

litoranes !
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Qui in mezzo a noi ¢'é il deputato di Lagonegro
ed egli potrd dirvi meglio di me se quelle ‘popola-
zioni sieno interessate alla linea interna od alla li-
nea litoranea.

Ma c’@ di piti; la stessa citta d’Eboli (notate, que-
gto & grave) non é interessata per una linea che
passa nel suo territorio, ed & invece interessata ad
una linea che non vi passa, perché si stacca a Bat-
tipaglia prima di giungere ad Eboli!

Danque, onorevoli colleghi, tali errori io non in-
tendo attribuirli agli onorevoli Passerini ed Impe-
ratori; io dico semplicemente, per non annoiare la
Camera, che, fatte le debite rettifiche, la popola-
zione servita dalla linea interna pud salire ad
1,200,000 abitanti, quella della linea litoranea
ascenderebbe appena a 500,000.

Ma quando parliamo di popolazione io credo
che noi non possiamo andare soggetti ad errori;
poiché per la linea interna si soddisfano i comuni
capoluoghi di circondario, Campagna, Sala-Consi-
lina, Lagonegro, Castrovillari, Cosenza, Monteleone,
Nicaatro e Palmi i quali tre ultimi sono anche ser-
viti della litoranea, e poi indirettamente i tre cir-
condari di Rossano, Gerace e Cotrone, perché la
linea interna s'innesta a Cosenza e Spezzano-Alba-
nese.

Invece la linea litoranea serve ai capoluoghi di
circondario, Vallo e Paola, oltre i tre serviti pure
dalla interna come ho detto e cioé: Monteleone, Ni-
castro e Palmi,

Io non dico che contro la geografia non si possa
votare, ma la geografia, onorevoli colleghi, non’ si
puo negare.
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Ma ¢’ & di pin, o signori. Quando si parla di po-
polazione servita da una ferrovia, bisogna inten-
dersi bene. Colla linea interna & collegato tutto il
sistema di viabilita che si collegava con l’arteria
dells via nazionale delle Calabrie. E la ragione &
semplice. Quella unica via di interesse nazionale, la
consolare cosi detta, nelle Calabrie & stata costruita

fin dal 1815 ; 64 o 65 anni fa. E, a un dipresso, della

etd dell’onorevole Plutino. Ebbene quelia strada ha
prodotto il fenomeno semplicissimo che tutto il si-
stema di viabilitd & collegato con questa che era
'unica arteria principale pel Salernitano, per la Ba-
silicata e le Calabrie. Ma colla litorale chi sono col-
legati? Sono collegati ipoteticamente un certo nu-
mero di abitanti; parché non vié un sistema di via-
bilith gia stabilito; & un sistema di viabilita di 12 da
venire e chein moltissimi punti & anche difficile ave-
nire; poichd vi &, come sapete benissimo, una spal-
liera erta di montagne chescendono a picco sul mare e
che hanno in certi punti fino a 1000 metri di altezza.

Abbiamo parlato delle popolazioni. Parliamo ora
del territorio. Ma che & forse arduo compito quello
di dimostrare che la zona di territorio servita da
una linea interna & doppia (per lo meno doppia ;
questo me lo dovete consentire) & doppia dico di
quella servita dalla litoranea? Ma nel caso presente
per la condizione speciale della linea litoranea la_a
popolazione da questa servita non & la meta. Di
guisa che rimane, secondo il mio modo di ve-
dere, egualmente chiaro che la linea interna non
solo serve & una doppia zona di territorio (derrate,
legnami, bestiame, ecc.) ma ha una zona non sola-
mente doppis, ma quadrupla, stando'le speciali con-

dizioni del litorale.
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Ma, o signori, Pappetito viene mangiando, e dopo
che la relazione Passerini ed Imperatori aveva
creduto di dimostrare che vi erano quattro ore di
pit nel percorso, e dieci milioni di pia per la spesa,
e soltanto una differenza infinitesimale in conto di
popolazione a carico della linea interna, ha detto
a se stessa: Ora che ci troviamo a questo punto, ti-
riamo via, e diciamo che non ¢’a questione strategica.
Anzi, arrivata a questo punto la Commissione, e in-
coraggiata dal suo unilaterale successo, ha assunto
un tono che offusca I’imparzialitd del giudice, e ri-
vela un po’ 'avvocato, in quanto che essa si esprime
in quests maniera: « Laonde sarebbe unsa cosa ve-
ramente strana e singolare che si volessero ora met-
tere in campo le ragioni strategiche per opporsi alla
costruzione d’una ferrovia littoranes, lungoil mar Tir-
reno, e precisamente nelle contrade ove non & guari
possibile che abbiano a decidersi le sorti d’Italia. »

Di guisa che lo strano ed il singolare, se fosse
vero quest’appunto, non spetterebbe a me, o signori,
ma sa ne prenderebbero una parte gli onorevoli Ri-
cotti e Bertole-Viale, che negli uffici hanno soste-
nuto la linea interna; e se me prenderebbero una
parte gli onorevoli Zanolini, Baretieri, Marselli, Mo-
rana e tutti coloro che abbiamo sentito in questi
giorni oceuparsi della questione strategica a pro-
posito di ferrovie.

Ma qui, o signori, non & gi3 questione della stra-
tegia dell’onorevole Bortolucci, o di quella non meno
competente dell’onorevole Cocconi, per sapere se il
nemico debba venire da destra o da sinistra ; qui la
questione & semplicissima, qui & questione di dire,
che la linea litoranea & esposta, e la linea interna
nen @ esposta al nemico.
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Ms quali sono gli argomenti coi qusli gli onore-
voli Passerini ed Imperatori sostengono, che non ci
sia una questione strategica nella questione della
linea Eboli-Reggio litoranea ? Essi dicono cosi: ¢’a
un tratto di strada che rimarrebbe sempre scoperts
che & quella che viene da Salerno a Cava, e poi ar-
rivata anche la linea interna ad un certo punto,
nel Catanzarese, essa deve uscire pur sempre al lit-
torale.

E lo stesso come si dicesse, che perché non pos-
siamo avere l'intero, si abbia a rinunciare anche alla
parte. Il quest’argomento assomiglia molto a quel-
Paltro di cui si & servito la relazione degli onorevoli
Passerini ed Imperatori quando scriveva: ormai non
sl pud piu metters innanzi alls Camera il problema
strategico delle ferrovie, perché bisognava pensarvi
prima quando cominciammo & costruire le ferrovie
littoranee, come se colui il qualeha commesso 29 er-
rori possa essere incoraggiato da questi 29 a com-
metterne 30.

Ma, si dice, ¢’® P'interesse della Sicilia; la Sicilia
8 interessata alla linea litoranea, e non & interes-
sats a quella interna ; questo dicono gli oppositori
della linea interna. -

E, cosa strana!il primo relatore della COII-lmIS-
sione, il valoroso mio amico Morana, & proprio un
siciliano. Siciliano degenere! che non solamente ha
accettato la lines mista proposta dalla Commis-
sione, ma forse sarebbe stato disposto a votare la
linea tutt’affatto interna! Ed io non me n’era ac-
corto | pre
Ma parliamoci chiaro, o signori. Se 1a Sicilia hg.
un interesse, qual & questo interesse? Nel Petto' di
ogni siciliano batte, secondo me, il cuore di un ita-
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liano; il primo interesse, il prirao bisogno dei Siei-
liani & quello di essere congiunti per via coperta al
resto d’Italia. Ma oltre a questo interesse grande,
elevato, altamente politico, vi sono altri interessi
per la linea litoranea? Pud la Sicilia avere inte-
resse di essere congiunta per mezzo della litoranea
alle popolazioni del litorale, colle quali ha gia
Pagio di essere in comunicazione per la via di mare?
No, o signori, io credo che interesse della Sicilia sia
di essere in comunicazione colla parte interna di
queste provincie.

Ma c’¢ di pit, o signori, I'interesse della Sicilia é
quello di esser messa in comunicazione con regioni
che hanno i medesimi prodotti? No, o signori. lo
credo che interesse della Sicilie sia di mettersi in
comunicazione con regioni che hanno prodottidiversi
dai suoi, e la linea interna fa risparmiare alla Sici-
lia 80 chilometri sul percorso fra Reggio e Bologna,
e. I’interesse per la Sicilia, se ve n’ha uno, é quello
di congiungersi con questo ganglio delle ferrovie
italiane, che & la tappa delleferroviemondiali. Ma la
Commissione Passerini ed Imperatori, dopodi avere
usato a ribocco di questo argomento della Sicilia in
suo favore, arrivata a un certo punto soprassiede,
ci pensa un momento, vede che non potrebbe essere
interesse della Sicilia la ferrovia littoranea. e scrive
un periodo, che mifa I'effetto di una dinamite... po-
stasotto un castello di carta. Questo periodo & il se-
guente : « Giova pero dichiarare, per dissipare ogni
equivoco, che non g’intendedi dire chiels ferrovia del
Tirreno possa tirare a sd il gran commercio degli
zolfi, dei vini e degli agrumi della Sicilia, che sono
destinati a porti esteri, non potendo sostenere la
concorrenza della navigazione, che trasporta le
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merci a prezzi mitissimi. » (Non pare che sia il
Passerini che scrive...) Ma essa potra lottare vitto-
riosamente con le navi e coi piroscafi pel trasporto
a Napoli di alcuni speciali prodotti primaticci ! »

Dunque lo scopo della ferrovia litoranea sarebbe
stato il trasporto dei prodotti primaticei della Sici-
lia ! L’interesse della Sicilia adunque dal lato poli-
tico e commereciale non & quello della ferrovia li-
toranea.

Ma la cittd di Napoli, e quando d.zo cittd dico
provincia, perché tutti sanno che la cittd di Na-
poli assorbe gran parte della provincia, la citta
e la provincia di Napoli, dico, sarebbero interessate
alla ferrovia litoranea?

To lascio alla penetrazione conosciuta dei miei
colleghi deputati della citta e provincia di Napoli
di considerare bene le conseguenze di una ferrovia
tutt’affatto litoranea messa in confronto con la legge
15giugno 1877, numero 3880,intitolata: Convenzione
per i servizi postali commerciali e marittimi, e per
chi ha voglia di andarls a consultare dird che im-
porta valutarne gli articoli 7 della legge, 1 e 3 di
quaderni d’onere: Navigazione tra il continente e
Pisola di Sicilia.

Ma la provincia di Napoli, e la cittd di Na-
poli, cittd marittima, possono sentire il bisogno dei
una ferrovia littoranea? Esse hanno dal litorale
tutto cio che la navigazione pud recare; esse, se
hanno un bisogno, & quello di avere i prodotti dal-
Vinterno dalle Calabrie e della Basilicata. Ecco
perché io credo che anche la cittd e provincia di
Napoli, non sieno interessate alla costruzione della
linea litoranea ma alla linea interna, e la provincia
di Napoli due o tre anni or sono (ed io dichiaro pub-
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blicamente di esserne riconoscente) destind 20,000
lire per gli studi della linea 1aterna, ma non dette
un soldo per gli studi della linea littoranea.

E la cittdh e la provincia di Salerno, sarebbero
interessate per la litoranea? No, onorevoli colle-
ghi; io credo che la provincia di Salerno sia inte-
ressata alla interna che tocca Campagna e Sala,
due circondari, mentre la linea litoranea ne tocca
uno solo quello di Vallo. E la cittd di Salerno, que-
sto emporio di tutti i prodotti dello interno della
Basilicata e delle Calabrie, dove questi prodotti si
raccolgono per andarsi poi a versare nei mercati
di Napoli e di Roma, & interessata alla litoranea ?
No, o signori.

Io sono lieto della ricuperata salute dell’egregio
rappresentante di Salerno, poiché ha potuto assi-
stere & questa discussione, dalla quale spero sara
persuaso che l'interesse particolare del collegio suo
e della provincia che rappresenta, trovandosi fe-
licemente all’unisono coll’interesse generale, io
spero, dico, che egli stesso, convinto da questa di-
scussione, appoggera col suo voto e con la sua pa-
rola la linea interna. "

Io ho finito. Signori, io non fo una proposta con-
creta. Aspetto di vedere quale accoglimento tro-
vino queste idee presso il Governo, la Commissione
¢ la Camera, e mi riservo di fare poi una proposta.
Dichiaro perd che in ogni conto, qualora le mie
idee non incontrassero fortuna, io, come minor
male, come quello che meno si scosta dall’ordine
delle mie idee, accettero il progetto della Commis-
sione, ma giammai voteré una linea completamente
litoranea. (Benissimo!)
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Tornata del 31 maggio 1879

PRESIDENTR. L’onorevole Lacava ha facoltd di
parlare.

LACAVA. Anche io desiderava di non parlare in
questa discussione; ma dopo quanto si disse dagli
onorevoli Plutino e Nicotera, certamente io non
poteva piu tacere. E non desiderava di parlare non
solo per la posizione speciale, in cui mi trovo, ma
anche perché mi ripngnava entrare in questa di-
scussione combattendo vecchi amici, coi quali
aveva sottoscritto P'ordine del giorno, che diede
origine alla linea Eboli-Reggio di cui ora ci occu-
piamo. Prometto intanto che il mio linguaggio non
avra nulla di offensivo, ancorché dovesse ferire in-
teressi di regioni diverse; e spero che non dard
luogo neppure a domande per fatti personali. b

Anzitutto, o signori, io sento la necessitd d'l
dichiarare che ia linea Eholi-Reggio, sia che passi
per il littorale, sia che passi per il Vallo di Diano,
o che fosse tutta interna, non tocca punto il mio

3
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coilegio. E dico questo, perché non in quest’Aula,
ma al di fuori di esss, si & detto che la linea Eboli-
Reggio circonda e passa pel mio collegio, e ne at-
traverss i campanili. Sappiasi adunque (ed & bene
che io lo dica, perché la geografia anche ignorata
resta tale quale &, come ieri bene diceva il mio
amico, l’onorevole Lovito) rche, il. mio collegio &
tutto sul versante jonico, e che gli ultimi due paesi
di esso i piti vicini all’Eboli-Reggio, se questa at-
traversi il Vallo di Diano, che & il pilt prossimo alla
Basilicata, restano distanti da 25 2 30 chilometri.
Per chi nol sappia poi soggiungo che per passare
dalla Basilicata al Vallo di Diano vi & una lunga
catena appenninica, anzila vera catena appenni-
nica.

Fatte queste dichiarazioni, comincero dal fatto
personale dell’onorevole mio amico Plutino, e lo
ringrazio di avere ricordato quell’ordine del giorno
sottoscritto da parecchi di noi con ammirevole con-
cordia, ordine del giorno che io ebbi ’onore di svi-
luppare alla Camera nel 1870, ed al quale pensando
ora checi troviamo divisi, quasi direi che lo deploro!
Io ringrazio I'onorevole Plutino di averlo ricordato,
anche percha intendo di provargli che non sono in
contraddizione con me stesso. E per quanto ripugni
leggere i discorsi propri, pure qualche brano bisogna
che io ne legga, anche perché l'onorevole Piutino
mi ricordd ieri quella massima dei giureconsulti
romani, che mi perdonery il mio egregio amico e
dotto latinista, Ponorevole Abignente, se io mi per-
metto di dirla in latino; anzi vorrei che questa
massima fosse scritta nel Parlamento, e tenuta pre-
sente, poiché non & permesso veramente di leggere
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un brano di un discorso senza leggerne le altre
parti, che con quella hanno connessione. I Ro-
mani avrebbero detto: Incivile est, nisi tota lege
perspecta, una aliqua particula ejus praeposita Ju-
dicare vel respondere.

Ebbene, il mio amico Plutino ha letto & vero, un
brano di quel mio discorso, ma io avrei desiderato
che egli n= avesse letto anche qualche altro, e poi
riflsttuto a questo; ciod che io in quel discorso
non intesi punto definire né tracciato, né anda-
menti per la linea Eboli-Reggio. Nel mio ordine
del giorno, che l'onorevole Plutino ieri iniico e
lesse alla Camera, si parlava del versante tirreno
ed anche del Vallo di Diano. Ora l'onorevole Plu-
tino deve sapere che il Vallo di Diano & posto sul
versante tfirreno, che le acque del Tanagro e del
Calore si géttano nel Sele che va al Tirreno ; che
quelle del fiume Noce vanno al Tirreno; che non
c¢’e punto del Vallo di Diano, che non sia sul ver-
sante tirreno; poiché appunto quella catena ap-
penninica di cui ho parlato, che separa la provin-
cia di Salerno dalla provincia di Basilicata, forma
il displuvio delle acque che vanno da una parte
al Tirreno e dall’altra al Jonio. Ed infatti, ono-
revoli colleghi, volete sentire quello che dissi al-
lora alla Camera? Io dissi cosi:

« Dal lato strategico basta osservare chs la linea
del Jonio si svolge sempre nel littorale, ed in con-
seguenza esposta facilmente, in caso di guerra, ad
essere inutilizzata, perché non si puo difendere, -
non essendo possibile difendere tutto il littorale
del Jonio, mentre la linea da Eboli a Reggio, svol-
gendosi sul versante tirreno, & riparata in gran

parte dal mare. »
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E quando io diceva ¢ riparata in gran parte dab
mare, alludeva appunto al percorso per quek Vallo di
Diano, del quale io mi faccio ora sostenitore, come
avro Ponore di esporre alla Camera. Continuava:
« ed in quei luoghi in cui toccasse il littorale, sara
facile a difendersi, essendo a tutti noto come il lit-
torale tirreno si presta piu alla difesa che il litto-
rale jonico. »

Ma non basta, onorevole Plutino; se ella avesse
avuto la compiacenza di guardare anche il resto,
avrebbe visto che io non faceva allora differenza del
littorale dal Vallo di Diano, e solo diceva che la lines
Eboli-Reggio avrebbe servito a tutti i paesi lungo
il versante tirreno. Ed infatti, io diceva riguardo
ai paesi ed ai circondari ai quali & utile la linea
Eboli-Reggio: « sarebbero i circondari di Reggio, di
Palmi, di Monteleone, di Nicastro, di Cosenza, di
Paola, di Lagenegro, di Sala, di Campagna, di
Vallo della Lucania e di Salerno, oltre di alcuni
paesi dei circondari di Castrovillari e di Potenza. »

Vede I'onorevole Plutino e vegga la Camera che
parlava del circondario di Sala, che & tfutto nel

Vallo di Diano ; parlava di Lagonegro, che & ap--

punto nella linea interna ; parlava di molti paesi
dei circondari di Potenza e di Castrovillari che non
hanno altro interesse che alla linea interna.

Io veramente, giova replicarlo, avrei desiderato
dall’onorevole Plutino che egli, citando il mio di-
gcorso, avesse fatto osservare che io non sosteneva
allora alcun andamento; io sosteneva ’Eboli-Reggio
indipendentemente da qualunque. tracciato, e indi-

cava soltanto i circondari, i paesi, le zone, le plaghe:

a cui questa linea deve essere utile.
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Ma il mio discorso, citato dall’onorevole Plutino,
me ne fece ricordare un altro; e nel citarlo alla Ca-
mera prometto all’onorevole Plutino che osservero la
nota massima di Celso, non sar¢ incivile; I'incivile
¢€st non me lo potra rimandare. (St ride)

Davvero quel discorso, che & proprio dell’onore-
vole Plutino, mi ha fatto molta impressione (e me
ne compiaccio, poiché 'onorevole Plutino deve es-
sere con me, e mio alleato nel sostenere la linea

.del Vallo di Diano). Nel 1861 l'onorevole Plutino,
parlandosi allora della linea del Jonio (voi sapete
che fu proposta dal Governo la linea tirrena, e che
fu la Commissione parlamentare la quale preferi la
linea del Jonio), 'onorevole Plutino, dicevo, era so-
stenitore della linea del Jonio e combatteva la tir-
rena. E sapete cosa diceva allora: I'onorevole Plu-
tino ? Uditelo: « L’onorevole Petruccelli oppone
alla strada del Jonio i ponti da costrurre (e I'ono-
revole Petruccelli Della Gattina era profets, poiché
sappiamo tutti quante e quali spese siansi fatte pei
famosi ponti del Jonio). Io potrei dire- che dalla
parte del Tirreno ci vorranno immensi trafori vi-
cino a Reggio, a Bagnara ed a Palmi (lo noti I'e-
gregio, per quanto vivace, altrettanto ragionevole
amico mio l'onorevole Vollaro)... »
VOLLARO. Mi tirano proprio per i capelli.
Voce. Ma se non ne ha! (Ilarita)
LACAVA... « vi & una lunghezza di 10 miglia, tutta
a, rupi, a picco sul mare, alla quale non & menoma-
mente possibile di addossare una strada, se non con
un fortissimo tumnel. Cosi tutta la strada, che sus-
giste di contro alla provincia di Cosenzs, @ tutta
composta dei versanti del monte Alto, come lo chia-
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mano, che scende al mare a picco per burroni, di-
modoché la strada che visi & fatta da Cosenza a
Paola & chiamata del palombaro, perchd sono denti
a picco quelle rupi, e vi fanno nidi le palombe sel-
vaggie, sono scure, inaccessibili anche ai caccia-
“tori... » (Ilarita) :

PLUTINO A. E vero!

LACAVA. « To me ne appello a tuttii cosentini che
seggono in questa Camera, e che hapnno percorsa
quella strada, essi sanno che vi sono picchi tali che
una volta la diligenza & stata capovolta dal vento,
come avviene sul colle di Tenda. In conseguenza
bisogna porre innanzi al Parlamento la questione
nella sua nuda veritd. Credo che la strada del Jonio
@& cento volte piu facile di' quella del Tirreno. »

(L’onorevole Alario e ’onorevole Nicoteraaccen-
nano alla strada da costruirsi pel Cilento. (Infer-
ruzione) Permetta, onorevole Alario, risponder)
anche a questo). L’onorevole Plutino dunque con
queste parole fulminava a morte la linea di Reggio-
Palmi-Pacla. (Infcrruzione dell’onorevole Plutino
Agostino)

Permetta, onorevole Plutino, queste sono le sue
parole.

PLUTINO A. Risponderd.

PRESIDENTE. La prego di far silenzio, onorevole
Plutino ; tutti hanno ascoltato lei, ascolti ella a sua
volta gli altri. :

LACAVA. Come io diceva, questa & la parte estrema
del littorale della Calabria, e per me qualunque ne
sieno gli ostacoli, dovrenno superarsi. In conse-
guenza rilevando le osservazioni dell’onorevole Plu-
tino, mi affretto sin d’ora a dire che sostengo per
quella parte la linea littorale. Sapete poi, onorevoli
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colleghi, che cosa diceva parlando del resto della Ji-
nea, cioé da Castrocucco in su, 'onorevole Pluting?
Egli diceva cosi: « io quindi dimando che il signor
ministro dei lavorifpubblici abbia in considerazione
questa idea pratica che mi permetto di sottometter-
gli. Da Salerno si pué fare uns diramazione di 70, 80
0 100 chilometri che andranno, badi la Camera, sino
ad Eboli e poi ad Auletta ed & Lagonegro. » In tal
modo 'onorevole Plutino traccia appunto la linea
del Vallo di Diano (8¢ 7ide). Ed egli continuava an-
cora: « Ocsinoi doteremo quelle popolazioni che &i
troveranno in quei siti di uns strada che loro sard
utilissima: » Ecco le parole del discorso dell’onore-
vole Plutino!

Mi basta dunque far notars alla Camera che I'o-
norevole Platino, il quale sosteneva allora la linea
del Jonio, faceva rilevare le gravi difficoltd della
Tirrena e nel tempo stesso diceva che 1’unica fer-
rovia possibile era quella che da Salerno si fosse
addentrata sino a Lagonegro, che & appunto quella

'«del Vallo di Diano.
L’onorevole Plutino ha detto anche altra cosa

che va notata. Egli ha detto cose relative alla Ba-
gilicata (sebbene animato da quei sentimenti pa=
triottici che noi tutti riconosciamo in lui), che io
debbo rettificare, anche perchd le sue parole non
suonino avverse alla mia provincis natale.
L’onorevole Plutino ha detto che la linea del Ba-
sento fu fatta per la Basilicata soltanto e che si
Bono spesi molti quattrini ; moltissimi aggiungo io,
ma questa lives, egli lo deve sapere meglio di me,
non fu fatta esclusivamente per la Basilicata, ma
principalmente per completare la rete delle Calabro-
Sicule, ciod per servire a tutte le popolazioni del



40

litorale Jonio delle Calabrie, e per una comunica-~
zione piii celere di queste e della Sicilia co» Napoli
e Roma.

Io ho voluto fare un calcolo del percorso che si
guadagnerd quando la linea del Bagento sara finita,
ciod la linea Potentina. Chi voglia da Reggio an-
dare a Napoli risparmiera 205 chilometri, e pii
cinque ore di tempo, perchd invece di andare per
Taranto e Foggia a Napoli e 2 Romsa andra invece
per la Potentina. Quelli che pili se ne avvantagge-
ranno, onorevole Pluatino, saranno i Calabresi, i Si-
culi, e quelli della provincia di Lecce cioé del cir-
condario di Taranto.

Dopo aver risposto all’onorevole Plutino, debbo
dire qualche parola anche all’onorevole Nicotera.

Egli ha chiamato me testimone per un fatto per-
sonale che riguarda lui e I’onorevole Lovito: io vera-
mente non ho nulla a ridire su quello che ’onore-
vole Nicotera ha detto, cioé che quando noi siamo
stati insieme a dividere le responsabilita del potere,
Ponorevole Nicotera, nella questione d’Eboli-Reggio,
pur sostenendo la linea littoranea, ha mantenuto
sempre un contegno verso di me corretto. Egli, ogni
volta che abbiamo discorso dell’Eboli-Reggio, non
mi nascose che sosteneva la linea littoranea, ma‘non
disse nd fece cosa contro la linea interna o quella
del Vallo di Diano. :

L’onorevole Nicotera poi, nel suo discorso, con
quell’abilitd che tutti gli riconoscono, ed io in-
nanzi tutti, ha cercato di impicciolire, me lo per-
metta, la’questione Eboli-Reggio per il Vallo di
Diano; e diffatti guasi quasi voleva che questa
questione si fosse individuata nell’onorevole Lo-
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vito e nell'onorevole Lacava. La questione Eboli-
Reggio non riguarda né I'onorevole Lovito, né I'o-
norevole Lacava, né s'individua in essi, ma & tale
questione che riguarda gli interessi nazionali, non
le persone, di cui il Parlamento non si deve occu-
pare. Noi siamo ben poca cosa di fronte a questa
questione che, ripeto, non & questione di campanile,
poiché allora nor varrebbe la pens di trattarla in
Parlamento. B questione, lo replico, che riguarda
glinteressi di una larga e lunga plaga che si di-
stende dalle pianure di Salerno sino alla Calabria,
dai contrafforti deli’alto Potentino a quelli di Lago-
negro e da quelli di Diano fino a Castrocucco. E
una questione che interessa non soio questa vasta
regione che costituisce il Valle di Dizno, ma tutta
la costa tirrena delle Calabrie e la Sicilia.

in breve, & una questione che interessa cinque
vaste provincie continentali, ciog, Salerno, la Basi-
licata e le tre Calabrie e tutta la Sicilia, le quali
debbono unirsi a Napoli a Roma e al resto d’Italia
con una linea pil breve e piu diretta. L’onorevole
Nicotera disse pure, nel rispondere all’omorevole
Lovito, alludendo alle parole dette da quest’altimo,
che ciod nel tempo in cui gli onorevoli Imperatori e
Passerini ebbero la commissione di studiare questa
lines, era fortemente sostenuta dal potere la linea
littoranea ; per cui l'onorevole Nicotera, ripiegando
Pargomento, disse che ora & fortemente sostenuta
1a lines interna. Pud rassicurarsi 'onorevole Nico-
tera, io non peso su nessuno. La linea del Vall_o di
Diano, che io sosterro, surse prima che io fossl se-
gretario generale del Ministero dei lavori p?bbh(n;
3 nats dalla stessa commissione Imperatori e Pas-
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serini, i quali, come dimoetrerd or ora alla Camera,
non sono punto contrari alla linea del Vallo di
Diano. La linea pel Vallo di Diano non solamente
é nata prima, ma fu studiata anche primsa. Invero,
oltre degli studi fatti dalla commissione Passerini
ed Imperatori, vi sono gli studi dell’ingegnere Sca-
labrini, al quale io non do nd brevetto di idoneita
né di inidoneita, poiché non mi pare sia permesso
ad alcun deputato di dare tali brevetti ad ingegneri,
anche perché si trovano fuori del Parlamento.

E colgo questa occasione per dire che 'ingegnere
Scalabrini (&8 bene che lo sappia la Camera) ha a-
vuta la autorizzazione a fare gli studi di una linea
pel Vallo di Diano nel 9 luglio 1878, ai tempi, ciod,
in cui a palazzo di San Silvestro erano gli onorevoli
miei amici Baccarini e Grimaldi. Resta quindi bene
affermato che lo studio e la questione della linea
del Vallo di Diano non nacquero, quando chi ha
lonore di parlarvi si trovava a San Silvestro. Anzi
aggiungerd ancora che la linea del Vallo di Diano
fu studiata non solo dagli ispettori Passerini e Im-
peratori, e dall'ingegnere Scalabrini, ma ancora
n?olto tempo piu innanzi, cioé, vi fu un altro studio
disposto ai tempi dell’onorevole Spaventa, quello
fatto dagl’ispettori del Genio civile Palmieri e
Billia.

! D_ette queste cose, discendo, e brevemente come
& mio costume, un po’ sul merito della questione di
cul ¢1 stiamo occupando.

Io non sono n@ ingegnere, nd generale ; sono uomo
p‘plitico, e come tale, trattero la questione dal punto
di vista politico, scendendo per quanto mi & neces-
sario in aleuni dettagli, servendomi come base del
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mio discorso, della relazione Imperatori e Passe-
rini. Avverta cid la Camera, e per questo imploro
un po’ di sua benevola attonzione. ,
Sulla linea Eboli-Reggio noi abbiamo cinque pro-
gotti. To ne fard brevemente 'esame e 1a storia. Uno
8 il progetto degli ispettori del Genio civile Palmieri
e Billia, progetto di linea interna, tutta interna che
raggiunge il littorale verso la Calabria di Catan-
zaro; laltro & il progetto tutto littoraneo del com-
pianto nostro collega Giordano, di cui io pin di tutti
deploro la perdita, poichd egli avrebbe portato in
qguesta Camera molta luce, specialmente sul valico del
Vallo di Diano; terzo @ il progetto dellingegnere
Gargiulo, il quale & ancheun progetto dilineainterna
a'di cui vi parld ieri lungamente il mio amico I'ono-
revole Lovito; il quarto progetto & quello degli ono-
revoli Imperatori e Passerini ciod della commis-
sione d’ispettori del Genio civile nominati dall’ono-
revole Zanardalli ; il quinto & quello dell'ingegnere
Sealabrini. Ed & bene che sappia la Camera che io
abbandono lo studio dell’ingegnere Scalabrini al
mio amico onorevole Plutino il quale ha si gran
braccia e mani per raccoglierlo. Io prometto di non
occuparmene punto. E sostenendo 1a linea del Vallo
di Diano e non quella interna, mi allontano in que-
sto punto dal mio amico 'onorevole Lovito, il quale
seri vi ha sostenuto la linea tutta interna e per cul
egli combattala relazione degli onorevoli Imperatori
e Passerini. E sebbene riconosca anche io che per la
fretta con cui quella relazione dovette farsi, come
succede sempre quando si ha un mandato da com-

piere in breve tempo, essa lasci molte lacune e dia

luogo a molte osservazioni in contrario, pure 10 non
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intendo di entrare nella critica della detta relazione,
anzi al contrario mi fermo su di essa.

Prendo quindi a base delle mie argomentazioni
1a relazione degli onorevoli Passerini ed Impera-
tori, e la fo mia, ed & da questa che io trarrd i mi-
gliori argomenti per sostenere la linea che la Com-
missione parlamentare ha proposto, ciod quella pel
Vallo di Diano.

Comincio dunque dalla relazione della commis-
sione Imperatori e Passerini. La relazione Impera-
tori e Passerini cosa ha fatto? Essa ha proposto la
linea littoranea cioé da Battipaglia per Pesto, per
la marina del Cilento per Castrocucco, e per Paola
a Reggio seguendo sempre il littorale tirreno.

Poi ]a stessa commissione Imperatori e Passerini
ha proposto un’altra linea come variante, che &
quella appunto del Vallo di Diano, cioé da Buccino
per Vallo di Diano per la Valle della Noce a Castro-
cucco ove incontra la littoranea, onde la stessa
commissione Imperatori e Passerini preferendo la
linea littoranea non ha potuto far a meno per i
grandi interessi che sarebbero Jesi da essa, non ha
potuto far & meno, diceva, di proporre nella stessa
relazione la linea di Vallo di Diano.

La Commissione parlamentare da voi nominata
che cosa fece? Non ha fatto altro che prendere la
linea del Vallo di Diano proposta dagli onorevoli
Passerini ed Imperatori, e congiungendola col resto
della linea littoranea a Castrocucco, ne ha fatta la
linea principale, e viceversa di quella che da Battipa-
glia va pel littorale del Cilento fino a Castrocucco,
che la commissione Imperatori e Passerini metteva
in continuazione del resto della linea littoranea
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come linea principale, ne ha fatto una variante. Io
prego ‘tutti di voler bene fermare la loro attenzione
su cio, poiche questa & la verita delle cose. In altri
termini, giova replicarlo: la commissione Imperatori
e Passerini tracciava come linea principale quella
che muove da Reggio e per Castrocucco, litt'orale
del Cilento, giunge a Battipaglia, e come van.ante,
quella che da Castrocucco pel Vallo di Dian.o giunge
a Buccino, La Commissione parlamentare, viceversa,
propose per linea principale quella che mt‘xovlendo
da Reggio per Castrocucco e pel Vallo di Diano,
arriva a Buccino, e come variante quella ?he da Ca-
strocucco pel littorale del Cilento raggiunge Bat-
tipaglia. Del resto tutto cid vi sara siostem}to e
difeso dall’onorevole Grimaldi, che tuttl sappiamo
quanto vale. .

Credo poi superfluo fsr osservare che l.a 11_nea
proposta dalla Commissione parlgmen-t&re di cui ho
testd tenuto parola, non & la linea interna de.lla,
quale parlava ieri cou tanta copia di argomaPtl e
maestria 'onorevole mio amico Lovito, essa 6 di-
versa. Il progetto per la linea inte'arna. si afidentrsi
nelle Calabrie, ciod pel Vallo di Di‘ano-sx spinge ne
circondario di Liagonegro e Gastrovzlla.rx.ﬁno a Spez-
zano Albanese, ove incontra la linea di Cosenza e
da Cosenza scenderebbe al Tirreno per la valle tiel
Savuto; viceversa quella prop_ost'a dalla (éommlf;
sione parlamentare dal Vallo di Dlam? scende %er i
valle della Noce a Castrocucco ai confini fra la za-t; -
licata & Cosenza e di 1& pel littorale fino a Reggl0;

igsi re, per
quindi la linea della Coramissione pa;l:;m;lgsthé, 1?011
io 1 i, 1 i o mista,
meglio intenderei, io la chiamero A !
= L ; interna, ma € pero

& tutta littoranea e non & tutta I
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tutta sul versante tirreno. Cio posto, mi si chiedera:
quali sono le ragioni per cui io mi faccio a soste-
nere questa linea mista, cioé la linea del Vallo di
Diano, anziché ia linea littoranea del Cilento ?

Io potrei rimettermi & quanto ha scritto il mio
egregio amico Morana nella sua elaborata relazione,
e potrei rimettermi a quanto dira il relatore dell’at-
tuale Commissione ; masiccome io ebbi I’onore difar
parte della Commissione parlamentare che ora siede
su quei banchi, e siccome io ho votato in quella
per la linea del Vallo di Diano; cosi mi permette-
rete che io spieghi alla Camera le ragioni, per cui io
votai allora e sostengo ora la linea del Vallo di
Diano, anzichd la linea del Cilento. Le ragioni per
cui io ho sostennta e sostengo questa sono di qua-
druplice natura: ragioni politiche, ragioni di pro-
duttivita della linea, ragioni militari e ragioni di
spesa di costruzione.

Se ¢ vero, o signori, che le popolazioni sono quelle
le quali decidono delle opere che deve fare un Par-
lamento, io comincio dal dire che noi dobbiamo te-
nere prima di tutto ai voti di queste popolazioni.

Ora, nessuno neghera, poiché & questione di fatto
che le linee interne servono a popolazioni maggiori
che le littoranee, poiché le linee interne servono s
zone da una parte e dall’altra della linea ferrovia-
ria; viceversa, le lines littoranee non servono che
ad una parte soltanto. Aggiungerd di piy, le littora-
nee hanno inolfre la concorrenza del mare e spe-
cialmente del cabotaggio lungo le coste.

Ebbene, io ho voluto vedere quale & il numero
delle popolazioni servite dalla lines del Vallo di
Diano, e quali quelle che lo verrebbero dalla linea del
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Cilento. Badi la Camera che paragono solamente le
popolazioni seryite da queste due linee. Io ho qui
una statistica, dalla quale si rileva appunto quali sa-
rebbero le popolazioni interessate piu direttamente
alla linea del Vallo di Diano, senza distendermi a
paesi lontani, e non includendo neppure quei due
paesi del'mio collegio elettorale, che ho detto essers
i pitt vicini alla lines, e che ne distano da 25 a 30
chilometri.

Il numero dunque degli abitanti che sarebbe ser-
vito dalla linea del Vallo di Diano e che comprenda
una zona ristretta di paesi pitt 0 meno distanti da 15
a 20 chilometri, & di 280,000 ; viceversa, dalla stessa
statistica rilevo che gli abitanti del Cilent? 5000
130,000. Non basta, ho volute vedere quali siano
lo strade rotabili che metterebbero slla linea pel
Vallo di Disno, e quali quelle che 8'innesterebbero
alla linea del Cilento.

Lestrade priocipali che mettonoallalinea del Vallo
di Diano sono 11, quelle alla linea del Cilento 5.

Temo di annoiare la Camera, ma le tengo tutte
qui registrate, Quelle del Vallo di Diano s0no:

1° Strada nazionale postale delle Calabrie.

9° Strada provinciale consortile Polla Sant’Arse-
nio, San Pjetro, San Rufo. .

3 Strada provinciale Atena Brienza.

4° Strada comunale di Teggiano.

5° Strada comunsle di Padula. :

6° Strads nazionale Val d’Agri per Buonabitacolo,
Sanza, Casaletto, Sapri.

70 Strada nazionale Valle del
sano e Moliterno.

8° Strada naziona
Sapri.

I’Agri per Monte-

le Sapri-Jonio, per Rivello,
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9°Punto Cavallo, Latronico, Senise, ferrovia Jonia.

10. Strada provinciale Lagonegro-Rivello.

11. Strada provinciale di Maratea.

Viceversa, le strade che si trovano lungo il Ci-
lento sono cinque, cioé:

1° Strada consortile di Alborella.

2° Strada provinciale di Battipaglia pel Vallo di
Lucania.

3°e 4°Le duestrade nazionali Sapri-Jonio e Sapri-
Valle di Agri all’origine di esse, che quasi potreb-
bero considerarsi una sola.

5° Strada provinciale di Marates.

Passo alle ragioni di produttivitd. Le ragioni di
produttivitd sono la conseguenzsa del numero delle
popolazioni. Dove trovate pidt popolazione, & natu-
rale che troviate maggior produttivitd. Finora noi
abbiamo fatte molte linee littoranee; ma c’d stata,
0 signori, una ragione per farle, una ragione poli-
tica. Le linee littoranee eran piu facili; bisognava
congiungere o legare in un sol fascio I'Italia tutta
quindi era naturale che bisognava fare subito e sce-
gliere le linee littoranee. Ma questo stava bene allora,
nel 1861, in quei tempi quando avevamo proprio bi-
sogno di unire e ricongiungere 1'Italia dall’un capo
all’altro, direi con un colpo di bacchetta magica.

Ma ora, onorevoli colleghi, ora anzi che siamo
nel periodo di dover rivedere quanto abbiamo fatto,
e che dovemmo fars spinti da una necessita di cose
che s’imponeva a tutto ed a tutti; ora mno. Se voi
dimandate disapere quali sono i prodotti delle linee
litoranee, voi troverete sempre un aggravio sul
bilancio dello Stato. Guardate i nostri bilanci, e
vedrete guanto paghiamo per garanzie, ecc. E la
ragione, in gran parte, per cui le nostre ferrovie
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8010 passive, & appunto perchd sono fatte lungo il
littorale e per luoghi dove non vi sono mezzi di co-
municazione, e dove ¢'é poca popolazione e per dip-
pilt la concorrenza del mare.

Volete sapere, onorevoli colleghi, quanto pro-
duce la Taranto-Reggio ? L’onorevole Plutino lo sa
meglio di me.

PLUTINO A. I’ ho detta la ragione.

LACAVA. Oltre la ragione delle tariffs, oltre la ra-
gione che la ferrovia jonica resta in alcuni punti
molto lontana dai paesi, ¢’é uns ragione che le su-
pera tutte, ed & 1a mancanza di strade lungo la me-
desima. E una vista desolante! Dunque la Taranto-
Reggio nel 1875 dava 3006 lire per chilometro
(prodotto lordo naturalmente); nel 1876, 3329, nel
1877, 3849. Invece se la riscontrate con qualche
linea interna che si addentri nelle valli, e ne cito
una la quale non & ancora completa, perchd se
fosse completa, chi sa quanto aumenterebbe il pro-
dotto! Prendo la Eboli-Romagnano, che non ha

shocco.
Ebbene, onorevoli colleghi, la Eboli-Romagnano,

nel 1875, quando si & aperts, diede 2115 lire a chi-
lometro; nel 1876, 4149; nel 1877, 5784 ; in tre
anni il prodotto si & quasi triplicato!

La terza serie delle ragioni che io indicava per
preferire il Vallo di Diano, riguarda le ragioni mili-
tari. B su queste in veritd non mi sentirei la forza
di sostenere una discussione, Ma per mse lo ha fatto
Ponorevole Marselli, e lo fard poi, con molta maggior
competenza e conoscenza di me, 1’onorevole mio
amico Di Gaeta. Quindi io gli lascio il campo inte-
ramente. Solo dird che pel Vallo di Diano (che &

4
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di 95 chilometri di lunghezza) sono gia altri 95
chilometri guadagnati alla linea dorsale, giacché
dobbiamo costruire questa linea come &i dice a denti
ed a pezzi.

Vengo ora, signori, alle ragioni della spesa di co-
struzione. Naturalmente parlando della spesa, entro
nells parte culminante delle obbiezioni che si fanno
alla linea del Vallo di Diano, ciod la lunghezza o la
brevita di essa di fronte alla littoranea. E badi la Ca-
mera che io non mi sposterd; nei calcoli che sono
per farvi, dalla relazione degli onorevoli Imperatori
e Passerini ; & questa il mio libro maestro.

La lunghezza effettiva da Napoli & Reggio per la
linea littoranea & di chilometri 497,750, ciod co-
strutti 73 chilometri e 424,750 da costruirsi; in-
vece la lunghezza efiettiva da Napoli a Reggio pel
Vallo di Diano & di chilometri 490,124 (ciod 7 chi-
lometri e 630 metri di lunghezza reale in meno della
littoranea), di cui essendone costruiti 107 e da
costruirsi 382, risultano 42 chilometri in meno da
costruire, cioé un altro vantaggio della linea del
Vallo di Diano sulla littoranea. In altri termini, la
linea del Vallo di Diano vince la littoranea per 42
chilometri gia costruiti, e per 7 chilometri e mezzo
di minore distanza reale. Prego la Camera di tenere
bene a mente queste cifre, perchd sono ufficiali, e
tratte dalla relazione Imperatori e Passerini.

Parlero poi della lunghezza virtuale, Riguardo
alla spesa di costrnzione, nel progetto degli onore-
voli Imperatori e Pagserini & portata cosi: da Bafti-

paglia-Reggio (ciod littoranea) 174,540 milioni;
Buccino-Reggio (Vallo di Diano) 167,250 milionj; in
breve sette milioni e mezzo circa di differenza. Io
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mi attengo alla relazione pit volte citata degli ono-
revoli Imperatori e Passerini, sebbene 'onorevole
Lovito abbia fatto ieri osservare, che ci sono altre
maggiori differenze di prezzo fino a 14 milioni, ma
io mi attengo a quella. Quindi la linea del Vallo di
Diano costerebbe, secondo la detta relazione, meno
di quella littoranea 7 milioni e mezzo. Intendo
determinar ci0 anche pit dettagliatamente: da
Battipaglia a Castrocucco, chilometri 137, lire
52,350,000 da Castrocucco a Reggio, chilometri 287,
lire 122,186,000.

L’onorevole Baccarini, quand’era ministro dei la-
vori pubblici, ritornando su questo conto, portd la
differenza a lire 12,000,000, che l'onorevole mio
amico Lovito porta a 14,000,000. Infatti secondo
Lonorevole Baccarini e la Commissione parlamen-
tare, la lines pel Vallo di Diano da Buceino a Reg-
gio costerebbe 163,000,000, e la linea Eboli-Reggio
pel Cilento . 174,540,000, La differenza sarebbe
quindi di lire 12,000,000 in cifra tonda.

Scomponendo queste cifre, abbiamo 120,200,000
lire per la Jinea da Reggio-Castrocucco, da Castro-
cucco a Buccino lire 42,800,000, e quella del Cilento
costerebbe lire 54,800,000.

Ora mi occorre tornare alquanto indietro, e ri-
farmi sulle cifre antecedenti.

Come io vi diceva, la lunghezza della linea litto-
ranea & di 7750 metri piu lunga della linea del Vallo
di Diane. Pero alla lunghezza reals della linea del
Vallo di Diano la relazione Imperatori- -Passerini con- |
¢rappone 34 chilometri di distanza cosi detta vir-
tuale;e cosi i 34 chilometri aggiunti ai 490 £anno 524
eh]]ometn E quindi la linea pel Vallo di Diano in-
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vece di essere piu breve di sette chilometri e mezzo,
rigulterebbe di 26 chilometri e mezzo di pit.

Dal punto di vista in cui mi sono posto, io non
mi occuperd delle diverse opinioni esposte sulla
distanza virtuale, per la quale finora ho sentito par-
lare in questa Camera in vario e diverso senso. Le
formule Rombaux e Rua sono fra loro diverse, e
T'altro giorno I'onorevole Baccarini nel suo discorso
sulla Novara-Pino apportd a quelle formule alcune
modificazioni ; ma, come ho detto, non mi oceuperd
delle diverse opinioni, e giacchd tutti si riportano a
queste formule, io accetto la differenza virtuale tal
quale viene affermata dagli onorevoli Passerini e
Imperatori, ed & una grande concessione che faccio.

Io debbo peré fare osservare alla Camera che la
commissione degli onorevoli Passerini e Imperatori
ha tenuto conto delle sole distanze virtuali nella
linea del Vallo di Diano, ma non di quelle della
linea del Cilento, ed unicamente in ¢id io dissento
dalla detta commissione ; e credo dissentirne ragio-
nevolmente, perché se egli & vero quanto si vuole
affermare con la formula Rombaux, con la formula
Rua o con la formula Bacearini, ciod che al disc-
pra del 7 per mille bisogna calcolare la distanza
virtuale, allora ic non so spiegarmi perchd queste
stesse formule, questi -stessi criterii che chiamero
virtuali, non siano stati applicati alla linea del Ci-

lento. Ed invero nella linea da Battipaglia a Ca-
strocucce, che & di ‘circa 137 chilometri, le li-

- vellette eccedenti il 7 per mille possono dividersi
come segue: Chilometri 14 cirea con perdenza del
12 per mille, e chilometri 24 al 10 per mille. Questi
dati si rilevano dal progetto Giordano modificate
dalla commissicne Passerini e Imperatori.
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Ora se queste pendenze superano il 6 e ed il 7 per
mille, mi pare che vi sia per esse. una distanza vir-
tuale, di cui bisogna tener conto; e per quanto nellg
relazione degli onorevoli Passerini e Imperatori si
cerchi attenuare, ripeto ch’ & d’uopo tenerne conto,
giacchs si tratta di 88 chilometri che si elevano sl
disopra della pendenza del 10 e 12 per mille. Appli-
cate a queste pendenze i corrispondenti aumenti, si
avra anche nella linea del Cilento una distanza vir-
tuale di 7 chilometri. Si badi poi che nella relazione
Passerini Imperatori si applica la formola Rombaux
a tutta l'altezza da superarsi pel Vallo di Diano,
mentre la parte di tale altezza che si vince con pen-
denze inferiori a 10 per mille non & da valutarsi. Da
tale inesattezza conseguirebbe ancora una diminu-
zione nei calcoli della commissione stessa di metri
150 circa di altezza, che, moltiplicati per 59, danno
metri 8,850 di distanza virtusle eggiunta, che non ci
vuole. '

Ci0 posto dai 34 chilometri tolti i 7 e mezzo di
distanza reale in meno nella linea del Vallo di Diano,
tolti anche i 7 di distanza virtuale che vi & sulla
linea del Cilento, tolti i chilometri 8,850, di cui ho
detto testé; restano in tutto 10 chilometri di pro-
blematica distanza virtuale, di cui la linea del Vallo
di Diano sarebbe pitt lunga di quella del Cilento.

E cosi, onorevoli colleghi, i 40 minuti di tempo
che, secondo gli onorevoli Imperatori e Passerini, i
treni celeri impiegherebbero di pitt sulla linea del
Vallo di Diano di fronte a quella del Cilento, vengono
Bnche essi a scomparire, o per lo meno a ridursi &
pochi minuti. Infatti i 40 minuti sono calcolati sulla
maggiore lunghezza di 27 chilometri, e siccome
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questi vengono ridotti a 10, cosi bisogna fare una
corrispondente e proporzionale riduzione di tempo,
il che limita la differenza a 16 minuti. E tutto cio
quando fossero vere tutte quelle distanze virtuali,
che molti mettono in dubbio e che io accetto, conti-
nuando nel sistema di concedere troppo.

Si dira che queste distanze virtuali importano una
spesa maggiore di trazione, e quindi di esercizio.

Faccio osservare alla Camera che, siccome gi
dissi, in questa linea del Vallo di Diano, essendovi
gia 42 chilometri costrauiti in piti, una parte di queste
spese sono gia ‘fatte, e sarebbero queste le spese
fisse come, per esempio, le stazioni, il personale, ece.,
le quali non si devono mettere in calcolo. Ma anche
di queste non voglio tener conto, e quindi calcolo
solamente le spese maggiori per la voluta. distanza
virtuale.

Calcoliamo dunque in pia nelle spese d’esercizio
quelle prodotte dalle maggiori pendenze per di-
stanze virtuali ; anche assumendo i dati della com-
missione Impera.ton-Passerm:, per cui si abbiano
da calcolare 27 chilometri in pit nellespese d’eser-
cizio in causa della distanza virtuale, la maggiore
spesa di esercizio si puo calcolare per anno come
gegue :

Numero giornaliero di treni . . . . . 4 di andata

Id. id. TP ERIN S 4 diritorno

8

Numero dei chilometri 27,

Treni-chilometro per giorno 8 ><27 — 216 e per
anno 216 >< 365 = 78, 475. Mettendo la spesa del
treno-chilometro a lire 3, si avranno treni-chilome~

¢
55
tro 78,475 >< lire 3 = lire 235 ,425. Riduncendo
l’aumento delle distanze virtuali a chilometri 19,
ciod deducendo 7 chilometri per aumento di di-
stanza virtuale applicata alle pendenze della lines
esterna, le maggiori spese di esercizio si calcolano
come segue: Treni-chilometro 19 >< 8 = 152 per
giorno, e per anno treni-chilometro 152 >< 365
= 55 480. Risulta a lire 3 per treno-chilometro la
spesa di lire 166,440. Ed elevandola a capitale nella
ragione del 6 per cento si ha la somma di lire
2,774,000,

Dunque, volendo anche aggiungere alla linea del
Vallo di Diano questa maggiore spesa di 2,7 74,000
vi restano sempre circa 5 milioni di spesa minore
di fronte alla littoranea secondo i calcoli degli
stessi onorevoli Passerini e Imperatori, e vi restano
9 milioni, stando a quelli dell’onorevole Baccarini,
nel tempo m cui era ministro dei lavori pubblici.
Avendo promesso di non parlare degli studi del-
I’ ingegnere Scala.brm:, non porto dinanzi a voi i
suoi calcoli, i quali fanno ascendere la minore spesa
per la linea del Vallo di Diano & 18 0 20 milioni,
perché intendo che degli studi di questo ingegnere
8i occupi solo il mio amico Plutino.

PRESIDENTE. Vuole riposarsi, onorevole Lacava?

LACGAVA. Mi riposerei un poco, se Ionorevole pre-
gidente lo consente,

PRESIDENTE. La seduta & sospesa per 5 minuti.

L’onorevole Lacava ha facoltd di proseguire il
suo discorso,
Li prego di tornare ai loro posti e di far silenzio,

onorevoli deputati. _
LACAVA. To ho poche altre osservazioni/da fare.
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Alla linea del Vallo di Diano da alcuni & stata fatta
'obiezione, che essa ha bisogno di superare delle
forti pendenze. Anche su questa parte della que-
stione parlerd lungamente 'onorevole mio amico Di
Gaeta, scendendo egli a tutte le particolarita della
stessa; per me mi limito solo a fare alcuni confronti
di pendenze e di condizioni altimetriche, tenendo per
base la relazione Passerini-Imperatori.

La linea del Vallo di Diano avrebbe il 20 per
mille di pendenza massima per 24 chilometri, e si
eleverebbe ad un punto fino a 650 metri, massima
elevazione, secondo quella relazione.

Siccome io ho detto che non mi interesso di altri
studi, i quali diminuirebbero l’elevazione massima,
come vi dira il mio amico Di Gaeta, che possono farla
scendere fino & 613 metri, ed essendo entrato nel
sistema delle larghe concessioni, citerd tutto cid che
e stato scritto su questo nella relazione degli ono-
revoli Passerini ed Imperatori, e dico che la pendenza
massima é del 20 per mille, la lunghezza del tratto
di tale pendenza & 24 chilometri con 650 metri di
massima elevazione, e mi permetto solamente di fare
dei confronti con altrelinee gia costruite, o che sono
gid in costruzione, o che si trovano nel presente
disegno di legge.

Io trovo, per esempio, fra le linee da costruirsi,
chela Parma-Spezia ha per pendenza, 25 per mille;
la Roma-Solmona, 26 per mille; la Campobasso-
Benevento, 25 per mille; fra le linee in costru-
zione, la Eboli-Potenza-Torre Mare 26 per mille, e la
lines Vallelunga, 25 per mille. Al disopra del 20 per
mille delle linee da costruirsi sarebbe quella del
Vallo di Diano, quando deve salire dalla marina

o7

pel monte Cervaro alla valle della Noce. Ed in
quelle gia costrutte vi ha la linea Busalla-Ponte-
decimo, 35 per mille; la Torino~Savons, 25 per
mille ; Alessandria-Savonsa, 25 per mille; Porretta-
Pistoia, 26 per mille. Nelle romane: Ancona-Foligno-
Orte, 22 per mille; Napoli-Roma, 20 per mille. Nelle
meridionali: Foggia-Napoli; 22 per mille; Taranto-
Reggio, 20 per mille ; Napoli-Eboli, 25 per mille ;
Palermo-Porto Empedocle, 30 per mille. E le lun-
ghezze percorse su tali linee con le pendenze sopra
espresse superano molte volte i 24 chilometri della
linea del Vallo di Diano. Infatti, nella Solmona-
Roma sono 37 chilometri con la massima pendenza
del 26 per mille, nella Faenza-Pontassieve 29 chilo-
metri con la pendenza massima del 25 per mille;
nella Porretta-Pistoia 39 chilometri con la pendenza,
massima del 26 per mille, nella Palermo-Porto Em-
pedocle 32 chilometri con la pendenza massima del
30 per mille; nella Torino-Savona 31 chilometri con
la pendenza massima del 25 per mille, e cosi via via
per altre linee.

Lo stesso dicasi delle massime elevazioni.

La linea Roma-Solmona si eleverd presso la
stazione di Pescina a 898 metri; la Campobasso-
Termoli si eleverd alla stazione di Vinchiaturo a
731 metri; la Eboli-Potenza si eleverd a Potenza a
666 metri, e tutte queste elevazioni sono al disopra
di quella che sarebbe proposta dalla commissione
Imperatori e Passerini nella linea del Vallo di Diano
che, come dicevo, si eleva all’altezza massima di
630 metri. ’

Fatte queste altre osservazioni (e mi perdonino
i pratici di queste cose, se io, profano, mi sono per-
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messo di fare tali confronti e paragoni) io non ho
che a riepilogare quanto ho finora detto.

Signori, quando io credo di avervi dimostrato, che
la linea del Vallo di Diano produrrd di piu di quella
del Cilento, perché attraversa regioni piu popolate,
e perché non ha la concorrenza del mare, e special-
mente del commercio di cabotaggio ; quando vi ho di-
mostrato, che servira ad una maggiore zona di terri-
torio; quando vi ho detto, che nella linea del Vallo di
Diano vi ¢ la mirore spesa di sette milioni e mezzo
se_condo il progetto Passerini-Imperatori, e di 12
milioni secondo ’onorevole Baccarini; quando vi
ho dimostrato, che vi & ancora una minore percor-
renza reale di sette chilometri e mezzo, e che vi sono
42 chilometri di meno da costruirsi; quando vi ho
dimostratn, che anche aggiungendo quella distanza
virtualfa, cheio chiamerei problematica, perché molti
ne ragionano in un modo, altri in un altro, e volendo
concedere non molto, ma tutto, c¢i troviamo sola-
mente ad avere non pilt che 10 chilometri di per-
correnza maggiore; quando vi ho detto, che di fronte
a tutti questi risultati non mi pare possibile che
abbia a preferirsi la linea littoranea, io credo di
avers provato il mio assunto, cioé quello di dimo-
str'are perché nella Commissione parlamentare, di
cui ebbi P'onore di far parte, io sostenni e votai
questa linea che la stessa vostra Commissione vi
propone oggi.

Con questo, o signori, dird a me stesso di aver
compiuto il mio dovere, e mi preme di manifestarvi
ancors uDa volta, che questo mio profondo convin-
clmf:nto e le ragioni, che lo assistono, non sono
nati ora che io mi trovo, per conlizione speciale,
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segretario generale del Ministero dei lavori pub-
blici, ma fin da quando io era membro della Com-
missione parlamentare, di cui cessal di far parte
per l'ufficio che ora ricopro.

Questa convinzione profonda che io ho, I'ho ma-
nifestata oggi alla Camera, ed ora essa ne & giu-
dice supremo. Fatto il proprio dovere, tengo per
massima di dire: avvenga che puo.

Quindi mi affretto a conchiudere, e dico anzi-
tutto che desidero, o signori, che questa questione
non sia soffocata; desidero che sia discussa in tutta
la sua estensione, e che ciascuno di noi, prima di
votarla, abbia la convinzione profonda di votare cio
che risulta dai fatti, non da improvvisazioni, che
possono in questa Camera pitl 0 meno avvenire.

L’altra cosa che dico & questa : Ponorevole Nico-
tera, che mi dispiace non vedere al suo banco, 'ono-
revole Nicotera fece appello, termivando il suo di-
scorso ieri sera, allonorevole presidente del Consi-
glio, facendo rilevare che egli aveva ed ha in mente
di accordarsi su questa linea ; e diceva, rivolgendosi
a questi banchi, e specialmente all’onorevole Lovito
ed a chi ha 1’onore di parlarvi, che eravamo noi
quelli che respingevamo ogni accordo. Io dichiaro

questo, da parte nostra, e da parte mia specialmente
che a’ giusti accordi noinon ci siamo negati ; ed ora,
manifestate le mie idee, ne lascio giudice la Camera.
Qualunque sia perd il suo giudizio, io mi vi acque-
terd, e per parte mia faccio anch’io voti all’onore-
vole mio ministro, ed all’onorevole presidente del
Consiglio, che si trovi modo- affinche questa que-
stione finisca. Poi mi rivolgo alla Camera e dico
francamente: qualunque sia 'evento della discus-
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sione sulla Eboli-Reggio, desidero che non si lasci
deciderla al potere esecutivo.

Signori, se lasciate la questione dell’Eboli-Reggio
al potere esecutivo, voi prolungate la lotta per altri
8 anni; ed & per questo che io ho combattuto nella
Commissione a viso aperto 'articolo 21 del disegno
di legge dell’onorevole Baccarini. Se una risolu-
zione potesse prendersi subito, in un giorno, in due,
potreste pure lasciarla risolvere al potere esecutivo,
ma non dovete mai lasciare al potere esecutivo uns
questione che per molti anni potra trascinarsi. Questa
questione, onorevoli colleghi, turba uomini e popo-
lazioni. Io desidero che sia finita, e sia finita per
legge, affinché ciascuno di noi, una volta approvata
la legge, possa dire: definitivamente la linea Eboli-
Reggio passera per il tale o tale altro punto. I rap-
p.resentanti del paese resteranno liberi e al disopra
di qualunque guestione; e le popolazioni finiranno
per piegare la fronte al volere della loro rappre-
sentanza. Gli womini politici prevedono e provveg-
gono. Io ve I'ho previsto; provvedete! (Bravo! a
sinistra)
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PRESIDENTE. Ha facoltd di parlare I'onorevole Pe-
truccelli della Gattina.

PRTRUCCELLI DELLA GATTINA, Signori, ic non sono
nd ingegnere, nd uffiziale di stato maggiore. Non
ho dungue ia competenza per favellare di cose di
strategia, nd di cose di tecnologia. Avrei anzi con-
tinuato a godere della voluttd del silenzio - forzato
pure dalla febbre - se non avessi avuto il doveredi
presentare qualche osservazioni nell'interesse del
mio collegio. E vi sono tanto piu incoraggiato da
che questi interessi, in apparenza elettorali, armo-
nizzano con gli interessi generali della nazione.

Parlo in favore dell’articolo 3 della Commissione,
e propriamente della ramificazione dell’Eboli-Reggio
che da Buccino, sull’Eboli-Potenza, va a sboccare
al mare.

Per questo tracciato dell’Eboli-Reggio furono di-
saminati dalla nostra onorevole Commissione unsa
dozzina di progetti, divisi in tre categorie: il litio-



62

rale, Vinterno, il centrale - cui onorevole Com-
missione ha adottato, per conciliare tutti gli inte-
ressi. '

Nessuno di codesti progetti pero - salvo quello
della Commissione - & completo ed autorizzato da
solidi studi sui luoghi. Gli ingegneri, compresi i go-
vernativi, 1i abborracciarono e si addottrinarono in
massime parte, sulle carte dello stato maggiore, le
quali non sono sempre le piut appropriste a questo
genere di lavori.

L’uffizisle di stato maggiore si preoccnpa princi-
palmente dei punti strategici; della facilit ed ab-
bondanza degli approvigionamenti; della natura
delle strade; e se ha pit elevata intelligenza, del
carattere degli abitanti dei luoghi cui percorre.
L’ingegnere civile invece, se fa il suo dovere, guarda
innanzitutto: alle difficoltd geologiche; all’ oro-
grafia ; alla corografia, all’idrografia ; studia la sta-
tistica delle popolazionie la ioroindole, se piu &-
datte all’agricoltura, all'industria od al commercio.

Tutti questi progetti in generale hanno del fan-
tastico come i Racconti Fantastici di Hoffmann ed
i Racconti Straordinar: di Edgard Poe. Essi inciam-
pano in difficoltd considerevoli: frane irresistibili;
misteriose gallerie a perforare ; terreni acquitrinosi;
lunghi ponti; vertiginosi acquedotti non solidi; pen-
denze ed elevazioni pericolose; curve strangolate.

L’onorevole nostra Commissione constatod - con
la grande sagacia e capacitd che la distingue -
queste enormi difficolta. Perd non v’era modo di
evitarle. '

Puiché un tracciate doveva pur adottare per
equiparare la rete ferroviaris italiana, per quanto
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era possibile, nelle quali, come gia con tanta com-
petenza segnalo 1'onorevole D’Amico, noi occu-
piamo il 27° posto; e per perequare i benefizi della
locomozione a vapore fra le altre provincie d’Italia.

Non poteva pertanto scegliere, che tenendo pre-
senti certi criteri ; prefiggendosi poscia un metodo.

La Commissione si trovo di fronte a quel grave
problema di patologia nazionale.

L’Italia sembra una fanciulla precocemente svi-
luppata, della quale la circolazione vascolare & mal-
sana, e prende percio forma e malessere di quella
anemia - di cui I'onorevole D’Amico tesss la dia-
gnosi nel suo primo stupendo discorso. Anemia pro-
priamente non v’é. V'é sibbene 'ostruzione della
circolazione, per cagione della quale essa sembra
avvizzita, languida, scolorata.

Che cosa fa un medico che si trova in presenza
di una fanciulla clorotica? La sottomette ad una
cura fortificante: le consiglia moto; aria pura dei
cempi ; vittitazione animale pitl tonica; le prescrive
dei preparati di ferro.

L’8 appunto cio che occorre per rianimare la cir-
colazione ora linfatica e latente d’Italia: un regime
di ferro, come disse I’ onorevole Grimaldi: ossia
moto, ferrovie molte!

La Commissione mird a questo regime corrobo-
rante. Percio essa piglio in considerazione criteri e
metodi che si accordavano con i suoi intendimenti,
e che si conciliavano con ia prudenza e la necessita,
e con la forza delle cose.

Questi principali criteri s tenere d’occhio erano :
la spesa; le distanze; la facilita di costruzione; I'u-
tilitd del servizio; la solidita dell’opera a costrurre
e la sua durata.
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Di metodi, per la scelta o la preferenza a dare ad
ung linea, non ve n’era che uno di efticace: quello
di procedere per eliminazione. Gargiulo e Giordano
avevano dimenticata la massima di Bacone, rinfor-
zata da Humboldt: « che per sottomettere la natura,
bisogna obbedirle. » La Commissione la ricordd.
Quindi elimind le linee assolute: la litorale e 1'in-
terna estreme; perché le difficoltd invincibili cui
queste dovevano affrontare non promettevano un
interesse qualunque al capitale adoperato; e l'o-
pera non aveva stabilita di sorta. :

L’onorevole Commissione adottd dunque; in prin-
cipio, il sistema della linea cenfrale intermedis.
Essa piglio allinterna la parte che dell’Eboli-Po-
tenza-Taranto giunge a Buccino. Della linea Eboli-
Reggio interna, quella parte che da Bucecino, pel
Vallo di Diano, sbocca al mare, nel golfo di Poli-
castro. Alla linea liforale, quella parte che dall’in-
nesto a Castrocucco, prosegue fino a Reggio.

Quivi, la linea si congiunge alle linee del Jonio
e dell’ Adriatico e cinge 1'Italia di un cerchio di
ferro.

Shakespeare disse: « che la biancs schiuma del
mare faceva dell'ltalin una perla incastonata in uns
borchia d’argento ! » Noi le diamo una cintura, che
potrebbe ben essere la cintura di Venere cui tutti i
Marti d’Europa vorranno snodare. Procuriamo di
provvedere altresi la rete a maglie di ferro di Vul-
cano, per essere tranquilli come i mariti gelosi.

La Commissione si attenre alla linea centralecome
arteria unica, la quale da Eboli va a sboccare nel

mare. Ed a codesto mira il paragrafo 8 dell’arti-
colo 3. '

-
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L’itinerario dunque che percorre la linea, se il

paragrafo 8 & adottato, sard il seguente. Movendo

da Eboli - 1a quale non & pitt I'Ebura dei romani,
profumata dagli effluvi delle rose di Pesto, ma ls:
Eboli tormentata dai miasmi pestilenti - cui iventi
le portano dalla spiaggia desolata, di dove i soste-
nitori del progetto littorale di Giordano vorrebbero

far passare la linea. La locomotiva, uscendo da E-

boli, percorre uns pianura popolata di sacolari oli-
veti, soleati da fulmini, come burgravi del regno
delle piante arboree. Essa procede verso il Sele, che
torvo e taciturno rotola verso il golfo di Salerno, ai
piedidel massiccio degli Appennini - I’ Alburnus dei
romani. Ne lambe le falde ed i picchi incastellati di

-oppidi come tanti nidi di aquils, e raggiunge Bue-

¢ino. A Buccino, la linea si biforca. Verso il novd-est
va per Potenza a mettere capo nel golfo di Taranto.
Verso il sud-est s’inerpica per la,valle del Tanagro
- il Taniger dei romani-e slimbocca nel Vallo di
Diano, codesta valle poi dovrebbe addimandarsi di
Diana, perchd - come mi segnala bellamente il

-dottore De Vita di Sala Consilina - la tradizione

mitologica, ricordata da Cassiodoro e da Ovidio,
narra : che fosse quivi una fonte romita dove la ca-
sta diva andava & bagnarsi.

All'imboceatura del vallo, oggi di Teggiano, sta
Aténa - la Republica di Atinum det romani - libe-
rissima terra anche oggidi.

I romani bazzicarono questa contrada e restano
tracce di loro molto visibili. Quivi & l'arco di ponte.
antichigsimo di Silla, presso Polla - la Posilla degli

.antichi. Quivi sono i ruderi del ponte Siglio, presso
“Sassano - il quale prese questo nome nel IV secolo,

5
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storpiando il nome di quel Csjo Luxilio che venne
a sistemare le acque del Vallo e vi scavd 'emissario
-il Fozatum - mel vivo sasso, di cui oggidi pure si
trovano i ruderi, e defini la contesa trai pastorie gli
agricoltori coll’editto: Pastores cedant aratoribus!

I1 Vallo di Diano & una pianura di circa centomila,
ettari; un mare di fango Iinverno; un mare di sme-
raldo a primavera; un mare di oro al cadere del-
estate, quando le ricche messi sono mature. I una
specie di arena, circondata, ad anfiteatro, da alte
montagne, sulle cui falde si sdraiano ricchi e popo-
losi borghi: la Consulinum dei romani, oggi Sala
Consilina, Polla, Teggiano..., ed un gruppo di altre
terricciuole che si addimandano da nomi di santi:
San Rufo, San Giacomo, San Arsenio, San Pietro...,
un angolo del paradiso insomma ! (Zlaritd) Ed io,
povero loro deputato, li rappresento ! Io ne sono il
San Pietro. (Ilarita prolungata) Silla vi si recd per
debellare i Marsi ed i Sanniti, quivi concentrati, al
tempo della guerra servile.

La locomotiva correrd pel Vallo di Diano alle
falde dei monti; traversera il vallo della Noce e rag-
giangera il Buzentum. Lo varcherd sopra un lungo
e non difficile ponte; s’imbocchera in un funnel; ed
all’uscire di esso correra fino alla cerulea marina di
Castrocucce.

11 tracciato dell’onorevole Commissione, da Buc-
cino a Castrocucco risponde pare, soprattutto, si-
goori, al compito delle ferrovie nells moderna ci-
vilta.

Quale sia questa missione di palingenesi generale,
nei nostri tempi di democrazia, v’8 noto.

Le ferrovie sono, innanzitutto, un agente potente
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d i pubblica sicurezza. Dove passa la locomotiva; la
81 spazza innanzi, come il suo caccia neve, briganti
e internazionalisti. Le ferrovie sono fattrice d’unita.
Infatti, quando la linea da Eboli a Reggio sard
completa; quando i primi contrafforti delle Alpi si
saranno messi in comunicazione seguita con gli
ultimi speroni degli Appennini; almamater - que-
sta Rachele delle nazioni - vedra i suoi figli raccolti
tutti in una medesimsa famiglia.

Le ferrovie assicuranc I'indipendenza dei popoli,
facilitando il mobilizzamento delle loro forze ar-
mate.

Quando, nel 1870, P'esercito tedesco invase la
Francis, 'operazione prima del grande maresciallo
Moltke fu: di mandare i suoi ulani ad impossessarsi
delle stazioni delle ferrovie e del materiale circo-
lante ; e di ordinare ai suoi ingegneri militari, di
gettare le lingue mobili di ferro, condattrici della
vittoria, dovanque potevasi.

Laonde, quando Jules Favre piagnucolando al
suo solito volle scusare od attenuare la scon-
fitta - attribuendo la vittoria alla maggiore disci-
plina delle truppe tedesche ed al loro maggior nu-
mero - il maresciallo sclamo : « No, signore, non &
stato né la disciplina né il numero maggiore di sol-
dati che ci han dato precipuamente la vittoria, ma
la geometria ! »

Il maresciallo intendeva la scienza ! Kepler, del
resto, addimando la geometria: divina poesis!

Le ferrovie sono equilibratrici della democrazia.
1l povero della quarta classe usufruisce dello spazio
e del tempo come il signore del coupé e del Pull-
mann. E Peconomia del tempo e dello spazio, & au-



68

mento di salario per I'operaic ; aumento di conforto
pel ricco. E codesta & la migliore delle democrazie
ed il migliore dei socialismi.

La facilita degli scambi, favorita dalla mobiliz-
zazione dei prodotti, accresce il valore di essi, por-
tandoli, di dove sono offerti, dove sono richiesti,

Le ferrovie imprimono moto a tutto: trasportano
idee al pari delle ‘mercanzie - gueste in ragione
aritmetica, quelle in ragione algebrica - & codesto &
il grande portato della civiltd. Dove infatti la linea
ferrata arriva, arriva il libro ;arriva il giornale, ar-
riva la scuola. Poi i pioneri.

Gli-americani, che si spingono nel Far For West
- come opportunamente ricordo 'onorevole Allievi
- 8i fanno precedere dalla vaporiera, e dove si pian-
tano le stazioni, intorno a queste si agglomerano
subito la scuola, 1uffizio postale, I'uffizio del gior-
nale, la casa del municipio e quella del clergyman,
quella del elergyman 1'ultima. (Bravo!)

Laonde, quando Gregorio XVI, al pari di re
Bomba, s’incoccid a non volere le ferrovie - per
intuito delPavvenire - presagiva, d’istinto, la brec-
cia di Porta Pia; la ritirata nei recessi del Vaticano
del sommo Califfo. La locomotiva si cacciava in-
nanzi il temporale. Lo spirituale si asserraglio nel
Vaticano. Ma per quanto altro tempo ?

Ed a questo proposito mi sia lecito raccontarvi
un aneddoto molto significativo, cui ho raceontato,
nel 1869, in un libro intitolato Le Concile, ignoto
credo a non pochi dei miei onorevoli colleghi.

Si narra dunque che, nei primi tempi in cui le
fe_srrovie divennero Pelemento primo della vita so-
ciale dei popoli civili, verso il 1835 o 1836, il prin-
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cipe Corsini si recd a prendere comiato dal papa
Gregorio ed ottenere il permesso di viaggiare al-
Iestero.  Questi brontblo. Perd, come al principe
Corsini non si poteva nulla negare, e’ si rassegno
a dare il suo assenso. Ed il principe parti. Viaggio
gel mesi.

Di ritorno dalla Francia, dall’Austria e dall’In-
ghilterra, egli si presentd al papa per salutarlo,
Gregorio oziava, nelle ore vespertine, trastullando
con i figli di quel Gaetanino..,

PRESIDENTE. Onorevcle Petruccelli...

PRTRUCGBLLI. Questa & storia.

PRESIDENTR. Ma. vi sono anche i nostri contempo-
ranei e coetanei; tenga vonto di tutto.

PETRUCCBLLI. [o so che i contemporanei sono ne-
mici della storia. Ed io non credo che in questo
Parlamento si debba rinnegare perfino la storia.
(Bisbiglio)

PRESIDENTE. Onorevole Petruccelli, non ha colto
bene il senso della mia preghiera. Io intendeva ri-
cordarle che sono ancora viventi alcune delle per-
sone le quali ella puo ferire con frizzi e con motti
che non sono parlamentari.

PRTRUCCELLI. To non fo né frizzi nd motti.

PRESIDENTE. Scusi, onorevole Petraccelli, non mi
obblighi a dire di pit.

Voci. Avanti| avanti!

PETRUCGELLL... di quel Gaeteno Moroni di barbiere
divenuto teologo! Gregorio si era allora allora le-
vato di tavola. Digeriva dunque il succulento desi-
nare fra due vini: l’eccellente vieux Medoc, regala-
togli dal conte di Saint-Aulaire, ambasciatore di
Francia, e lo Champagne alla rose che gli aveva
mandato I’arcivescovo di Reims.
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Ebbene, principe, disse Gregorio, che cosa ci a-
vete riportato da codesto vostro viaggio - quasi
che, oltre di Roma, sia altra® cosa da osservare nel
mondo!

— Ho visto i miracoli della industria nmana, bea-
tissimo padre.

— State a vedere mo, che vi siano altri miracoli
oltre quelli della nostra santa religione cattolica,
apostolica romana, sclamo Gregorio! Udiamo per-
tanto. Che cosa avete visto di straordinario?

— Ho visto le ferrovie, santiss’mo padre.

— Eh! e che cosa sono codeste ferrovie - di cui
ho udito parlare anche da quel bisbetico di Bernetti?

— Si figuri, santissimo padre, una macchina che,
messa sopra due spranghe di ferro, cammina sola,
sola...

— Senza cavalli ?

— Senza cavalli.

— Senza muli, buoi, asini, braccia d’uomini?

— Senza nulla di codesto beatissimo padre.

— Bah! interruppe Gregorio, gli & impossibile !
Aristotile ha detto: quid quid movetur, ab alio
movetur! :

— Ed infatti, continuo il principe, questa mac-
china & mossa dal vapore.

— Eh! dal vapore? State a vedere mo che si
vorra fare adesso anche del vapore uno Spirito
Santo! E poi?

— Con questa macchina... supponiamo che par-
tiamo da Roma...

— Da Roma ? sclamd Gregorio. Qui non s’intro-
durranno mai codeste invenzioni di eretici e di
empii. Non siamo giacobini noi. Non saremo da
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meno del nostro vicino, il Re di Napoli. Pure, per-
chd voi siete divenuto rivoluzionario, principe, sup-
poniamo anche codesto. Ebbene ? .

— Ebbene, santissimo padre, un fischio, e si
parte, si vola: ed eccoci in poche ore a Firenzel

— A Firenze?

— Appuato. Quivi ammiciamo quel miracolo di
Santa Maria dei Fiori. Poi in carrozza ancora: an-
cora un fischio ed eccoci a Milano.

— A Milano | in poche ore pure?

"__ Anche in poche ore a Milano. Quivi ammi-
riamo quell’Olimpo di marmo popolato di santi che
& il duomo. Poi in carrozza di nuovo; un nuovo fi-
schio, ed eccoci in poche ore a Vienna!

— Bravo, & Vienna? E che pensa mo il nostro
amico, il principe di Metternich, di codeste belle
cose di eretici?

— Si rassegna alla pazzia dei tempi, stanco di
resistere. Lo salutiamo ; visitiamo la stupenda cat-
tedrale di Santo Stefano. Poi, in carrozza ancora ;
ancora un fischio e via per Parigi.

— Anche a Parigi? Voi non vi rifiutate nvlla dei
rivoluzionari, principe!

— A Parigi visitiamo il nostre bravo nunzio ; poi
quella bellissima Notre Dame - cui gli empi fran-
cesi hanno osato perfino di mettere in romanzo! Poi
di nuovo in carrozza ; un fischio ancora, ed eccoci a
Calais. Li prendiamo lo steaimer.

— Lo steamer ? Cosa® dunque codesto ? Qualche
specie di nuova Chartreuse inventats dai parigini ?

— No, santo padre. 1’3 quello che noi romani
addimandiamo battello a vapore. Dunque si parte
con questo. Novanta minuti di mal di mare! Ed ec-



72

coci a Dover. Li prendiamo di nuovo la ferrovia, ed

in poche ore andiamo & Londra, passando sui tettd
-~ delle case.
— Coma pipistrelli ?
— Come allodole. :
— Eh! Andiamo, andiamo, andiamo, un fischio,
poche ore, ed andiamo - sclamo con collera Grego-

rio. Da bravi! Ma con codesto andiamo, andiamo, in-
poche ore, tra fischi e fischi, dove andremo noi,

principe ; dove andremo noi, eh!

Corsini si tacque, quell’ilare papa, per lintuito
dell'interesse personale e del papato, aveva previsto
I’avvenire. Dove capita la ferrovia, va via la super-
stizione, 'ozio, 'ignoranza, la santa merce di cui

specula la Chiesa e di cui si vive: si esce dal me-

dio-evo, si entra nella civilth moderna.

Gittate infatti uno sguardo sulla carta d’Europa
e la carta d’America. Dove vedete pit fitto il reti-
colate di nere linee di miello, quivi & civiltd pit
prominente. Quindi la Germania, Inghilterra, i}
Belgio, e mano mano, ed innanzi a tutti gli Stati
Uniti. Quel nero viluppo di linee cabalistiche & I'in-
dice parlante dello stato materiale e morale di una
nazione.

Il primo relatore della Commissione, l'onoravole
Morana, ha gia richiamato l'attenzione della Ca-
mera sull’utilitd strategica delle ferrovie. Marselli,
Bertole-Viale, Gandblfi, Mocenni, pilt competenti
di me hanno di gia rischiarato ; altririschiariranno
meglio il caso nostro italiano. Io:segnalo solo:
che la linea di Buccino ‘al mare, per il Vallo di
Diano congiungera PAdriatico ed il Jonio al Tir-

reno - quando la linea che ‘congiungerd Taranto-

73

o Brindisi sard compiuta; e quando 1’Appennino
sara forato nei tredici varchi accennati dal Fanti e
dalle autoritd militari.

Passo dunque oltre sulla utilita strategica. I mi-
litari hanno detto le ultime parole per confermare
le giudiziose osservazioni dell’onorévole Morana su
questo subbietto. Pero noi dobbiamo preoccuparci
sempre ed innanzitutto degli attentati internazio-
nali - finchd vi & il papa a Roma; la Francia a
Nizza ; I'Austria nel Tirolo italiano.

L’Italia fu fatta al nord. Puo disfarsi al sud. La
parte pit vulnerabile d’Italia & la costa del Tirreno.
Quivi & il tendine di Achille. Di qui mosse sempre
'uragano ed il pericolo per I'ltalia meridionale un
di: una adesso. ;

Occorre ricordarlo ? Nei primordi di questo se-
colo, Re Ferdinando I avendo trovato rifugio a Pa-
lermo sotto la protezione dell’'Inghilterrafory, fe’ par-
tire dali’ima Calabria il cardinale Ruffo, che, facendo
nocciolo di masnada di briganti realisti, risali 'ex-
reame per le Calabrie, sino & Napoli - dove rovescio
Parcadica repubblica partenopes, illustrata da tanti
belli ed istorici nomi di scienziati e patriotti, periti
sul patibolo! Da quelle coste intendeva pigliare le
mosse GiovacchinoMurat, quando venne s rovesciare
il trono dei Borboni, ristaurati nell’infausto Con-
gressodi Vienna,da Metternich e da Talleyrand. E vi
fu fucilato. Ulisse De Dominicis - il padre dell’irri-
tahile nostro collega Teodosio De Dominicis - il
1828, voleva andare a Salerno e poscia a Napoli,
movendo dal Cilento, per ristabilire la costituzione
napoletana del 1821, lacerats dall’intervento degli
austriaci cui Metternich e la santa Alleanza ¢i man-
darono da Laybach. E fu fucilato !
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Di quivi, pia tardi, i fratelli Bandiers pensarono
potere sconvolgere il principato di Ferdinando II. E
furono fucilati. Di quivi volevamo far ritorno a Na-
poli, nel 1848, dopo il colpo di Stato del 15 mag-
gio 1848, e reintegrare la costituzione lacerata dalle
masnade della Santa fede e dagli Svizzeri. E fummo
rotti dall’esercito borbonico & Campotenese! Di
quivi e dal non lontano Cilento, voleva Carduceci
rinnovare il movimento del Cilento del 1828. E vi
peri.

Di cola disegnava Francesco II, rifugiato a
Roma, compiere 1a sua ristaurazione per mezzo dei
soliti briganti, ed i soliti sanfedisti stranieri - capo
Bories! E questi fu morto, dopo essere stato sgo-
minato nella libera terra della mia selvaggia Basi-
licata.

Di cola, nel 1860, Garibaldi si spiccd e venne a
pigliar Napoli nel lundau di Liborio Romano - pii
fortunato di Alfonso d’Aragona che la prese dalle
cloache. Di cola ancora, Garibaldi, nel 1862, si ac-
cingeva a venire a cacciare i francesi da Roma, e si
urtdo ad Aspromonte! Catastrofe che ci risparmio
intervento di altri francesi, i quali sarebbero forse
qui ancora, senza quel colpo provvidenziale.

Da quelle piagge volevano onorevole Nicotera e
Pisacane procedere a fare insorgere il prostrato
reame. K Pisacane fu accolto a fucilate e Nicotera
a colpi d’azza e poscia gittato per piit anniin un
ergastolo. Perocchd - come ebbi occasione di leg-
gere nelle carte della polizia napoletana - quel
Governo li aveva fatti precedere dalla rinomanza di
Murattisti... .

NICOTERA. Non furono i Celentani. E un errore.

PRESIDENTE. La prego di non interrompere,

NICOTERA. Furono quelli di Sanza.

PETRUCCRLLI. E la stessa plaga del Tirreno.

PRESIDENTB. Onorevole Nicotera, la prego di non
interrompere. Lasciamo i ricordi storici e torniamo
alle ferrovie. (Benissimo!)

PBTRUCCELLI. Ora, in quelle libere popolazioni non
8i aveva meno nausea dei Murat, dei Napoleone che
dei Borboni!

E quivi - se un di ¢i troveremmo in guerra colia
Francia o con I’ Inghilterra - queste libere na-
zioni sbarcheranno un Borbone qualunque, per ten-
tare di trucidare I'Italia. M, rassicuratevi, signori,
PItalia non sara stritolata da questi spettri del pas-
sato! Un Borbone sharchera forse con mercenari
pagati dali’Inghilterra e legittimisti e clericali reclu-
tati nella Francia repubblicana, benedetti e provve-
duti d’indulgenze dal papa, ma quell’avventuriero vi
verra ad incontrare la sorte di Murat, o quella del
duca d’Enghien - fatto fucilare da Napoleone nei
fossati di Vincennes. Venimmo a Roma. Vi siamo.
Ne partiremo un di: ma di nostro proprio volere. E

“ presto sia!

Si signori, noi non ci stanchiamo dal ripetere :
UItalia ¢ fatfa! Senza dubbio: fatta &. Pero la non
& solida ancora. Le sue giunture si vedono; le sue
anastomosi sono fragili e sensibili; le sue frontiere,
o per meglio dire le chiavi della sua casa scno in
mano dell'Austria e della Francia. Ogni scossa, ogni
cataclisma europeo puo turbarla. Nonl’obliate, L'Ita-
lia & vulnerabile da tutti i punti della immensa sua
costa. Ma la parte pii esposta & quella del Tirreno.
L’Italia fu fatta al nord, come ho detto. Quivi si
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consolidd con la guerra e la libertd. Quivi si difen-
dera ancora. Ma dal sud, badateci! dal sud sola-
mente si pud facilmente disfare.

Corazzate il sud, signori. Corazzatelo bene. Non
lesinate i milioni della difesa che possono partorire
i migliardi delle indennita. Date al ministro della
guerra i milioni che domands, me a patbo che li
spenda per la difesa dello Stato, per armi, fortifi-
cazioni, per la migliore igiene del soldato, non per
cangiar colore di brache e di tuniche e forma di
pentolino. Rifletteteei! La Francis, che si appresta
quando che sia all’estrema Totéa per Pesistenza, hs
armati tre milioni di cittadini; ma ha pur messo
mano & ferrovie per quattro migliardi. Bismarck,
che si appresta pure alla guerra suprema della rivin-
cita, he corazzata la Germania. La difende con tre
milioni di soldati. Ma il 15 aprile ultimo si aprivalin
Germania il sommo ordegno della difesa e dell’at-
tacco: la ferrovia della Mosella, che parte dalla
frontiera russa e va ad imboccare nella Lorenal
Questi esempi dicono tutto. Eccellenti gli eserciti-
Pessima la nazione armata. Stupenda la nazione
solcata in tutti i versi da ferrovie. Queste sono la
massima potenziale difesa. Facciamo d’Italia la torre
di Danae. Loro dell’Inghilterra potra un di .ten-
tare con la Francia di penetrarvi. Ma noi, se saremo
armati, se possiamo accorrere alla difesa da tutti
i punti del Regno, gitteremo gli invasori al mare,

schiacceremo i clericali che avranno provoeato l'ec-

cidio della patria nostra, essi che non hanno saltra

patria che il Vaticano. Non ho pidt nulla da. ag-

giungere,

Tornata del 2 gingno 1879

PRESIDENTE. L’onorevole Di Gaeta a facoltd di
parlaee.

DI GARTA. Signori! Quando lessi per la prima volta
la bella e dotta relazione dell’egregio” nostro col-
lega, Ponorevole Morana, io mi persuasi che nessuna
opposizione sarebbe stata fatta in questa discus-
sione alla preferenza accordata dalla nostra Com-
missione alla lines del Vallo di Diano sulla linea
littoranes ; tanto a me parvero giuste, valide ed evi-
denti le ragioni dall’onorevole relatore addotte &
favore della linea prescelta dalla Commissione, E
mi confermsi in questa persuasione quando, prose-
guendo oltre nella lettura di quella relazione, per-
venpi in fine di essa alle sue, conclusioni, compen-
diate nelle proposte della Commissione; la quale,
appunto per evitare qualsiasi motivo di dissenso o
di rivalitd fra popolazioni d'una stessa provincia,
pur dando la preferenza alla lines interna, annove-
rava fra le linee di 3* categoria anche la dirama-
zione littoranea fra Battipaglia-Pesto e Castro-
cucco. E quando poi nella tornats, della quale non
ricordo il giorno, venne l'onorevole Depretis a pro-
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porci il passaggio di tutte le linee da una categoria

all’altra immediatamente superiore, con che la dira-

mazione suddetta dalla terza venne & passare nella

seconds categoria, alloraio non seppi piit conce-

pire nd immaginare, come sl potessero trovare, non

dird delle ragioni, ma dei pretesti per fare opposi-

zione a queste eque € goddisfacenti proposte della
Commissione e del Governo. Ma sventuratamente,

come avete potuto accorgervi, onorevoli colleghi,
vani riuscirono gli sforsi dell’egregia nostra Com-

missione, vani ancora quelli del Governo, per appa-

gare lo insaziabili voglie dei partigiani della linea
littoranea; i quali, mi scusino, come la Lupa di
Dante che

....dopo il pasto ha piu fame che pria

non contenti d’aver la ferrovia, non contenti di
aver veduto passare questa loro ferrovia dalla terza
alla seconda categoria, pretendono ora, contro ogni
principio di giustizia, e contro gl’interessi generali
dello Stato, che questa loro prediletta ferrovia si
avesse la precedenza su quella prescelta dalla Com-
missione.

Signori, vi confesso che io avrei desiderato di non
prender parte a questa discussione, poiché & me ri-
pugna di venir qui & contendere fra noi dei vantaggi
per le popolazioni da noi rispettivamente rappre-
sentate; ma poichd la posizione che venne a noi
fatta dalle proposte della Commissione e del Go-
verno, dico a noi partigiani della linea interna, poi-
chd questa posizione ci viene ora contrastata dai
partigiani della linea litoranea, io ho il debito di
assumere la difesa degli interessi di quelle popola-
zioni. E ¢id fard con tanta minor ripugnanza, in-
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quantoché le mie opinioni e convinzioni relativa-
mente a questa questione del tracciato della Eboli-
Reggio, non sono sorte in me ora, ma ésse datano
da moltissimo tempo ; della qual cosa possono far
fede molti dei miei colleghi che siedono da questa
parte (Sinistra) della Camera ; esse datano fin da
quando io aveva I’onore di rappresentareil 2° collegio
di Napoli nella XI Legislatura, cioé quando non po-
teva passarmi neppure per la mente cheinun’spoca
a quella posteriore io sarei stato per due successive
Legislature il deputato del collegio, che oggi ho I'o-
nore di rappresentare, Premesse queste dichiara-
zioni, entro subito nell’argomento.

Signori, la scelta di un tracciato ferroviario 8
una questione molto difficile e complessa: trattasi
di conciliare interessi disparatissimi fra loro, con-
venienze di natura affatto diverse l'una dall’altra.
Convenienze militari e strategiche, convenienze
politiche, convenienze economiche, commerciali,
tecniche, sono tutte cose, o signori, delle quali bi-
sogna tener conto nella scelta d’un tracciato ferro-
viario. Jid & evidente, che non bisogna pretendere che
tutte queste convenienze, od anche una di essa
debba avereil massimo valore di cui essa & suscet-
tibile; ognuno bisogna che ceda qualche cosa alle
altre, affinchd tutte siano egualmente considerate e
soddisfatte.

Se mi fosse lecito d’esprimermi con un linguaggio
algebrico, io assimilerei il problema della scelta di
un tracciato ferroviario ad un problema di massimi
@ minimi: immagino una funzione di diversi fattori,
ed ogni fattore una funzione diversa d’una stessa in-
cognita; trattasi di determinare per quest’incognita,
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un valore che dia il valore massimo, non di uno dei
fattori, ma di tutto il complesso della funzione. Mi
spiego con un esempio.

Immaginiamo, o signori, che si abbia a costruire
ung ferrovia fra due punti, e immaginiamo che vi
siano cinque progetti da esaminare. Tre di questi
progetti non soddisfano punto alle convenienze mi-
litari, anzi sono la negazione assoluta di tutte le
condizioni necessarie per una linea militare; due
altri progetti vi soddisfano, ma uno vi soddisfa in
modo pitl perfetto dell’altro: perd questo ultimo
richiede 10 milioni di pit di spese di costruzione,
richiede un milione di pitl di spese annue di eser-
cizio; esso passa per un paese deserto, mentre I’al-
tro passa per popolosi centri industriali: allora &
evidente, o signori, che io debbo sacrificare I'ottimo
delle convenienze militari per ottenere tutte le altre
convenienze.

Un altro esempio. Degli stessi 5 progetti, 3 ri-
chiedono una spesa approssimativa di 200 milioni;
gli altri 2, uno di 140, I'altro di 150. Sotto questo
punto di vista della spesa di costruzione, sarebbe
da preferirsi quello che richiede la spesa di 140
milioni; ma questo ultimo andamento non & una
linea militare; esso richiede maggiore spesa di
esercizio; allora io sacrifico i 10 milioni di piu
di spesa di costruzione, e mi contento di potersod-
disfare egualmente a tutte le eltre convenienze.

Premessi questi principii generali, veniamo alla
applicazione di essi, alle due linee.di cui discu-
tiamo. :
Signori, se noi volessimo considerare la que-
stione della scelta di questo tracciato, o andamento
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-che dir si voglia (ed io una volta per sempre, in-
tendo di dire andamento quando dico fracciafo,
giacché 'andamento & quello che siamo in grado di
poter giudicare noi; mentre il tracciato & di com-
petenza esclusiva degli uomini tecnici), se voles-
simo considerare, io diceva, unicamente questa que-
stione dei due andamenti sotto il punto di vista
delle convenienze militari, & evidente che bisogne-
rebbe scegliere Ia linea esclusivamente interna, ciod
-quella la quale dopo Lagonegro passerebbe gli Ap-
pennini al colle di Campotenese, e di 13 scende-
‘rebbe nella valle del Crati, ove si congiungerebbe a
Spezzeno Albanese colla linea gid costruita tra
Spezzano e Cosenza. Con che noi avremmo una
linea tutta interna tra Battipaglia e Coseuia; e
gquando ci venisse fatto di congungere con un
tronco ferroviario San Severino ed Eboli, noi po-
tremmo avere la continuazione di tutta la dorsale,
che tanto sta a cuore & tutti i militari e a tutti co-
loro che si preoccupano della difesa dello Stato.
Avrei prescelto anche questa linea per un’altra ra-
gione ; ed e che essa sarebbe stata di grandissimo
ufile alle popolazioni calabresi del versante jonico,
le quali, bisogna convenire, costitniscono la mag-
gior parte delle popolazioni calabresi. Signori, tre
querti delle Calabrie sono sul Jonio. Ed anche avrei
preferita questa linea nell’interesse della citty di
Napoli, alla quale le popolazioni del versante jonico
sarebbero state pilt direttamente collegate.
Ma, o signori, sono state tali e tante le preven-

-zioni suscitate contro di questa linea; si sono tsl-
.mente esagerate le sue difficolta tecniche, e d’altra
parte si sono talmente amplificatii vantaggi di una

6
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lines sedicente litoranea, perchd litoranea proprio
non & quella che si propugna, che veramente io di-
spero di persuadere la maggioranza della Camera a
votare questa linea. Fer quanto valide ed evidenti
potessero essere le mie ragioni, per quanto io mi
sforzassi ad esprimerle con chiarezza, resterebbe
pur sempre un dubbio pell’animo vostro ingenerato
dalle suddette prevenzioni, e difficilmente raggiun-
gerei il mio intento. Quindi rinunzio & propugnare
questa linea esclusivamente interna; pero se qual-
cuno se ne fa il patrocinatore, dichiaro fin d’ora che
I’appoggero col mio voto.

Tolta adunque questa linea esclusivamente in-
terna, ho pensato se vi era modo di poter costruire
una linea, 1a quale soddisfacesse alle convenienze
militari, evitando il doppio passaggio dell’Appen-
nino e quella maggior lunghezza, che tanto dava
sui nervi ai partigiani della linea liforanea. Questa
linea sventuratamente & impossibile ; poiché giunti
all’altezza della provincia di Cosenza, gli Appennini
si avvicinano talmente al mare, che i bacini compresi
frs i numerosi contrafforti che si dipartono dalla
catena principale verso il Tirreno, sono coel corti
e dirupati, che pi che delle vere vallate, debbonsi
considerare come letto di numerosi torrenti, dove

affluiscono le acgue che scendono gitt dalle alte

cime dell’ Appennino ; e per di piu la direzione di
queste vallate & quasi sempre perpendicolare alla
direzione dells catena principale, val quanto dire
trasversale alla direzions gemerale che dovrebbe

percorrere la ferrovia ; quindi voi vedete I'impossi=

bilita di poter soddisfare le convenienze militari per
questo tratto di via.
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Ma se questi inconvenienti e difficoltd cns’i-on
trano nel primo tratto della ferrovia, cioé da Reggio
a Castrocucco, non si rinvengono altresi nel secondo
tratto, da Castrocucco ad Eboli. Basta guardare
qualsiasi carta topografica di quella regione, perché
la configurazione naturale del terreno vi additi
qual & la via che deve percorrere la ferrovia. Dal .
monte Cervaro dell’Appennino si stacca una lunga
catena di montagne, la quale facendo gomito sopra
ge stessa e piegando nella direzione da sud-est a
nord-ovest, corre quasi parallelamente alla lines
principale del’Appennino, e forma con essa una
lunga e bella vallata, una delle piit importanti delle
provincie meridionali, sia per la feracita del suolo e
ricchezza dei suoi prodotti, sia per la numerosa ed
industre popolazione che vi abita. E questa 1a val-
lata di Teggiano, di cui il mio egregio amico e col-
lega, onorevole Pefruccelli della Gattina, fece ieri
una cosi ridente e poetica descrizione.

Dal versante cccidentale di questa catena subap-
penninica, un poco al nord di Sanza, si stacca un
secondo ramo, il quale, facendo pure gomito sopra
se stesso, si prolunga parallelamente al precedente
e forma con esso la valle del Calore affiuente del
Sele. Finalmente dai versanti occidentali di que-
st'ultima catena e della precedeunte si distaccano
numerosi contrafforti, dei quali i piu settentrionali
si vanno a perdere nella deserta pianura di Pesto e
gli altri si prolungano fino al mare, intercettando
qualunque via lunghesso la spiaggia fra il nord ed
il sud, Dal versante meridionale poi del Monte Cer-
varo si apre altra lunga valle, che & quella del
Noce, la quale finisce al mare presso Castrocucco.
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Ors, signori, da questa generale e breve esposizione
dells configurazione topografica di quella regione,
voi comprenderete che la costruzione di uns linea
interna non solo non presenta molte difficolti, ma
ne presenta meno della linea litoranea, la quale
deve attraversare uno per uno tutti i contrafforti di
cui vi ho testé parlato, e con essii numerosi corsi
d’acqua, fiumi o torrenti compresi fra questi con-
trafforti.

L’onorevole D’Amico ieri diceva : signori, il pro-
blema va messo fra linea litoranea e linea appen-
ririca. In verita, io non comprendo che cosa abbia
voluto intendere con questa definizione della que-
stione ’onorevole D’Amico.

Se la linea interna € una linea appenninica solo
perche attraversa longitudinalmente due lunghe val-
late, nulla ho da ridire; ma se la chiama cosi per-
ché corre sulle vette degli Appennini, come disse
ieri, 8inganna a partito, perchd la lines da me pro-
pugnata non corre punto su per le vette degli Ap-
pennini.

Dalla descrizione che vi ho fatta della configu-
razione topografica di quella regione, voi vedete
che la linea interna percorre due vallate che par-
tono dal monte Cervaro, una verso settentrione,
Valtra verso mezzogiorno ; la vallata di Diano ciod
e quella del Nace, la quale va a terminare al mare
verso Castrocucco. Io ammirai il discorso dell’ono-
revole D’Awico, e mi congratulai con lui, perché
veramente una causa cosi cattiva come quella della
linea litoranea, non poteva essere difesa in modo
piu abile di quello che fu da lui difesa. Non posso
pero tacere, come mi sorpresero certe contraddi-
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zioni in cui egli & caduto con le idee da lui stesso
manifestate nel precedente suo brillante discorso
in occasione della discussione generale di questo
stesso disegno di legge, Io allora presi nota di certe
idee da lui manifestate, dalle quali mi sembrd ve-
dere che egli fosse il pii accanito partigiano delle
linee interne.

Difatti, in un punto del suo discorso, ’onorevole
D’Amico si esprimeva cosi :

« Ma non basta, o signori, parlare dell’agricol-
turs, vi & pure P'industria che ha bisogno di strade
ferraté, e che ce ne chiede un aumento. Noi abbiamo
la disgrazia di non avere il beneficio del earbon fos-
sile; ma, il nostro Cesare Balbo sapete che cosa di-
ceva ? Noi italiani non avremo il diritto di lagnarci
della natura che ci ha privati del carbon fossile se
non quando avremo utilizzate tutte le nostre cadute
d’acqua. E queste cadute d’acqua dove s’incontrano ¢
Nel fondo delle vallate. E quali sono le ferrovie che
& noi mancano ? Quelle per 'appunto che ci spin-
gono nel fondo delle -vallate dei nostri Appennini,
giacche delle ferrovie littorali ne abbiamo a suffi-
clenza, »

Dunque voi, onorevole D’Amico, vi afiliggevate
che avevamo molte linee littoranee e non avevamo
nessuna di queste linee nel fondo delle nostre val-
late, ed ora venite a fare il patrocinatore delle linee
littoranee!

In altro punto onorevole D’Amico parlando del-
Pindustria mineraria ed appassionandosi per lestra-
zione dello zolfo, dei minerali di ferro, di piombo
e rame, del petrolio e della lignite, prorompe in
questa esclamazione :
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< E come volete che l'industriale, che colui il
quale cerca col suo lavoro di produrre, si vada ad
internare in valli, ove non trova alcun mezzo di co-
municazione per arrivarci, per giungere a conoscere
esattamente 1o stato del nostro sottosuolo, e vedere
quali sieno le ricchezze della natura che vi sono
nascoste? »

Ed appresso: « Signori, tra le cifre che vi ho ci-
tato poc’anzi intorno alla produzione italiana ne
ho dimenticata una. L’Italia possiede 15 milioni di
capi di bestiame. Di questi 15 milioni di capi di be-
stiame quanti viaggiano sulle nostre strade ferrate?
1,500,000. Eppure il bestiame, lo sappiamo tutti,
estate va in un luogo e linverno in un altro, Il
passaggio del bestiame dalle montagpe alla pianura
lo si fa per mezzo delle ferrovie ? Punto. Tutto que-
sto gran movimento sfugge all’industria ferroviaria
'ita_liana., e vi sfugge per due ragioni: prima perché
noi manchiamo di quelle tali ferrovie che s'inol-
trino nelle valli del’Appennino, e poi perchd ab-
biamo tariffe troppo elevate. »

Ed ora, ad un mese di distanza, 1’onorevole
D’Amico, da cosi accanito sostenitore delle linee in-
terne diviene d’un tratto appassionato propugna-
tore delle linee littoranee! Ma 'onorevole D’Amico
dice che il problema va messo fra linee littoranee
e linee appenniniche, e chiama appenniniche quelle
che corrono fra le vette dei monti, quasi che la no-
sbra linea fosse di questa natura; ed io gli ho gia
detto non essere cij esatto, perché la nostra linea
percorre il fondo di due lunghe vallate, comunicanti
fra loro per una galleria. ‘

E daltra parte la linea da lui propugnata & vera-
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mente una linea littoranea? Signori, intendiamoci
bene. Se per linea littoranea voi intendete una linea,
la quale cammina poco discosto dal mare, jo con-
vengo cha sia linea littoranea anche questa che voi
patrocinate; ma se per linea littoranea intendete
una lines che cammina quasi orizzontalmente, ma
questa & tutt’altro che linea littoranea, e ve lo di-
mostro. Linea littoranea & la linea dell’Adriatico, &
1a linea del Jonio, perchg fra il msare e le ultime
pendici dei monti v’é¢ una larga zona di pianura,
dove potete costruire non una, ma 50 e 100 ferro-
vie. Ma qui, dove tutti i contrafforti, di cui dianzi vi
ho parlato, chiudono come grossi muraglioni qual-
siasi accesso sulla spiaggia, non potete andare daun
punto ad un sltro che attraversando uno per uno
questi muraglioni, e con essi tutti i numerosi corsi
d’acqua che sono fra loro compresi. Questa linea non
pad altrimenti esser fatta che a forza di gullerie e
ponti.

Non ¢’¢é altra soluzione che questa. O voi vi vo-
lete mantenere ad una quota bassa per non elevare
di troppo le vostre pundenze, ed avete bisogno di
fare le vostre gallerie gid, quasi alle falde dei monti
¢ quindi gallerie lunghissime, di 4 0o 5 chilomstri.
O volete invece evitare di fare queste lunghe gal-
lerie, e bisogna che allora ls facciate un poco piuin
alto, che saliate un poco; ed allora non potete evi-
tare quel continuo movimento di salita e di discesa.

O farete questa ferrovia a forza di gallerie e ponti
o col secondo sistema avrete trasformato la vostra
ferrovia, permettete che velo died, in un circo eque-
gfre : salti di barriere e di fossi. Si presenta il primo

contrafforte, & una barriera; saltate questa barriera
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e trovats il fiume o il corso d’acqua. Bisogna sal-
tare il fosso, e quindi un ponte. Saltato questo

fosso, quando sarete sull’altra sponda vi troverete
di fronte una seconda barriera: altro salto; e poi
un altro salto di fosso. Ora domando io se questa
8i pud chiamare linea littoranea |

Ma véniamo adesso al paragone particolareggiato
delle diverse qualita tecniche, politiche, militari ed
economiche di queste due ferrovie. L’onorevole
D’Amico 'altro ieri ha fatto un discorso belligsimo,
molto abile. Egli da quell’'uomo zccorto che & ha
voluto sfuggire la questione tecnica. Egli diceva :
i0 convengo che la linea interna, sotto il punto
di vista militare, politico ed economico, sia prefe-
ribile alla littoranea. Ma vi & la questione del tempo
e delle spese d’esercizio ; or queste sono questioni
tecniche, e queste questioni non possono né debbono
egsere trattate dalla Camera. Ma quali sono queste
questioni tecniche? A che siriduce tutto il tecnici-

smo ? In quella famosa formula %

Non possiamo trattare questa questione, percha
é una questione tecnmica, onorevole D’Amico? Ma
dove sono queste formule algebriche ? Dove i loga-
ritmi, dove le funzioni trigonometriche che hisogna
qui sviluppare ? Dove le equazioni di terzo o quarto
grado da risolvere? lo non capisco: una semplice

H . :
formula, 7 o deve spaventare a segno da farci ri-

nunziare a questa discussione ?
L’onorevole D’Amico dice ch’ egli non & tecnico.
Troppa modestia, onorevole D’Amico, ella & tec-
nicissimo, e lo sa; ma precisamente perchd & troppo
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tecnico, ha voluto evitare la discussione, ed ha
detto : no, trattiamo la questione in altro modo. E
come I’ha trattata? Vediamo. Egli ha detto: la-
sciamo stare queste distanze virtuali, esse non sono
alla portata di tutti, trattiamo la questione prati-
camente. I dice: una locomotiva potente, avviata
con una velocitd di 15 chilometri all'ors, trasporta
sulle pendenze del 10 per mille 511 tonnellate, o
sulle pendenze del 20, tonnellate 257; e se questa
locomotiva acquista la sua velocita sino & quella di
40 chilometri, allora le 511 tonnellate, che tras-
portava colla pendenza del 10 per mille si riducono
a 152, e le 257, che trasportava colla pendenza del
20 si riducono a 68. Queste sono cifre, questo si
chiama parlare pil chiaro che non la potenza vir-
tuale. (Bravo!)

Ma, onorevole D’Amice... non so se sia pre-
sente...

D’AMICO. Ci sono.

DI GARTA. Sono queste qui precisamente le cifre
di cui si sono serviti i componenti della Commis-
sione per il traforo del Gottardo, per venire a quells
conclusione della determinazione delle distanze
virtuali : sono questi i dati di cuii membri della
Commissione suddetta sonosi serviti per determi-
nare le relazioni fra le distanze virtuali e le diverse
pendenze di una ferrovia. Or bene, dopo aver deito
che la Camera non puo trattare queste questioni
tecniche, egli vorrebbe rifare dinanzi alla Camera
il lavoro che fecero quegli egregi ingegneri, per de-

terminare la suddetta formola %E poiché anche

col suo ragionamento la gquestione tecnica non si
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sfugge, val meglio servirsi del lavoro gia fatto dagli

altri, e ragionare sulla formola II: tanto piﬁ che

17

essendosene parlato tante volte, ognuno ne avra
compreso il significato.

Per fare il raffronto di-tutte le proprietd di queste
due linee mi servird degl stessi dati forniti dalle
Commissione tecnica, vale a dire dat due ispettori
Passerini ed Imperatori, seguendo in cid esempio
dei miei onorevoli colleghi Lacava e Lovito, i quali
hanno messo da parte tutti i progetti e contropro-
getti, critiche e difese che si sono scritti e stam-
pati su questa quistione dall’una e dall’altra parte.

Stiamo ai dati ufficiali, e dati ufficiali sono quelli
della relazione Passerini ed Imperatori. Ed a me
piace tanto pid far capo dai dati da loro forniti,
per quanto nella prima pagina della loro relazionse
leggo queste parole: « Per procedere con ordine in
un affare di tanta importanza, e che tocea i gravi
interessi, 1a Commissione scevra d’ogni ides, precon-
cetta, ed inspirata a sentimenti della massima im-
parzialita, ecc. »

Durque io mi affido interamente ai loro dati : 8
non che, ove per avventura essi fossero caduti in
qualche errore materiale, mi si concederd chs io lo
rettifichi: di che essi non me ne vorranno male.

Cominciamo, o signori, col fare un paragone delle
distanze effettive. Prego di osservare I’allegato I1I
annesso alla {relazione Passerini e Imperatori. Da
questo allegato risulta che la distanza complessiva
per la linea littoranea da Battipaglia a Reggio sa-
rebbe di 497 chilometri e mezzo, e che quella per
l2 linea interna di 490 chilometri ; vi & una diffe-
er nzadi 7600 metri, -
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Io veramente non approvo il metodo tenuto da-
gli onorevoli Passerini e Imperatori per fare il pa-
ragone fra queste due linee ferroviarie, poiché i
tratti da Napoli a Battipaglia e da Reggio a Ca-
strocucco essendo comuni alle due ferrovie & inu-
tile tener conto delle distanze rispettive di quei
tratti. Basiamo dunque i nostri ragionamenti sulle
due distanze .tra Battipaglia e Castrocucco: I'una
per il vallo di Diano e I’altra per ls linea littoranea.
Queste due distanze sono di 137 chilometri e mezzo
per la linea littoranes e 130 per quella interna:
differenza chilometri 7 e mezzo; se sbaglio, correg-
getemi. Quindi il vantaggio, dal lato della distanza,
effettiva & per il vallo di Diano di 7500 metri.

Veniamo ora alla questione del tempo ed alle
spese d’esercizio.

Signori, vi prego di accordarmi la vostra atten-
zione, poiché questa questione del tempo & la prin-
cipsle,

Tutti convengono che la linea interns ha tutte
le qualitd strategiche, militari, politiche, economi-
che, commerciali, ma c’é contro di essa la questione
del tempo. Ic ho sentito dirmi in questi giorni pas-
gati, ed anche stamane, da diversi dei nostri colle-
ghi: Sta bene, onorevole Di Gaeta, noi conveniamo
che questa linea interna abbia tutte le qualita per
esser preferita alla litoranes, ma c’e la questione
del tempo; per me 41 minuti di vantaggio nelle
corse dei treni per la linea litoranesa sono di gran
peso. Se fossero 15, 20 o 25, potrei forse acconcziarmi,
potrei transigere, ma su 41 no. Ci sono poi altri
pii1 esigenti, 1 tempisti arrabbiati, i quali dicono, a
costo di tutti i principii che avete esposti, a costo
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di sacrificare gli interessi della difesa dello Stato,
di contentare una popolazione doppia dell’altra, di
spendere 20 a 30 milioni di piu, io non intendo
perdere neppure un minuto nella mia corsa da Reg-
gi¢® a Napoli.

Io spero, signori, di poter contentare i primi, e
chi sa... chi sa non mi riesca di contentare anche 1
secondi.

Voi sapete, o signori, che uno dei primi teoremi
della meccanica razionale & che il tempo & uguale
allo spazio diviso per la velocita.

Permettetemi che io vi esponga queste cose, per-
ché da cio dipende di veder chiaro'in questa fac-
cenda delle distanze virtuali. Il tempo & dunque u-
guale allo spazio diviso per la velocita, val guanto
dire, che crescendo lo spazio, cresce il tempo,
diminuendo la velocitd, aumenta egualmente il
tempo. Voi sapete ancora che la velocita diminuisce
a misura che aumenta la pendenza, poiché la mac-
china deve fare un maggiore sforzo per trascinare
il treno: un tratto di ferrovia che ha una pendenza
forte del 2C per mille non pud percorrersi che con
una velocitd minore di quella con cui si percorre
un tratto di ferrovia che ha una pendenza del 10 per
mille. Ora gli ingegneri ferroviari hanno adottato
un sistema assai semplice e comodo per paragonare
le linee di montagna, e determinarne il tempo del
percorso e le spese di esercizio. Essi hanno ripor-
tato questi tronchi di ferrovia in pendenza a delle
ferrovie in piano orizzontale o quasi orizzontale.

Supponiamo che si abbia un tronco di ferrovia
lungo 100 chilometri con la pendenza del 20 per
mille, e supponiamo, per esempio, che si trovi che
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un treno con una determinata macchina impiega
tanto tempo a percorrere questo tronco di ferrovia,
per quanto ne impiega il treno stesso a percorrere
120 chilometri di ferrovia in piano orizzontale o
quasi orizzontale. Questa distanza di 20 chilometri
che si aggiunge alla distanza effettiva chiamasi
distanza virtuale; ed allora quando si ha a cal-
colare il tempo della percorrenza dei treni o la
spesa di esercizio di una determinata linea di mon-
tagna, 1a si considera come in piano quasi oriz-
zontale, purché si supponga la sua lunghezza effet-
tiva accrescinta della distanza virtuale corrispon-
dente a quella determinata pendenza. Or bene, gli
ingegneri ferroviari si sono oceupati di questo pro-
blema, di determinare ciod le distanze virtuali cor-
rispondenti alle diverse pendenze delle ferrovie; e
fra quelli che maggiormente si occuparono di que-
sto argomento v’ ha il Lommel, il Rambaux, il Rua,
il colonnello La Nices ed altri. Le conclusioni alle
quali sono pervenuti diversificano alquanto le une
dalle altre; ma in sostanza i risultamenti ai quali
si perverrebbe applicando la formula di uno anzicheé
quella di un altro, non diversificherebbero molto
fra loro.

La nostra Commissione Passerini e Imperatori
si ® servita per questo scopo della formula del Raw-

baux, che & quella famosa -?7-, la quale va applicata

a tutte le ferrovie di montagna che hanno una pen-
denza tra il 10 e 25 per mille, cioé una pendenza
medis del 17 per mille. Applicando questa formula
alle condizioni altimetriche della ferrovia interna,
essi hanno trovato che la distanza virtuale sia di
circa 34 chilometri.
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Qui perd mi pare che vi sia un errore materiale.
Per la distanza virtuale di un tronco ferroviario si
suol prendere la media fra le distanze virtuali dei
treni di andata e ritorno. Questi 33 chilometri e
900 metri di distanza virtuale che si aggiungono
alla linea interna sono giusti pel treno che viene da
Reggio verso Napoli, ma non per il treno che muove
da Napoli verso Reggio; poiche tra Castrocucco,
alto 47 metri sul livello del mare, e il punto culmi-
nante della galleria del monte Cervaro, ¢’é una diffe-
renzamaggiore di quella che ¢'é fra il punto d’innesto
della lines a Sicignano, alto 150 metri, ed il punto
suddetto della galleria al monte Cervaro. Dungque
da Castrocucco per salire alla galleria della Pertu-
sata v’ha maggiore differenza di livello, che non ve
ne sia per i treni che vengono da Napoli verso Reg-
gio; e percid variando il valore di H, che esprime
appunto la differenza di livello fra il punto piu
basso ed il piu alto, varia altresi la distanza vir-
tuale, la quale per i treni provenienti da Napoli &
di 26 a 27 chilometri, onde la vera distanza virtuale
del tronco pel Vallo di Diano sara di 30 e pit chi-
lometri e non 34, come & segnato nella tabella an-
nessa alla relazione: essendo a tutti noto che per
le distanze virtuali si prende la media fra quelle
corrispondenti ai treni di andata e di ritorno.

Vediamo ora nella stessa colonna della stessa
tabella quale distanza virtuale viene attribuita alla
linea littoranea. Zero! E perchd? Per la sola li-
nea interna &i calcolano le distanze virtuali, e per
1a littoranea no. Si potrebbe perd rispondere: che
non si potevano calcolare le distanze virtuali
per quella lines, perchd di essa non si avevano gli
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studi precisi, tanto planimetrici che altimetrici. Ed
jo ne convengo, perché per la linea interna il valore
di H si potette determinare con precisione, essen-
dovi progetti ben definiti e studiati, ma per la linea
littoranea questi studi non esistono ; imperciocché i
signori ingegneri Imperatori e Passerini non harno
fatto altro che accennare le modifiche che, secondo
il loro modo di vedere, dovevansi apportare al pro-
getto Giordano ; hanno bensi detto : a tal puntola
lirea si dovrebbe appoggiare & destra od a sinistra,
gll’altro punto si dovrebbe aumentare la pendenza
per adcorciare la galleria, a tale altro abbassare
ancora la livelletta per diminuire l'altezza di un
manufatto ; ma un lavoro completo non ’hanno fatto
ng potevano farlo. _

Ve lo si & fatto osservare ieri che in 15 giorni
non si pud fare un lavoro di questa natura, di rifare
da capo tutto il tracciato, sia nel senso planimetrico
che altimetrico. Quella linea, come fu concepita da
loro, non & pilt la linea Giordano, ma un’altra linea
della quale bisogna rifare gli studi. Perd con I'aiuto
della carta dello stato maggiore qualche cosa si
sarebbe potuto fare, per avere con qualche appros-
simazione la distanza virtuale da attribuirsi a que-
sta nuova linea.

To ho voluto seguire coll'aiuto della carta dello
stato maggiore 'andamento che accennano gli in-
gegneri Imperatori e Passerini per questa linea li-
toranea; ebbene, io ho trovato che dalla quota di
68 metri a Battipaglia, si scende a 10 ad Agropoli,
@ poi si sale a 128 a Rotino, indi si scende nuova-
mente a 10 al letto dell’Alento; si risale ancora &
Caprioli & 148 metri, e poi si scende a 107 metri
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sul Lambro, per risalire a 244 a Casanna, riscendere
ancora a 35 sul Mingardo, e poi si sale nuovamente
a 230 alla contrada Celle per scendere ancora una
volta a 13 metri al passaggio del Busento e via di-
scorrendo.

I vero che le quote delle alture sono quelle del
suolo naturale, e che varie di esse si passano in
gallerie con quote minori; come pure che diverse di
queste pendenze, e spacialments le prime non rag-
giungono il 10 per mille; ma & altresi vero che 4 o
5 di queste pendenze dovranno essere superiori al 10
e 12 per mille, come risulta dalla stessa relazione dei
soprannominati ingegneri Passerini ed Imperatori.
Potrei leggervi una quantitd di punti, dove & detto
che le pendenze sono superiori al 10 e 12 per mille,
che anzi in certi punti si suggerisce di forzare le
pendenze anche al di 13 del 12 per mille.

Dunque anche per questa linea la distanza vir-
tuale si sarebbe potuta determinare con qualche
approssimazione. Se dovessi giudicare cosi al-
lingrosso quale sia codesta distanza virtuale, io
direi che tra 1'una e I'altra linea la differenza non
dovrebbe essere molta; tanto pitt che 'onorevole
Baccarini ieri ci accennava che egli approvava pie-
namente il concetto manifestato dall’onorevole Ber-
tolé Viale, ed ammesso da tutti gl'ingegneri ferro-
viari,che le pendenze miti quando sono protratte per
lunghi tratti di ferrovia sono piu dannose delle brevi
pendenze forti; per cui & meglio superare di una sol
volta un’altezza di 5 a 600 metri, anzichd superarne
in 5 o 6 tratti distinti 100 metri per volta.

Ma, signori, supponiamo per un istante che quella .

linea littoranea non abbia ad essere gravata di al-
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cuna distanza virtuale. Pitt di questo non posso con-
cedervi; ciod che voi possiate costruire la vostra
ferrovia in perfetto piano orizzontale, il che non pus
avvenire che per un miracolo, ciod che le acque del
mare si ritirino dalla spiaggia attuale per 20 o 30
metri per dare adito a voi di costruire questa vo-
stra prediletta linea in piano orizzontals, E che
cosa avreste conseguito con ¢io? La linea interns
8t presenterd al paragone con I’enorme peso di 30
chilometri, che aggiunti ai 130 gi3 esistenti fra Bat-
tipaglia e Castrocucco, formano 1€0 chilometri;
mentre la vostra linea si presenterd vergine e
pura, senza neppure un chilometro di distanza
virtuale : ciogé coi suoi 137 chilometri e mezzo
di distanza effettiva. Differenza a svantaggio della
linea interna 22 chilometri e mezzo, Or siccome
pel principio suesposto delle distanze virtuali, i
tronchi che ne sono gravati si suppongono ridotti
8 ftratti orizzontali; cosi questi 22 chilometri e
mezzo di maggiore percorrenza si tradurrebbero in
mevz'ora di maggior durata nel tragitto da Castro-
cucco a Battipaglia e'viceversa: in considerazione
che nelle linee orizzontali o quasi la velocitd si ri-
tiene da tutti gli ingegneri ferroviari essere di 45 chi-
lometri all’ora. :

Ricordatevi che con questo sistema delle distanze
virtuali, quando paragoniamo due linee con diverse
pendenze le riportiamo ad un piano orizzontale; ed
allora la velocita che bisogna applicare ai treni &
quella riconosciuta per le ferrovie in piano orizzon-
tale, ciod di 45 chilometri all’ora. Dunque perché
8i verifichi questo vantaggio di mezz’ora della vo-
stra linea sulla nostra, bisogna supporre il miracole

7



98

che le acque del mare si ritirino dalla spiaggia at-
tuale per 30 040 metri, per lasciare a voil'adito di
costruire la vostra ferrovia. E dunque; dove sono 1
tanto decantati 41 minuto di differenza ? Or poiché
di miracoli oggigiorno non se ne fanno, e massime
di quelli della natura suddetta, che, per quanto io
sappia, solo Mosé fece, e per poche ore; & percio
evidente che se differenzs vi € a svantaggio della
linea interna, questa deve essere assai minore di 30
minuti, ciod tra i 10 e i 20 minuti.

E con ci6 mi pare di aver contentato i meno esi-
genti dei miei colleghi ; quelli cioé che in conside~
razione di tutti gli altri immensi vantaggi che offre
la linea interna sulla littoranea, sarebbero disposti
a sacrificare dai 10 ai 20 minutfi sulla percorrenza
dei treni.

Ma, non & possibile di determinare con precisione
guesta distanza virtuale ? Vediamo se ci possiamo
mettere d’accordo. Dicano essi quanto vogliono che
sia questa distanza virtuale per la linea littoranea?
Mi dicano cosi una cifra qualunque, chi sa che
non m’accontenti. Niente ? Non lo volete dire ? Allora
lo diro io. :

E qui, signori, permettetemi di fare una paren-
tesi; voglio raccontarvi un aneddoto che avvenne
una volta & me; il quale sembra a prima giunta che
non abbia alcuna relazione col caso presente, ma che
pur ve I'ha, ' :

Lor signori sanno che i negozianti, specialmente
nei bazar, dietro a ciascun oggetto tengono un car-
tellino, ove sono segnate alcune lettere scritte, le
quali indicano il prezzo dell’'oggetto stesso, ma per
decifrara quelle letters hisogna conoscere la chiave
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che & una determinata parola. Una volta ad un mio
amico venne fatto di scoprire la chiave di uno di
questi negozianti, e me la comunico. Quando io an-
dava in quel negozio a comperare degli oggetti, la
prima cosa che faceva, era, col pretesto di guar-
darli, di leggere la cifra ed appurare il prezzo del-
Poggetto; e quando un oggetta che io gia sapeva
che poteva essere venduto per 10 lire, me se ne do-
mandava 15; io teneva duro sulla mia offerta di
10, fino a che il negoziante, trovandovi pure la sua

-convenienza a disfarsene per quel prezzo, me lo

vendeva.
Ripetendosi questo fatto diverse volte, perché
andava spesso a comperare in quel negozio, il ne-

goziante mi disse una volta: ma sa colonnello che

con lei non ¢ verso di guadagnare un soldo piit
del giusto. 1l povero nomo non sapeva che io aveva
indovinato la sua chiave.

Volete sapere qual'd la vostra distanza virtuale ?
Seguite un po’ il mio ragionamento, e vedrete se ho
ragione. Supponete che parallelamente alla linea
littoranea prescelta dalla Commissione tecnica si co-
struisca un’altra linea in perfetto piano orizzantale
e che poi, giunta a Reggio questa linea, sia prolun-
gata nel mare per altri cento chilometri. Allora
facciamo partire da Battipaglia contemporanea-
mente due treni. Uno percorre la linea costruita
con quella pendenza del 10, del 12, ecc., ed un altro
percorre questa linea immaginaria tutte orizzon-
tale. Il treno che percorre la linea colle pendenze
del 10 e del 12 va con una velocitd di 38 chilometri

all’ora, quale gli stessi ingegneri Passerini e Impe-

ratori le hanno attribuito. Su quella orizzontale in-
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vece il treno cammina colla velocita di 45 chilometrs
all’ora, perchd questa & la velociti ammessa da tutti
gli ingegneri sulle linee orizzontali o quasi; e cid
viene asserito dallo stesso Rambaux citato dagli
ingegneri Passerini ed Imperatori: che anzi in

Ttalia i treni diretti sulle linee di pianura vanno

colla velocitd di 45 chilomatri, mentre in Francia
questa velocita & di 52 chilometri.

Cio posto, quando il treno che corre sulla strads
reale sard arrivato a Reggio, il treno immaginaric
avra fatto molto pit camminec.

E per saperlo come fo? Stabilisco una semplice
proporzione, perché le velocita a tempi uguali, sono
proporzionali alle distanze percorse. Quindi se colla
velocita di 38 chilometri all’ora si percorrono 498
chilometri (che & la distanza della linea littoranea
da Battipaglis a Reggio), colla velocita di 45 chilo-
metri, quanti se ne percorrono?

Eseguendo questo calcolo si ha 589 chilometri
per quarto proporzionale della suddetta propor-
zione. Dunque questo treno immaginario che cam-
mina su questa ferrovia immaginaria orizzontale,
quando il primo treno si troverd a Reggio, avra
fatto un cammino in alto mare di 91 chilometri di
pit. Ora vi domando, signori: E questi 91 chilo-

metri che cosa sono? Non rappresentano essi pre-

cisamente la distanza virtuale di tutta la linea da
Battipaglia a Reggio? E perchd? Perchd non ab-

biamo fatto altro che riportare la linea reale sopra.

un piano orizzontale. Quella aveva una velocita di

38 chilometri all’ora, questa deve averla di 45. E-
allora, per conoscere di questi 91 chilometri di di--
stanza virtuale da Battipaglia a Reggio quanti ne-
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ricadano sui 137 da Battipaglia a Castrocucco, sta-
bilisco un’altra proporzione, e cosi facendo fo cosa
favorevole alla linea littoranea; poiché credo che il
maggior numero di pendenze forti trovansi su
quella linea appunto nel tratto fra Agropoli e
Castrocucco. Questa proporzione & la seguente:
498:91::137 : & = 25 chilometri approssimativa~
mente. Dunque, signori, per la linea da Battipaglia
o Castrocucco vi sono 25 chilometri di distanza
virtuale, e 137 Y2 fanno 162 2 allg linea interna
di 130, si aggiungono altri 30 chilometri, e fanno
160. Differenza a vantaggio della linea interna di
9 chilometri e mezzo, ciod circa 3 minuti di van-
taggio.

Ei4l minuti di vantaggio della littoranea che
se ne sono fatti? Sono spariti non solo, ma ci re-
gtate voi debitori di 8 minuti. Non lo vedete dun-
que, o signori, che ¢ stato un gravissimo errore in
cui siete caduti tufti voi, perch avete, troppo fi-
duciosi, creduto ad una asserzione dei componentila
Commissione tecnica; la quale essa stessa si & ingan-
nata su questo riguardo. E con cio mi pare di avere
mantenuto la mia promessa: di avere accontentati
anche gli arrabbiati tempisti, quelli cioé che non
sacrificherebbero neppure un minuto per tutte le
considerazioni militari, strategiche ed economiche
de! mondo.

Ed abbiamo finito col tempo : passiamo adesso
alle spese di esercizio. Per le spese di esercizio,
egualmente come per il tempo, gl'ingegneri ferro-
viari hanno adottato per sistema il metodo di ri-
durre tutto a pianc orizzontale, vale a dird, quando
ad una Jinea di 100 chilometri aggiungete 20 chi-
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lometri di distanza virtusle, voi verrete a caleolare
le spese di esercizio su 120 chilometri di ferrovia
in piano ; ed essa vi rappresenterd la spesa dei 100
chilometri di ferrovia in pendenza. Dunque, poiché
in conclusione noi abbiamo trovato che la linea in-
terna, tenuto conto delle distanze virtuali, ha 2
chilometri di vantaggio sulls linea littoranea, cosi
per le spese di esercizio ci dovete bonificare voi due
chilometri di spese d’esercizio a vantaggio della li-
nea interna. Ed anche questo mi par chiaro. Ma si
potrebbe dire : signori, noi rinneghiamo i dati degli
ingegneri Passerini ed Imperatori, non ci vogliamo
stare ; 38 chilometri all’ora sono pochi, noi c'inge-
gneremo di fare la linea orizzontale, e non abbiamo
bisogno dei vostri miracoli per c¢id. Clinterreremo
sotto 1 montj, faremo delle gallerie lunghe, lunghis-
sime ; faremo delle trincee profonde 200 o 300 me-
tri. Dovessimo pure spianare delle intere colline, do-
vessimo pure fare tutta questa spesa con danaro
proprio ; noi vogliamo vincere il punto di costruire
una ferrovia che non possa essere gravata di di-
stanze virtuali ; ed allora voi verrete sempre al pa-
ragone con 160 chilometri contro i 137 1/2 della
nostra linea, cioé con 22 1/2 chilometri di svantag-
gio ; quindi con le maggiori spese di esercizio pro-
porzionali & questa differenza di percorso.

Ricorro allo stesso Rambaux, che per me fa te-
sto, ed al quale hanno ricorso gl'ispettori Passerini
ed Imperatori nella loro relazione. Rambaux par-
lando della linea del Sommering, comincia a dire
che questa linea & mal costrutta, che vi sono delle

eurve g r}iggio di 150 metri, che per cattiva costru--

zione dei vagoni la ferrovia subi dei danni rilevan-
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in quell’epoca (1864) delle somme rilevanti, le quali
andavano a gravitare sulle spese di esercizio.

Ebbene, sopra una linea cosiffatta l1a spesa chilo-
metrica d’esercizio & calcolata dal Rambaux di lire
5300. Ora & a sapersi che delle spese di esercizio il
30 per cento devesi attribuire alla distanza effet-
tiva eil 70 per cento alla distanza virtuale.

Mi spiego; il 30 per cento delle spese d’esercizio
s0no indipendenti dalla maggiore o minore pen-
denza della ferrovia; come sono: le cantoniere
I’acqua, il personale, la manutenzione delle scarpe,
degli argini o delle trincee; ed il 70 per cento vanno
attribuite alle spese di trazione ed al maggior con-
sumo delle macchine e rotaie.

Dunque togliendo dalle 5300 Jire il 30 per cento,
che si deve attribuire alla distanza effettiva, re-
stano circa 4000 lire al chilometro per spesa d’eser-
cizio. '

Ora moltiplicate le 4000 lire per 22 chilometri e
mezzo, (differenza a nostro carico, sempreché voi
poteste effettuare il miracolo di costruire una linea
orizzontale) ed avete un totale di 90,000 lire.

Ma, signori, ¢’ una differenza di 20 milioni di
economisa per spese di costruzione cheal 6 per cento
vi da 1,200,000 lire : non la volete calcolare questa
economia? -

Ma si potrebbe dire: sono poche le lire 5300;
per le nostre linee ferroviarie abbiamo una spesa
d’esercizio di 7 o 8000 lire all’anco. L’onorevole
D’Amico perd nel suo ‘discorso disse la ragicne
per cui le nostre linee importano una cosi grave
spesa d’esercizio; perché noi facciamo viaggiars i
treni vuoti.
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Comunque sia, se volete che questaspesa sia rap-
presentata da 8 mila lire, io ve lo concedo. Non
solo, ma ve ne concedo 10 mila, 15, 20, 30 mila lire.
Ne volete piti ? E uno sproposito ! Ebbene, io ve lo
ammetto, poiché a me piace di dimostrare le cose
con esuberanza di ragioni.

Dunque sono 30,000 lire, toglietene il 30 per
cento, che bisogna attribuirie alle distanze effettive
e restano 21,000 lire, che per agevolare i calcoli ri-
duco a 20,000, e moltiplicando questa somma per
22 chilometri, ottengo la spesa totale di 440,000
lire, che sono sempre largamente compensate dalla
economia nelle spese di costruzione di piu che 20
milioni, e compenserebbero giusto l'interesse dei 7
milioni 200 milalire, quanto si pretende che fosse la
differenza fra le spese delle due linee; in modo che,
affinché le spese di esercizio della linea littoranea
potessero equipararsi con quelle della lineg interna,
bisogna supporre due spropositi, ed uno assurdo ;
e sono : 1° che la linea littoranea possa costruirsi
orizzontale o con pendenze non maggiorial 6 o 7
per mille; 2° che le spese di esercizio possano am-
montare a 30 mila lire al chilometro; e 3° che la
differenza fra le spese di costruzione delle due fer-
rovie sia di sole 7,200,000 lire.

Ma prima di proseguire, domanderei pochi minuti

di riposo.

PRESIDENTE. Si sospende la seduta per cinque
minuti.

L’onorevole Di Gaeta ha facoltd di continuare il
suo discorso.

Prego gli onorevoli colleghi di tornare ai loro
posti.

DI GABTA. Prima di parlare delle spese di costru-
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zione, io ritorno ancora una volta sull’sterna que-
stione delle distanze virtuali.

Gli onorevoli membri componenti la Commis-
sione, vista I'impossibilita in cui erano di poter in-
dicare una distanza virtuale anche per la linea
littoranea, aveano stabilito di considerare la velo-
cita del treno ridotta a 38 chilometri all’ora, in con-
siderazione appunto delle numerose pendenze e
contropendenze del dieci e del dodici per mille che
si trovano su quella linea.

Se gli ingegneri Passerini ed Imperatori, invece
di fare questa riduzione sulla velocitd avessero in-
dicato anche approssimativamente una distanza vir-
tuale, se avessero detto che approssimativamente la
distanza virtuale della linea littoranea si doveva
calcolare di 25, 20, 15 o 10 chilometri all’ora, non
sarebbero incorsi in un pil grave errore, seguendo
due sistemi diversi nella comparazione di queste
distanze virtuali; poiché mentre per la linea litto-
ranes hanro diminuita la velocita da 45 a 38 chi-
lometri all’'ora, lasciando inalterata la distanza ef-
ettiva della linea; per la linea interna non solo
hanno sumentato la distanza effettiva di 34 chilo-
metri di distanza virtuale, ma hanno eziandio ri-
dotta la velocitd da 45 a 38 chilometri; ed in questo

-modo & evidente che per la linea interna si veniva

a fare una doppia riduzione. Ed ecco perchd si tro-
vano i 41 minuti di differenza. Ma in realta questi
41 minuti & svantaggio della linea interna, non solo
non esistono, ma essa la vince sulla littoranea per
3 minuti: siccome bo pit sopra dimostrato. E se
pure si voglia supporre che la linea littoranesa, per
effetto di nuovi studi, per effetto di un tracciato
costosissimo ed impossibile si possa ridurre ad
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avere ung pendenza quasi orizzontale, allora questa
differenza di tempo si ridurrebbe a mezz’ora.

Ora veniamo alle spese di costruzione, le quali
dagli ingegneri Passerini ed Impératori vengono
stabilite in 7,250,000 lire. Ora, dico francamente
che a me pare che qui si sia fatto un qual-
che altro errore di caleolo. Se jo divido questi
7,250,000 lire per 42 chilometri (sarebbero 42
e mezzo, ma mettiamo 42), che cosa mi risulta ?
Che il prezzo chilometrico di questi 42 ‘chilometri
da costruire in piu sulla linea Cilentana sarebbe di
172,600 lire; il che & assurdo, una volta che gli
stessi ingegneri Imperatori e Passerini stabiliscono
per preezo chilometrico di quella linea lire 410,924.
E posso dimostrare ’assurditd di quell’ asserzione
in altro modo. .

11 tronco Eboli-Contursi che & stato gia costrutto,
& della lunghezza di 19 chilometri, ed & costato

3,108,596 lire, ciod verrebbe a 163,610 lire al chi-

lometro. Ora i 95 chilometri di nuova costruzione
della linea interna si dividono in due tratti: 60 chi-
lometri dal punto d’innesto fino & Casalbuono, e 35
chilometri da Casalbuono a Castrocucco.

I 60 chilometri dal punto d’innesto a Casalbuono
sono identici e forse di piti facile costruzione dei 19

chilometri gid costrutti da Eboli & Contursi, tanto

pitt che sono in quel tratto compresi 40 chilometri
nella pianura del Vallo di Diano.

Avremo quindi che questi 60 chilometri di nuova
costruzione costeranno 9,816,600 lire. I 137 chilo-
metri di linea littoranea al prezzo chilometrico sta-
bilito dagli ingegneri Passerini e Imperatori di
410,924 lire, danno una spesa complessiva di
565,502,000 lire ; deduco da questa somma, da questi

107

56,502,000 prima i 7,250,000 lire di differenza rite-
nuta dai suddetti ingegneri e deduco pure i 9,816,600
lire, spesa di costruzione dei primi60 chilometri
dal punto d’innesto fino a Casalbuono.

Cio che resta in lire 39,435,000 dovrebbe rap-
presentare le spese di costruzione dei 35 chilometri
da Casalbuono a Castrocucco. Ed & mai possibile ?
Verrebhero alla ragione enorme di 1,126,727 lire a
chilometro. Se fossero tutti in gallerie questi 35
chilometri, meno pochi intervalli per la pid facile
escavazione delle gallerie stesse, non potrebbero co-
star tanto. Resta quindi ampiamente dimostrata
Passurdita di quell’asserzione.

Ma a quanto ascende effettivamente questa dif-
ferenza fra il costo della linea Battipaglia-Castro-
cucco pel Cilento, ed il tronco Sicignano-Castro-
cucco pel Vallo di Diano? Io credo che il calcolo va
fatto a questo modo. Il costo chilometrico della
linea littoranea & di 410,924 lire a chilometro ; si
moltiplica questa somma per 42,100 (numero dei
chilometri in pii da costruire su quella lines), e si
hanno 17,300,000 lire; ma a questi 17,300,000 lire
bisogna aggiungere qualche altra cosa. Prego di
guardare lo specchio allegato 3°. Fatto il confronto
della lunghezza delle gallerie, si trova che la linea
littoranes richiede 9600 metri di galleria di pit
della linea interna; ma poiché i due tratti da Napoli
a Battipaglia e Castrocucco-Reggio sono comuni,
questa differenza deve ricadere nei due tratti Bat-
tipaglia-Castrocucco che stiamo paragonando. Ora
9600 metri di pid, credo che debbano aumentare
un po’ le spese di costruzione. Calcolando & un di-
presso ad un milione al chilometro le gallerie, e ri-

" cordandoci che alla strada fu assegnata la spesa



108

chilometrica di 410,924 lire, si ha una differenza di
600,000 lire circa a chilometro; dunque 9600
metri moltiplicati per 600 ci danno altri 5,760,000
lire di maggiore spesa. Quindi ayremo 23 milioni
circa e non piit 17. E non basta, ¢’& ancora di piu.
Vediamo la lunghezza dei ponti. Guardate nello
stesso specchio; tra ponti in muratura e pontia
travate avete che la linea interna Gargiulo, ns ha
per 10 chilometri, e la linea tutta littoranea, pro-
getto- della Commissione, per 27 chilometri, ciod
che nelle due linee le lunghezze complessive dei

ponti, sia in muratura che a travate di ferro, stanno .

fra loro come 10 a 27. Quindi io stabilisco la pro-
porzione, 498 chilometri di lunghezza di tutta la
linea littoranes, stanno a 27 chilometri di ponti,
come 137 che & il tratto da Battipaglia a Castro-
cucco, sta a 7427 metri di ponti da Battipaglia a
Castrocucco.

E siccome la proporzione tra i ponti della linea
interna e quelli della linea littoranea & di 10 a 27,
pongo quest’altra proporzione 27: 7427, come 10 al
quarto proporzionale, che & 2750 metri; sicché la
linea littoranea ha un eccesso di ponti sulla linea
interna di metri 4677.

E vi par poco? Signori, calcolate la spesa di 4677
metri di ponti, ed aggiungetela ai 23 milioni gia
trovati, e ditemi poi se si pud asserire che la diffe-
renza nella spesa sia di sole lire 7,250,000.

Ed ora passiamo alle convenienze politiche, eco-
nomiche, commerciali. Finora tutti hanno ritenuto,
e sj ritiene ancora generalmente, che una linea in-
terna d3 vita a doppia zona di popolazione, mentre
le linee litoranee danno vita ad una sola zona. Le

linee interne quindi debbono alimentare il com-
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mercio di una popolazione doppia delle linee lito-
ranee. Ora, io ho verificato gli specchi annessi alla
relazione degli onorevoli Passerini ed Imperatori,
ed ho trovato che per il tracciate litoraneo, fer-
mando il computo delle popolazioni interessate,
sino al comune di Legonegro (perchd gli specchi
sono fatti per tutte le intere linee da Battipaglia a
Reggio, mentre avrebbonsi potuto limitare al due
tratti Battipaglia-Castrocucco), si ha un complesso
di popolazione di 168 mila anime: e cosi per la li-
nea interna, fermandoci al comune di Castelluccio
inferiore, dove finisce la provincia di Basilicata, si
ha una popolazione complessiva di 106 mila abi-
tanti: differenza in vantaggio della linea litoranea
62 mila anime.

Ora, com’é mai possibile, dissi fra me medesimo,
che la linea litoranea abbia una popolazione di tanto
maggiore di quella della linea interna ? Pensai che si
poteva essere incorso in qualche errore nell’indica-
zione dei comuni; mi presi la pena di andarli a cer-
care uno per uno; ma i comuni indicati esistevano
realmente. Volli vedere se fosse incorso qualche er-
rore nell'indicazione delle popolazioni; mi ‘servii
delle statistiche annesse alle stesse carte del Mar-
zolla, un poco antiche se volete, ma le popolazioni,
meno qualche lieve differenza, erano quelle indicate
nello specchio. Andai da ultimo a ricercare la di-
stanza dei comuni dalla futura linea ferroviaria per
vedere se, per avventura, si fossero compresi nello
specchio dei comuni troppo da essa distanti, e tro-
vai cHe dalle minime distanze, cioé da quelli che si
trovavano sulla linea, si giungeva a distanze di
10, 15,20 e 25 chilometri. £d anche qui nulla ho da
osservare, perchd realmente i comuni distaunti 25
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chilometri da una ferrovia, ancorché calcolati questi
come distanza geometrica o0 a volo di uccello, pure
possonsi ritenere come godenti dei vantaggi della
ferrovia stessa.

Sono passato poi allo specchio delle popolazioni
interessate per la linea interna, ed ho voluto veri-
ficare se si & tenuto lo stesso metodo. Ho quindi
condotto sulla carta due linee, una a destra e 1’altra
a sinistra del tracciato della ferrovia, equidistanti
ed a 25 chilometri ognuna dalla linea ferroviaria ; e
poi mi sono messo a notare tutti i comuni com-
presi nella zona racchiusa dalle due linee; e da ul-
timo ho confrontato I’elenco fatto da me con quello
annesso alla relazione Passerini-Imperatori.

Sapete, signori, quanti comuni sono stati dimen-
ticati ? Qualche cosa come 50, nel breve tratto fra
Battipaglia e Castrocucco.

un errore materiale, é vero, ma & pur sempre
un errore assal grave. i

Se volete che ve li citi, udite: Arena Bianca, Bal-
vano... (Interruzione dell' onorevole Alario)

Ma perché non sono stati inclusi ? me lo spieghi
T’onorevole Alario.

E non sole sono stati dimenticati quelli che vi
ho citati, ma perfino alcuni di quelli, che si trovano
lungo la lines ferroviaria, come vi ha gia fatto no-
tare ieri T'onorevole Lovito. E come ? Per quei co-
muni, che si trovano sui 42 chilometri diferrovia gia
costruiti, non & un vantaggio che la linea sia in-
terna cioe che passi per il Vallo di Diano? O do-
vranno invece preferire che passi per il litorala?

Ma io non capisco. Perfino la cittd d’Eboli (!’ ha
pure fatto notare ’onorevole Lovito) si comprende
fra i comuni interessati alla linea litoranea come se
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agli Ebolitani convenisse di tornare indietro fino a
Battipaglia per andare in Calabria, e poi prose-
guire sulls linea litoranea. Ma questo & un assurdo.

Io ripetero con I'onorevole Lovito : & impossibile
che gl'ingegneri Passerini e Imperatori abbiano
potuto commettere simili errori. Forse in una se-
rats in cui saranno tornati stanchi dalle loro per-
lustrazioni di campagna, premurati a presentare la
loro relazione nel pii breve tempo possibile, a-
vranno incaricato di questo lavoro qualche giovane
sindaco o segretario comunale di qualche paese del
Cilento, ove hanno dovuto pernottare nel loro giro
d’ispezione. Hanno confidato nella diligenza di co-
testo sindaco o segretario comunale, ed hanno fatto
loro quei documenti.

Dunque, o signori, rifacendo bene il lavoro, si
viene a questo risultato: della lines interna usu-
fruira una popolazione di 274,000 abitanti, mentre
la linea litoranea servird solo ad una popolazione
di 159,000 abitanti. Quasi la metd della prima,
come infatti doveva avverarsi per la doppia zona alla
quale da vita la linea interna, contro all’unica della
linea litoranea. Quindi anche sotfo l'aspetto poli-
tico la lines interna ha un vantaggio sopra laltra.

In quanto poi alle convenienze economiche, &
inutile parlarne, una volta che esse derivano dal
maggior numero di popolazione che affluisce su
queste linee, e poiché la popolazione della zona di
efficienza della linea interna & doppia di quella lito-
ranea, ne consegue che il prodotto lordo della fer-
rovia interna dovra stare a quello della litoranes
come 2 ad 1; e tenendo conto che meta del traffico
dells linea litoranea sara probabilmente assorbito
dal commercio di cabotaggio, il suddetto rapporto
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dei prodotti lordi delle due linee dovra stare come
4 ad 1.

Ed ora, o signori, non mi resta che a parlare
delle convenienze militari.

Delle convenienze militari ne abbiamo parleto in
ultimo ; poiché di questi tempi i militari stanno in
ribagso. (S¢ ride) Ma sicuro ! Quasi si sono messi
in canzonatura coloro che si danno pensiero della
difesa dello Stato. Si trovano troppo esigenti ,
quando vi chiedono che le ferrovie che si hanno a
costruire sieno informate & concetti milirari, Ma

che vogliono, si dice, cotesti. signori militari con:

queste loro pretese linee interne? (Ma no! ma no 1))

Una voce. 1l Ministero della guerra & stato inter-
pellato.

DI GAETA. No, signori, il Ministero della guerra
non ¢ stato interpellato.

Si & detto qui e fuori di qui che le linee lito-
ranee possono ben servire in caso di guerra al con-
centramento delle nostre truppe nella valle del Po,
solo che un Governo previdente sappia fare a tempo
questo cencentramento e prima della dichiarazione
di guerra.

Ad essi ha risposto come si doveva I’onorevole
Marselli.

L’onorevole Marselli fece notare come gli uomini
che sono al governo del paese, contro del quale po-
tremo trovarci in guerra, sapendo che noi non pos-
siamo servirci per fare il nostro concentramento che
di ferrovie litoranee, non saranno cosi ingenui da farci
eseguire questo concentramento, senza impedircelo.

Bi & detto da alcuni: ma ¢’® un rimedio a que-
8t0, noi faremo dei forti lungo il mare per proteg-
gére questa linea litoranea.

¥
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Vi confesso che quando sentii questa cosa, me
ne uscii inorridito dalla Camera. Sono cose che non
81 possono dire altro che per scherzo. Ma che ? Pre-
tendere di proteggere una ferrovia con dei forti
lungo tutte le coste! Come ci si pud arrivare? E
poi lonorevele Marselli, con quella competenza,
con quell’ingegno e quella facilitd di parola che
tanto lo distinguono, vi diceva che oltre ai bisogni
del concentramento abbiamo quelli del successivo
rifornimento delle truppe che supponiamo debbs
farsi nella valle del Po.

Ma oltre ai bisogni del concentramento e del suc-
cessivo rifornimento delle nostre truppe nella valle
del Po, che sara il nostro gran teatro di guefra, vi
d un altro lato della questione militare che bisogna
guardare, ed & quello della difesa dell’Italia penin-
sulare.

(Ci siamo noi, o signori, formato un concetto chiaro
e preciso di quale sara la nostra condizione militare
in caso di una guerra con una potenza, la quale
mentre ci puo aggredire gagliardamente da parte
delle nostre frontiere continentali, ci possa egual-
mente molestare con sbarchi lungo le nostre coste ?

Ci siamo noi formati un concetto chiaro di quale
sara il nostro sistema di difesa in una cosiffatta

guerra ?
Io non credo che visia alcuno dei nostri valenti

-generali, il quale pensi che in siffatta guerra noi

dovremmo tenere una buona parte delle nostre
truppe lungo le nostre coste o sulle creste dell’Ap-
pennino colle armi la braceio, per opporsi a quei
corpi nemici che potessero sbarcare o sull’una o
sull’altra costa. Per me neppure una decima parte

~delle nostre forze militari io impiegherei a quest’uso ;

8 L]
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1a decima parte delle nostre forze militari significa-
trenta 0 quaranta mila uomini, e trenta 0 quaranta-
mila uomini possono far miglior giuoco in una gior--
nata campale nella valle del Po, anziché tenerle-
colle armi al braccio in aspettativa di un possibile-

sbarco, il quale forse potrebbe neanco avvenire.
Dunque quale dovra essere il nostro sistema di

difesa ? Il nostro sistema di difesa -deve esgere di-

portare tutte le nostre forze militari nella valle del

Po; ma ad un patto, al patto di tenere sempre-

Pocchio vigile sull’Italia peninsulare. Il nostro si-
stema di difesa deve essere identico a quello che

adoprerebbe una famiglia numerosa, o pii famiglie-

riunite insieme in una casa di campagna, quando

fossero costrette a difendesi contro gli attacchi di

una comitiva brigantesca. Quale sistema adottereb-

bero coteste famiglie riunite per difendersi dai bri--

ganti? Evidentemente tutti gli uomini validi si met-
terebbero alla porta, perché di 13 i briganti potreb-

bero irrompere in maggior nuwero, alle finestre si-
metterebbero le donne e gli adolescenti, unicamente-

perché dessero 1’allarme se uno dei briganti giungesse
a scavalcare uns finestra. Ed a questo grido di al-
larme bisogna che due nomini almeno accorressero
rapidamente dalla porta nella stanza ove il bri--
gante & pervenuto, lo accoppassero e gittassero per
la finestra.

Un corpo di truppe nemiche sbarcato sul nostro-

suolo, bisogna considerarlo come una spina entrata
in una parte del corpo; se la togliete subito, &
niente ; ma se ve la lasciate per poche ore la ferita

pud marcire e diventare pericolosa. Dunque, il

nostro sistema di difesa dev’essere di riunire tutte
le nostre forze militari nella valle del Po, ad un-
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patto perd: che a costo di qualunque sacrifizio, &
costo di soprassedere ad un movimento offensivo
gid ideato, di abbandonare una linea di difesa per
prenderne una pid interna, di abbandonare anche
temporaneamente qualche provincia al nemico, &
costo, ripeto, di questi sacrifizi, un corpo di tzuppe
abbastanza forte, si rechi immediatamente incontro
al nemico che ha osato sharcare sul nostro terri-
torio, lo schiacci, e I’obblighi a rendersi prigio-
niero.

Guai & quel generale, guai a quei soldati che
mettano piede sopra un suolo nemico, quando non
abbiano altra base d’operazione che la flotta dalla
quale sono sharcati; poiché & molto facile sbar-
care, ma molto difficile ritornare sulle proprie navi,
quando si & inseguiti fino alla spiaggia a colpi
di mitraglia o di baionetta.

Vi sono perd dei casi - in cui un corpo di truppe,
il quale sharchi su territorio nemico non corra questi
pericoli; e sono: 1° quando il nemico scelga per
punto di sharco un sito il quale possa essere natu-
ralmente difeso dalla flotta.

Immaginate, per esempio, una penisola unita alla
terra forma con un istmo stretto e basso , & evidente
che bastano due corazzate, I'una a destra e l'altra
o sinistra dello stretto, per fare di questa penisola
una fortezza, un ridotto, ove il nemico potra sem-
pre ritirarsi, e prendere consiglio dalle circostanze ;
gia rimanendo ivi in attesa di rinforzi; sia imbar-
candosi sulle proprie, navi, protetti in questa ope-
razione dal cannone della flotta.

Fortunatamente in Italia di questi punti ne ab-
biamo pochissimi, © se non m’inganno non ce ne
abbiamo che due, entrambi sul Tirreno, e sono
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Gaeta e Monte Argentaro. Gaeta & fortificata, ma
Monte Argentaro non lo & ancora. E dico non lo &
ancora, perché quando nella passata Legislatura io
ebbi I'onore di far parte della Commissione di difesa
dello Stato, suggerii e pregai I’onorevole Ricotti,
allora ministro della guerra, di prendere a cuore
queste fortificazioni di Monte Argentaro, e Ponore-
vole Ricotti trovd ragionevole la mia proposts, e
mi promise che se ne sarebbe occupato. Perd finora
credo che neppure una batteria siasi ivi costruita ;
ma di ci0 non potrei fare appunto all’onorevole
Ricotti, poiché, come sapete, dopo poco tempo Io-
norevole Ricotti dovette lasciare il Ministero.

2* Che il nemico sharchi su di un punto, il quale
dalla parte di terra sia fortificato artificiosamente,
e che dalla parte di mare lo sia debolmente.

In questo caso il nemico, dopo aver fatto tacere
le poche e deboli batterie del fronte di mare, pud
effettuare lo sbarco delle sue truppe e rendersi cosi
padrone di una piazza, le di cui fortificazioni accre-
sciute e migliorate da lui stesso, potranno rendere
quella posizione talmente forte, da rendere assai
difficile di scaceiarnelo.

In questo caso si trova Civitavecchia, ed io sp-
punto per questo proposi nella suddetta Commis-
sione di difesa dello Stato, di abbattere le fortifica-
zioni di quella cittd, siccome quelle che non  pos-
sono servire ad altri che ai nostri nemici; ed anche
questa proposta fu accolta favorevolmente, ma le
fortificazioni di Civitavecchia sussistono tuttora, e
forse le si lasceranno sussistere ancora per l'avve-
nire ad esclusivo uso e vantaggio dei nostri nemiei.
E Civitavecchia trovasi alle porte di Roma!

3° Finalmente, signori, v°é un terzo caso in cui il
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nemico sbarcato non corre gravi pericoli, ed &
quando gli si lasci abbastanza tempo perchd egli
possa improvvisare in pochi giorni tutte quelle opere
di fortificazione passeggiera che la natura e confi-
gurazione del terreno gli permettano, e fare di quel
punto una piazza improvvisata, la qual cosa dovrd
8 lui riescirgli tanto piu agevole, per quanto egli
puo essere fornito dalla propria flotta di tutto il
materiale occorrente per I'oggetto.

Ricordatevi, signori, i miracoli di Plewna nell’ul-
tima guerra turco-russa. Ed Omer pascid dovette
certamente scrmontare grandissime difficolta per
procacciarsi tutto il materiale necessario a fortifi-
care quella posizione.

Dunque vedete quanto sia indispensabile per noi
di poter accorrere prestumente dalla valle del Po in
qualungue punto dell’Italia peninsulare, affine di
non dar tempo al nemico di rafforzarsi e crearsi un
punto di ricovero. Ogni giorno di ritardo potrebbe
esserci fatale. Ove prima si richjedevano forse
10,000 uomini per’ schiacciare il nemico, ve ne vor-
ranno 15 o 20,000; dove prima questo corpo ba-
stava che fosse accompagnato da qualche batteria
di artiglieria leggiera, bisognera invece che si tras-

* porti sul luogo, con grandi stenti e con grande per-

dita di tempo, tutto Pimmenso e pesante materiale
necessario ad un assedio.

Infine dove prima potevamo shrigarci di quells
noia 0 molestia in pochi giorni, avremo bisogno in-
vece di settimane e forse di mesi. Ed intanto 1’as-
senza di quel corpo di truppe distaccate dal nostro
esercito paralizzano i movimenti di questo, e po-
trebbe riuscirei funesto in una giornata decisiva.

In sostanza bisogna che il generale il quale co-
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mandi questo corpo di truppe che si stacea dall’e-
sercito principale, possa dire come Cesare: weni,
vidi, vici, e tornare dopo pochi giorni a riprendere
il suo posto di battaglia sul gran teatro di guerra.
Ed ora, o signori, mi si vorrd negare ancora la
necessitd di queste ferrovie interne, le quali ci la-

- seino comunicare liberamente e celeremente dal-

P'uno all’altro capo della penisola ?

Si e detto, o signori, e si dice, che I'Italia non si
sarebbe fatta senza le ferrovie. Il fatto & vero ; ma
la causa da cui si fa derivare questo fatto non &
esatta, Si dice che: le ferrovie hanno dato occa-
sione agli italiani di avvicinarsi, conoscersi ed in-
tendersi fra loro. Che cio abbia agevolato in parte
la nostra rivoluzione, lo credo; ma io credo ancora
che anche ai tempi di Dante e Machiavelli gli ita-
liani avyrebbero potuto costituirsi in unitd politica,
perche sapevano di avere origine e lingua comune.
Non ci era bisogno delle ferrovie per fare ’unit3;
ma vi era bisogno di esse per conservarla. L’Italia,
anche fatta politicamente una, non poteva sussi-
stere un sol giorno, militarmente considerata, se non
ci fossero state le ferrovie. Ecco la vera ragioue sto-
rica per cui I'Italia non si & fatta prima dell’inven-
zione della vaporiera.

E diffatti riportiamoci col pensiero s due, tre,
quattro secoli addietro, e supponiamo che per opera,
sia dei principi, sia dei popoli, si fosse potuto co-
stituire 'unitd italiana. A che avrebbe giovato que-
st'unitd politica, quando un esercito napoletano
avesse dovuto impiegare tre mesi (compreso il
tempo necessario alla sua mobilizzazione) per por-
tarsi in soccorso del Piemonte o del Veneto minac-
ciati d’invasione dalle potenti nazioni a loro vicine?

4
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‘A che svrebbe servito questa unitd politica, se un

esercito spagnuolo o turce, sbarcando sulle coste
della Calabria o della Puglie avesse disfatto I’eser-
cito napoletano, prima che i contigenti piemontese,
lombardo e veneto fossero giunti in soccorso dei

.napoletani ? Vedete dungque, signori, che la vera

ragione per cui I'Italia non §'& fatta, si & che mili-
tarmente parlando non avrebbe potuto resistere
un sol giorno. i

Dunque, sotto qualunque aspetto si paragonino
i due andamenti ferroviari in questione, sempre

Yandamento prescelto dalla nostra Commissione ha

il vantaggio su quello literaneo. Convenienze mili-
tari e politiche, minore spesa di costruzione, mi-
nore spesa di esercizio, perfino vantaggio nella
durata della percorrenza nei treni; unico punto sul
quale per un grossolano errore ci si credeva infe-
riori alla linea litoranea ; tutto dunque & in favore
della linea interna.

Per quali titoli dunque guesta linea littoranea
dovrebbe essere preferita? Jo non ne scorgo alcuno;

_ammenoché non volessimo paragonare le due linee

sotto il punto di vista artistico.
Ah! se considerate le due linee sotto questo punto
di vista, certamente la linea littoranea ha un gran

-vantaggio sulla interna: maggiore numero di gal-

lerie per 9600 metri, maggiore DUmMero di ponti per
4 e pit mila metri, dei quali uno della lunghezza di

-600 metri ed alto 36 ; sono opere queste al cui pa-

ragone quelle della linea interna sono nulla.

Ma a chi gioverebbe questa linea ? A poche per-
sone; a quei fortunati ingegneri ai quali fosse .afﬁj
data la direzione dei lavori ed agli intraprenditori

.che ne assumessero la costruzione; agli ingegneri,
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poichd avrebbero largo campo di esercitare il lore
ingegno, di mettere in pratica i piu recenti trovati
della scienza, di potersi fare infine una riputazione,
e perché potrebbero anche aspirare a lasciare infisso
il loro nome ad una di quelle opere grandiose; e gli
intraprenditori perché avrebbero largo campo di
fare quattrini.

E seria dunque la discussione che noi facciamo
da quattro giorni su questo argomento ?

Diceva ben io fin dal principio del mio discorso
che bastava avere letto attentamente la relazione
Morana, per persuadersi che non vi era mestieri di
discutere per dare la preferenza alla linea prescelta
dalla nostra Commissione.

Ed & pertanto, o signori, che io, fiducioso che la
gran maggioranza della Camera vorra votare in fa-
vore della linea da me propugnata, pongo termine
al mio dire, ringraziandovi tutti della benevola at-
tenzione prestata a queste mie disadorne parole, e
pregandovi nel tempo stesso di voler votare non solo
questo articclo, ma tutto il complesso del progetto
di legge, con quelle modificazioni, bene inteso, che
nel corso della discussione voi crederete di appor-
taivi; ma votiamolo, o signori, questo progetto di
legge. Esso & attess con ansia da tutte le popola-
zioni del regno, e piil specialmente dalle popolazioni
delle provincie meridicnali; poiche, se alle provin-
cie settentrionali e centrali d’Italia Vattuazione di
questo progetto di legge arreca un aumento alla
loro prosperitd economica, per le provincie meri-
dionali invece sard il principio di una nuova vita.
Sono diciannove anni che quelle derelitte popcla-
zioni attendouno di poter raggiungere, merce il gra-

dusle sviluppo dei pubblici lavori, e specialmente:
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delle comunicazioni ferroviarie, quel grado di civilta
e di pubblica prosperitd di cui godono le popola-
Zioni delle altre provincie del regno, le quali, pin
fortunate di loro, gia le precedettero su questa via.

La realizzazione, o signori, di queste aspirazioni,
mentre & un giusto e legittimo desiderio di quelle
popolazioni, costituisce da parte del Governo, non
solo un debito di giustizia e di equitd verso le po-
polazioni medesime, ma costituisce ancora uno dei
pit saggi ed efficaci provvedimenti politici, tendente
a rafforzare ed a rendere sempre piu intimi, tenaci
e saldi quei vincoli di fratellanza e di solidarieta
che, 1a Dio merc? gia da 19 anni uniscono tra loro
tutte le provincie d'Italia.

Ed invero, o signori... (Conversagions)

PRESIDENTE. Li prego, onorevoli colleghi, facciano
silenzio.

D1 GABTA... Invero, o signori, siccome tra i mem-
bri d’una stessa famiglia non vi pud essere vera e
duratura concordia e fratellanza, se essi non hanno
tutti 'identica educazione, e se non posseggono gli
stessi mezzi, cosi fra le popolazioni di uno stesso
Stato non vi pud essere quella unita morale che noi
tutti desideriamo e dobbiamo volere che esista, se
fra le popolazioni medesime esista una grande di-
sparita nelle loro condizioni morali e materiali. Ora
questa disparita spiacevolmente si, ma pur troppo
esiste ; e sarebbe vana, inopportuna e, lasciatemi che
il dica, puerile suscettibilita di campanile il volerla
occultare.

Questa disparita, signori, spiacevolmente si, ma
pur troppo esiste. Ebbene, questa disparita deve
cessare; e deve cessare meno nell’interesse delle
popolazioni di quelle provincie, che nellinteresse

80



122

generale di tutta Italia; nell’interesse di quella
‘unitd, per la quale e voi, onorevoli colleghi, ed
10, @ quanti siamo cittadini e patrioti italiani dentro
di questa Aula e foori di essa abbiamo lottato e
combattuto e mille sacrifizi sostenuti. Questa di-
sparita deve cessare, e cesserd; io ne ho piena
fede; cessera colla attuazione di questo disegno
di legge; poiché ognuno di voi conosce come prin-
cipali fattori di civilta e della pubblica prosperita
siano per I’appunto le vie di comunicazione di
qualsiasi natura, e pilt specialmente lo ferrovie.

Votiamolo adunque questo disegno di legge ; né
ci spaventi la grave spesa alla quale andiawo in-
contro; giacché il ministro delle finanze, nella sua
bella e chiara esposizione finanziaria, ci dimoestra
ad evidenza come noi possiamo ben sostenere que-
8ta spesa, senza punto temere di turbare il nostro
pareggio. Ma se per circostanze da noi impreviste
questo pareggio dovesse essere menomamente tur-
bato, allora noi vi provvederemo: col sobbarcarci a
nuovi sacrifizi, perché qualunque sacrifizio potremo
imporre ai nostri concittadini, esso sara sempre
largamente compensato dal benefizio grandissimo
che apporteranno loro queste ferrovie.

Ma soprattutto, o signori, noi provvederemo a
mantenere il pareggio, che tanto ci sta a cuore, se,
merce la nostra saggezza e il nostro patriottismo,
sapremo conservare i supremi benefizi di cui ora
gode il paese, ¢iod la pace all’estero e 'ordine e la
tranquillitd all’interno.

123

Tornata del 3 giugno 1879

PRESIDENTE. L’onorevole Lovito ha facolta di par-

lare per un fatto personale. \

Prego d'indicarlo, e d’essere breve per quanto &
possibile, _

LOVITO. Quando pronunciai P’altro giorno il mio di-
scorso, io credeva che il silenzio dell'onorevole Pre-
sidente e la benevolenza colla quale, i miei onore-
voli colleghi accoglievano le mie parole, fosser_o ga-
ranzia sufficiente per argomentare ch’io camminava,
corretto, in modo da non dare occasione a fatti per-
sonali: ma mi sono ingannato.

Dissi che ai tempi del primo Ministero Depretis
la linea littoranea era fortemente rappresentata al
potere ; non citai persona, ma l’onore_vole Ni.cotera.
saltd fuori @ disse: eccomi qua, sono io; ed io non
dico di no. Dissi pure che generalmentenei Ministerl
vi sono nove persone che propongono, ed una che

dispone,
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Ho voluto con ci6 fare una considerazione di sto-
ria politica contemporanea, la guale del resto &
tradotta nel linguaggio della politica militante,
quando per indicare un Ministero, si nomina, oltre
al presidente del Consiglio, un’altra persona del
Gabinetto che & piu accentuata. N& con cid #’in-
tende fare offesa ad alcuno. Mi spiego con un
esempio.

11 Ministero, presieduto dall’onorevole Lanza, si

indicava nei discorsi politici e nei giornali colle pa--

role: il Ministero Lanza-Sella. Presidente del Con-

siglio era Ponorevole Lanza; ma in quel Ministero-

stava pure ’onorevole Sella. Il Ministero Minghetti
g'indicava Minghetti-Spaventa ; il che voleva dire
che il presidente del Consiglio era I'onorevole Min-
ghetti, ma che di quel Ministero faceva parte anche
Ponorevole Spaventa. Il Ministero Depretis numero
uno, s8’indicava colle parole: Depretis-Nicotera, per-
ché presidente del Consiglio era I'onorevole Depre-
tis, ma faceva pur parte de! Ministero 'onorevole
Nicotera. Parlando adunque di un Ministero, oltre
al presidente del Consiglio, s'indica il ministro pil
prominente, sia per il suo.ingegno, per i suoi pre-
cedenti, per il suo coraggio, per la sua audacia an-
che, se vuolsi, quantunque questa non sia sempre
una qualitd per I'uomo di Stato. Si adotta insomma
una formola abbreviativa, e per indicare tutti i
nove ministri se ne nominano due soli.

Se per questa abbreviatura ¢’'é qualcuno che
possa lamentarsi, come di una dimenticanza, questi
gono i ministri non nominati.

Di guisa che nel primo Ministero che g’intitolo:

Depretis-Nicotera non s’intendeva né fare offesa,
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nd dimenticare gli altri, ma si indicavano gli uo-
mini che primeggiavano nel Gabinetto.

Io dunque non ambiva ai ringraziamenti dell’o-
norevole Nicotera, ma speravo che avesse tenuto
conto di cid che dissi, poiché nelle mie parole non
v'era un concetto cffensivo per lui.

Ma quello che assolutamente non ho capito del
discorso dell’onorevole Nicotera, che non solo ri-
guarda me personalmente, ma tutti i dieci deputati
della mia provincia, si® il concetto da lui espresso
per insegnare ai deputati della Basilicata come
debba farsi Pinteresse di questa provincia.

Io comincio dal riconoscere che ’onorevole Ni-
cotera fu molto abile nel rimpicciolire la questione,
allorchd trattando la questione della linea interna
che ho sostenuto e sosterrd non ostante i discorsi
che non hanno risposto alle mie argomentazioni;
allorchd, dico, trattando questa questione la rimpic-
cioli, riducendola ai soli vantaggi della Basilicata.

Evidentemente I’onorevole Nicotera non mi ¢noro
della sua sttenzione, poichd altrimenti avrebbe visto
che io sono uscito dalla Basilicata e sono entrato
nel Cosentino per la valle del Savuto, della quale
non si ® ricordato neppure oggi 'onorevole Impe-
ratori (che ci ha letto un’altra edizione della sua
relazione, che se avessi sott'occhio confuterei come
ho confutata la prima) sono riuscito al littorale
presso Nocera Tirrens. _

Vede dunque Ponorevole Nicotera che io non mi
sono fermato alla Basilicata.

NICOTERA. Domeando di parlare per un fatto per-

sonale. A .
LOVITO. Io prego anche gli onorevoli miei colleghi



126

della Basilicata ad ascoltare queste parole molto
importanti dell’onorevole Nicotera, perchd siguifi-
cherebbero quasi una specie di mancanza da parte
loro: sembrerebbe che noi non avessimo fatto
bene gli interessi della nostra provincia, senza
dimenticare, s’intende, quegli interessi generali del
paese che ogni deputato principalmente rappresenta.

Esso dice: « Vuol sapere 'onorevole Lovito che
cosa 1o desidero, che cosa io credo che sia possibile
di domandare al Parlamento, senza che esso possa
rifintarlo? » Vuol dire che & una cosa facile.

« La congiunzione delle due linee, cioé della linea
del versante litoraneo coll’Eboli-Poterza. »

Ilversante litoraneo congiunto coll’Eboli-Potenza,
10 in verita non ’ho potuto capire, salvo che non
sia per la linea del Vallo di Diano.

« Questo, onorevole Lovito, (segue Nicotera) si-
guoificherebbe fare gli interessi della Basilicata. »
Vuol dire che noi non abbiamo saputo fare questi
interessi. 3

« Ed io sfido che si possa trovare un Parlamento
il quale possa negare 1'utilita della congiunzione di
queste due linee di tanta importanza, quando si con-
sideri che la Eboli-Potenza va a shoccarenel Jonio. »

Si sa che la Eboli-Potenza va a shoccare nel Jo-
nio, ed é proprio I'Eboli-Potenza quella a cui s'in-
nesta la linea del Vallo di Diano.

Ma v’é di pit. Se io non sapessi che I’onorevole
Nicotera parla per proprio conto, quasi crederei
che egli avesse ripetuti certi discorsi di un mio elet-

.

tore di dubbia fede. Ma io so che parla per conto’

8u0. Questo mio elettore dunque mi diceva, a propo-
sito della Eboli-Reggio, e per la preferibilita della
linea interna alla linea litoranea (e naturalmente la
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decisione nostra, dei deputati, si doveva portare sullo
andamento di questa linea) questo mio elettore mi
diceva: perché non si propone invece una ferrovia
per la vallata d’Agri o per quella del Sinnj?

Ma, diceva io a questa persona, lei mi parla come
colui il quale chiamato a decidere in un paragone
tra un cavallo di sangue arabo ed uno di sangue
inglese, rispondesse: io preferisco un dromedario.
Cosa ha che fare I'andamento della Eboli-Reggio
sul littorale, con una traversa dal Tirreno al Jonio ?
Credo anch’io che la vallata dell’Agri e quella del
Sinni siano destinate anch’esse ad avere, quando
che sia, la loro ferrovia. Ma sa ’onorevole Nicotera
quanto sono lunghe le strade di valle d’Agri e di
valle del Sinni misurate all’inclinazione delle na-
zionali? L'una & di 175 chilometri, Laltra & di 249
chilometri. E, calcolando la media della spesa per
queste due linee & 350,000 lire al chilometro, non
ostante diverse traversate appenniniche, esse im-
porterebbero. 140 milioni. E sono proprio quelle
per le quali I'onorevole Nicotera diceva: « non ci
sard Parlamento che voglia rifintarle. » Se questo
giudizio dell’onorevole Nicotera fosse vero e gli
elettori nostri di Basilicata fossero ingenui, ma al-
lora direbbero : « come! i nostri deputati non hanno
saputo ottenere ci0 che nessun Parlamento, come
ha detto I'onorevole Nicotera, avrebbe rifiutato? »

Dopo cio, io debbo dire una sola parola all’ono-
revole Alario.

L’onorevole Alario disse: « ’onorevole Lovito di-
fende la interna, e poi (politica fina scoperta dall’o-
norevole Alario!) dice ai suoi amici: difendete il
Vallo di Diano; e, siccome in medio consistit virtus,
Ponorevole Lovito ottiene il Vallo di Diano. »
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L’onorevole Alario che ci fa di rado Y'onore di
venire qui tra noi, non ha potuto abituarsi a la-
gciare le argomentazioni della curia.

ALARIO. Chiedo di parlare per-un fatto personale.

LOVITO. Perdoni, intendo dire, che non esprime
sempre chiaramente il suo pensiero, come sono uso
a far io da 18 anni che seggo in Parlamento, in-
nanzi alla prova difficile degli appelli nominali
sulle grandi quistioni politiche che interessano il
paese: altro che linea interna od esterna! L’ono-
revole Alario ha parlato leggermente. (Mormorio)

PRESIDENTE. (Con forea) Onorevole Lovito, la:

prego, adoperi delle frasi pia parlamentari.

LOVITO. Onorevole presidente, io non credo che
fosse pitt parlamentare quello che ha detto 'onore-
vole Alario.

PRESIDENTE. Intanto ella adoperi frasi che pos-
ganc essere parlamentari; la qualifica di leggerezza
al discorso di un collega, non & parlamentare ono-
revole Lovito; la prego di spiegare le sue parole.

LOVITO. Dico intero il mio pensiero, ed ho finito. .

Se non ci trovassimo nelle condizioni parlamentari,
in cui ci troviamo per 1’effetto delle quali persone
autorevoli degli opposti banchi si trovano in un’o-
pinione opposty alla mia;se non ci fosse 'onore-
vole Presidente del Consiglio il quale si trova di
aver manifestato prima come ministro, poi come
presidente di questa Commissione, un’opinione di-
versa dalla mia; se da tutte le parti non fossero
molte le sollecitazioni e premure per terminare
quest’ aspra contesa, onorevole Alario, non desi-
sterei, e sa quale proposta avrei presentato? Una
proposta che molti miei amici conoscono da varii
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giorni, e che si pud riassumere cosi: Sopprimere il
numero 23 dell’articolo 5 ed il numero 14 dell’arti-
colo 3; ed avrei detto Eboli-Vallo di Lucania, che
gignificava una diramazione; poi, dell’avanzo dei 56
milioni che costa la linea cilentans, costruiamo San
Severino-Eboli con diramazione sopra Salerno. Cosi
avremo colmato una Jacuna nella longitudinale in-
terna che ancor oggi e dopo questa legge rimarra
fino a Lagonegro.

FARINA NICOLA. E impossibile.

LOVITO. Non é impossibile, onorevole Farina, e la
mia proposta I’avrebbe colmata. Ma poichs vi & de-
siderio generale di venire ad una conclusione, e le
condizioni parlamentari sono tali che & difficile far
prevalere la mia opinione, io considero questo come
un caso di forza maggiore, e mi rassegno a votare
la proposta dell'onorevole Presidente del Consiglio.

ATARIOEM ko 20l 5 Dan fe S e i i

LOVITO. Mi dispiacerebbe, onorevole presidente,
che ella avesse creduto che io non abbia voluto ac-

_consentire al suo invito.

Niente affatto! Quello che voleva dire & questo:
che ciod lomorevole Alario ’altro giorno ha detto :
’onorevole Lovito sostiene per ragione di tattica
una linea e poi ne accetta un’altra. 1k

Ora questo, per me, per le abitudini mie, 'sl'gmﬁca.
una coss, la quale & contraria alla onorabilita del

deputato...

Voci. No! no! .
LOVITO. Io non rispondo pilt all'onorevole Alario.
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