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LE BASI DEL PROBLEMA MARINARO
IN ITALIA

Il nostro Paese o sarà una 
grande nazione marittima, o 
non potrà essere una grande 
nazione.

P ao lo B o s e l l i.

Nell’odierna conflagrazione i vari 
popoli hanno preso le armi ciascuno 
per uno scopo particolare, o politico,
o economico, o di difesa. L’Italia forse 
più degli altri, combatte una vera e 
propria guerra di indipendenza, poli
tica, in quanto tende a liberare dallo 
straniero le sue terre; economica, in 
quanto ha sentito e sente la imperiosa 
necessità di affrancarsi da ogni ulte
riore soggezione ; marinara sopratutto, 
in quanto mira alPegemonia dei suoi 
mari nei quali stava per essere impri
gionata.
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Il problema più grave, più. urgente 
e più formidabile per la nuova Italia  
è indubbiamente il problema mari
naro.

D urante l’ultimo decennio per il 
quale si posseggono dati statistici uf
ficiali (1905-914) il rendimento delle 
somme che l’Ita lia  ha speso per lo 
sviluppo della sua Marina Mercantile 
si può indicare nei seguenti risultati :

1.°) Se si tiene conto delle navi da 
trasporto, degne di questo nome, che 
figurano nella Marina Mercantile ita
liana in numero di 165, si può dimo
strare che lo Stato Italiano ha speso 
più di 700 milioni per 670.000 tonnel
late di naviglio ; e cioè, che per ogni 
tonnellata di trasporto sono state pa
gate lire mille, il triplo del suo costo: 
in altri termini, con i denari spesi fi
nora, lo Stato si sarebbe potuto costi
tuire una flotta da carico tripla del
l’attuale e potrebbe esserne il proprie
tario.

2.°) Ogni 1 %  di aumento nella 
partecipazione della bandiera italiana



















nel traffico dei porti italiani è stato 
pagato 100 milioni di lire.

3.°) Ogni 1 % di aumento nella 
partecipazione della bandiera italiana 
nell’importazione del carbon fossile è 
stato pagato 25 milioni di lire.

4.°) Siamo entrati in guerra con 
43 tonnellate di stazza lorda per ogni 
1000 abitanti. Ciò di fronte alle 824 
tonnellate della Norvegia, alle 425 
dell’Inghilterra, alle 179 della stessa 
Grecia.

Con una spesa di più di 800 milioni, 
assorbiti dal 1862 ad oggi dai suoi ar
matori e costruttori navali (premi, 
sovvenzioni, ecc.) l’Italia è la noiui 
come tonnellaggio di stazza rispetto 
alle marine mercantili delle altre na
zioni, come risulta dalle cifre stati
stiche del 1913. Questa graduatoria 
però non rende, in tu tto  il suo reale 
aspetto, la situazione, perchè consi
dera il naviglio mercantile, alla sola 
stregua della quantità, senza tenere 
conto del coefficiente qualitativo, il 
quale ha, per le navi mercantili, un










così alto valore. Se noi teniamo conto 
dell’età del materiale, del suo tonnel
laggio medio, delle condizioni di adat
tamento al traffico ; e se noi teniamo 
presente che le spese di armamento 
aumentano presso a poco come i qua
drati delle dimensioni delle navi, men
tre il reddito aumenta come i cubi 
delle medesime, la Marina Mercantile 
italiana non soltanto si distanzia enor
memente di più dalle Marine Mer
cantili d’Inghilterra, Stati Uniti, Ger
mania, Giappone, Norvegia, Olanda, 
Francia e Svezia; ma è quasi supe
rata  dalla Marina Mercantile Austro  
ungarica, raggiunta dalla Spagnuola e 
superata dalla Greca.

Tenendo poi conto delle costruzioni 
in corso, si può, senza tema di smen
tita , affermare che, qualitativamente, 
la nostra Marina sarà, alla ripresa del 
traffico marittimo, fra le ultime del 
Mediterraneo.

Oggi, tirando le somme di quello 
che ha speso per la sua Marina Mer
cantile, l’Italia  non fa altro che con
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statare quale è stato il rendimento di 
quelle spese: dopo aver dato più di 
800 milioni alla sua Marina Mercan
tile, paga oggi alle Marine Estere, 
sotto forma di nolo, il 28 %  del prezzo 
del pane ed il 42 % di quello del car
bone, per un miliardo e mezzo in oro 
all’anno.

Da una originale statistica sul pen
siero dei Relatori del bilancio della 
Marina Mercantile negli ultimi dieci 
anni risulta che, dal 1903 al 1910, il 
Relatore on. Arlotta, pur esprimendo, 
con un crescendo impressionante, le 
lamentele più vive a riguardo della 
apatia del Paese e del Parlamento ri
spetto al problema della Marina Mer
cantile, su 100 pagine di relazione ne 
dedicò appena 7 in media alla mer
cantile e 93 alla militare. Col rela
tore on. Del Balzo, dal 1910 al 1914, 
la percentuale si abbassa a 5, 6 per 
risalire rapidamente a 30 nella Re
lazione per l’anno 1914 15 del com
pianto on. Di Palma  il quale sin
tetizzava così il suo pensiero: «La
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nostra flotta commerciale non ha po
tuto nemmeno conservare il suo posto, 
stre tta  dalla invadente concorrenza 
della bandiera limitrofa. JJna buona 
metà del nostro Commercio marittimo è 
dominio della bandiera estera. Questa 
è purtroppo nella sua sconfortante 
sintesi, la situazione attuale della no
stra Marina Mercantile e del nostro 
commercio marittimo, e, per raggiun
gere questi non lieti risultati, lo Stato 
spende 35 milioni all’anno.

★

Ohe il Paese abbia sentito e senta, 
per le dolorose e incalzanti consta
tazioni che fa giornalmente, la gra
vità ed urgenza del problema, e che 
gli uomini che sono al governo ne 
siano consci non v’ ha dubbio. Baste
rebbe per tu tti il Presidente del Con
siglio, on. Boselli, il quale, quasi 
quaran tann i or sono, nella sua prima















giovinezza parlamentare, chiamò con 
ardore e dottrina l’Italia marittima 
alla riscossa; e, nella seduta del Se
nato del 5 luglio ultimo scorso, ri
spondendo ai senatori Marconi e Mag
giorino Ferraris, sintetizzò, come me
glio non si sarebbe potuto, le nostre 
imprescindibili necessità marinare col
le seguenti parole: il nostro Paese o 
sarà una grande nazione marittima, o non 
potrà essere una grande nazione.

Della buona volontà degli uomini 
di governo, a riguardo del problema 
di cui c’intratteniam o, fanno fede i 
provvedimenti intesi a favorire l’in
cremento immediato del nostro navi
glio, approvati col decreto dell’8 ago
sto 1916 e i più. recenti relativi al 
credito navale.

Autorevoli scrittori, e, tra  i pri
mi, il Direttore della Nuova Antologia 
on. Ferraris, in una serie di prege
voli studi su l’argomento, hanno pro
spettato alcuni lati del problema, come 
la ricostituzione del naviglio e la ne
cessità di un credito navale largo e



















semplice nelle modalità, indispensa
bili alla creazione del materiale da 
trasporto. Ma, da tu tto  quello che ab
biamo letto, al riguardo del proble
ma della Marina Mercantile, non ci 
pare che balzi fuori l’essenza del pro
blema stesso; essenza che per noi si 
basa su due elementi fondamentali, e 
cioè:

1.°) La organizzazione di una in
dustria navale, la quale, nel corso di 
un decennio, ci possa dare, se non 
tutto , per due terzi almeno il mate
riale che ci necessita, da servire pel 
commercio proprio e per una marina 
libera a tta  a battere le vie delle na
vigazioni lontane che ci sono proprie 
e naturali.

2.°) Una organizzazione scolastica 
tale da fornire al paese un personale 
di terra e di mare che, dai più. umili, 
ai gradi più elevati, sia veramente 
all’altezza dei tempi.

La formazione e organizzazione di 
una industria navale a tta  a ricostruirci 
almeno i due terzi del materiale che
















ci necessita implica anche un problema 
di siderurgia e di forza motrice a buon 
mercato; e la formazione di un per
sonale di terra e di mare all’altezza 
dei tempi implica un problema di 
istruzione ed educazione marinara, 
problema che a sua volta domina an
che il precedente.

Secondo i dati del Lloyd, la marina 
mondiale si componeva al 1.° luglio 
1915 con bastimenti da 100 tonnellate 
in su:

Totale Italia per 100
Tonnellaggio lordo 

a vapore . . . 45.729.208 1.513.631 3.6 
Tonnellaggio e vela

a vapore . . . 49.261.769 1.736.545 3.5

Dunque l’Italia non possiede che il 
3 e mezzo per cento del naviglio mon
diale, e, oltre a ciò, solo il 17 per 
cento supera le 3000 tonnellate, men
tre in Germania, ad esempio, tale 
percentuale sale circa al 30per cento; 
e dippiù da noi buona parte del na
viglio è stravecchio, come sanno tu tti 
quelli che ispezionano il materiale per













conto di Registri di Classificazione, di 
Capitanerie di porto e di Società di 
Assicurazioni. Ora, basta essere un 
modesto tecnico per sapere che mate
riale di piccola mole e materiale vec
chio voglion dire oggidì materiale 
supremamente anti economico.

Per dotare il paese di una marina 
modesta, ma decorosa, occorrono, a 
un dipresso, come programma mini
mo, dice l’on. senatore Maggiorino 
Ferraris, le seguenti quantità di ton
nellaggio moderno:

N a v i d a  c a r ic o.

Per i commerci nazionali Tonn. lordo 500.000 
Marina libera . . . .  „ „ 500.000

S e r v iz io  d em igbìazione.

10 grandi piroscafi . . » « 200.000 

Somma Tonn. lorde 1.200.000

Aggiungendo a questo il materiale 
da cabottaggio, vela e pesca, per 200 
milioni, si giungerebbe a una spesa 
di circa 800 milioni di lire. Ora, dalla 
Relazione ufficiale sulla Marina Mer
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cantile, nel quadro indicante le costru
zioni metalliche eseguite nei cantieri 
nazionali dal 1882 al 1913, limitandoci 
al periodo 1900 913, nel quale le cifre 
sono più alte, troviamo che la produ
zione dei nostri cantieri ha oscillato 
da un massimo di 03.000 tonnellate, 
nel 1900, ad un minimo di 17.000 nel 
1911, per risalire a 47.000 tonnellate 
nel 1913, nel quale anno sono stati 
varati appena sette cargo boats staz
zanti dalle 4 alle 6000 tonnellate. 
Nel 1914 tale numero di piroscafi è 
disceso a quattro.

In  Italia il numero dei Cantieri in 
grado di costruire e allestire piroscafi 
da carico della portata di 6000 ton
nellate in su sale a nove, con un per
sonale di lavoro che supera appena 
i 20.000 operai, e con un personale 
tecnico e amministrativo che non rag
giunge i mille impiegati. Con questa 
entità dei nostri stabilimenti navali 
si potranno al massimo mettere in 
mare una dozzina di cargo boats al
l’anno della portata di 6000 tonnellate
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e più. Dato il programma minimo del  
l’on. Ferraris i nostri cantieri dovreb
bero essere in grado di produrre al
meno il doppio di soli cargos, senza 
contare il tonnellaggio di minor mole 
e quello per l’aumento del nostro ma
teriale da emigranti e passeggieri. 
Qui dunque sorge evidente ed impellente 
il problema della nostra industria na
vale, che si deve risolvere, non solo 
con l’accrescere la capacità produttiva 
dei nostri cantieri, ma con l’aumen
tarne il numero, raddoppiandolo per
lo meno. E, come contraccolpo, biso
gna aumentare le officine'meccaniche 
per la produzione degli apparati mo
tori sia a vapore che a combustione 
interna.

Ed, oltre a ciò, bisogna fin da ora, 
come si dice, standardizzare i tipi e 
imitare i costruttori americani che da 
un pezzo hanno ricorso, tanto nelle 
industrie a terra, che a mare, alla ri  
produzione in serie. Con ciò non solo 
si riducono al minimo le spese per 
progetti, disegni, garbi, modelli, ecc.,
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ma si ottiene l’enorme vantaggio di 
ridurre quasi di un terzo il costo delle 
costruzioni ; e, ciò che vale di più, di 
ridurre notevolmente la durata delle 
costruzioni.

Da noi bisognerebbe studiare al
meno 6 tipi, dalle 6000 alle 18.000 ton
nellate di portata, per le merci di 
maggior importazione, come carbone, 
grano, cotone, olii pesanti, minerali 
di ferro, carne congelata, in relazione 
alle linee di navigazione, agli approdi, 
da riprodurre in quel numero, propor
zione e quantità che, prima di tutto, 
risultano necessari per i nostri ap
provvigionamenti.

In  Italia, ad esempio, è già stato 
riprodotto in parecchi esemplari il tipo 
«Armando», che ha una portata di 
circa 8000 tonnellate, e che si è dimo
strato bene adatto al traffico del grano 
e del carbone. Ebbene, stante l’urgen
za del materiale da trasporto, questo 
tipo potrebbe riprodursi in una cin
quantina di esemplari. Attualmente 
la costruzione di uno di questi cargos
















importa una durata di tempo di più 
di nove mesi; con la produzione in 
serie, in un cantiere che avesse a di
sposizione parecchi scali, e macchina
rio da lavoro a sufficienza, si potrebbe 
ridurre la durata di costruzione per 
ogni unità a meno di sei mesi. Il ri
sparmio di tempo apporterebbe il non 
disprezzabile vantaggio di ripartire le 
spese generali su un maggior numero 
di unità: così diminuirebbe notevol
mente il costo di produzione con gran
de vantaggio del costruttore e del
l’armatore.

La più autorevole rivista tecnica 
Engineering nel numero del primo di
cembre ultimo scorso, tra tta  molto 
diffusamente l’importante quistione 
affermando la necessità impellente di 
venire senz’altro per l’Inghilterra alla 
standardizzazione del materiale da tra
sporto. La Rivista appoggia le idee 
di Mr. W. L. Hichens, il quale pro
pone addirittura che la soluzione del 
presente problema navale mercantile 
venga affidata a un «Bòard of Ship
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building Control» all’uopo costituito, 
il quale dovrebbe essere composto di 
rappresentanti dell’Ammiragliato, del 
« Board of Trade » di Armatori e Co
struttori navali. Questa speciale Com
missione dovrebbe avere per principale 
còmpito :

1.°) Collocare tu tte  le ordinazioni 
di navi mercantili in modo da assi
curare il massimo lavoro e la massima 
efficienza dei cantieri navali.

2.°) Studiare e risolvere il proble
ma della standardizzazione delle navi 
da trasporto in relazione ai vari ap
provvigionamenti.

3.°) Sussidiare la costruzione di 
navi per armatori singoli, o gruppi di 
armatori, oppure farsi promotrice di 
una politica mercantile di Stato.

Le necessità della più grande eco
nomia nella spesa, e la rapidità colla 
quale l’opera dovrebbe essere effet
tuata, sono fattori che, nella situa
zione presente, e anche di prossimo 
avvenire, rendono specialmente ap
propriata l’applicazione del principio



















della standardizzazione secondo l’auto
revole proponente.

★

La guerra ha cagionate a poche in
dustrie effetti così estesi ed intensi 
come quelli subiti dagli affari m arit
timi. La scomparsa delle marine mer
cantili della Germania e dell’Austria  
Ungheria dall’alto mare, e le perdite 
continue delle navi appartenenti alle 
potenze alleate e neutrali, unitamente 
alle enormi domande fatte dalla guerra 
al tonnellaggio disponibile, hanno pro
dotto una ristrettezza la quale ha sti
molato la costruzione di navi in ogni 
paese libero di impegnarsi nelle co
struzioni mercantili. Nel Regno Unito 
la costruzione delle navi mercantili è 
tu tto ra  lim itata dalla necessità di 
provvedere navi da guerra di tipi di
versi; e, benché si sia verificato re
centemente un acceleramento nel prò
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gresso della costruzione di navi, la 
produzione rimane di molto inferiore 
a quella conseguita nei tempi nor
mali. Negli Stati Uniti d’America, si 
è fatto e si fa ogni sforzo, estendendo 
gli stabilimenti esistenti e coll’im
pianto di nuovi stabilimenti, onde 
fare fronte alla domanda sempre cre
scente del tonnellaggio.

L’evidenza del buon successo di que
sti sforzi è manifestata dal fatto die 
il tonnellaggio ora in cantiere, sotto 
la sorveglianza dei tecnici del Lloyd’s 
Eegister, è il più alto totale che sia 
mai stato raggiunto da questo Is ti
tuto, e cioè 620 navi per complessive 
2.282.700 tonnellate.

Dalla relazione ufficiale del vecchio 
Istitu to  per l’anno 1915 16 si rileva 
che le navi del sistema Isherwood, 
come i due magnifici campioni co
stru tti a Palermo, e varati di recente, 
e che sono le uniche navi di tale stru t
tura costruite finora in Italia, hanno 
raggiunto la cifra di 470 con una
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stazza lorda complessiva di 2.650.000 
tonnellate.

Queste navi sono bene adatte per 
trasporto di petrolio alla rinfusa, e 
noi dovremmo possederne di uguali 
per lo meno una cinquantina.

È degna di nota la ripresa delle 
costruzioni di navi di legno nei can
tieri americani : oltre la velatura que
ste navi sono m unite di motori ad 
olio, con una o due eliche, da servire 
come ausiliari in caso di necessità.

Questo esempio andrebbe da noi 
largamente imitato, anche per la edu
cazione delle classi marinare, educa
zione che è stata  ed è completamente 
trascurata nel nostro Paese, con danno 
veramente incalcolabile.

Un tra tto  della meccanica navale 
pure degno di nota si è l’impiego cre
scente di turbine a vapore con tra
smissione ad ingranaggi, impiego che 
importa notevoli vantaggi nel con
sumo del combustibile. Purtroppo in 
Italia  un solo esempio possiamo ap
pena registrare per i bastimenti da
















carico, ed è dovuto alla iniziativa 
della D itta Ansaldo.

Ma gli Americani vogliono addirit
tura mettersi alla testa del progresso, 
anche per le costruzioni navali; e, 
difatti, essi hanno già in cantiere 
due navi che saranno munite del
l’apparato propulsore turbo elettrico 
«Ljungstrom», la prima, ad un’elica, 
della potenza di 1500 cavalli, e l’altra 
a doppia elica con una potenza totale 
di 5400 cavalli. Un altro progresso da 
rilevare, e che dovrebbe ammaestrarci, 
si è quello dell’applicazione sempre 
crescente, sebbene ancora con una 
certa meditata lentezza, del motore 
ad olio per le navi da carico. Finora
il Libro Registro annota 46 navi di 
questo tipo; di esso noi dovremmo 
rapidamente impadronirci, perchè in
dubbiamente destinato a un grande 
avvenire, e perchè ci farebbe guada
gnare in buona parte il tempo per
duto.

Ed oltre agli Stati Uniti, tra  le Na
zioni che più seriamente ed accanita
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mente si preparano a lottare per m an
tenere ed affermare, dopo la guerra, 
la posizione eminente assunta nei tra f
fici m arittim i durante l’attuale con
flitto, figura la Norvegia. T utti gli 
enormi profitti ricavati dagli armatori 
norvegesi, dalle condizioni attuali dei 
traffici, vengono destinati  accre
sciuti da capitali che affluiscono popo
larmente ed entusiasticamente all’impiego 
marittimo  a rendere la Marina 
Mercantile norvegese più ricca di 
navi, più solida di riserve finanziarie, 
più estesa nelle sue iniziative in tu tti  
gli Oceani ; ad aumentare insomma, in 
misura veramente impressionante, la 
efficienza offensiva e difensiva della 
flotta mercantile norvegese.

E a tal riguardo 1’ « Associazione 
degli Armatori norvegesi» ha chiesto 
al Governo l’abolizione delle impo
ste sull’armamento. A ttualm ente essi 
hanno in costruzione, nei propri can
tieri e all’estero, per 1.260.000 ton
nellate che devono essere pronte pel 
primo semestre del 1918.
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A simiglianza dei norvegesi, anche 
i giapponesi, con alacrità sempre cre
scente, stanno per dare un formida
bile impulso alla loro marina; ma, 
a differenza della Norvegia, il Giap
pone ha pensato di accrescere forte
mente la produttività dell’industria 
navale nazionale costruendo e ven
dendo navi per realizzare fortissimi 
guadagni.

Ed anche la Spagna non rimane 
inerte nella lotta per la produzione 
del materiale, tanto che, nel 1915, i 
cantieri spagnuoli hanno costruito per 
ben 86.800 tonnellate lorde di navi 
mercantili, lasciando a una buona di
stanza la produzione dei cantieri ita
liani.

Ora, in questa lotta gigantesca, im
posta dalle circostanze, e mai vista, 
per la produzione del materiale navi
gante e per l’accaparramento dei mer
cati, quale sarà la posizione dell’Italia, 
nel primo decennio che seguirà la 
conclusione della pace f  Qlkfslq*; 
problema da porsi e dMf$7Vtàure^<^b^ y
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stessa energia e colla stessa ferma volontà 
colle quali abbiamo affrontato la guerra 
di redenzione che stiamo combattendo.

★

Potrà l’Italia  creare e sviluppare 
una poderosa industria navale e tale 
da poterle fornire in un decennio il 
materiale navigante in quantità e 
qualità tali da costituire una marina 
mercantile, non solo adeguata ai suoi 
traffici, ma anche corrispondente al 
posto che le competerà fra le grandi 
nazioni marinare del mondo?

Quali sono gli ostacoli che si op
pongono alla creazione di una grande 
organizzazione dell’industria navale 
nel nostro Paese?






★

Nell’anno in cui Roma fu restituita 
all’Italia, noi avevamo 88 cantieri di 
costruzione in piena attiv ità che va
rarono 724 navi per un tonnellaggio 
lordo di circa 100.000 tonnellate. Al
lora i piroscafi costrutti dai nostri can
tieri si contavano sulle dita di una ma
no, e quasi tu tto  il tonnellaggio era 
costituito di materiale di legno a vela.

Nello stesso anno l’Inghilterra va
rava 120.000 tonnellate di velieri e 
260.000 tonnellate di piroscafi. Epperò 
l’Italia, per tonnellaggio costruito, oc
cupava il terzo posto e lasciava dietro 
di sè a grande distanza la Francia e 
la Germania; ma per materiale di 
legno veniva immediatamente dopo 
la Gran Bretagna.

A quest’epoca noi possedevamo 118 
navi a vapore, per 32.100 tonnellate, 
comprate quasi tu tte  all’estero.











La superiorità del ferro come ma
teriale costruttivo, e l’autonomia data 
al bastimento dalla motrice a vapore, 
dovevano fatalmente dare il tracollo 
all’industria navale italiana, la quale 
doveva trascinare con sè, volente o 
nolente, nel suo decadimento, anche 
quello della Marina italiana, che dal 
terzo o quarto posto, fra le marine 
mondiali, è finita col passare all’un  
decimo, e sta per essere relegata fra 
le ultime bandiere che battono e bat
teranno gli Oceani, se non si provve  
derà a tempo.

Auspice il Ministro Castagnola, nel 
1870 cominciò a funzionare in Genova 
la Scuola Superiore navale, che do
veva fornire i tecnici di grado supe
riore a tti a trasformare l’industria 
navale del nostro paese. E che l’Italia, 
malgrado la deficienza di carbone e 
di ferro, ma, più che altro, per la 
mancanza di una industria siderur
gica adeguata, abbia sempre posseduto 
delle maestranze tali da gareggiare 
con le migliori dell’estero lo prova il
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fatto che esse si adattarono, con mi
rabile prontezza, al nuovo materiale 
e ai nuovi metodi di lavoro; tanto 
che, nel R. Cantiere di Castellammare, 
quelle maestranze, che avevano sem
pre costruito corvette, fregate e va
scelli di legno, in pochissimo tempo 
riuscirono a darci il Duilio, la più 
grande nave da guerra dell’epoca, e 
che fu la progenitrice delle moderne 
dreadnoughts. Lo stesso miracolo fe
cero le maestranze liguri, che, nel can
tiere della Foce, ci dettero il primo 
bastimento a scafo metallico.

E, a conferma di quanto ho detto, 
lascio ben volentieri, per un momento, 
la parola ad un illustre tecnico na
vale della nostra grande alleata, l’In
ghilterra, l’ingegnere Charles de Grave 
Sells, il quale, portando il saluto dei 
Colleglli inglesi al primo Congresso 
degli Ingegneri navali, tenuto a Ro
ma nel settembre 1911, disse:

« È coi più cordiali sentimenti che 
noi Inglesi ci uniamo a Voi nella ce
lebrazione del giubileo dell’Unità Ita



















liana, e a questa celebrazione pren
diamo tanto più viva parte noi che 
abbiamo assistito, con tanto intenso 
interesse, al meraviglioso progresso 
che l’Italia  ha fatto in questi cin
quantanni, simpatizzando come noi 
Inglesi simpatizziamo, così in tera
mente colle vostre aspirazioni nazio
nali.

« Ma non è solo un messaggio di 
benevolenza che io vi porto dall’In
ghilterra, più di questo è un messag
gio di vero affetto. Onde rendere più 
chiaramente il mio pensiero, sarà bene 
che io spieghi a quelli di voi che non 
sono stati in Inghilterra, come colà 
l’educazione tenda a rendere più stretti
i vincoli che uniscono l’Inghilterra e 
l’Italia  ; più stre tti che non sia possi
bile con qualsiasi altra nazione. Presso 
di noi l’educazione comincia colla 
grammatica latina ; e, per certo, io ho 
speso nello studio della grammatica 
latina, venti volte il tempo che io 
spesi nello studio dell’inglese. Si stu

















dia la Storia Romana prima dell’in
glese, cosicché una delle prime cose 
che si impara è l’ammirazione per gli 
antichi Romani, per il loro amor di 
patria, per il loro meraviglioso corag
gio ed intrepidità, onde avviene che 
Roma ed i Romani diventano tanto 
familiari a noi come a qualunque 
alunno delle scuole di Roma moderna.

« Così è che fra l’Inghilterra e l’I ta
lia esiste oggi, ed io fermamente con
fido esisterà ed aumenterà in avve
nire, una corrente di simpatia, un 
vincolo d’affetto quale non esiste tra  
altre due nazioni. »

L’ingegnere De Grave Sells, che re
cava in dono al Collegio degl’inge
gneri navali italiani tu tta  la collezione 
degli « A tti della Associazione degli 
A rchitetti navali » fondata a Londra 
più di c inquantanni or sono, così 
continuò :

« Come istituzione noi possiamo con
siderarci relativam ente antichi, ma, 
presi separatamente ed individuai
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mente come Ingegneri Navali, dob
biamo considerarci ancora nel periodo 
dell’infanzia dell’industria nostra in 
confronto di voi ; poiché noi sappiamo 
che i Romani erano già una potenza 
navale nelle loro guerre coi Cartagi
nesi, duecento cinquantasei anni avan
ti Cristo, quando divenne una vera 
necessità per essi di avere il dominio 
dei mari. A quell’epoca però essi non 
erano così esperti architetti di navi, 
ed i loro scafi erano principalmente 
copie di quelli dei Cartaginesi. Presto 
però essi conobbero i vantaggi della 
potenza marittima, ed i loro costrut
tori navali diventarono, col tempo, i 
primi del mondo; cosicché noi tro
viamo che, nell’anno trentuno prima 
di Cristo, Augusto sconfisse le flotte 
riunite di Antonio e Cleopatra, e che 
la sua vittoria fu dovuta principal
mente al tipo nuovo delle sue navi 
che erano molto più maneggevoli che 
quelle dei suoi avversari.

« Da quel tempo sono trascorsi quasi 
venti secoli e gl’ingegneri Italiani














hanno ancora il primato per le navi 
da guerra. Anche il più recente e più 
grande tipo di nave da guerra è do
vuto ad un italiano, al vostro gene
rale Cuniberti.

« E l’ammiraglio Leonardi Catto
lica allora Ministro della Marina, inau
gurando il Congresso ricordò:

« La nostra marina da guerra alla 
costituzione del Regno non contava 
che 42 bastimenti a vapore con un 
dislocamento complessivo di 71.000 
tonnellate, mentre ora il nostro navi
glio combattente novera 165 unità con 
un dislocamento di 420.000 tonnellate. 
La maggior nave da battaglia della 
nostra flotta del 1861, il vascello ad 
elica Re Galantuomo era di tonnellate 
3800 ed il costo approssimativo di 
tre milioni, la potenza dell’apparato 
motore ne era di 450 cavalli nominali, 
la velocità sotto vapore di appena 
sette miglia all’ora. Nel 1861 due sole 
nostre navi da battaglia, la Terribile e 
la Formidabile, costruite in Francia, 
avevano lo scafo in ferro con corazze











dello stesso metallo, dello spessore di 
appena 12 centimetri ed una potenza 
di macchina di 400 cavalli nominali 
che imprimevano la velocità di circa
10 nodi. I  più potenti cannoni allora 
esistenti erano quelli da 20 centimetri, 
lunghi meno di tre metri, pesanti 
tonn. 5 circa ed aventi xjotenza bali
stica di 166 dinamodi. Ora, dopo un 
cinquantennio, le maggiori navi da 
battaglia della nostra Marina, tu tte  
costruite in Italia, sono veri colossi con 
dislocamento di più che 22.000 tonnel
late, potenza propulsatrice di 26.000 
cavalli asse, velocità di 22 o 23 miglia 
e costano oltre 60 milioni ; le corazze 
che le proteggono sono di acciaio ce
m entato di 20 e 35 centimetri di gros
sezza ed i maggiori cannoni che le ar
mano, pesanti oltre 60 tonnellate, e 
lunghi meglio che 14 metri, hanno la 
potenza balistica di circa 16.000 di
namodi.

« Per molti anni ancora, dopo il 1860, 
l’Italia  fu tributaria dell’estero per le 
costruzioni delle navi in ferro, prima,













per la fornitura degli acciai per gli 
scafi, delle macchine, delle artiglierie, 
delle corazze, poi; ma in seguito le 
navi da guerra sono state costruite in 
paese completamente, e, gradualmen
te, ci siamo quasi del tu tto  emancipati 
dalla industria straniera per tu tto  il 
materiale e gli apparecchi occorrenti. 
In  tal modo, la nostra ingegneria na
vale propriamente detta, ha conqui
stato un degno posto di onore, e, 
spesso, le sue concezioni, la sua genia
lità furono apprezzate ed im itate al
l’estero, mentre una industria affine 
a quella delle costruzioni, la metal
lurgica, raggiungeva un grandioso 
sviluppo, superando difficoltà non lie
vi, date dalla mancanza del carbon 
fossile. »

Dal 1911 a tu t t’oggi i nostri pro
gressi nel campo meccanico sono stati 
notevoli ; e la guerra, da questo lato, 
ci ha fatto percorrere in un biennio 
tu tto  un cammino che, in tempi nor
mali, avrebbe richiesto un quarto di 
secolo. Epperò se l’Italia non ha avuto,



















nella trasformazione del materiale da 
trasporto, come in quella del materiale 
da guerra, quello sviluppo e progresso 
che avrebbe dovuto avere dal 1870 a 
tu t t’oggi, la colpa non è da imputarsi 
nè ai tecnici, nè alle maestranze; 
come fan fede, oltre l’autorità delle 
persone citate, la bontà e la bellezza 
delle nostre navi da guerra e anche 
quelle di alcuni nostri transatlantici, 
che reggono il confronto colle migliori 
navi straniere; ma ad una mancata 
coscienza industriale nel paese, e so
pratutto  nelle sfere dirigenti, le quali, 
imbevute di teorie economiche cam
pate in aria, non hanno saputo inco
raggiare a tempo, e bene, le industrie 
siderurgiche e di forza motrice idro  
elettrica, permettendo che le nostre 
miniere, che non sono povere, venis
sero sfruttate a tu tto  vantaggio del  
l’industria straniera e che noi conti
nuassimo a consumare, in tempi nor
mali, carbone per circa 400 milioni 
all’anno, quando Galileo Ferraris col 
suo campo rotante aveva risolto feli
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cernente il formidabile problema del 
trasporto dell’energia elettrica a di
stanza.

E, per quanto riguarda l’industria 
siderurgica, non sarà mai venerata 
abbastanza la memoria di Benedetto 
Brin, che promosse e volle l’impianto 
della prima grande acciaieria italiana, 
quella di Terni, per emancipare il no
stro paese dalla soggezione straniera 
anche per le corazze delle nostre navi 
da guerra.

Ma il guaio maggiore si è che, per 
colmo di insipienza, abbiamo avuto in 
Italia, per parecchi anni, una lotta 
accanita fra le tre industrie: quella 
dell’armamento, quella dei cantieri e 
quella siderurgica. Esse, invece di ac
cordarsi fra loro, per opporsi alla in
vadenza straniera, si sono contese con 
tu tt’ i mezzi i favori del Governo, come 
sovvenzioni, premi di costruzione, dazi 
di protezione, ecc., ognuna per conto 
proprio; e la lotta, fomentata e ag
gravata dalla formidabile e subdola 
influenza tedesca, è stata veramente
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deleteria. Di modo che, dopo che il 
Paese aveva pur dato circa un miliardo 
per la sua marina, ci siamo trovati, 
allo scoppiare della guerra, con poche 
navi, con cantieri insufficienti per nu
mero e per organizzazione, e con una 
industria siderurgica che, per reggersi,
aveva dovuto ricorrere al rimedio eroico 

t
di lim itare la produzione a un terzo.

E qui è il caso di recitare tu tti il 
mea culpa : armatori, costruttori e side
rurgici, uomini politici e governo, e 
decidersi finalmente a far punto e a 
battere altra strada.

Ora, se le somme spese per conse
guire i risultati che tu tti  deploriamo 
le avessimo date a tempo, e anche a 
fondo perduto, ma con una chiara vi
sione delle nostre necessità, e non a 
spizzico e a bocconi, e soltanto sotto 
pressioni non sempre legittime, noi 
avremmo ora una flotta da carico 
capace almeno dei nostri approvvigio
namenti, la quale costrutta tu tta  in 
casa, e con materiale nazionale, ci 
avrebbe fatto risparmiare non solo pa















recchi miliardi, ma ci avrebbe messo 
in ben altre condizioni pel dopo guerra.

Colle sovvenzioni abbiamo incorag
giato il parassitismo marinaro e poli
tico, coi premi di costruzione abbiamo 
indotti i nostri cantieri a non miglio
rare e perfezionare la loro organizza
zione industriale, per produrre più ra
pidamente e più a buon mercato, e 
con una completa assenza di una po
litica del ferro, alla quale la Germania 
ha ispirate tu tte  le sue azioni politiche 
in questi ultimi cinquantanni, abbia
mo, se non impedito, per lo meno 
fortemente intralciato un saldo e vi
goroso sviluppo siderurgico.

E a tu tto  ciò, bisogna pure avere 
il coraggio di dirlo, si deve aggiun
gere la debolezza intellettuale, tec
nica ed economica di parecchi nostri 
armatori, i quali, appunto per queste 
deficienze, non hanno saputo e potuto 
far di meglio che arricchire la marina 
italiana di tu t t’ i rifiuti delle marine 
straniere, lesinando sulle povere classi 
marinare, nella loro quasi totalità



















analfabete, le quali, col loro lavoro 
e coi loro sacrifizi, hanno dovuto ren
dere redditizie le smunte e arrugginite 
carcasse, che, per età, consumo di car
bone e deficienza di portata, si presen
tavano sotto ogni aspetto assoluta  
mente antieconomiche.

★

E veniamo ora a rispondere alle do
mande che ci siamo fatte poco fa: 

Potrà V Ita lia  creare e sviluppare una 
poderosa industria navale e tale da i s
terie fornire, in un decennio, il materiale 
navigante in quantità e qualità tali da 
costituire una marina mercantile, non solo 
adeguata ai suoi traffici, ma anche cor
rispondente al posto che le competerà f r a  
le grandi nazioni marinare del mondo f 

Quali sono gli ostacoli che si oppon
gono alla creazione di una grande orga
nizzazione dell’ industria navale nel no
stro Paese f
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La risposta io l’ho rintracciata nelle 
memorie di Cavour. Nel 1850 il Grande 
fu chiamato dal Re al Governo e vi 
assunse appunto, insieme con quello 
dell’agricoltura industria e commer
cio, il Ministero della Marina. Williams 
de la Rive, il biografo più attendibile 
del Conte, afferma che dei dicasteri 
diretti da lu i, che successivamente 
finì col dirigerli tu tti e, qualche volta, 
tu t t’insieme, nessuno ebbe un’a ttra t
tiva così viva e persistente, come 
quello della Marina. Ei vi prendeva 
un interesse quasi personale e si mo
strava curioso di tu tto  ciò che vi si 
riferiva, mettendo un amor proprio 
d’autore ai progressi e allo sviluppo 
della Marina così commerciale come 
militare. Il disegno che più vagheggiò, 
caldeggiò e sostenne fino ad assicu
rarne il trionfo, fu quello della crea
zione d’un grande arsenale marittimo, 
alla Spezia. L’idea se ne era prima 
affacciata alla mente del Buonaparte; 
ma questi, distratto da altre cure, non 
aveva più pensato ad effettuarla.












Cavour, tra  lo stupore e la diffidenza 
d’ogni parte della Camera proclamò, 
nel gennaio 1851, presentando il bi
lancio della Marina « indispensabile 
al progresso della Marina il trasporto 
dell’arsenale marittino alla Spezia ». 
F in  allora nel porto di Genova si sti
pavano navi da guerra e navi da com
mercio, con grande disagio delle une 
e delle altre. La proposta parve una 
follia, e quel primo disegno di legge 
naufragò negli uffici. Ma Cavour ve
lo ripescò più tardi, nel 1853, ma l’op
posizione non disarmò. Si capisce : la 
proposta toccava insieme cogli inte
ressi materiali, pur quei sentimenti 
di suscettibilità locale, che non erano 
allora meno formidabili di adesso. Ma 
Cavour tenne duro, e nel 1857 ripre
sentò ancora il disegno di legge.

Contro le nuove ostilità pronunciò 
due discorsi mirabili per vigore, per 
logica, per arguzia. A un deputato di 
Genova che pretese additare nel pro
getto intendimenti poco benevoli verso 
la sua città, il Ministro osservò : « Una
















convinzione che dura da sette anni e 
che non è stata indebolita da infinite 
difficoltà, da opposizioni molto forti 
di ogni maniera; una convinzione po
tente, che ha le sue radici nelle più 
alte considerazioni politiche ed eco
nomiche, è stata la sola nostra con
sigliera ».

E a un altro oppositore, il Conte 
Solaro della Margherita, il più testardo 
sostenitore delle tradizioni conserva
trici, che mostrò di preoccuparsi del 
sorriso di compiacenza che avrebbero 
avuto, a parer suo, gli Austriaci nel  
l’apprendere il nuovo sproposito del 
Governo piemontese, il Cavour dichia
rò con maliziosa bonomia:

« In  quanto all’impressione che que
sto progetto sia per fare sul gabinetto 
di Vienna, io dichiaro d’ignorarla com
pletamente. Io non so se gli argomenti 
posti innanzi, per provare alla Camera 
che questo progetto dovrebbe trarre 
a rovina il Paese e le nostre finanze, 
possano~colà produrre un’ impressione 
molto favorevole. Però io dubito assai
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che uno stabilimento, il quale, qua
lunque possano essere le altre sue 
conseguenze, deve necessariamente fa
vorire d’assai lo sviluppo della nostra 
marina militare possa essere molto 
bene accetto al di là del Ticino. Co
munque sia, se, cadendo in errore, il 
conte di Buoi si dimostra sodisfatto 
di questo progetto, io non me ne af
fliggerò, giacché io non ho niente in 
contrario alla sodisfazione dell’ono
revole conte di Buoi ».

Il parlamento del 1857 approvò il 
progetto e votò la spesa. E, dal pas
saggio dell’arsenale da Genova a Spe
zia, si inizia indubbiamente la forma
zione della Marina da guerra nazio
nale, la quale, principalmente per 
merito di un grande ammiraglio, il 
Saint Bon, e di un grande architetto 
navale, il Brin, potè, nel giro di un 
trentennio, assurgere ai fastigi di una 
delle più potenti marine del mondo. 
E, per quanto le vicende parlamentari 
le avessero impedito di conservare il 
posto rapidamente raggiunto, pur tu t
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tavia essa è in grado oggi di assol
vere, come lo assolve infatti, silenzio
samente e gagliardamente l’altissimo 
suo còmpito.

Ma il Cavour non aveva pensato sol
tanto alla Marina militare, ma aveva 
preso grandemente a cuore anche il 
problema della Marina mercantile. E 
qui mi piace riportare quello che un 
giudice quanto mai competente, il ca
pitano Gambier della Reai Marina 
britannica, scriveva nella rivista The 
Engineer di Londra il 26 marzo 1886 
in un articolo intitolato : I  nostri com  
petitori nelle costruzioni navali in ferro.

«Dieci anni or sono sarebbe sem
brato ridicolo ai costruttori della Clyde, 
il dir loro che un paese quasi senza 
carbone, e dove il ferro, per quanto 
abbondante, era difficile ad ottenersi, 
e dove inoltre non più che una mezza 
dozzina di uomini sapevano fare il 
più semplice lavoro relativo alle co
struzioni di ferro, li avrebbe, nel corso 
di questi anni, non solo battu ti nella 
qualità ma anche nel prezzo, ed avreb
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be prodotto i più grandi, i più potenti 
e i meglio costrutti navigli del mondo. 
Pure così è avvenuto.

« Il sorgere delle costruzioni in ferro 
in Italia, è quasi un romanzo. Deve 
le sue origini agli sforzi oculati del 
grande statista Cavour, ed è da os
servarsi che questo Uomo meraviglioso 
basò le sue ragioni, per desiderare di 
sviluppare le costruzioni in Italia, so
pra due fatti, che si sono in seguito 
ampiamente realizzati, e che mostrano 
quanto straordinario fosse il suo colpo 
d’occhio anche in materie che si cre
derebbe dovessero essere fuori della 
portata di un uomo che era occupato 
nel vasto progetto di creare un regno. 
Questi fa tti erano:

« 1.°) Che l’Ita lia  doveva per ne
cessità diventare una potenza na
vale;

« 2.°) che i salari e il costo della 
vita in Inghilterra erano così alti e 
dispendiosi, che il prezzo attuale delle 
navi non poteva essere in giusta con
seguenza, epperò le altre nazioni do















vevano guardarsi attorno e lavorare 
per proprio conto.

« Fu nell’anno 1860, uno dei più 
memorabili della storia d’Italia, che 
Cavour, l’unico Uomo la cui mano 
fosse abbastanza forte per guidare i 
destini del suo Paese, fece la risolu
zione che questo divenisse una po
tenza navale.

« Era un lavorare contro difficoltà 
enormi, perchè l’Italia non era in po
sizione di costruire bastimenti, ed era 
troppo povera per comprarne. Egli 
sapeva, tuttavia, dover esserci un 
principio a tutto , e, senza punto sco
raggiarsi di fronte alle immense diffi
coltà, pensò a due italiani, nati a Pa
lermo, chiamati Orlando, che a quel
l’epoca avevano fondato un piccolo 
opificio presso Genova, e si sforzavano 
di persuadere i loro connazionali che 
essi potevano costruire locomotive 
tanto bene quanto gli inglesi ed a 
miglior prezzo, ed erano già riusciti 
ad adempiere un contratto o due con 
piena soddisfazione.













« Cavour mandò a chiamare quegli 
uomini, e, con la prontezza che carat
terizzava tu tto  ciò che faceva, diede 
loro la commissione di costruire una 
nave in ferro.

«  L’Italia  ora non fabbrica che 
navi di legno  disse Cavour ai fratelli 
Orlando.  Vi ha egli qualche ra
gione perchè non ne debba fare di 
ferro ?

«  Nessuna, eccellenza  risposero 
gli Orlando.

«  Allora costruirete una nave, ad 
esempio, di mille tonnellate, adatta al 
commercio italiano e col minimo con
sumo possibile di carbone, giacché in 
Italia  non ne abbiamo.

«  Ma riguardo al prezzo ?  chie
sero gli Orlando  poiché non pos
siamo adesso competere con l’Inghil
terra ; non abbiamo nè l’impianto ne
cessario, nè la materia prima.

«  Mandatemi le vostre stime ed i vo
stri piani  replicò Cavour  questo 
è argomento d’interesse nazionale ed io 
avrò cura che i miei colleglli del M ini
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stero accettino la vostra offerta. Siate 
onesti, ricordatevi che lavorate per la 
Patria, siate onesti sovratutto e vi 
verrà più lavoro di quello che non 
pensiate.

« Così, i piani furono fatti ed accet
tati, ed uno degli Orlando venne alla 
Olyde per studiare il genere più eco
nomico di macchine e caldaie di ma
rina, mentre l’altro rimase in Italia 
e riunì il materiale. »

Veramente il Gambier ignorava, o 
dimenticava, che il primo vapore in 
ferro gli Orlando lo avevano dato al
l’Italia  sino dal 1855 e si chiamava 
Sicilia. A ogni modo è da quell’epoca 
che, attraverso mille difficoltà, si ini
zia la storia della costruzione metal
lica mercantile nel nostro Paese.

Il Gambier fa tu tta  la storia della 
ditta Fratelli Orlando, e finisce il suo 
interessante articolo con queste parole, 
che noi accogliamo come un vaticinio 
per l’industria italiana: «Non è lon
tano il giorno in cui l’Italia sarà in
dipendente dall’aiuto straniero per la
















materia prima, così il sogno dei fra
telli Orlando, che essi possano un 
giorno fabbricare navi per proprietari 
britannici può non essere poi tanto 
chimerico. »

Il sogno non si è ancora avve
rato, ma l’Italia  è già sulla buona 
via ; poiché l’ industria siderurgica 
concepita da Luigi Orlando fin da 
quando era a Genova, facendo pre
sente a Cavour la possibilità e l’uti
lità  di far servire all’armamento na
zionale il ferro della Lombardia, e 
proseguita in Toscana nel 1879, in 
questi ultimi anni ha raggiunto uno 
sviluppo veramente ragguardevole, 
tanto  che, mentre nel quinquennio 
1870 75 noi producevamo, in media,
25.000 tonnellate di ghisa, e nel 1908
113.000 tonnellate dello stesso mate
riale, nel 1913 noi siamo arrivati a 
produrre 426.000 tonnellate di ghisa e 
933.500 tonnellate di ferro omogeneo. 
E la guerra, colla sua richiesta ine
sauribile di materiale bellico, ha dato 
alla nostra industria siderurgica un
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impulso tale, e l’ha così ben rinsan
guata, che non c’è da porre dubbio 
che essa si troverà in grado, a pace 
conclusa, di poter provvedere, per 
quantità e prezzo, alla forte richiesta 
che le verrà fatta  per la costruzione 
del nostro materiale da trasporto.

E giustamente Cavour, quando com
metteva a Luigi Orlando il piroscafo 
mercantile di 1000 tonnellate, gli rac
comandava di dotarlo di un apparato 
motore che consumasse poco carbone, 
poiché di questo combustibile noi 
siamo poveri in Italia. Ma il genio 
italiano non è stato inoperoso ed ha 
fatto anche un altro miracolo ; poiché 
Pacinotti e Galileo Ferraris hanno 
dato al nostro paese la possibilità di 
liberarsi finalmente anche dalla schia
vitù del carbone nero. Epperò noi pos
siamo affermare che oggi nessun serio 
ostacolo si oppone in Italia  allo svi
luppo di una poderosa industria na
vale. Ed, invera, superato l’ostacolo 
siderurgico, e data la possibilità di 
una forza motrice a buon mercato,















con una mano d’opera abbondante, 
intelligente e assai duttile a ogni spe
cie di lavoro, noi non vediamo che 
una sola barriera, perchè in un de
cennio il nostro paese possa conqui
stare il posto che gli compete fra le 
grandi nazioni marinare: la mancanza 
di animo e di fede nei nostri uomini di 
governo nello affrontare il problema. 
Avranno essi, quando giungerà il mo
mento, il coraggio di dare un pode
roso frego alla politica marinara che 
ci ha funestati per tan ti anni, con un 
continuo sperpero di milioni senza 
alcun costrutto, e di instaurarne un’al
tra, ab i/mis, fondata su altre basi e 
tale da dare l’impulso capace di pro
durre gli effetti benefìci che invo
chiamo ?

 Mandatemi le vostre stime ed i vostri 
piani  disse Cavour agli Orlando  
questo è argomento nazionale ed io avrò 
cura che i miei colleglli del Ministero ac
cettino la vostra offerta.

Ebbene un miliardo almeno è neces
sario per ricostituire il naviglio da
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carico che ci necessita. Esso deve essere 
speso in un decennio, e tutto in casa. E 
siccome gli attuali cantieri non ne 
hanno la potenzialità, bisogna ripar
tirlo in due : una metà da assegnarsi 
ai cantieri esistenti, col i>atto che au
mentino gli scali e si corredano degli 
opportuni attrezzi ed officine per co
struire presto e a buon mercato, e 
l’altra metà da assegnarsi a non meno 
di dieci enti da costituirsi per l’im
pianto di a ltre ttan ti grandi stabili  
menti navali. Fissato il fabbisogno 
del materiale da costruire, che è di 
molto superiore al milione di tonnel
late, e, fìssati i tipi di navi adatti ai 
nostri approvvigionamenti, e per ogni 
tipo, le categorie di portata crescente 
da 8 a 18.000 tonnellate, il lavoro 
dovrà essere ripartito fra i cantieri in 
atto, e quelli che sorgeranno rapida
mente, adottando la riproduzione in 
serie. Lo Stato verrà così a spendere 
cento milioni all’anno.

Affidando il materiale, pronto alla 
navigazione, parte alle Società in atto,
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-







e parte ad armatori, o gruppi di ar
matori, che dessero buon affidamento 
di capacità e onestà, lo Stato, nel pe
riodo di tren tan n i, colle quote annue 
di ammortamento calcolate per venti 
anni, verrebbe a reintegrare intera
mente il miliardo anticipato. E, met
tendo in concorrenza i vari esercenti, 
con oculato discernimento, lo Stato 
potrebbe riuscire anche a percepire 
un modico interesse del capitale an ti
cipato, interesse che, per quanto mo
dico, avrebbe il benefizio di ridurre 
anno per anno l’anticipo dei cento 
milioni, sicché, alla fine del decennio,
10 Stato non avrebbe anticipato che 
poco più di 800 milioni, cioè quanto 
ha speso dal 1862 ad oggi senza alcun 
risultato.

Cavour disse agli Orlando : Siate 
onesti, ricordatevi che lavorate per la 
Patria, siate onesti sovratutto e vi verrà 
più  lavoro di quello che non pensiate.

Ebbene io non dubito che, quando
11 Governo si deciderà, e non potrà 
fare altrimenti, poiché le circostanze













sono più forti degli nomini, a seguire 
gl’ insegnamenti del Grande, chia
mando a raccolta i siderurgici, i co
struttori e gli armatori per affidare 
loro il miliardo per la rinascita della 
nostra marina da trasporto, io non 
dubito, ripeto, che essi si mostreranno 
all’altezza del compito, essendo i loro 
interessi di produttori in perfetta ar
monia con quelli di cittadini dell’Italia 
più grande.

Signore e Signori,

L’ora è già trascorsa ed io ho abu
sato fin troppo della vostra benevo
lenza. Avendo cercato di lumeggiare,
il meglio che ho saputo, il primo de
gli elementi fondamentali, che ho 
messo a base del problema della no
stra marina, mi sono indugiato un po' 
troppo e non mi resta tempo per tra t
tare degnamente il secondo.

Ma anche qui mi viene in aiuto il 
grande statista, e io riprodurrò le sue 
parole scritte a proposito della que
stione meridionale : « L ’educazione prò
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fessionale è uno dei più urgenti bisogni 
di tutto il nostro Paese, ma in special modo 
delle provinole meridionali, nelle quali 
disgraziatamente si è meno provvisto a 
questa necessità. La preponderanza del
l’educazione classica è in contradizione coi 
bisogni.... È  d’uopo crescere una genera
zione di abili e capaci produttori, che 
siano capaci di sollevare e aiutare l’agri
coltura, l’industria e il commercio, non 
lavorare a formare dei letterati o degli 
nomini di toga, dei dottori e dei retori ».

Ma, se il problema generale della 
istruzione professionale è grave, spe
cialmente nel mezzogiorno, quello del
l’istruzione ed educazione delle classi 
che vivono in mare e per il mare è 
grave ugualmente tanto per il mezzo
giorno come per il settentrione del  
l’Italia.

Al 31 dicembre 1913, tra  personale 
navigante e personale addetto alle arti 
e alle industrie marittime, si trova
vano iscritti nelle matricole della 
gente di mare 386.083 persone: l’au
mento annuo è superiore a 10.000,
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sicché è da ritenersi che attualmente 
gli iscritti abbiano superato la cifra 
di 420.000.

Ebbene, tolti i poco più di 2000 alunni 
che frequentano gl’istitu ti nautici, e i 
poco più di cento allievi appartenenti 
alle due scuole d’ingegneria navale, 
quella di Genova e di Napoli, per 
tu tto  il rimanente, cioè per 418.000 
persone e più, non esiste alcuna scuola 
professionale; e fra queste la classe 
dei pescatori, che supera i 120.000 in
dividui, è priva quasi completamente 
dell’alfabeto. In  Italia abbiamo più di 
3000 padroni, i quali sono autorizzati 
dal codice a comandare piroscafi di 
qualunque grandezza nel M editerra
neo. Ad essi si sarebbe potuto affidare
il comando del Lusitania : ebbene, que
sta classe così numerosa, e che è au
torizzata ad assumere responsabilità 
non lievi, è poco più che alfabeta. E 
gli stessi Istitu ti nautici, se non fosse 
pel grande amore che gli insegnanti 
prodigano in queste scuole, darebbero 
risultati ancora inferiori, dato lo stato










di abbandono in cui sono lasciati, sia 
per deficienza di mezzi adeguati, che 
per anni di studio, come per program
mi, che risalgono al 1891. Eppure ai li
cenziati di queste scuole vengono, 
dopo un breve tirocinio, concesse re
sponsabilità di prim’ordine per gl’in
genti capitali ad essi affidati, per le 
migliaia di persone che devono go
vernare, durante i trag itti di naviga
zione, e per il prestigio della ban
diera che devono tenere alto fuori

. I

della Patria.
E così per le maestranze dei nostri 

cantieri; per queste non esiste alcuna 
scuola professionale. Date le loro me
ravigliose attitud in i al lavoro di quan
to se ne potrebbe accrescere il ren
dimento con una adatta e accurata 
preparazione ?
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Ricordate il detto, odioso per noi, a t
tribuito a Bismarck: «L’Italia  è stata  
fatta  da tre grandi S: Solferino, Sa  
dowa, Sedan. » Con questo egli voleva 
evidentemente dire che la Lombardia 
la dovemmo a una vittoria francese,
il Veneto a una vittoria prussiana, 
Roma, non sappiamo bene se a una 
vittoria germanica, o a una sconfitta 
francese. Anche se non autentico, il 
detto rispecchia il pensiero della mag
gior parte degli stranieri.

Dal 1815 al 1870 fra cospirazioni e 
battaglie di truppe regolari e irrego
lari caddero, per la indipendenza e 
unità della Patria, dalle 5 alle 6 mi
gliaia di uomini, quanti ne consuma 
oggi breve spazio del duro Carso. Lo 
sappiamo. Ma nessun Bismarck potrà 
da oggi in poi avventare un giudizio 
men che riguardoso verso una nazione
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che, tra  le rocce dell’Alpe e nei gor
ghi del mare, profonde, vittoriosa, il 
suo sangue più puro!

L’unità della Nazione si è cemen
ta ta  veramente sul fango vischioso 
del Carso ; da questo cemento è nata 
la grande Italia, e perchè essa si af
fermi e si conservi tale, è necessario, 
è indispensabile, è urgente dare ad 
essa una marina degna, e tale che la 
liberi dal giogo economico straniero. 
Così, e soltanto così, la nostra ban
diera potrà sventolare in ogni Ocea
no, segnacolo di ricchezza, di presti
gio, di gloria.













Sono usciti 43 fascìcoli

La Guerra delle Nazioni
nel 1914-1516-17. Storia Illustrata.

Esce a fascicoli di 32 pagine, in grande formato, 
su carta di lusso, riccamente illustrati:

C E N T E S I M I  60 I L  F A S C I C O L O .

SONO C O M PL E T I:

Voi. I. Dall assassinio di Serajevo alla battaglia della Marna. 440 pag. in-8 
grande,su carta di lusso, con 338 ine., legato alla bodoniana: I>. 7 ,50  

Voi. II. Dall avanzata russa nella Prussia orientale all entrata in scena 
dalla Turchia. 416 pagine, in 8 grande, su carta  di lusso, con 256 inci
sioni, legato alla b o d o n ian a .......................................................... L. 7 ,50

Voi III. Dalla lotta accanita della fine del 1914 nelle Fiandre all’entrata 
dell Italia in guerra. 448 pasrine, in 8 grande, su carta  di iu-so, con 
233 incisioni, legato alla bodoniana............................................L . 9 

Sono usciti 30 fascico li

La Guerra d'Italia
nel 1915 18 17. Storia Illustrata.

I nuovi auspicati eventi, la storia sospirata dal rinnovato popolo 
vien narrata fedelmente, documentata, illustrata in quest’opera 
pubblicata a fascicoli nello stesso formato e con uguale ric
chezza di illustrazioni dellaGUEBBA DELLE NAZIONI; 

ed ottiene lo stesso grande successo, ed anche maggiore.

La Guerra d’Italia esce a fascicoli di 32 pagine, in 
grande formato, su carta di lusso, riccamente illustrati:

C E N T E S I M I  © O  I L  F A S C I C O L O .

SONO C O M PLETI:
Voi. I. Dalla Triplice alla Neutralità e alla Guerra. 420 pag. in-8 grande, 

su carta  di lusso, con 249 incisioni e una grande carta a colori dei
confini d Italia, legato alla bodon........................................... L. 7,50

Voi. IL Dall inizio delle ostilità italo austriache alla dichiarazione dì 
guerra alla Turchia. 408 pagine in 8 grande, su c a r ta  di lusso, con 
277 incisioni, lega to  a l:a  b o d o n ia n a .......................................... 1 . 9

Dirigere commissioni e vaglia ai Fratelli Treves, editori, Milano.
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QUADERNI DELLA GUERRA
1 m i  Q t a t i  11 o l i i  rt 01 U n t i  n ©lla lo ro  v i t a  eco n o m io a , flnan  
u  u l i  O l d l l  W G lliy C l a l i l i  Z ia ria  e m il i ta re  a l l a  v ig i l ia  d e lla  

g u e r ra ,  di GINO P R IN Z IV A L L I. Terza edizione con appendice 
per il Portogallo, la  Turchia e g ii S tati balcanici (Rom ania, Bulga
ria  e Grecia) ........................................................................................L. 1 50

9  T o  f ì l ip T ’T Il Conferenza tenu ta  a Milano il 5 febbraio 1915 per in- 
L Q  UUC11C1. carico dell’Associazione Liberale Milanese, da AN

GELO G A TT I, Capitano di S tato M a g g io re ..............................1 
„ I  o  ì i r o e a  rti I  o n n n l i  (LEMBERG) e la  gu erra  a u stro ru ssa
3. L d  JJ lG d d  U l L G U jJU ll in  G a liz ia n i  A R N A L D O  FR A C C A

RO LI. Con 22 incisioni fuori testo  e 2 cartine..............................3 50
t P r a r n v i a  * a n t ic a  ca p ita le  d e lla  P o lo n ia   di SIGISM ONDO
4. u l  Clou V ia  KULCZYCKI. In  appendice: Per i monumenti di Cra

covia, di UGO O JET TI. Con 16 i n c i s io n i .................................. 1 50

c Q u i p a n i n i  rii P n l n n i a  dì c o n c e t t o  p e t t i n a t o , con5. O li i  b d l l l [ J i  111 r U i U I l l d ,  prefazione di E NR ICO  SIE N K IE
W IC Z, 37 incisioni fuori testo e una c a r t a .................................. 2 50

« I n  A l h a n i a  SEI MESI 01 REGNO. D a  G uglielm o di W ie d  a  Es
o. I l i  i ì l U u I l l a .  sa d  P a sc ià . D a  D u razzo  a V a llo n a , di A. ITALO  

SU L L IO T T I, inviato speciale della  Tribuna „ in  Albania. Con 
19 incisioni fuori t e s t o .........................................................................2 50

’ Reims e il suo m artirio. K  a £ ‘ “ IEOO“ “ u :
8 T n n n t n  o  T r i o e f o  * l irredentism o e il  p rob lem a adrla  

i r e f l i u  O ì r i c o l c  tico   di GU A LT IE R O  C A STELL IN I.
Con una c a r t a ........................................................................................ 1 

9 A1 Parlamento Austriaco e al Popolo Italiano.
Discorsi del dottor C E SA R E  B A T T IS T I, deputato di Trento al 
Parlam ento di Vienna . . ................................................................2 50

io.La Francia in guerra. % £? dl DIE00 A?;,
L* a n i m a  H o] P o l n i n  PAOLO SA V J L O PE Z . Li anpen  

d u l u l d  llG l D G iy iU , dice: la  Lettera pastorale del C a rd i
n a le  M E R C IE R , arcivescovo di Malines(Patrio ttism o e Perseveranza

Natale iyl4). Con 16 incisioni fuori t e s t o .................................. 1 50

U H I n n f o in  fid  >5 9 0  6 l A rtigU eria  te r restre  n e lla  Guerra  
M 0 1  Id lU  U d  4r£U  E u rop ea , di E T T O R E  B R A V E T T A ,

Capiiano di Vascello. Con 26 incisioni fuori t e s to ........................ 1 50

i3. La Marina nella guerra attuale,
sioni fuori te s to ........................................................................................1 50

^ .E s e r c i t o ,  M arina e A e r o n a u tic a  n e l 1914,
dei C apitan i G. TORTORA, O. TORALDO e G. COSTANZI
Con 29 incision i........................................................................................1 

i5. P aesaggi e sp iriti di confine, i>« <»• o ìfm n  . i _  
le. L’ Italia nella sua vita  econom ica di fronte alla

r f iin i t t tQ  Note statistiche raccolte e illustrate  da GINO P R IN  
a u e n  d .  Z IV A L L I.........................................................................  2 50
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i 7.Alcune m anifestazioni del potere m arittim o,
di ET TO R E B R A V E T T A , Capitano di Vascello . . . .L . 1 

ì s .  Dn m ese in Germania durante la guerra, AM BRO
S1NX. Con un appendice sul Movimento dei P artiti Politici, a cura di 
F e l ic e  R o s in a ........................................................................................1 50

I  T ìo i r ì a n o l i i  L O riente e la  G uerra E uropea, di G IU S E P P E
19. 1 U d ì  U d u G ll i .  PIA ZZ A . Con 10 incisioni e nna c a r ta . ..  2 

L  A n e t n ì a  o  1 I t a l i a  Note e appunti di un g iornalista italiano 
A U b l l l d  C 1 l l d l l d .  a V,enna (FRANC O  C A B U R I) 150

2 i . L’aspetto finanziario della guerra i depurato. . 1 5U

n i  ih**n  V o i»  H o Documenti diplom atici pres ntati dal Ministro 
L 1U I U I G l Ut». Sondino il 20 maggio 1915. Con ritra tto . 1  
I n  appendice: la R isp o s ta  del G overno A u str ia co  alla denuncia 
del tra tta to  della J ri pi ice Alleanza; la R e p lic a  ita lia n a ; il te^to 
della D ich ia ra z io n e  di guerra, e la N ota  C ircolare d e ll I ta lia  
a lle  P o ten ze .

23. La Turchia in guerra, di e. c. ted esch i . . .  150
I  »  p  Q nm  n n e lle  su e  con d izion i m ilitari ed econom iche do

24 . l^d  l i d i  l l l d l l i d  po n ov e  m esi di gu erra , di IVI. M A R IA N I. 2 

2 5 . A Londra durante la guerra, In  appendice: il discorso
di Lloyd GEORGE, Cancelliere dello Scacchiere, tenuto a Londra ai 
19 settembre 191J. Con 20incisioni e 6 pagine di musica . . .  2 

26. La Marina italiana, “ “.‘V i
27.Diario della Guerra d’ Italia (1915) • lettini ufficiali e

a ltr i documenti a cui sono aggiunte le notizie princ ipa li su  la g u prra  
delle altre nazioni, col t^sto dei p iù importanti, documenti.  Prima 
Serie (dal 24 maggio al 18 giugno). Con 4 r i tr a t t i ........................ 1 

28. La Guerra v ista  dagli scrittori inglesi, a o u n
Con prefazione di Richard BAG0T..................................................... 2 

29. La Triplice Alleanza ?*.” /&  
so. La Serbia nella sua terza  guerra. b S T Ì*»35£»o

FR A C C A R O L I. Con 2 incisioni e una cartina della Serbia . 2 

s i.L ’A d r ia tico  - Golfo d’ I ta lia . L’ I ta lia n ità  di
T rieste f di A T T IL IO  TA M A R O ............................................2 

sa. 2 ."sene dei Diario della Guerra d’Italia
4 piaifte............................................................................................................ ...

83. Oro e Carta. -  P restiti e Commerci nella guerra
P II li  f in  n  9  di FED ER IC O  FL O R A , professore alla Regia Uni
D u i U jJC u , versila di B o lo g n a ......................................................2 ___ 

84. A Parigi durante la guerra.
di DIEGO A N G E L I .......................................................... . . .  2 bÒ
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di A LA R IC O  BUON A IU T I. Con 16 incisioni 
fuori t e s t o ...........................................................2 50

35 . L’Austria in guerra, di CONCETTO PE T T IN A T O  L. 2 

se.L’ Impero Coloniale T edesco « £ • » £ £ * * !  * t -
37.3 .* serie del Diario della Guerra d’Ita lia 'tr ìsfi'™ ;

r itra tto  di Barzilai e 2 p i a n t e ...........................................................1 

sa.L’Ungheria e i Magiari j S S S S o
cartina etnografica...................................................................................1 50

qq A l c a 7 Ì a  O T n r o n a  di *  *  * .  Con prefazione di Jean CARRÈRE 
ot>. niouLlCl  C L U I C l la ,  e numerosi documenti............................. 1 50

40.11 Dominio del Mare nel conflitto anglo-germ a
nico, di IT A L O  Z I N G A R E L L I ............................................2 50

41. 4 ." serie del Diario della Guerra d’Italia £ °
4 r itra tti e 4 p i a n t e .............................................................................. 1 

42 . 5 .* serie del Diario della Guerra d’Italia bre 1915). Con
4 r itra tti  e 2 p i a n t e .............................................................................. 1 

43 . La battaglia di Gorizia, con*YsNS ^
sulle retrovie nei giorni della lotta. Con 16 incisioni e 2 cartina. 2 

^4. S a l o n i c c o ,
. r  I I  D o t+ r»  rii T n n r l ì* a  firmato dall Italia il 80 novembre 1915, co]
4 5 .1 1  r d l l U  i l i  LU11U1 u ,  resoconto ufficiale delle sedute della Camera 

dei Deputati (1,2,3,4 dicembre), e del fcenato (16 e 17 dicembre). 2 

4 6 .L’industria della guerra • cembro 1915, e a Milano il 6 gen
naio 1916, da ETTO R E B R A V E T T A , Capitano di Vascello . 1 

47-11 costo della guerra europea. zF di fro n teg g ia r le ,
di F IL IP P O  V IR G IL U , Prof, nella R. Università di Sie.ia. 2 

4P. g Ba Serie del Diario della Guerra d’Italia:"::: ;J,
4 r itra tti  e due p i a n t e ......................................................................... 1 

49.1 trattati di lavoro e la protezione dei nostri
lavoranti a ll’ estero , zione di Luig i LUZZATTI . . } 2 

50. 7 .“ sene del Diario della Guerra d’Italia braiol916i. Con
2 ritra tti e 2 p i a n t e ..............................................................................1 

51. La rieducazione professionale degli invalidi
i j p | | o  m i P l r a  del dott. L U IG I F E R R A N N IN I,incaricato per 
U O ilu  y u c i  i  U, l insegnamento di Malaitie da lavoro e da infor
tun i nella Regia Università di Napoli. Con 40 incisioni. . . .  2 50

52. V ita tr ie s t in a  ava n ti e durante la  g u e r r a ,
di H A Y D É E [Ida F i.nzi] .................................................................... 1 50

63 .8 .' serie del Diario della Guerra d’I t a l ia f t i iT è S
r itra tti e una p i a n t a .................................. .... ...................................... 1 
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54 . L e  p e n s i o n i  d i  g u e r r a ,
55. L E g i t t o  e l a  g u e r r a  e u r o p e a ,  «  o » . f e l i c i  . s

56. L e  q u e s t i o n i  e c o n o m i c l i e  d e l l a  g u e r r a  a Roma
a lla C au ,e ra  dei r e p u ta l i .  Resoconti ufficiali. 42u pagine . 5 

57 . 9 / serie dei D i a r i o  d e l l a  G u e r r a  d I t a l i a f ó 0 jS 5S c!f«
2 r i t r a t t i  e 2 p i a n t e ..................................................................................... 1 

5 8 . L a  P o l i t i c a  e s t e r a  d i  g u e r r a  d e l l I t a l i a ,  t\Tcl
m era dei D epu tati. R esoconti ufficiali..........................  . . . .  2 

ss. Gorizia nella vita, nella storia, nella sua ita
lianità, di B R U N O  A S T O R I..................................................... 2 

co. io .*  se.ie del Diario della Guerra d’Italia S S  à
8 r i t r a t t i ................................................................ • .................................... 1 

61. il."  se™ dei Diario della Guerra d’I ta lia S n & f.K
6 r i t r a t t i ...........................................................................................................1 

62. La lotta econom ica del dopo guerra,
prefazione di S. E. Gi u s e p p e  Ca k e i>a ................................................1 50

6 3 .L a  n o s t r a  g u e r r a  n e i  c o m m e n t a r i i  d i  Poivbe
(Giu s e p p e  R elnach) .......................................................................... . . l  50

6 4 . 1 2  /  Serie del D i a r i o  d e l l a  G u e r r a  d I t a l i a  tem bre  Ì916.)
Con 5 r i t r a t t i  e una p i a n t a ..................................................................... 1 

6 5 . 1 3 . a s e n e  d e i D i a r i o  d e l l a  G u e r r a  d I t a l i a  (tob re  1916).
Con 5 r i t r a t t i ......................................................................................................1 

66 . L a  p o l i t i c a  i t a l i a n a  d i  g u e r r a  e l a  m a n o v r a
t o f l o C P U  IIOl* I l i  IIU P O  V<v. I. D alla m ozione dei soc a lis ti 
I b l iG o u u  iJG l l u  jJU b G . ufficiali i ta lia n i a l  d iscorso del m i
n is tro  i:eg)i ts  e ri, S o n n in o ..................................................................... 5 

67.Le ferite  in guerra ed i serv iz i sanitari dell’e
sercito  e della marina,
prof. F . Rh o . Con 78 in c is io n i fu o ri te s to ...........................................3 

DIARIO DELLA GUERRA D’ITALIA
Raccolta dei B u lle ttin i ufficiali e d i  a ltr i docum enti a 
c u i sono aggiunte le notìzie principa li su la guerra delle 
altre nazioni, col testo dei più. im portanti documenti.
ANNO I (Serie I a IX) 24 m aggio 19Ó  24 m aggio 1916, 

con 24 illustrazioni e 19 piante.
Un grosso volume d i compless. 1060 pag. legato in tela rossa e oro: 

DIECI LIR E.
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ALTRE OPERE SULLA GUERRA EUROPEA.
P o v iM U n ia  T m n o r i a l o  del principe B e r n a r d o  d i  B IJL O W . 
U C l U l u l i l a  l l l l p C l  i u l G ,  Traduzione dal tedesco autorizzata  e 

riveduta dall autore. In 8, con r itra tto . 2.° migliaio . . . L. 10 

La Russia come Grande Potenza, i? .Pii lS a S S 5 ì:
Traduzione di Raffaele Guariglia. I n 8 ............................................ 7 50

L’America e la guerra mondiale, ì'ETvÉ.di:\"® "'
sidente degli S tati Uniti d America. Traduzione di Arturo Sacchi, 
unica au torizzata. I n 8 ......................................................................... 750

H a l l o  O P a r t n a n i a  11 Germanesimo. L Imperatore. La guerra e 
i l d l l d  C U G l I l l d l l i d ,  l Italia, di G. A .  B O K G E S E .  In-16 4 

La guerra delle idee, di G. A .  B O K G E S E .  In-16 . 3 50
Q f n r i a  d a l l a  B u c c i a  da,le origini ai nostri giorni, secondo 
O l U l l d  l i d i a  f l l l o o l u  gii studii più recenti, di F r a n c e s c o

P a o lo  e iO K U A N I .  Due volumi in-16, di complessive 850 pag. 8 
Q + nT»ia r i o l l a  P n l n n i a  e delle sue relazioni con l’Italia, di F o r  
O L U l id  U C lld  r U l U i l i d  t u n a t o  G IA N N IN I. Con una carta 

geografica della Polonia e il r itra tto  di Bona Sfohza. . . . 4 

Ciò che hanno fatto gli Inglesi tre  1915), di J u l e s
B E S T R É E .  In-16. con copertina a colori di G o lia ......................3 

L  T f a l i a  1101’ i l  R o l n i n  di .Tuie* d e s t b é e .  in-16, con co
l l d i l d  JJGI 11 D b iy iU ,  pertina a colori di G. P a la n t i .  3 

Dalla Cerbia invasa alle trincee di Salonicco,
di A r n a l d o  F R A C C A R O L I .  Un volume in 16.........................3 50

La grande retrovia, di F e d e r i c o  S T R IG L IA . In-16 3 50

Scene della Grande Guerra di L u ig i  BAKZINI. V u e
volumi in-16, di complessive 654 pagine............................................ 7 
  Legato in te la  all uso inglese .......................................................8 50
f,n tiuet t a d'Italia:

A l  fi* n n f o (maggio ottobre 1916). di L u ig i  BARZINI. Un
A l  l I U l l l G  volume in-16. di 456 p a g i n e ..............................5 

-Legato in te la  all uso in g le s e ........................................................ 5 75

Sui monti, nel cielo e nel mare.
In 16, di 360 p a g in e ...............................................................................4 

Legato in tela all uso in g le se ........................................................4 75

Dal Carso al Trentino
--Legato in tela a ll uso i n g l e s e ................................................... 5 
finerra nttiso Hiapyonese tlegli aitai 1004-05 .•

n P i a n n n n O  i n  a r m i  di L u ig i  B A R Z IX I . Diario di un gior
U ia p jJ U U C  i l i  a i  llIX, nalista italiano al campo giapponese. 

Volume I, di 328 p ag in e ......................................................................... 4 
  Legato in te la  all uso in g le s e ......................................................4 75

Dai campi di battaglia , giornalista italiano al campo giap
ponese. Volume II, di 376 p a g i n e ......................................................4 
  Legato in tela all uso in g le se ...................................................... 4 75
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T q P n o i* i» c i c n n T Q  n A n f ì n i  osservata e commentata da .Vii• 
L a  U U U I I a  b C l I Z a  b U I l l lU l ,  Ke lo  « A T T I ,  Capitano di S tato 

Maggiore. I primi cinque mesi (agosto dicembre 1914). in 8 . L. 5 

L ’ inva sio ne  re s p in ta  F B A c S o L I J n - 1 6 1. ^r? 4*1—
V p n p 7 1 2  111 a r m i  E * M * t ì , tA Y  Con 2* incisioni fuori 
¥ CUCCICI 111 d i  1111 y testo, e copertina di B r u n e l le s c h i .  3 60

La ricch ezza  e la guerra, 31oF5 r CAKLI: J.n 8é -  
L’ a l t r a  g u e r r a ,  %lilipp* CAKLI-.In.'8,. di ^ V -
J* o p p i ]  Qp| di CX T E D E S C O . Traduzione dall edizione tedesca, 

u  l> U U ò  C • con note ed aggiunte, a cura di R. Paresce. Iu-8. 4 d r Ì a t Ì C0  S tudio  geografico, storico e politico  di #  *  *•

Il M editerraneo e il suo equilibrio, t È «Ifìì:
In-8, con prefazione di Giovanni BETTÒLO e .'5 incisioni . . .  5 

T a  n o i  r i o l n  del conte F r a n c e s c o  S A V O K 6 N A N
L d  U llG l l a  I l e i  b i c l u ,  1>I B K A Z Z À . In-8, con 105 incis. 5 

Sottom arini, Som m ergibili e Torpedini, ì U n t
V E T T A , capitano di vascello. In-8, con 78 incisioni . . . .  5 

Nel solco della guerra, di p a o l o  o r a n o .  i n - i 6 . 4  -
T a nunva niiorpn (Armi - Combattenti - Battaqlie), di Mario 
L U  l l U U V a  y u c i l  a  m o k a s s o . ConlOdis.diDiDOViCH. 4 

V ia g g io  in to rn o  alla g u e rra .di « n e l l o  C IV I5 1 1 M .........................: . . .  ; ........................5 

Città Sorelle, di Anna F R A N C H I. In-8, con 54 incisioni 4 

L* A 1 t  711* P Carme di S e n i I tE X E L L I. Elegante edizione in-8, 
i l  1 l  a  1 G. su carta di l u s s o ......................................................2 

P e r  la più grande Ita lia  ■ «PANNUNZIO J Elegante edizione
aldina. 6." m ig l i a i o .............................................................................. 2 

A G uglielm o II, Im p era to re  e Re gZTiht
Pagine di versi di P a o lo  S C IR O . In 8 ........................................1 60

D a Digione a ll’ A rg o n n a . K 5 K t“ 2 :
E A N I .  In-16, con 22 in c is io n i ...........................................................2 ___ 

I l  G erm anesim o se n za  m a s c h e ra ,
coperta a colori........................................................................................ l  50

L a  Pace autom atica.
di Paolo K E V E L L I . In-8, 
con 104 ine. e 3 carte. 6 60L’Italia e il Mar di L evan te ,di p*OI° ^ ***,

A n n a l i  H I t a l i T l  ultimi trent’anni del secolo XIX (1870 1900). 
i l  l i l i a l i  U l i a n a ,  sto ria  narrata da P i e t r o  V«CiiO. Sono usciti

7 volumi (1871 1898)......................................................Ogni volume 5

Storia dell’unità italiana
900 pagine, con una carta  a colori e sei cartine in nero . . .  8 
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LE PAGINE DELL’ORA
v o l u m i p u b b l i c a t i :

3. L'Italia in arm i, di A n g elo  G atti, colonnello di Stato Magg.
2. II pensiero scientifico tedesco, la  civiltà  e la  guerra,

del prof. E rn esto  B e r ta r e llì, della R. Università di Parma.
3. Le presen ti con dizion i m ilita ri della  Germania, di A n

g e lo  G atti, colonnello di Stato Maggiore.
4. L'insegnamento d i Cavour, di F r a n c e sc o  E ufflni.
5. Ouel che la  guerra c i insegna, di P ie ro  G ìacosa .
6. Gli A lpini, di C esare B a tt is t i . Col r itra tto  dell autore.
7. La città  in vasa  (Lilla), di P a u l de S a in t M aurice.
8. Le prerogative della  Santa Sede e la  guerra, di Ma

rio  F a lc o .
9. Il m iracolo francese, di V iotor  Giraud.

10. La filosofia e la  guerra, di E rm inio T roilo .
11 12. Il g iu d izio  della  storia  sulla responsabilità  della  

guerra. Discorsi del Senatore T om m aso T itto n l (voi. doppio).
13. R ison an ze d i m are e d i guerra, di A lfo n so  B . M on

giard in l.
14. I l reddito nazionale e i  com piti d i  dom ani, di F i

lip p o  C arli.
15. L ‘Inghilterra e i  suoi critici, di M ario B o rsa .
16. P er l ’aspra  v ia  a lla  m èta sicura, di A n g elo  G atti, co

lonnello di Stato Maggiore.
17. Due m assim e fo rze  d ’I ta lia :  l’uomo e racqua. Confe

renza di F ra n cesco  C oletti.
18. L’Ita lia  e la  nuova a llean za , di G. A . B o r g e se .
19. Un anno d ’ospedale. Note di un inferm iera (filaria  L u isa

P erd u ca).
20. M itologia e Germanesimo, del prof. A lfred o  G alle tti.
21. Serz'ire! Discorso di A n g elo  G atti, colonnello di Stato Maggiore.
22. L a crisi de l dopo guerra, di A rnaldo A g n elli.
23. L ’anim a d e l soldato, di F ra n co  C iarlantin i.

Ciascun volum e: UNA LIRA. 
d i  p r o s s i m a  p u b b l i c a z i o n e :

A l e s s a n d r o  L u z i o . Francesco Giuseppe e V Italia .
A l e s s a n d r o  G r o p p a l i . L a  vecchia e la nuova  Internazionale. 
G a e t a n o  S a l v e m i n i . D elenda A ustria .
A n t o n i o  R e n d a . / va lori della guerra.

Di vigere commissioni e vaglia ai Fratelli Treves, editori, Milano.
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LE PAGINE DELL’ORA
VOLUMI p u b b l i c a t i :

1. L ’Ita lia  in arm i, di A n g e lo  G atti, colonnello di Stato Magg.
2. Il pensiero scientifico tedesco, la  c iv iltà  e la  guerra,

del prof. E r n e sto  B e r ta r e lli, della R. Università di Parma.
3. Le presen ti con dizion i m ilita ri della Germ ania, di A n

g e lo  G atti, colonnello di Stato Maggiore.
4. L'insegnam ento d i Cavour, di F r a n c e sc o  R ufflni.
5. Quel che la  guerra c i insegna, di P ie ro  G iacosa .
6. Gli A lpin i, di C esare  B a tt is t i . Col ritra tto  dell autore.
7. L a c ittà  in vasa  (Lilla), di P a u l de S a in t M aurice.
8. Le preroga tive della  S anta  Sede e la  guerra, di M a

rio  F a lo o .
9. Il m iracolo francese, di V iotor  Giraud.

10. L a filosofia e la  guerra, di E rm inio T roilo .
11 12. I l g iu d iz io  della  storia  sulla responsabilità  della  

guerra . Discorsi del Senatore T om m aso T ltto n i (voi. doppio).
13. R ison an ze  d i  m are e d i guerra, di A lfo n so  B . M on

g lard ln l.
14. I l reddito  n azion a le e i  cóm piti d i  dom an i, di F i

lip p o  C arli.
15. V Ingh ilterra  e i  suoi critici, di M ario B o rsa .
16. P er l ’aspra  v ia  a lla  m èta sicura, di A n g e lo  G atti, co

lonnello di Stato Maggiore.
17. Due m assim e fo rze  <f I ta lia :  l’uomo e l’acqua. Confe

renza di F ra n o eso o  C o letti.
18. L ’Ita lia  e la  nuova a lle a n za , di G. A  B o r g e se .
19. Un anno cT ospedale. Note di un inferm iera (M aria  L u isa

P erd u oa).
20. M itologia e Germanesimo, del prof. A lfred o  G a lle tt i.
21. S ervire!  Discorso di A n g e lo  G atti, colonnello di Stato Maggiore.
22. L a crisi d e l dopo guerra, di A rnaldo A g n e lli.
23. L ’an im a d e l soldato, di F ra n co  C iarlan tin i.
24. Francesco Giuseppe e l'Italia , di A lessa n d ro  L uzio .
25. D elenda A ustria , di G aetan o  S a lvem in i.
26. L a vecchia e la  nuova ln terndzionale , di A . G roppali.
27. Le b a si de l problem a m arinaro in Ita lia , di O. A rena.

Ciascun volume: UNA L IR A .

d i  p r o s s i m a  p u b b l i c a z i o n e :

A n t o n io  R e n d a . 1 valori della guerra.
N ic c o l ò  R o d o l ic o . Le colonne dell’Austria.
M a s s im o  P a n t u c c i. La terra, monopolio di Stato?

Dirigere commissioni e vaglia ai Fratelli Treves, editori, Milano.
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