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Perchè l’Italia stenta 
a risorgere economicanfeate

La statistica — cosi-scriveva
. ' r j

il compianto amico deputato Co- 
lajanni — è la maestra dei go­
verni, come la storia è la mae­
stra dei popoli. Invero Io stesso 
vocabolo indica che la statistica 
è fatta sopratutto per gli uomini 
di Stato.

Essi peraltro generalmente po­
co la curano, ed in ciò fanno 
malissimo.

Inverò le cifre aprono g lf oc­
chi più di qualsiasi libro o di 
qualsiasi discorso.

A comprovare questa verità, 
noi vogliamo, oggi, con poche 
cifre, all’ ingrosso, dimostrare 
perchè il nostro paese stenta a 
risorgere economicamente.

Le recenti ricerche c’insegna 
no che il reddito lordo comples 
sivo di tutti i nostri beni mo­
biliari ed immobiliari italiani si 
aggira oggi sui settanta miliardi

Anteguerra si calcolava sui 
20 ; oggi, - coi nuovi valori delle 
case, è quasi quadruplicato.

In questo reddito entrano per 
30 miliardi i terreni (anteguerra 
si ragguagliava a 7-8) per 10 i 
fabbricati e per 30 tutti i valori 
mobiliari (ferrovie, naviglio, ban­
che, titoli, valute, minerali eco. 
ecc.).

Ora vediamo quanto di questo 
reddito lordo sottraggono Stato, 
provincie e comuni.

Il bilancio dello Stato sap­
piamo che è di 13 miliardi ; 
quello delle provincie nell’ as­
sieme di 2 miliardi e quello dei 
Comuni di tre.

Cosicché sono, in cifre grosse, 
18 miliardi di sottrazione, cioè 
quasi il 30 0[o del reddito lordo!

8ta, poiché si può cajcqlave 
eh© il reddito netto sia metà di 
quello lordo, quello si può a- 
dunque ragguagliare a 35 mi­
liardi, di puì Stato, provincie e 
pomuni insieme portano via quasi 
fi 60 Ojg.

òrbene questa è — a nostro 
modo di vedere — la primis­
sima ragione di debolezza del 
nostro paese, quella principalis­
sima, se non la sola, che rende 
difficile il nostro risorgimento 
economico.

Evidentemente Stato, provin­
cie e comuni sottraggono troppo 
all’ agricoltura, all’ industria ed 
al commercio, sicché essi si tro­

vano in uno stato di depres­
sione, di paura e di avvili­
mento.

Oggi in Italia non si lavora 
che per il fisco !

Esso costituisce l’ostacolo prin­
cipale di qualunque nostro mo­
vimento economico ascensionale.

Comprendiamo benissimo i bi­
sogni estremi e gravi dello Stato, 
delle provincie e dei comuni.

Ma noi crediamo sia uu erróre 
massimo quello di gravare al- 
l’ infinito la mano sui contri­
buenti.

Come in meccanica cosi in 
economia vi hatino i cosi detti 
« punti, morti » cioè a dire un 
momento nel quale le forze so­
vraccariche non reagiscono e 
tornano piuttosto indietro. Ora 
noi siamo vicini a questo limite.

È un errore spingere i pesi 
pubblici fino al puuto di arre­
stare il movimento economico 
del Paese.

Gli idolatri del bilancio di­
ranno che-ad ogni costo esso 
dev’essero pareggiato, e noi puro 
ne conveniamo. Ma il pareggio 
del bilancio non può avvenire 
a detrimento della vita stessa 
del Paese.

Quintino Sella riuscì a pareg­
giare lo squilibrio di mezzo mi­
liardo-— allora sembrava Una 
gran cosa! — soltanto nel 1873, 
cioè dopo vari anni dacché si 
erano chiuse le guerre dell’ In­
dipendenza.

Non è presumibile che noi pos: 
siamo riuscire a coprire da un 
anno all’ altro lo squilibrio di 
5-G miliardi senza apportare un 
profondo ed insanabile turba­
mento nell’economia del Paese!

A parte le economie nell’ or­
dine delle quali dobbiamo arri­
vare fino all’estremo limite, noi 
pensiamo che il pareggio del 
bilancio debba avvenire progres­
sivamente ed automaticamente col­

l’aumento naturale del gettito delle 
imposte esistenti che già sono 
troppo onerose ed infinitamente 
eccossive. Qualunque nuovo rin­
crudimento delle medesime sa­
rebbe oggi delittuoso.

Bisogna lasciare i polmoni più 
liberi all’agricoltura, all’industria 
ed al commercio, perchè essi si 
sviluppino sempre più, sicché lo 
Stato trovi nell’incremento del 
lavoro o del traffico nazionale 
P incremento delle imposte per 
risanare il suo bilancio.

Questa fu la politica seguita 
da Peci, da Pitt e da Fox che 
resero il rcgDO Unito — già in 
grande depressione economica 
dopo le lunghe guerre colla 
Francia — il più florido cd il 
più ricco paese d’Europa.

La politica di strangolare la 
gallina che cova lo uova d’oro 
fu sempre una politica micidiale 
e riprovevole.

0. A. CORTINA.

Per la pronta costruzione del raccordo ferroviario
PONTI-S. STEFANO  BELBO

t

Pubblichiamo questo stadio di uu 
competentissimo in materia e eho 
tratta esaurientemente il problema 
vitalissimo per gli interessi di Valle 
Bormida e per cui tanto si s u ­
perarono presso il Governo i Se­
natori Maggiorino Ferraris, Ma- 
riotti, il conte L. Pellati ed altri 
ohe furono espressamente interes­
sati per sventare oscure manovre 
tendenti ad ostacolare l’attuazione 
dei Bullodato progetto.

Il raccordo u S. Stefauo Belbo- 
Pouti a della lunghezza di 14 chilo­
metri fu approvato oon legge del 12 
luglio 1908, n. 444, oon la quale fu 
pare stanziata la relativa spesa di 
costruzione prevista in nove milioni. 
Il Governo ordinò nello stesso anno 
gli studi definitivi estendendoli (gin-, 
sta la riserva del ministro dei Lavori 
Pubblioi fatta durante la discussione 
al Parlamento) al doppio innesto della 
linea di A°qu* S. Giuseppe per modo 
ohe i treni tendènti a Savona faoes» 

'sero oap'o a Ponti e quelli tendenti 
a Genova facessero oapo a Bistagno 
sèoondo il postulato della Oommie- 
sione Adamoli, nominata aori clorato 
del 18 marzo 1903 per lo studio delle 
questioni ferroviarie attinenti al porto 
di Genova, Ma quando si trattò di 
mandare in eseouziono il Raooordo e 
oioè nel luglio del 1910 si lece ap­
provare dal Parlamento un progettino 
di nu solo articolo, in base al quale 
vennero passati a favore della Fos- 
sano-Mondovl-Oeva'i neve milioni già 
assegnati al detto Raooordo (senza 
neppure nominarlo)

Tale provvedimento, che diede luogo 
a vive protoste alla Camera-ed al Se­
nato, fu in parte oorretto con la legge 
21 luglio 1911 N. 848 art. 7 oon la 
quale fu etabilito che il raooordo sia 
oostrutto dopo ultimata la Fossano- 
Mondovi Oeva.

Me, in seguito all’ unanime oon- 
seutimento della Camera e del Se­
nato nel volere ohe la spesa per i 
lavori pubblici debbano essere utili 
e-risolversi in ricohezza òhe si dif­
fonda nel paese, è logico ed è ragio. 
nevole, ohe non si ritardi l’eseou- 
zione del raooordo, 11 quale darà un 
reddito ohilomelrioo pari, se non su­
perióre, a quello delle più importanti 
linee dello Stato e costituirà uno dei 
migliori impieghi di capitale da parte 
dolio Stato.

Le prinoipali caratteristiche del 
raooordo sono le seguenti :

1. .Le Forrovie dello Stato istra­
dano, per esigente di servizio, una 
parte notevole delle meroi,'destinate 
a Torino ed oltre, provenienti da Sa: 
vona, per la via di Alessandria, oon 
una maggiore percorrenza di ben km. 
48, oòn un maggior peroorso oioè del 
23‘per oentq della lunghezza della 
linea Savona-Oeva Torino,

Questo notevole traffico potrebbe 
essere deviato per Pouti S. Stefano- 
Alìia -Bra, ool vantaggio di peroorrere 
34 ^m. in meno e di evitarè la sa 
lita del 14 per mille fra Villanova e 
Villafrauoa lunga 10 km. fra Asti e 
Torino.

2. Il oosto del trasporto delle

meroi da Savona a Torino per il rac­
cordo sarebbe notevolmente inferiore 
a quello attuale, sia computandolo 
per via Cova ohe per Alessandria od 
Acqui-Nizza. In altri termini alle 
Ferrovie dello Stato, ossia al Gover­
no, costerebbe assai meno il trasporto 
di una tonnellata di merce da Savona 
per Torino passandola per Ponti-S. 
Stefano ohe non per Ceva o per 
Acqui-Nizza o per Alessandria. Cosi 
pure una tonnellata di meroe spedita 
da Genova per Torino costerebbe alle 
Ferrovie dello Stato assai meno pas­
sandolo per Acq-ai-Bist gno-S. Stefano 
Alba, ohe non faoendolò peroorrere 
la linea par Acqui Nizza od Alossan- 
dria-Asti. E se ciò si si può dire per 
una tonnellata di meroe, è evidente 
che altrettanto possa ripetersi por il 
trasporto dei viaggiatori.

3. La linea attuale Genova Acqui 
Asti è di scarsa utilità a motivo delle 
forti pendenze o oontropaudeuze del 
14 e del 16 per mille esistenti tra 
Aoqui-Nizza ed - Asti. Col raooordo 
sopraoitato non si incontrano tali forti 
pendente e quindi si migliorerà no­
tevolmente il peroorso dei treni merci 
e dei viaggiatori fra Acqui e Torino 
sia passandoli par Alba, sia passan­
doli per Castagnole Asti, aumentan­
dosi oosì la poteuzialità della linea 
di Ovada verso Torino e l’alta valle 
del Po.

4. La linea Genova Ovada-Aoqui' 
ool raocordo Bistagnc-Ponti-S. Ste­
fano si soosta il meno possibile dalla 
linea retta oongiurgente Genova oon

Torino, ed in considerazione dello fa­
vorevoli condizioni topografiche e’ 
geognostiche, qualsiasi futura diret­
tissima Genova-Torino-Modane deve- 
passnre per il raooordo.

6. Nulla biforoazione del raccor­
do, fra lo attuali stazioni di Ponti e 
Bistagno esiste un’ ampio pianura 
molto adatta all’ impianto di un gran 
parco di vagoni per il servizio dei 
porti di Savona e di Genova, nonché 
per tutto il Monferrato. Altro parco 
di vagoni di raiuiore capacità si po 
trebbe ottenere dallo -allaooiamento- 
del raccordo fra S. Stefano e Cauelli 
per il servizio della locale fingente 
industria viuioola Fra Torino é Ge­
nova Savona attualmente abbiamo so­
lo duo granii parobi di oonoentra* 
mento e di smistamento dei oarrq e 
cioè ad Alessandria od a Novi (San 
Bovo). Il parco di-Alessandria si trova 
sulla direttissima Genova Novara-Do- 
mr.dossola-e Luino. Il paroo di Novi 
è sulla direttissima Torino-Genova 
passante per S. Stefauo-Ponti Bista- 
guo. Quindi' il parco compreso fra 
questo due ultime stazioni si.rende 
indispensabile per un regolare oon- 
oentrameuto di carri merci al servi­
zio dei porti di Genova e di Savona, 
nonobè delle città di Torino, Alba, 
Bra, Asti e zone attigue.
, Da quando esista la ferrovia Ales- 
 ̂sandria Savona, la stazione di Ales­
sandria, benohè disti 150 Ifm, da Sa­
vona, ebbe sempre a fornire i carri 
occorrenti a quel porto. Tali carri 
verrebbero prelevati dal parco fra 
Ponti e Bistagno oon immensa eoo- 
nonna di materiale rotabile e di spese 
di trasporto, nonobè di servizio. 
a 6. La linea San Giuseppe-Ponti-
S. Stefano è, tutta in uniforme lieve 
pendio. Essa non potrebbe avere un 
profilo migliòre per il traspprto dei 
oarri carichi da S. Gisoppe verso lo 
Valli del Bulbo, dol Tanaro e del 
Po, nonché per il ritorno dei oarri 
vuoti a S. Giuseppe. Con tale profilo 
l’atilizzazione dello sforzo di trazione 
delle locomotive rispetto al oarioo 
normale dei treni, è la massima de­
siderabile. Infatti una locomotiva da 
treni merci a quattro assai accoppiati 
può trainare normalmente 40 carri 
oariohi da San Giuseppe a Ponti 
S. Stefauo ed altrettanti ne può re­
stituire vuoti a S. Giuseppe. Nessun 
tronoo dello Ferrovie dello Stato ita­
liano possiede una ocsl insuperabile 
onratteristioa ohe riduoe al mimino 
possibile le spese di trasporto.

7. Col raooordo notevoli giova­
menti verrebbefo ad avere la città, 
di Torino o le prinoipali città, del 
Piemonte, ma speoialmente Alba ohe 
aoooroerebbe la sua distanza rispetto 
a Savona di Km. 32 o rispetto a Ge­
nova di Km. 11. Asti aoooroerebbe 
la sua distanza rispetto a Savona di 
bon Km. 46 passando per Castagnole 
Bra, e di Km, 15 per la via Nizza 
Acqui.

8. Per le migliori condizioni al- 
timetriobe e planimetriche che si ven­

gono ad ottenere ool tracciato Savona- 
Ponti-S. Stofano-Tcrino e Genova-Bi- - 
stagno-S. Stefano-Torino rispetto agli 
attuali percorsi dà Savona via Ceva 
e da Genova por Torino (via Ales­
sandria o via Acqui-Nizza) si potreb­
bero istituire treni più oeleri degli 
attuali, riduoendo iu conseguenza ool 

•passaggio per il raccordo di S. Ste­
fano, il tempo e la spesa, ohe ora 
s’incontrano sui peroorsi da Savona 
e da Genova per Torino. In sostanza 
bisogni essere oieohi per non vedere 
ohe si ha una ingente oongerie di 
viaggiatori e di meroi ohe si muove' 
dalla Francia, dalla Svizzera, dal 
Piemonte e dalla Lombardia per Ge­
nova Pisa e per Savona-Ventimiglia, 
faoendo percorsi inutili ohe potreb • 
bero evitarsi ool raccordo S.-Stefano 
Balbo-Ponti-Bisteguo.

9. Solo il raooordo S. Stefano 
Bslbo-Ponti Bistaguo è nella condi­
zione di migliorare oontemporanea- 
mente, in modo insuperabile, le co­
municazioni di Savona e di Genova 
con Torino, con l’alta valle del Po, 
colla Francia, oolla Svizzera, ooll’Iu- 
ghilterra, coll’Olanda, ool Belgio e 
con le altre regioni ad ovest dell’Eu­
ropa. Esso apre altresì una nuova via 
libera ed efficace da Genova a Torino 
sollevando i valichi dei Giovi dal con­
tingente di meroi dirette al Piemonte, 
rendendo i cosi detti valichi più agi­
li al servizio dalla Lombardia.

10. Il raooordo costituisce il mi­
glior provvedimento ohe si possa 
escogitare per ottenere ohe, oon. la 
minima sposa di impianto, si possa 
ottenere una sensibile ridazione sul 
oosto dei trasporti dei viaggiatori e 
delle meroi da Savona e da Genova 
verso Torino ed i oonfini a nord-ovest 
d’Italia.

Come si potrebbe vedere in nua 
carta topografia, i centri industriali 
di Milano e Torino sono in linea 
retta, equidistanti da Genova. Milano 
gii ottenue di abbreviare il percorso 
verso Genova coi raccordi d  ̂ Ronoo- 
Arquata ed Arquata-Tortona. Altret­
tanto deve protendere Torino ool rac­
cordo S. Stefano Balbo-Ponti-Bista- 
guo, la cui oostruzione fu proposta 
al Governo fin dal 1903 dalla Com­
missione Adamoli ed approvata oon 
legge fiu dal 1908.

In questi momenti l’esecuzione di 
detto raooordo costituisce per il Go­
verno il migliore impiego di capitale 
ohe si possa immaginare, sia per a t­
tenuare la disoocupazione, sia perohè 
il raooordo, dovendo servire a oon- 
giungere due grandi reti ferroviarie 
già esistenti, verrà ad avere un riooo 
e proficuo movimento, sia finalmente 
psrobè fra quattro anni i lavori del 
nuovo porto di Genova saranno oom-' 
plet-ati oolla grandiosa oostruzione 
dell’importo di oirca 1500 milioni, 
ohe permetterà di ottenere uno spec­
chio acque del porto quasi triplioato 
e quindi oooorre non ritardare la oo­
struzione delle opere ferroviarie di 
acoesso ad esso dalla parte di Torino 
e dell’alto Piemonte.

ORARIO
m l l a  Ferrovia
e AUTOMOBILI

PARTENZE FERROVIA: Alessandria ore 6,12* - 8,3 -',11,66 - 14,50* - 20,35 - Savona 4,32* - 9,32 - 13,41 - 18,44* - Asti 4,25* • ■. .8,6::V-16;3» * - 20,45 - Gonova 6,45 - 8,5 - 11,55* - 18,35 
ID. AUTOMOBILI: Panzone ore 10,30 - 18,30 — Cortemilia 9 - 1 6  — Fontanile 15 — Marunzuna 16,30 — Alioe B. 15,30 (solo al martedì) — Carpeneto Ovada 6,30 — Orsara-Ovada 16,16 

ARRIVI FERROVIA.: Alessandria ore 9,20 - 11,40» - 13,36 - 18,30 - 23,36* - Savona 7,66* - 11,50 20,25 - 22,10* - Asti 7,55 - 11,35 * - 18,66 -20,22 * - Genova 7,40- 11,25.- 14,45* - 20,30-
ID. AUTOMOBILI: Ponzane ore 8 - 14,30 — Cortemflin 7,30- 15.— Fontanile 10 — Maranzana 9,40 —.Alice B. 16 — Carpimelo 0.-ala 9.50 -- Orsara Orala 9,40

' " I. treni seguati oon * non si eiìettnnuo alla Doin-juio».


