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alle industr ie, deficienza non faci lmente r iparabile, 
quan tunque una migliore utilizzazione di quelle 
esistenti ne f a r e b b e risentire ancor m e n o le con-
seguenze, noi dobb i amo lamentare una insufficien-
za tecnica e specia lmente u n a insufficienza psico-
logica. L a p r ima il Carli g ius tamente ricollega al 
p rob lema del l ' insegnamento professionale che do-
vrà d iventare uno dei capisaldi della vita fu tura 
della naz ione che aspira a rinnovarsi . 

Dalla sua soluzione d ipende la p iena valorizza-
zione delle energie nazionali, la p iena efficienza 
del nostro pae se e quindi il suo grado di vitalità e 
di resistenza organica ne l l ' ambiente mondia le , i 

La scuola professionale , che diverrà sopratut to 
scuola di popolo , po r rà le classi inferiori in grado 
di elevarsi au tomat icamente , faciliterà quel feno-
meno di capillarità sociale per cui e lement i dei 
bassi strati salgono ed acquis tano funzioni diretti-
ve; e contr ibuirà così a far raggiungere un equili-
brio d inamico della popolazione, sia nel r iguardo ! 
quanti tat ivo sia in quello qualitativo il più per fe t to 
che sia possibile. 

E ver rà allora a formars i di par i passo una co-
scienza economica nazionale compene t r a t a con una 
coscienza politica nazionale , che por te rà a consi-
derare da un nuovo punto di vista i nostri massimi 
problemi e de te rminerà le forze e la fiducia neces-
sarie a risolverli con fo r tuna . 

Poiché noi c red iamo che sia necessar io conqui-
stare, ancor pr ima di procurarsi i mezzi material i 
per comba t t e re , la coscienza del fine che si vuole 
raggiungere, e ce rca re che questo si immedes imi 
col i ' an ima di tut ta la nazione. I p roblemi , ancor 
p r ima di discuterli e di p r e p a r a r n e la soluzione, 
d e b b o n o essere sentiti dal popolo , che è il vero ar-
tefice di ogni r inascita e di ogni progresso. 

Se la G e r m a n i a h a raggiunto il grado di sviluppo 
meraviglioso che tutti r iconoscono è pr inc ipa lmente 
perchè ogni cit tadino, dal professore universitario 
al modes to borghese o professionista, dal ricco in-
dustriale al più umile lavoratore, aveva la coscien-
za di lavorare oltre che per sè, per il p ropr io utile, 
anche per il b e n e e la grandezza della patr ia . 

Salutem ab inimicis : che tutti gli Italiani siano 
animati dallo stesso ideale : avremo così la certez-
za di conseguire anche la vittoria economica dopo 
che av remo raggiunta quella militare. 

Italia e ferrovie balcaniche 
Se è vero, come è vero certamente, che l ' I talia 

non fa ora la guer ra soltanto per l iberare le terre 
italiane che sono soggette alla dominazione stra-
niera, m a anche per acquistare u n a giusta supre-
mazia nell 'Adriatico e un legittimo campo d'in-
fluenza in Oriente, è na tura le che gli intelletti più 
operasi fino da ora studino i mezzi, che sono mol-
teplici, per ottenere tali risultati . Non è troppo pre-
sto, sia perchè sono cose che non s'improvvisano, 
sia perchè alcune, per essere at tuate, possono aver 
bisogno d'intese d:a stabilirsi t ra il nostro e gli Stati 
alleati, che a suo tempo, cioè, subito dopo la guer-
ra, dovranno concordemente determinare il nuovo 
assetto politico e economico da dare alla sconvolta 
Europa. 

Dal problema d 'una equa ripartizione della gran-
de penisola balcanica t ra quegli Stati che ora se 
ne disputano il possesso, non potrà scompagnars i 
l'altro, concernente le fu ture vie di comunicazione 
t ra la penisola stessa e i suoi più prossimi paesi 
europei e le sue più prossime zone mari t t ime del 
Mediterraneo. Non è punto nuova, nè con pochi con-
trasti, la questione delle ferrovie balcaniche, in 
quanto debbano passare cLa un punto piuttosto che 
dia un altro, favorire gli interessi di questo o invece 
di quello t r a gli Stati confinanti, metter capo al-
l'uno o all 'altro porto di mare. Ma d 'a l t ra par te è 
certo che a risolverla varranno; in seguito all 'esito 
della guer ra , elementi e 'forze .ben diverse da quelle 
di pr ima. 

F inora avevano ottenuto la prevalenza gli inte-
ressi dei due Imperi Central i : in modo più diretto, 
stante la prossimità, quelli dell 'Austria-Ungheria, 
e in modo non molto più indiretto quelli della Ger-
mania . Così è che i dett i due paesi si trovano già 
allacciati con la penisola balcanica mediante due 
linee ferroviarie che tu t ta la a t t raversano longitu-
dinalmente. 

Infa t t i quella che da Vienna per Budapest e Bel-
grado giunge a Nassa, da questo punto in poi diven-
ta duplice, e da una pa r t e per Sofìa e Filippopoli 
corre fino a Costantinopoli, da un ' a l t r a per Uscub 
giunge a Salonicco. E' poi in. costruzione quella de-
s t ina ta a unire Salonicco e Vienna at traverso la 
Bosnia, passando c.ioè; per Seraievo. Ne manca 
tu t tora il tronco f r a Uvat e Novibazar, il cui lavoro 
na tura lmente è sospeso duran te la guerra . Venga o 
no ripreso e condotto a termine dopo la pace, ciò 
che interessa ' l ' I tal ia è che nella penisola balcanica 
si costruiscano anche ferrovie trasversali , che dai 
suoi centri più ragguardevoli met tano capo all'A-
driatico. 

Prendendo le mosse da questo giustissimo crite-
rio fondamenta le , . e per giungere alla conclusione 
di rendere Otranto o Brindisi testa dli ponte delle 
ferrovie balcaniche, l 'Ing. Giacomo Buonomo ebbe 
a svolgere tu t t a u n a serie di considerazioni tecnico-
geografico-economiche in u n a importante comuni-
cazione d a lui fa t ta alla Società degli Ingegneri, 
Architetti e Industr ia l i di Napoli il 16 febbraio, e 
pubblicata più di recente. Lo spazio non ci con-
sente d ì r iferire neppure in sunto i numerosi dati 
di fat to ch'essa contiene. Limitiamoci a seguire con 
rapidi tà i punti principali del ragionamento. 

Il problema delle ferrovie balcaniche verrà certo 
trattato1 nel Congresso1 che f a r à seguito alla guerra. 
L 'I tal ia deve p repa ra r s i a sventare il pericolo che 
gli Stati balcanici diventino u n a dipendenza eco-
nomica dell 'Europa centrale. Le due linee ferrovia-
rie, , f inora inesistenti; Danubio-Antivari e Monastir-
Valona, sono destinate ad essere dei diversivi delle 
correnti ascendenti e discendenti delle linee dal Da-
nubio verso l'Egeo. Quella che interessa il nostro 
paese è la seconda. Il Governo ottomano fino da un 
quarto di secolo fa ne aveva, ventilato il progetto, 
e i relativi studli f u r o n o eseguiti p r ima dalla Deu-
tsche Bank, poi da un sindacato italiano. Ma essi 
implicavano la richiesta d 'una fort issima garanzia 
chilometrica: circa 30 mila lire pe r chilometro su 
chllom. 265. Ogni progetto restò abbandonato. Dopo 
la guerra , pe r altro, converrà tornarvi sopra. Di 
certo non mancheranno validi gruppi finanziari di-
sposti ad assumere tale impresa. Ove anche non si 
contentassero dfuna garanzia minore di quella 
suindicata, il carico, che parve intollerabile sdl'e-
sausto tesoro ottomano, non lo sarebbe per l 'Italia. 
Ma è verosimile che a quest 'ult ima farebbero più 
favorevoli condizioni, sia perchè miglior pagatrice, 
sia perchè il reddito naturale, della ferrovia pro-
mette di essere più largo e più sicuro quando essa 
traversi un territorio politicamente meglio assestato 
e faccia capo a u n a Valona i tal iana, di quello che 
potesse essere previsto anni or sono. Importa dun-
que che nel fu turo Congresso l ' I talia riesce a fare 
riconoscere e deliberare la scelta della linea Mo-
nast ir-Valona f r a le linee balcaniche da costruire. 

La sua, importanza , e il presumi!)il6 reddito, non 
deriverebbero già dal poco traffico locale, bensì dal-
l'essere la l inea in discorso un tronco d 'una grande 
ar te r ia internazionale. Della quale g ià esistono e 
sono in esercizio i tronchi successivi: pr ima quello 
da Mouast.ir a Salonicco, poi d a Salonicco, per Seres 
e Drama, a Dedeagasch, da ultimo di qui per Cu-
leliburgas a Costantinopoli. P iù d'uno di cotesti 
t ra t t i dovrebbe venire qua e là rettificato, di più 
d'utno converrebbe r inforzare l 'armamento, in guisa 
d a rendere possibile la velocità d i 60 chilometri 
l 'ora; ma se e quando tutto ciò fosse eseguito!, cal-
cola l'Ing. Buonorno che in 32 ore e mezzo 

potrebbe 
percorrersi la d is tanza non interrot ta f ra Costan-
tinopoli. c Valona. 

Riguard'o alle conseguenze economiche che si con-
cretano nel traffico, egli prende a considerare 11 

movimento commerciale d ' importazione ed esporta-
zione degli Stati balcanici, Serbia, Montenegro, Bui-


