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C L X X X V I . 

TORNATA DI MARTEDÌ 29 MARZO 1927 
ANNO V 

PRESIDENZA DEL PRESIDENTE CASERTANO. 

I N D I C E . 

Conged i . . 
D i s e g n i d i l e g g e (Annunz io di presenta-

zione): 
F E D E L E : Conversione in legge del Regio 

decreto 17 febbraio 1927, n. 344, con-
cernente la sistemazione di alcune zone 
archeologiche nel Napoletano 

V O L P I : Conferimento di pensione vitalizia 
alle nepot i di Alessandro Manzoni, si-
gnora Lucia Fumagal l i e Bianca Frego -
na ra 

CIANO: Conversione in legge del Regio de-
creto-legge 17 febbraio 1927, n . 395, 
concernente il pagamento di quote a fa-
vore dei Comitat i per l 'uso di biglietti 
di a n d a t a e r i torno a riduzione . . . 

Convocaz ione deg l i Uf f ic i ( Annunzio) . . 
D i s e g n i d i l e g g e (Approvazione): 

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 16 maggio 1926, n. 890, r iguar-
dan te la iscrizione delle navi nella pr ima 
classe del Registro i tal iano agli effet t i 
dell 'articolo 4, sottoart icolo 12-/ del 
decreto luogotenenziale 30 marzo 1919. 
n . 502 . 

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 6 maggio 1926, n. 1110, che dà ese-
cuzione all 'Accordo f ra l ' I ta l ia e l 'Au-
s t r ia firmato a Roma il 23 febbraio 1925 
per regolare amichevolmente la sistema-
zione degli interessi inerent i ai terri-
tor i dell 'ex-Contea principesca del Ti-
rolo, nonché ai t r e protocolli relat ivi e 
al protocollo finale . 

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 20 maggio 1926, n . 1111, che dà 
esecuzione all 'Accordo f ra il Regno di 
I ta l ia e la Repubblica d 'Aust r ia , sti-
pu la to in Roma il 24 giugno 1925, per 
regolare amichevolmente la sistema-
zione degli interessi inerent i ai terr i tor i 
del l 'ex-Ducato di Carinzia . . . . . 
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Conversione in legge del Regio decreto-
legge 3 se t t embre 1926, n. 1622, che 
reca norme speciali da appl icare nei ter-
ri tori di confine delle nuove provincie 
per il rilascio delle licenze di abbona-
mento alle radioaudizioni circolari . 

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 4 novembre 1926, n. 2269, riguar-
dan te lo s tanz iamento di 80 milioni e 
contenente disposizioni per la costru-
zione di case economiche per i ferro-
vieri. 

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 16 gennaio 1927, n. 100, per la 
ist i tuzione di una speciale tassa sulle 
capre . . . . . 

Conversione in legge del Regio decreto 
9 gennaio 1927, n . 78, relat ivo alla con-
cessione di mu tu i ad aziende governa-
t ive per imprese di colonizzazione in 
Er i t rea ed in Somalia 

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 10 febbraio 1927, n . 197, che in-
tegra le disposizioni del Regio decreto-
legge 16 dicembre 1926, n . 2174, sulla 
disciplina del commercio di vendi ta al 
pubblico 

Conversione in legge del Regio decreto 
10 febbraio 1927, n. 220, recante prov-
vediment i relat ivi allo spostamento in 
nuova sede del l ' ab i ta to di Predappio in 
provincia di Forlì . . . . . . . . . 

Conversione in legge del Regio decreto 
13 gennaio 1927, n . 80, che proroga la 
efficacia del Regio decreto-legge 14 giu-
gno 1925, 1115, concernente la alie-
nazione delle Regie navi radia te dal 
quadro del Regio naviglio e non più 
reimpiegabili 

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 13 febbraio 1927, n . 150, che sta-
bilisce il t r a t t a m e n t o doganale da usare 
al p rodot to ant iparassi tar io Zyclon B, 
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Conversione in legge dei Regi decreti -

legge 16 dicembre 1926, n. 2121, recante 
disposizioni riguardanti il servizio tec-
nico d'artiglieria e 16 dicembre 1926, 
n. 2122, che istituisce un servizio degli 
specialisti del genio 

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 12 dicembre 1926, n. 2213, che 
estende il diritto al risarcimento dei 
danni di guerra a favore di coloro che, 
pur non essendo cittadini italiani al 
momento del danno, abbiano servito 
con fedeltà ed onore nell'esercito e nella 
armata italiana per un periodo non infe-
riore ad un anno durante la guerra 1915-
1918 e siano attualmente in possesso 
della cittadinanza italiana 

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 13 gennaio 1927, n. 106, conte-
nente norme per la sistemazione delle 
ferrovie secondarie nei territori riuniti 
all'Italia in virtù di trattati . . . . 

Disegno di legge (Discussione): 
Stato di previsione della spesa del Ministero 

dell'aeronautica per l'esercizio finanzia-
rio dal 1° luglio 1927 al 30 giugno 1928. 

GNOCCHI 
G A B B I 
CASAGRANDE 
B A L B O , sottosegretario di Stato 
BAISTROCCHI . 
GRECO 
F I N zi 

Disegni di legge (Presentazione): 
BELI/UZZO: Conversione in legge del Regio 

decreto-legge 16 gennaio 1927, n. 347, 
concernente l'assicurazione obbligatoria 
contro gli infortuni degli studenti delle 
scuole superiori di ingegneria e di archi-
tettura 

VOLPI: Conversione in legge di decreti Reali 
concernenti variazioni di bilancio e 
provvedimenti vari e convalidazione di 
Regi decreti autorizzanti prelevazioni 
dal fondo di riserva per le spese impre-
viste per l'esercizio finanziario 1926-
1927 

Plauso della C a m e r a Cubana al colon-
nello De Pinedo : 

P R E S I D E N T E 

Relazioni (Presentazione) : 
T O R R E A N D R E A : Stato di previsione della 

spesa del Ministero degli affari esteri per 
l'esercizio finanziario del 1° luglio 1927 
al 30 giugno 1928 

— Ordinamento della carriera diploma-
tica 

— Ordinamento della carriera dei can 
cellieri 

— Eccezionale ammissione di nuovi eie 
menti nella carriera consolare . . 
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T O R R E A N D R E A : Norme sull'assunzione di 
impieghi da parte di cittadini italiani 
all'estero 

GENTILE: Conversione in legge del Regio 
creto-legge 14 ottobre 1926, n. 2020, 
contenente norme per la assegnazione 
delle case economiche costruite dallo 
Stato nelle località colpite dal terremo-
to e consegnate alle rispettive ammini-
strazioni comunali 

— Approvazione della Convenzione inter-
nazionale per la eguaglianza di tratta-
mento dei lavoratori stranieri e nazio-
nali in materia di riparazione degli 
infortuni sul lavoro adottata dalla VII 
sessione della Conferenza nazionale del 
Lavoro 

CELESIA: Conversione in legge del Regio 
decreto-legge 10 febbraio 1927, n. 200, 
che reca modificazioni al Regio decreto-
legge 24 maggio 1926, n. 945, concer-
nente la cessione della sovvenzione go-
vernativa da parte degli assuntori dei 
servizi marittimi 

MAZZINI: Conversione in legge dei Regi 
decreti concernenti variazioni di bilan-
cio e provvedimenti vari e convalida-
zione dei Regi decreti autorizzanti pre-
levamenti dal fondo di riserva per le 
spese impreviste per l'esercizio finan-
ziario 1926-27 . 

PETRILLO: Conversione in legge del Regio 
decreto-legge 17 febbraio 1927, n. 253, 
concernente il contributo annuo gover-
nativo a favore della Regia Accademia 
dei Lincei 

-— Conversione in legge del Regio decreto -
legge 17 febbraio 1927, n. 277, concer-
nente modalità per la corresponsione 
degli assegni a cittadini stranieri che 
compiono studi presso Università, isti-
tuti superiori e istituti di istruzione arti-
stica del Regno 

CASALINI: Conversione in legge del Regio 
decreto-legge 3 settembre 1926, n. 1627, 
concernente il passaggio di impiegati del 
gruppo C del Ministero delle comuni-
cazioni al gruppo stesso dell'Ammini-
strazione centrale del Ministero della 
economia nazionale per il servizio tele-
grafico 

— Conversione in legge del Regio decreto-
legge 14 novembre 1926, n. 1943, con-
cernente la riscossione delle tasse sugli 
autoveicoli e sugli autoscafi per l'anno 
1927 . . . . ' . , 

-— Conversione in legge del Regio decreto-
legge 11 novembre 1926, n. 2076, che dà 
facoltà al Governo di consentire alle 
Società concessionarie delle zone tele-
foniche la emissione di obbligazioni 
ipotecarie a condizioni speciali. . . . 
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CASALINI: Conversione in legge del Regio 

decreto-legge 12 dicembre 1926, nu-
mero 2187, col quale è s ta ta sospesa 
l 'applicazione dell 'articolo 38 del testo 
unico 22 aprile 1909, n. 229, circa le 
pensioni dei ferrovieri 7323 

— Conversione in legge del Regio decreto -
legge 7 o t tobre 1926, n . 1793, concer-
nente la concessione di riduzioni di t a -
riffe per t raspor t i in t ransi to da e per 
l ' I ta l ia 7323 

— Conversione in legge del Regio decreto-
legge 16 se t tembre 1926, n. 1734, rela-
tivo alla emissione di una speciale cate-
goria di buoni postali f ru t t i fe r i da ce-
dersi a Banche operanti fuori del Regno. 7323 

VACCHELLI; Reclutamento ed avanza-
mento degli ufficiali della Regia aero-
nautica 7323 

VICINI : Conversione in legge del Regio de-
creto-legge 20 febbraio 1927, n. 257, 
por tan te provvedimenti per l 'estensione 
alle istituzioni pubbliche di assistenza 
e beneficenza, delle disposizioni vigenti 
circa la revisione ed approvazione dei 
conti dei comuni e delle Provincie e 
disposizioni t ransi tor ie per la defini-
zione dei conti a r re t ra t i di det t i en t i . 7323 

La seduta comincia alle 16. 
VICINI , segretario, legge il processo ver-

bale della seduta precedente. 
(È approvato). 

Congedi. 
P R E S I D E N T E . H a n n o chiesto un con-

gedo, per mot ivi di famiglia gli onorevoli: 
Messedaglia, di giorni 1; Ducos, di 1; E e n d a , 
di 5; Di Faus to , di 3; Bonardi , di 2; Bianchi 
Faus to , di 7; Mariot t i , di 2; De Grecis, di 1; 
Troilo di 1; Musotto, di 5; Mandragora , di 5; 
per mot ivi di salute gli onorevoli: Gianott i , 
di giorni 15; Mazzolini, di 8; Foschini, di 5; 
Leicht, di 7; Giovannini , di 8; Ceci, di 2; per 
motivi di pubblico ufficio gli onorevoli: 
Fabbric i , di giorni 8; Miari, di 1; Milani Gio-
vanni , di 2; Calore, di 5; Marquet , di 1; 
Josa, di 1; Salvi, di 2; Cian Vittorio, di 2; 
Bassi, di 3; Majorana , di 1; Guaecero, di 1; 
Lanfranconi , di 3; Preda, di 1; Lupi, di 1; 
Zugni, di 2; Gianferrar i , di 3; Sansanelli , di 8; 
Mazzucco, di 2; Arnoni , di 10; Fer re t t i , di 3; 
Fera , di 1; Crollalanza, di 4; Chiarini, di 2; 
Peglion, di 5; Serpieri, di 4; Trigona, di 1. 

(Sono concessi). 

Ringraziamenti per commemorazioni. 
P R E S I D E N T E . Sono pervenut i alla Pre-

sidenza della Camera i seguenti te legrammi: 
« Capracot ta - A nome di questa cit ta-

dinanza mi onoro r ingraziare v ivamente 
V. E. Governo Nazionale Camera depu ta t i 
per commemorazione e condoglianze inv ia te 
perdi ta nostro illustre e beneamato concit-
t ad ino S. E. Tommaso Mosca. Ossequi. — 
Podestà G R E G O R I O C O N T I ». 

« Napoli - Alta manifestazione Camera ci 
è grande conforto e nuova ragione di orgo-
glio. P ro fondamente commossi e grat i rin-
graziamo Assemblea Nazionale Governo ono-
revole proponente e V. E. cortese comunica-
zione fa t t ac i t a n t a nobi l tà squisitezza senti-
menti . — Famiglia P L A C I D O ». 

Annunzio di presentazione di disegni di legge. 
P R E S I D E N T E . Comunico alla Camera 

che sono s ta t i presenta t i i seguenti disegni 
di legge: 

Dal ministro della pubblica istruzione: 
Conversione in legge del Regio decreto 

17 febbraio 1927, n. 344, concernente la siste-
mazione di alcune zone archeologiche nel 
Napoletano. (1420) 

Dal ministro delle finanze: 
Conferimento di pensione vitalizia alle 

nipoti di Alessandro Manzoni, signora Lucia 
Fumagal l i e Bianca Fregonara . (1421) 

Dal ministro per le comunicazioni: 
Conversione in legge del Regio decreto-

legge 17 febbraio 1927, n. 359, concernente il 
pagamento di quote a favore dei Comitat i per 
l 'uso di bigliett i di anda t a e r i torno a r idu-
zione. (1422) 

Il pr imo è s ta to invia to agli Uffici; gli 
altri due alla Giunta del bilancio. 

Convocazione degli Uffici. 
P R E S I D E N T E . Comunico alla Camera 

che gli Uffici sono convocat i per giovedì 
alle ore 11, col seguente ordine del giorno: 

Usarne dei seguenti disegni di legge: 
Conversione in legge del Regio decre to -

legge 13 marzo 1927, n. 314, recante no rme 
per l ' immatr icolazione e l ' individuazione 
degli autoveicoli; (1402) 

Conversione in legge del Regio decre to-
legge 24 febbra io 1927, n. 329, r i f le t tente la 



Atti Parlamentari — 7304 — Camera dei Deputati 

LEGISLATURA XXVII — 1* SESSIONE — DISCUSSIONI — TORNATA DEL 2 9 MARZO 1 9 2 7 

proroga del termine per l'applicazione nella 
Colonia Eritrea e nella Somalia dell'ordina-
mento amministrativo contabile per le colo-
nie; (1407) 

Disposizioni per la proiezione obbliga-
toria di pellicole cinematografiche di pro-
duzione nazionale; (1409) 

Provvedimento relativo alla istitu-
zione di un marchio nazionale per i prodotti 
ortifrutticoli diretti all'estero; ( Urgenza) 
(1410) 

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 17 marzo 1927, n. 326, riflettente la 
proroga dei termini per la presentazione 
delle domande di pensione da parte dei 
minorati e delle famiglie dei caduti per la 
causa nazionale; (1411) 

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 17 marzo 1927, n. 334, concernente 
provvedimenti in seguito alla nuova circo-
scrizione provinciale e proroghe di termini 
per la esecuzione di lavori nelle zone terre-
motate; (1412) 

Equiparazione di titoli agli effetti della 
iscrizione nell'Albo degli ingegneri e degli 
architetti; (1415) 

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 10 marzo 1927, n. 337, concernente ag-
gregazione a Spoleto di sei comuni limitrofi; 
(1416) 

Modificazione dell'articolo 87 della 
legge elettorale politica, testo unico 17 gen-
naio 1926, n. 118; (1418) 

Approvazione del piano regolatore del 
reparto Turro di Milano; (1419) 

Conversione in legge del Eegio decreto 
17 febbraio 1927, n. 344, concernente la si-
stemazione di alcune zone archeologiche nel 
Napoletano. (1420) 

Approvazione del disegno di legge: Conver-
sione in legge del Regio decreto-legge 
16 maggio 1926, n. 890, riguardante la 
iscrizione delle navi nella prima classe 
del Registro italiano agli effetti dell'ar-
ticolo 4, sottoartìcolo 12-/ del decreto 
luogotenenziale 30 marzo 1919, n. 502. 

P R E S I D E N T E . L'ordine del giorno reca 
la discussione del seguente disegno di legge: 
Conversione in legge del Regio decreto-legge 
16 maggio 1926, n. 890, riguardante l'iscri-
zione delle navi nella prima classe del Regi-
stro italiano agli effetti dell'articolo 4, sot-
toarticolo 12-F del decreto luogotenenziale 
30 marzo 1919, n. 502. 

Se ne dia lettura. 

VICINI, segretario, legge. (V. Stampato 
n. 934-A). 

P R E S I D E N T E . La discussione generale 
è aperta. 

Non essendovi oratori iscritti e nessuno 
chiedendo di parlare, dichiaro chiusa la discus-
sione generale. 

Procediamo alla discussione dell'articolo 
unico, del quale do lettura: 

« È convertito in legge il Regio decreto-
legge 16 maggio 1926, n. 890, relativo alla 
inscrizione delle navi nella prima classe del 
Registro italiano agli effetti del decreto 
luogotenenziale 30 marzo 1919, n. 502 ». 

Nessuno chiedendo di parlare, questo 
disegno di legge sarà poi votato a scrutinio 
segreto. 

Approvazione del disegno di legge: Conver-
sione in legge del Regio decreto-legge 
6 maggio 1926, n. 1110, che dà esecuzione 
all'Accordo fra l'Italia e l'Austria fir-
mato a Roma il 23 febbraio 1925, per 
regolare amichevolmente la sistemazione 
degli interessi inerenti ai territori del-
l'ex-Contea principesca del Tirolo, nonché 
ai tre protocolli relativi e al protocollo 
finale. 

P R E S I D E N T E . L'ordine del giorno reca 
la discussione del seguente disegno di legge: 
Conversione in legge del Regio decreto-legge 
6 maggio 1926, n. 1110, che dà esecuzione 
all'Accordo fra l 'Italia e l'Austria firmato a 
Roma il 23 febbraio 1925, per regolare ami-
chevolmente la sistemazione degli interessi 
inerenti a territori dell'ex-Contea principesca 
del Tirolo, nonché ai tre protocolli relativi 
e al protocollo finale. 

Se ne dia lettura. 
VICINI, segretario, legge. (V. Stampato 

n . 9 5 5 - A ) . 
P R E S I D E N T E . La discussione generale 

è aperta. 
Non essendovi oratori iscritti e nessuno 

chiedendo di parlare, dichiaro chiusa la 
discussione generale. 

Procediamo alla discussione dell'articolo 
unico del quale do lettura: 

« È convertito in legge il Regio decreto 
6 maggio 1926, n. 1110, che dà esecuzione al-
l'Accordo tra l'Italia e l'Austria, firmato in 
Roma il 23 febbraio 1925, per regolare ami-
chevolmente la sistemazione degli interessi 
inerenti ai territori dell'ex-Contea principesca 
del Tirolo, nonché ai tre protocolli relativi e 
al protocollo finale ». 
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Nessuno chiedendo di parlare, questo 
disegno di legge sarà poi votato a scrutinio 
segreto. 

Approvazione del disegno di legge: Conver-
sione in legge del Regio decreto-legge 
20 maggio 1926, n. 1111, che dà esecu-
zione all'Accordo fra il Regno d'Italia 
e la Repubblica d'Austria, stipulato in 
Roma il 24 giugno 1925, per regolare 
amichevolmente la sistemazione degli 
interessi inerenti ai territori dell'ex-Du-
cato di Carinzia. 

P R E S I D E N T E . L'ordine del giorno reca 
la discussione del seguente disegno di legge: 
Conversione in legge del Regio decreto-
legge 20 maggio 1926, n. 1111, che dà esecu-
zione all'accordo fra il Regno d'Italia e la 
Repubblica d'Austria, stipulato in Roma il 
24 giugno 1925, per regolare amichevolmente 
la sistemazione degli interessi inerenti ai 
territori dell'ex Ducato di Carinzia. 

Se ne dia lettura. 
VICINI, segretario, legge. (V. Stampato 

n. 956-A). 
P R E S I D E N T E . La discussione generale 

è aperta. 
Non essendovi oratori iscritti e nessuno 

chiedendo di parlare, dichiaro chiusa la 
discussione generale. 

Procediamo alla discussione dell'articolo 
unico, del quale do lettura: 

« È convertito in legge il Regio decreto-
legge 20 maggio 1926, n. 1111, che dà esecu-
zione all'accordo fra il Regno d'Italia e 
la Repubblica d'Austria, stipulato a Roma 
il 24 giugno 1925, per regolare amichevol-
mente la sistemazione degli interessi inerenti 
ai territori dell'ex-Ducato di Carinzia ». 

Nessuno chiedendo di parlare, questo 
disegno di legge sarà poi votato a scrutinio 

'segreto. 

Approvazione del disegno di legge: Conver-
sione in legge del Regio decreto-legge 
3 settembre 1926, n. 1622, che reca norme 
speciali da applicare nei territori di con-
fine delle nuove Provincie per il rila-
scio delle licenze di abbonamento alle 
radioaudizioni circolari. 

P R E S I D E N T E . L'ordine del giorno reca 
la discussione del seguente disegno di legge: 
Conversione in legge del Regio decreto-legge 
3 settembre .1926, n. 1622, che reca norme spe-
ciali da applicare nei territori di confine delle 

nuove provincie per il rilascio delle licenze 
di abbonamento alle radio-audizioni circo-
lari. 

Se ne dia lettura. 
VICINI, segretario, legge. (V. Stampato 

n. 1036-A). 
P R E S I D E N T E . La discussione generale 

è aperta. 
Non essendovi oratori iscritti e nessuno 

chiedendo di parlare, dichiaro chiusa la 
discussione generale. 

Procediamo alla discussione dell'articolo 
unico del quale do lettura: 

« È convertito in legge il Regio decreto-
legge 3 settembre 1926, n. 1622, che reca 
norme speciali da applicare nei territori' di 
confine delle nuove provincie per il rilascio 
delle licenze di abbonamento alle radioau-
dizioni circolari ». 

Nessuno chiedendo di parlare, questo 
disegno di legge sarà poi vitato a scrutinio 
segreto. 

Approvazione del disegno di legge: Conver-
sione in legge del Regio decreto-legge 
4 novembre 1926, n. 2269, riguardante lo 
stanziamento di 80 milioni e contenente 
disposizioni per la costruzione di case 
economiche per i ferrovieri. 

P R E S I D E N T E . L'ordine del giorno reca 
la discussione del seguente disegno di legge: 
Conversione in legge del Regio decreto-legge 
4 novembre .1.926, n. 2269, riguardante lo 
stanziamento di 80 milioni e contenente 
disposizióni per la costruzione di case econo-
miche per i ferrovieri. 

Se ne dia lettura. 
VICINI, segretario, legge. (V. Stampato 

n. 1220-A). 
P R E S I D E N T E . La discussione generale 

è aperta. 
Non essendovi oratori iscritti e nessuno 

chiedendo di parlare, dichiaro chiusa la di-
scussione generale. 

Procediamo alla discussione dell'articolo 
unico, del quale do lettura: 

« È convertito in legge il Regio decreto-
legge 4 novembre .1926, n. 2269, concernente 
lo stanziamento di 80 milioni e contenente 
disposizioni per la costruzione di case econo-
miche per i ferrovieri ». 

Nessuno chiedendo di parlare, questo di-
segno di legge sarà poi votato a scrutinio 

i segreto. 
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Approvazione del disegno di legge: Conver-
sione in legge del Regio decreto-legge 
16 gennaio 1927, n. 100, per la istitu-
zione di una speciale tassa sugli animali 
caprini. 

P R E S I D E N T E . L'ordine del giorno reca 
la discussione del seguente disegno di legge: 
Conversione in legge del Eegio decreto-legge 
16 gennaio 1927, n. 100, per la istituzione di 
una speciale tassa sugli animali caprini. 

Se ne sia lettura. 
VICINI, segretario, legge. (V. Stampato 

n. 1279-A). 
P R E S I D E N T E . La discussione generale 

è aperta. 
Non essendovi oratori inscritti e nessuno 

chiedendo di parlare, dichiaro chiusa la 
discussione generale. 

Procediamo alla discussione degli articoli: 

Art. 1. 

È convertito in legge il Regio decreto-
legge 16 gennaio 1927 - Anno V - n. 100, 
per la « Istituzione di una speciale tassa 
sugli animali caprini » con l'aggiunta delle 
disposizioni stabilite nel seguente articolo. 

(È approvato). 

Art. 2. 

La decisione di ogni controversia rela-
tiva all'applicazione della tassa di cui al 
Regio decreto-legge sopra indicato spetta 
in primo grado alle Commissioni comunali 
istituite per i tributi locali ed in grado di ap-
pello alla Giunta provinciale amministrativa. 

Per la presentazióne dei reclami, sia in 
prima che in seconda istanza, è fissato il 
termine di venti giorni decorrenti rispetti-
vamente dalla data di notificazione del-
l'accertamento per avviso individuale, o 
pubblicazione di matricola e dalla data di 
notificazione della decisione di primo grado. 

(È approvato). 
Questo disegno di legge sarà poi votato 

- a scrutinio segreto. 

Approvazione del disegno di legge: Conver-
sione in legge del Regio decreto 9 gennaio 
1927, n. 78, relativo alla concessione di 
mutui ad aziende governative per im-
prese di colonizzazione in Eritrea ed in 
Somalia. 

P R E S I D E N T E . L'ordine del giorno reca 
la discussione del seguente disegno di legge: 
Conversione in legge del R(gio decreto legge 
9 gennaio 1927, n. 78, relativo alla conces-

sione di mutui ad aziende governative per 
imprese di colonizzazione in Eritrea ed in 
Somalia. 

Se ne dia lettura. 
VICINI, segretario, legge. (V. Stampato 

n. 1317-A). 
P R E S I D E N T E . La discussione generale 

è aperta. 
Non essendovi oratori inscritti e nessuno 

chiedendo di parlare, dichiaro chiusa la 
discussione generale. 

Procediamo alla discussione dell'articolo 
unico del quale do lettura. 

« È convertito in legge il Regio decreto 
9 gennaio 1927, n. 78, relativo alla conces-
sione di mutui ad aziende governative per 
imprese di colonizzazione in Eritrea ed in 
Somalia ». 

Nessuno chiedendo di parlare, questo 
disegno di legge sarà poi votato a scrutinio 
segreto. 

Approvazione del disegno di legge: Conver-
sione in legge del Regio decreto-legge 
10 febbraio 1927, n. 197, che integra le 
disposizioni del Regio decreto-legge 16 di-
cembre 1926, n. 2174, sulla disciplina 
del commercio di vendita al pubblico. 

P R E S I D E N T E . L'ordine del giorno reca 
la discussione del seguente disegno di legge: 
Conversione in legge del Regio decreto-legge 
10 febbraio 1927, n. 197, che integra le disposi-
zioni del Regio decreto-legge 16 dicembre 
1926, n. 2174, sulla disciplina del commercio 
di venelita al pubblico. 

Se ne dia lettura. 
VICINI, segretario, legge. (V. Stampato 

n. 1338-A). 
P R E S I D E N T E . La discussione generale 

è aperta. 
Non essendovi oratori inscritti e nessuno 

chiedendo di parlare, dichiaro chiusa la 
discussione generale. 

Procediamo alla discussione dell'articolo 
unico, del quale do lettura: 

« È convertito in legge il Regio decreto-
legge 10 febbraio 1927, n. 197, che integra le 
disposizioni del Regio decreto legge 16 di-
cembre 1926, n, 2174, sulla disciplina del 
commercio di vendita al pubblico ». 

Nessuno chiedendo di parlare, questo 
disegno di legge sarà poi votato a scrutinio 
segreto. 
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Approvazione del disegno di legge: Conver-
sione in legge del Regio decreto 10 feb-
braio 1927, n. 220, recante provvedimenti 
relativi allo spostamento in nuova sede 
dell'abitato di Predappio in provincia 
di Forlì. 

P R E S I D E N T E . L'ordine del giorno reca 
la. discussione del seguente disegno di legge: 
Conversione in legge del Regio decreto 10 
febbraio 1927, n. 220, recante provvedimenti 
relativi allo spostamento in nuova sede del-
l'abitato di Predappio, in provincia di Forlì. 

Se ne dia lettura. 
VICINI, segretario, legge. (V. Stampato 

n. 1353-A). 
P R E S I D E N T E . La discussione generale 

è aperta. 
Non essendovi oratori inscritti e nessuno 

chiedendo di parlare, dichiaro chiusa la di-
scussione generale. 

Procediamo alla discussione dell'articolo 
unico del quale do lettura: 

« È convertito ÌD legge il Begio decreto 
10 febbraio 1927, n. 220, recante provvedi-
menti relativi allo spostamento in nuova sede 
dell'abitato di Predappio, in provincia di 
Forlì ». 

Nessuno chiedendo di parlare, questo di-
segno di legge sarà poi votato a scrutinio 
segreto. 

Approvazione del disegno di legge: Conver-
sione in legge del Regio decreto 13 gen-
naio 1927, n. 80, che proroga la efficacia 
del Regio decreto-legge 14 giugno 1925, 
n. 1115, concernente la alienazione delle 
Regie navi radiate dal quadro del Regio 
naviglio e non più reimpiegabili. 

P R E S I D E N T E . L'ordine del giorno reca 
la discussione del seguente disegno di legge: 
Conversione in legge del Regio decreto 
13 gennaio 1927, n. 80, che proroga l'efficacia 
del Regio decreto-legge 14 giugno 1925, nu-
mero 1115, concernente la alienazione di 
Regie navi radiate dal quadro del Regio 
naviglio e non più reimpiegabili. 

Se ne dia lettura. 
VICINI, segretario, legge. (V. Stampato 

n. 1274-A). 
P R E S I D E N T E . La discussione generale 

è aperta. 
Non essendovi oratori inscritti e nes-

suno chiedendo di parlare, dichiaro chiusa 
la discussione generale. 

Procediamo alla discussione dell'articolo 
unico del quale do lettura: 

« È convertito in legge il Regio decreto-
legge 13 gennaio 1927, n. 80, che proroga la 
efficacia del Regio decreto-legge 14 giugno 
1925, n. 1115, concernente l'alienazione di 
Regie navi radiate dal quadro del Regio 
naviglio e non più reimpiegabili ». 

Nessuno chiedendo di parlare, questo di-
segno di legge sarà poi votato a scrutinio 
segreto. 

Approvazione del disegno di legge: Conver-
sione in legge del Regio decreto-legge 
13 febbraio 1927, n. 150, che stabilisce il 
trattamento doganale da usare al pro-
dotto antiparassitario Zyclon B. 

P R E S I D E N T E . L'ordine del giorno reca 
la discussione del disegno di legge: Conver-
sione in legge del Regio decreto-legge 13 feb-
braio 1927, n. 150, che stabilisce il tratta-
mento doganale da usare al prodotto anti-
parassitario Zyclon B. 

Se ne dia lettura. 
VICINI, segretario, legge. (V. Stampato 

n. 1309-A). 
P R E S I D E N T E . La discussione generale 

è aperta. 
Non essendovi oratori iscritti e nessuno 

chiedendo di parlare, dichiaro chiusa la di-
scussione generale. 

Procediamo alla discussione dell'articolo 
unico, del quale do lettura:, 

« È convertito in legge il Regio decreto-
legge 13 febbraio 1927, n. 150, che stabilisce 
il trattamento doganale del prodotto anti-
parassitario Zyclon B. ». 

Nessuno chiedendo di parlare, questo 
disegno di legge darà poi votato a scrutinio 
segreto. 

Approvazione del disegno di legge: Conver-
sione in legge dei Regi decreti-legge 
16 dicembre 1926, n. 2121, recante di-
sposizioni riguardanti il servizio tecnico 
d'artiglieria e 16 dicembre 1926, n. 2122, 
che istituisce un servizio degli specialisti 
del genio. 

P R E S I D E N T E . L'ordine del giorno reca 
la discussione del disegno di legge: Conver-
sione in legge del Regio decreto-legge 16 
dicembre 1926, n. 2121, recante disposizioni 
riguardanti il servizio tecnico d'artiglieria e 
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16 dicembre 1926, n. 2122, che istituisce un { 
servizio degli specialisti del Genio. 

Se ne dia lettura. 
VICINI , segretario, legge. (V. Stampato 

n. 1202-a). 
P R E S I D E N T E . La discussione generale 

è aperta. 
Non essendovi oratori inscritti e nessuno 

chiedendo di parlare, dichiaro chiusa la 
discussione generale. 

Procediamo alla discussione dell'articolo 
unico, nel nuovo testo concordato tra Gover-
no e Commissione del quale do lettura: 

Sono convertiti in legge i Regi decreti-
legge 16 dicembre 1926, n. 2121, recante 
disposizioni riguardanti il servizio tecnico 
d'artiglieria, 16 dicembre 1926, n. 2122, 
che istituisce un Servizio degli specialisti 
del Genio, sostituendo air articolo 3 del Regio 
decreto 16 dicembre 1926, n. 2121, il se-
guente: 

« Per essere assegnati al servizio tecnico 
d'artiglieria occorre aver supeiato corsi re-
golari dell'Accademia d'artiglieria e genio, 
oppure quelli delle scuole di artiglieria e 
genio, compiuti in base ai precedenti ordi-
namenti, ovvero possedere la laurea in 
ingegneria, in chimica o in matematica o 
aver superato tutti gli esami di profitto 
prescritto dagli statuti delle scuole di inge-
gneria per il corso degli studi universitari 
d'ingegneria: occorre inoltre superare appo-
sito concorso e successivanente un corso 
superiore tecnico d'artiglieria di tre anni 
dei quali i primi due d'insegnamento teorico 
ed il terzo di tirocinio. 

Il secondo comma identico. 
ÀI secondo comma dell'articolo 15 il se-

guente: 
« Detti ufficiali potranno essere ammessi 

alla concessione degli speciali premi annui 
previsti per gli ufficiali assegnati ai servizi 
tecnici dal precedente articolo 10, e per quanto 
riguarda l'avanzamento, sarà loro applica-
bile la disposizione dell'articolo 4 del presente 
decreto ». 

JE alVarticolo 3 del Regio decreto 16 di-
cembre 1926, n. 2122, sostituendo il se-
guente: 

«Per essere assegnati agli specialisti 
del genio occorre superare i corsi regolari 
dell'Accademia d'artiglieria e genio, oppure 
quelli delle scuole d'applicazione d'artiglie-
ria e genio compiuti in base ai precedenti 
ordinamenti, ovvero possedere la laurea 
in ingegneria civile, industriale o elettro-
tecnica o aver superato tutti gli esami di 

profitto prescritti per i corsi quinquennali di 
ingegneria civile, industriale, elettrotecnica 
dagli statuti delle scuole di ingegneria del ge-
nio, occorre inoltre superare apposito con-
corso e successivamente un corso superiore 
tecnico del genio di due anni dei quali il 
primo di insegnamento teorico e il secondo di 
tirocinio ». 

11 secondo comma identico. 

Nessuno chiedendo di parlare, questo di-
segno di legge sarà poi votato a scrutinio 
segreto. 

Approvazione del disegno di legge: Conver-
sione in legge del Regio decreto-legge 
12 dicembre 1926, n. 2213, che estende 
il diritto al risarcimento dei danni di 
guerra a favore di coloro che, pur non 
essendo cittadini italiani al momento del 
danno, abbiano servito con fedeltà ed 
onore nell'esercito e nell'armata italiana 
per un periodo non inferiore ad un anno 
durante la guerra 1915-18 e siano attual-
mente in possesso della cittadinanza 
italiana. 

P R E S I D E N T E . L'ordine del giorno reca 
la discussione del disegno di legge: Conver-
sione in legge del Regio decreto-legge 12 
dicembre 1926, n. 2213, che estende il diritto 
al risarcimento dei danni di guerra a favore 
di coloro che, pur non essendo cittadini 
italiani al momento del danno, abbiano ser-
vito con "fedeltà ed onore nell'esercito o 
nell'armata italiana per un periodo non infe-
riore ad un anno durante ia guerra 1915-
18 e siano attualmente in possesso della 
cittadinanza italiana. 

Se ne dia lettura. 
VICINI , segretario legge. (V. Stampato 

n. 1 3 1 0 - A ) . 
P R E S I D E N T E . La discussione generale 

è aperta. 
Non essendovi oratori iscritti e nessuno 

chiedendo di parlare, dichiaro chiusa la 
discussione generale. 

Procediamo alla discussione dell'articolo 
unico, del quale do lettura: 

« È convertito in legge il Regio decreto-
legge 12 dicembre 1926, n. 2213, che esten-
de il diritto al risarcimento dei danni di 
guerra a favore di coloro che, pur non es-
sendo cittadini italiani al momento del 
danno, abbiano servito con fedeltà ed onore 
nell'esercito o nell 'armata italiana per un 
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periodo non inferiore ad un anno durante 
la guerra 1915-1918 e siano attualmente 
in possesso della cittadinanza italiana ». 

[Nessuno chiedendo di parlare, questo 
disegno di legge sarà poi votato a scrutinio 
segreto. 

Approvazione del disegno di legge: Conver-
sione in legge del Regio decreto-legge 
13 gennaio 1927, n. 106, contenente] norme 
per la sistemazione delle ferrovie secon-
darie nei territori riuniti all'Italia in virtù 
di trattati. 

P R E S I D E N T E . L'ordine del giorno reca 
la discussione del disegno di legge: Conver 
sione in legge del Eegio decreto-legge 13 gen-
naio 1927, n. 106, contenente norme per la 
sistemazione delle ferrovie secondarie nei 
territori riuniti all'Italia in virtù di trattati. 

Se ne dia lettura. 
VICINI, segretario, legge. (V. Stampato 

n. 1321-A). 
P R E S I D E N T E . La discussione generale 

è aperta. 
Non essendovi oratori iscritti e nessuno 

chiedendo di parlare, dichiaro chiusa la 
discussione generale. 

Procediamo alla discussione dell'articolo 
unico, del quale do lettura: 

« È convertito in legge il Regio decreto 
13 gennaio 1927, n. 106, contenente norme 
per la sistemazione delle ferrovie secondarie 
nei territori riuniti all'Italia in virtù, di 
trattati ». 

Nessuno chiedendo di parlare, questo 
disegno di legge sarà poi votato a scrutinio 
segreto. 

Presentazione di un disegno di legge. 

P R E S I D E N T E . Ha facoltà di parlare 
l'onorevole ministro dell'economia nazionale. 

BELLUZZO, ministro dell'economia na-
zionale. Ho l'onore di presentare alla Camera 
il seguente disegno di legge: 

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 16 gennaio 1927, n. 347, concernente 
l'assicurazione obbligatoria contro gli in-
fortuni degli studenti delle scuole superiori 
di ingegneria e di architettura. (1423). 

P R E S I D E N T E . Do atto all'onorevole 
ministro dell'economia nazionale della pre-
sentazione di questo disegno di legge che 
sarà inviato alla Giunta del bilancio. 

Presentazione di relazioni. 

P R E S I D E N T E . Invito gli onorevoli 
Andrea Torre e Gentile a recarsi alla tri-
buna per presentare alcune relazioni. 

T O R R E ANDREA. Ho l'onore di pre-
sentare alla Camera le relazioni sui seguenti 
disegni di legge: 

Stato di previsione della spesa del 
Ministero degli affari esteri per l'esercizio 
finanziario dal l 0 luglio 1927 al 30 giugno 
1928; (1169) 

Ordinamento della carriera diploma-
tica; (1364) 

Ordinamento della carriera dei can-
cellieri; (1365) 

Eccezionale ammissione di' nuovi ele-
menti nella carriera consolare; (1366) 

Norme sull'assunzione di impieghi da 
parte di cittadini italiani all'estero. (1367). 

GENTILE. Ho l'onore di presentare 
alla Camera le relazioni sui seguenti dise-
gni di legge: 

Conversione in legge del Regio decreto-
legge 14 ottobre 1926, n. 2020, contenente 
norme per la assegnazione delle case eco-
nomiche costruite dallo Stato nelle località 
colpite dal terremoto e consegnate alle 
rispettive amministrazioni comunali ; (1166) 

Approvazione della Convenzione in-
ternazionale per la eguaglianza di tratta-
mento dei lavoratori stranieri e nazionali 
in materia di riparazione degli infortuni 
sul lavoro adottata dalla V I I sessione della 
Conferenza nazionale del Lavoro. (1183) 

P R E S I D E N T E . Queste relazioni saranno 
stampate e distribuite. 

Discussione del disegno di legge: Stato di 
previsione delle spesa del Ministero della 
aeronautica per l'esercizio finanziario dal 
1° luglio 1927 al 30 giugno 1928. 

P R E S I D E N T E . L'ordine del giorno reca 
la discussione del disegno di legge: stato di 
previsione della spesa del Ministero della 
aeronautica per l'esercizio finanziario dal 
1° luglio 1927 al 30 giugno 1928. 

Se ne dia lettura. 
VICINI, segretario, legge. (V. Stampato 

n. 1177-A). 
P R E S I D E N T E . È aperta la discussione 

generale su questo disegno di legge. 
Primo inscritto a parlare è l'onorevole 

Gnocchi. Ne ha facoltà. 
GNOCCHI. Onorevoli colleghi, io ho 

l'audace presunzione di esprimere da questa 
tribuna il pensiero ed anche le impazienze 
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di una certa corrente dell'opinione pubblica 
nazionale che, pur ignorando la tecnica aero-
nautica, segue con amore l'impulso mara-
viglioso dato dal Governo fascista alla no-
stra organizzazione aerea. 

Si potranno discutere certe direttive, 
si potrà anche dissentire dalla efficacia di 
certi provvedimenti, ma non si può disco-
noscere al Fascismo il grande merito di avere 
rinverdito le sorti e lo spirito della aeronau-
tica italiana. (Vivissime approvazioni). 

Quando le camicie nere entrarono in 
Roma, l'aviazione di Vittorio Veneto era 
pressoché distrutta. Di un mirabile patri-
monio, che era costato al Paese circa un 
miliardo, l'80 per cento era stato lasciato 
nel più completo abbandono, quando non 
era stato venduto, o derequisito, o anche 
rubato. 

Non restava più che qualche centinaio 
di apparecchi efficienti, mentre le glorie 
delle ventidue medaglie d'oro, gli eroismi e 
le epiche lotte che nessun combattente può 
avere dimenticato, non rappresentavano 
per i governanti del tempo che un triste tor-
mentoso ricordo di una guerra immane da 
essi subita. 

Invece ora abbiamo un esercito ed uno 
spirito aeronautico; abbiamo l'entusiasmo 
che ci fa padroni del cielo, ed ali e piloti 
che portano trionfalmente per il mondo i 
colori della Patria. (Vivissime approvazioni). 

Ma non intendo tessere con la mia sfio-
rita oratoria le lodi del Governo fascista. 
Ho abbandonato il mio riserbo per un com-
pito ben più modesto e forse più ingrato, 
quale quello di rilevare alcune lacune e defi-
cienze che, a mio modesto avviso, esistono 
nella organizzazione aerea del nostro Paese. 

L'onorevole relatore, con rara consape-
volezza, ha tracciato un quadro prezioso 
dei complessi problemi che sono inerenti alla 
potenza aerea della nostra Patria, e, con lin-
guaggio prudente, ha accennato alla evi-
dente insufficienza della aviazione civile 
italiana. 

In verità l'aviazione civile in Italia è 
ancora in fasce, e i 35 milioni stanziati per 
il 1927-28 risultano assolutamente spropor-
zionati alla .urgente necessità di non lasciare 
escludere l'Italia dalle grandi linee aeree 
internazionali. 

È vero che molte spese dell'aviazione 
civile gravano sul demanio, sulle costruzioni 
aeronautiche ed anche su molti altri capitoli 
del bilancio, ma pur tuttavia le sovvenzioni 
per le sole linee aeree sono troppo modeste 
per lasciar adito a fondate speranze, specie 

quando si pensa che la Germania nel 1926-27 
ha stanziato per tale titolo ben 41 milioni 
di marchi oro, e la Francia ben 80 milioni 
di franchi. 

MUSSOLINI, Capo del Governo, Primo 
Ministro. La Francia è cinque volte più ricca 
di noi. 

GNOCCHI. È vero, ma l'urgenza del 
problema e la sua importanza vitale per la 
sicurezza della Patria giustificano ogni sforzo 
per superare le ristrettezze del bilancio, 
tanto più che ormai è risaputo che l'avia-
zione civile rappresenta una massa ausi-
liaria della aviazione militare, direi quasi la 
massa integrante della flotta aerea d'una 
nazione. 

E poi ormai le linee aeree regolari avvol-
gono il mondo intiero con una rete di oltre 
60 milioni di chilometri, sì da fare scomparire 
ogni dubbio ed ogni diffidenza circa l'avve-
nire di questo nuovo mezzo di comunica-
zione che ha in questi ultimi anni raggiunto 
ormai una regolarità soprendente. 

Sui 20 milioni di chilometri che costi-
tuiscono le linee aeree europee si è raggiunta 
nel 1926 una regolarità di servizio dell'80 
per cento, e si devono lamentare soli tre 
incidenti gravi che costarono la morte a 
venti passeggeri. 

Infine, se tutto ciò non bastasse, l 'Italia 
è fatalmente spinta dal suo destino di po-
tenza mediterranea verso una salda e po-
tente organizzazione civile aerea perchè 
la sua posizione geografica, fra l'Africa, l 'Eu-
ropa e l'Asia non le consente di essere medio-
cre e tanto meno assente da questa magnifica 
competizione ingaggiata tra le nazioni che 
imperano e quelle che vogliono fermamente 
imperare nel mondo. 

Tanto più che gli Stati che ci circondano 
sono tra i più potenti in materia di avia-
zione civile: la Germania detiene il primato 
tra le nazioni, e le sue linee rappresentano 
il 28 per cento delle linee europee; la Francia 
ha il secondo posto; gli apparecchi tede-
schi, nel 1926, hanno percorso 6 milioni di 
chilometri ed hanno trasportato oltre 60 mila 
passeggeri ed un carico di circa 900 tonnel-
late di merci; quelli francesi hanno per-
corso da quattro a quattro milioni e mezzo 
di chilometri, hanno trasportato circa 700 
tonnellate di merci, mentre quelli italiani 
hanno percorso soltanto 518 mila chilometri, 
e trasportato 1550 passeggeri... 

BALBO, sottosegretario di Stato per Vae-
ronautica. 6330 passeggeri. 

GNOCCHI. 6330 passeggeri, e circa 33 
mila chilogrammi di merci. 
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Ma anche in queste modeste, anzi in 
queste infanti l i proporzioni l 'aviazione ci-
vile i taliana presenta molti inconvenienti. 
Innanzi tu t to è un errore assegnare le linee 
civili ad un numero troppo grande di società, 
le quali per la lieve ent i tà delle intraprese 
loro assegnate, non possono offrire serie e 
severe garanzie di perfet ta regolarità. 

Quello che è accaduto nei paesi più pro-
grediti per l 'aviazione civile dovrebbe inse-
gnare qualche cosa: l ' Inghil terra ha iniziato 
felicemente il r iordinamento delle imprese 
aviatorie in un unico organismo, l ' Imperiai 
Airways Ltd; la Trancia, se non è riuscita a 
riunire in un unico organismo t u t t e le sue 
imprese aeree, ha proceduto con alacrità alla 
eliminazione ed alla fusione di numerose 
società, sicché oggi le sue mirabili e singolari 
linee imperiali verso le colonie africane sono 
esercitate esclusivamente dalla Compagnia 
Generale Des Entreprises Aereonautiques con 
un capitale sociale di 20 milioni di franchi. 
Ma il più mirabile esempio di organizzazione 
ci viene offerto dalla Germania che nel 1926 
costituì la Luf t Hansa con un capitale di 
25 milioni di marchi, dei quali 10 milioni 
sottoscritti dal Eeich e 10 milioni dagli Stati 
e dai comuni, ed alla quale venne assegnato 
l 'effettivo monopolio delle imprese aeree te-
desche. 

Il Eeich si preoccupa soltanto dello 
sviluppo e del collegamento delle linee aeree 
internazionali, mentre le linee interne si 
sostengono con i contributi degli Stati e dei 
comuni, contributi che raggiungono cifre con-
siderevoli, perchè in Germania esiste anche 
uno spirito aeronautico regionale. Anzi in 
Germania è s ta ta lamenta ta persino la epi-
demia degli aeroporti, perchè piccolissime 
ci t tà hanno profuso tesori per sodisfare l'or-
goglio e anche il bisogno di essere scalo di 
linee aeree civili, ed una inchiesta ha, f r a 
l 'al tro, ri levato che nel 1925 t ren ta città, e 
non delle più important i , hanno speso la 
cifra considerevole di 13 milioni di marchi 
per aprire una linea aerea di esclusivo inte-
resse locale. 

In questo modo la Germania si è dotata di 
un numero considerevole di aeroporti per-
fe t tamente attrezzati , tra i quali primeggia 
quello di Tempelhof situato nel cuore di 
Berlino, dal quale partono giornalmente 
400 passeggeri, mentre per il t ramite della 
Luf t Hansa è riuscita a possedere o a con-
trollare i due terzi della aviazione civile mon-
diale. 

In Italia accade precisamente il con-
trario. Si può dire che da noi ogni linea è eser-

ci ta ta da una singola società. Io penso che 
invece bisognerebbe addivenire anche in 
Italia alla creazione di un unico e potente 
organismo, possibilmente parastatale, che, 
eliminando le interferenze, le pressioni e le 
troppo numerose richieste che oggi turbano 
il regolare funzionamento dell'ufficio del-
l 'aviazione civile, consenta l 'at tuazione di un 
piano armonico ed organico, secondo le na-
turali correnti del traffico, e nel contempo 
assicuri una perfet ta regolarità di servizio 
possibile a raggiungersi soltanto con larghe 
disponibilità funzionane. La tedesca Luf t 
Hansa è riuscita a raggiungere un coeffi-
ciente bassissimo per la sicurezza della vita 
umana, non tanto, io credo, per la superiorità 
tecnica dei suoi apparecchi e per le loro qua-
lità aerodinamiche, quanto per il perfet to 
ammaest ramento dei piloti in appositi campi-
scuola e per la larga dotazione di apparecchi 
delle sue linee in modo da non costringerli 
mai al massimo della loro autonomia. 

Io so che il problema non è nè facile, nè 
t an to meno semplice; ma merita t u t t a la con-
siderazione del Governo nazionale, perchè 
nella serrata, vasta, complessa competizione 
commerciale dei popoli noi potremo raggiun-
gere qualche successo soltanto se sapremo 
riunire in un unico sforzo tu t te le nostre 
possibilità. 

Infine io debbo lamentare che sulle linee 
italiane volano troppi apparecchi stranieri. 
Tralasciamo per un momento la Brindisi-
Costantinopoli dell'Aero-espressa italiana, 
sottoposta ad una larga revisione, soltanto 
sulla Torino-Trieste, volano apparecchi ve-
ramente italiani, perchè sulla Genova-Pa-
lermo si usano i Dornier-Wall che, per quanto 
costruiti in I tal ia , sono tedeschi, e sulla 
Venezia-Vienna gli Junke r pure tedeschi. 

BALBO, sottosegretario di Stato per Vaero-
nautica. Quali apparecchi vorrebbe adope-
rare % 

GNOCCHI. Quelli i taliani delle Officine 
Macchi, Savoia, Caproni e dei Cantieri Na-
vali Triestini. Inoltre mi pare che anche le 
nuove linee, che si apriranno prossimamente 
al traffico, saranno esercitate con apparecchi 
stranieri. 

Ciò danneggia l ' industria nazionale, e 
sopra tu t to potrebbe presentare una seria 
preoccupazione per la nostra difesa aerea. 

Senza cadere nelle esagerazioni dei pro-
fessionisti del pericolo tedesco, che amano 
scorgere in ogni at teggiamento della Ger-
mania i sintomi della riscossa, si deve tu t t a -
via riconoscere che la Germania è in tenta ad 
una metodica preparazione secondo un piano 
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13restabilito e seguendo una s t ra tegia lunga-
men te med i t a t a . 

L ' indus t r i a e l ' impero in Germania hanno 
s t r e t to la loro alleanza fin dal t empo di Bi-
smarck, ma le muti lazioni e le umiliazioni 
della sconfi t ta hanno creato l 'unificazione 
delle forze produt t ive , commerciali e indu-
striali con lo Sta to . 

Questa ident i tà si rivela maggiormente 
nella indus t r ia aeronaut ica che anche da 
una superficiale osservazione si appalesa come 
un ' indus t r i a di s tudio e di ricerche con scarsa 
attività, industr ia le e con un esercito di tec-
nici asso lu tamente sproporzionato al nu-
mero dei suoi operai. È quasi impossibile 
in te rp re ta re e sa t t amen te il bilancio del Beich, 
ma, anche a t tenendoci fedelmente alle ci-
f re esposte dal Beichs verkehr Ministerium, 
possiamo computa re in 25 milioni di marchi 
le somme spese per il .1926-27 a solo t i tolo di 
perfezionament i e di ricerche tecniche nel 
campo aeronaut ico. 

Sol tan to con questo formidabile , colos-
sale appoggio l ' indust r ia aeronaut ica tedesca 
si risollevò dal grave colpo infertole dalle 
condizioni di armistizio per raggiungere 
quella pe r fe t t a efficienza tecnica, g ius tamente 
a m m i r a t a ed apprezza ta oggi in t u t t o il 
mondo. 

E la Germania iniziò allora il t rasfer i -
mento in terra straniera delle sue indust r ie 
aviatorie . Così nel 1923 Yunke r fondò in 
Russia una sua officina, poi chiusa in seguito 
a difficoltà sollevate dal Governo dei so vieti, 
e più t a rd i apr ì in Svezia il grandioso stabili-
mento della Elygindustr ie di Malmö; così 
Dornier si presentò in vesti indigene in I ta l ia 
con la- Società, meccanica di Marina di Pisa, 
in Giappone con la Kawesaski di Kolbè , e 
ora, m veste più sincere, in Svizzera ad 
Altenrhein, in modo da eludere bri l lante-
mente le convenzioni internazional i e con-
t emporaneamen te servire egregiamente gli 
interessi della produzione e del commercio 
tedeschi . 

Io non vorrei che l ' I ta l ia agevolasse que-
sta t a t t i ca di espansione tedesca a t u t t o 
danno dell ' industr ia aeronautica, nazionale. 

Taluni accusano gli industr ial i i tal iani 
di non aver seguito il progresso aeronaut ico 
per non avere a d o t t a t o su larga scala la co-
struzione metallica; ma oggi anche gli stessi 
tecnici, che io ho po tu to interrogare , sono 
incerti sulle decisioni al r iguardo. E, in f o n d o , 
ta le problema diventerà di impor tanza na -
zionale quando i giacimenti di baux i te del-
l ' I s t r ia po t ranno fornire il metallo necessario 

per la produzione nazionale. Io sono certo 
che allora l ' industr ia i tal iana accelererà 
quella t rasformazione industr iale già ini-
ziata se non al tro per l iberare l indusjtr ia na-
zionale dalla soggezione straniera delle ma-
terie pr ime. 

Affermo ancora che esistono ax>parecchi 
civili i ta l iani e sopra t u t t o che esiste la 
possibilità di costruirne nelle nostre officine. 

Dolorosamente, l ' industr ia aeronaut ica 
i ta l iana si è finora essenzialmente sostenuta 
sulle commesse militari, e dolorosamente ha 
dovu to subire le a l te rnat ive della nostra 
politica aviator ia . 

Ora, il f a t t o g ius tamente r i levato dal-
l 'onorevole Vacchelli, della possibilità di 
una t emporanea riduzione delle commesse 
militari, in a t tesa dell 'applicazione dei nuovi 
perfezionament i degli apparecchi bellici 
creerà una si tuazione penosa per la nos t ra 
industr ia aeronaut ica , si tuazione che, non 
deve passare inosservata al Governo fascis ta . 
In ta le periodo indubb iamen te la fabbr ica-
zione degli apparecchi civili presenterà l 'unico 
efficace sbocco dell ' industr ia avia tor ia . Una 
saggia e previdente politica di Governo non 
deve l imitarsi a richiedere la i tal ianizza-
zione delle Società esercenti le imprese aeree, 
ma deve pre tendere fin d 'ora l 'adozione 
di apparecchi r igorosamente i tal iani e spin-
gere nel contempo le indust r ie nazionali 
ad a t t rezzars i oppo r tunamen te per raggiun-
gere la necessaria efficienza di p rodu t t i v i t à 
anche negli apparecchi civili. 

Per il momento , onorevoli colleghi, a 
me bas ta aver r ich iamato l 'a t tenzione su 
questo lato delicatissimo ed impor t an t e del 
problema aeronaut ico i tal iano, sul quale 
non mi indugerò oltre per non abusare della 
pazienza della Camera, ed anche perchè sono 
certo che la miglior garanzia per l 'avvenire 
della nostra aeronaut ica è da t a dal f a t t o 
che ad essa presiedono la guida i l luminata 
del Duce e la cura assidua dell 'onorevole 
Balbo, il quale non deve aver d iment ica to 
l ' insegnamento dei giorni pieni di ansia e 
di passione della p r imavera del 1914, quando 
il cammino della Pa t r i a era cont ras ta to 
non t a n t o dai t recento depu t a t i che t ra f -
ficavano in quest 'aula agli ordini dell 'ono-
revole Giolitti, quan to dalla univers i tà da 
molt i anni genuflessa innanzi alla cul tura 
tedesca, dalla banca asservita alla Germania 
e dalla case ma che non vedeva al t ra gloria 
al l ' infuori dell 'elmo p u n t u t o . 

Sono certo, che il Governo fascista ve-
glierà perchè il giorno in cui la Pa t r ia a v e s s i 
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ancora bisogno del sacrifìcio dei suoi figli, 
l 'aviazione i tal iana non sia nè controllata ne 
asservita allo straniero. {Applausi — Con-
gratulazioni). 

P R E S I D E N T E . Ha facoltà di parlare 
l 'onorevole Gabbi. 

GABBI. Onorevoli colleghi, mi son sen-
t i to chiedere da ta luno di voi perchè io 
prendo la parola sull 'aeronautica. (Si ride). 

Io prendo la parola sull 'aeronautica, 
spinto da alcune frasi del relatore onorevole 
Vacchelli che r iguardano il t ema dell 'avia-
zione sanitaria. 

Yi faccio noto che esistono dei depu ta t i 
medici, in Erancia e in Inghil terra, che sono 
dei piloti di primissimo ordine e debbo dirvi 
che il professore di ana tomia umana nel-
l 'universi tà di Bordeaux, il Piquet , è un emi-
nente [pilota. Il che fa onore al mio bot-
tone. (Ilarità). Vedrò di non attaccarlo. {Si 
ride). 

L'onorevole Vacchelli, che, come sapete, 
è un eroico soldato ed anche uno scienziato 
insigne in quel campo della geografìa nel 
quale ha già compiuto impor tan t i e grandi 
s tudi , l 'onorevole Vacchelli ha parlato anche 
dell 'aviazione sanitaria ed ha toccato temi 
delicati, dicendo precisamente questo: « Esi-
stono invero ragioni tecniche per le quali 
questo servizio, in determinate contingenze, 
a bordo delle regie navi, in colonia, sui 
campi di aviazione, deve essere disimpe-
gnato da ufficiali medici dotat i , di part i -
colare educazione professionale ». Perfet-
t amen te ! « Ma poi, egli aggiunge, nulla vieta 
che questi medici specializzati appar tengano 
ad un unico ruolo, anziché siano separati , 
come ora, t ra esercito e marina ». 

E qui viene il mio primo dissidio con lui. 
Egli ritiene anche che le cognizioni tecniche 
inerenti alla specializzazione non siano, di 
massima, ri levanti . E nemmeno qui vado 
d 'accordo con lui. 

« Per acquistarle, egli aggiunge, basta un 
certo tirocinio», (non dice il periodo di tempo) 
« preceduto da una breve preparazione tecni-
ca presso un 'unica scuola di sani tà militare per 
gli allievi ufficiali medici che preferiscono di 
essere dest inat i ai servizi in parola. Di questo 
ul t imo pun to lo ringrazio perchè viene ad 
accet tare la proposta che feci lo scorso anno 
e che credo in via di a t tuazione. 

Per il secondo no. A me interessa asso-
lu tamente esprimere il mio dissenso e lo 
devo basare su due dat i di f a t to . 

L'onorevole Vacchelli è uno scienziato, 
ma se la scienza è la classificazione natura le 
dei f a t t i e se la forza di dipende dalla 

loro esat ta valutazione, devo anche osservare 
che la do t t r ina fascista ha aggiunto la valo-
rizzazione. E qui mi sembra che il relatore 
non abbia seguito la dot t r ina fascista (Com-
menti). E lo dimostrerò. 

Il non voler considerare appieno la spe-
cializzazione nel campo della medicina mi-
litare è secondo me un errore grave. Un 
ministro civile della guerra al t empo bolsce-
vico (che l 'onorevole Vacchelli ricorderà) 
diceva che deve esistere soltanto un medico 
militare e che è 'assolutamente inutile avere 
un medico del fante , del marinaio e dell 'aviere 
ed ugualmente inutile avere anche ospedali 
specializzati. Per quel famoso ministro della 
guerra saremmo tornat i t re secoli addietro, 
quando la medicina era solamente curat iva 
e si usava un medicamento pur che sia 
e la dot t r ina della malat t ia era un por ta to 
della più vuota filosofìa. 

Vengo ora a dimostrare che esiste una 
medicina specializzata navale ed una medi-
cina dell 'aviazione. La medicina navale 
ha il suo corpo di dottrina" particolare, il 
quale si è accresciuto quando abbiamo dovuto 
studiare la vita del marinaio nei sottomarini , 
quando sotto l ' influenza di queste condizioni 
anormali si ebbe una nuova patologia e la 
necessità di svolgere dei precet t i particolari 
di igiene. Allora la medicina navale ha dovuto 
contribuire la rgamente con a t t en t i studi per 
difendere coloro che nel sot tomarino si spro-
fondano a parecchi metri so t t ' acqua . Una 
delle conseguenze che si t rovarono fn la ma-
la t t ia deicassoni, una malat t ia spinale che 
po teva rendere paralitici quei disgraziati . 

Questo è un ramo della medicina navale, 
ma ne esiste un altro. Sua Eccellenza Sirianni, 
che mi presta benevola at tenzione, sa che le 
sue navi devono andare dai mari artici ai 
mari tropicali e che i medici navali devono 
conoscere la patologia delle singole regioni 
per difendere e difendersi. Quindi vi è t u t t a 
una dot t r ina di Medicine coloniche in questo 
campo che si aggiunge alla già nota e da 
dà alla medicina navale l ' importanza che 
deve avere. Vi sono t r a t t a t i e giornali che 
parlano di questa medicina e del medico 
specializzato in tale funzione. 

Ma se ha impor tanza la medicina del 
mare, nè ha una maggiore la medicina del-
l 'aria. Qui il problema ha una por ta ta assai 
maggiore. Noi abbiamo studiato la fisiologia 
delle altezze e in questo studio abbiamo 
raggiunto un p r imato che ancora non c'è 
s ta to tolto. I primi studi sulla vita a grandi 
altezze sono gloria i tal iana. Abbiamo con-
t inua to a s tudiare questo tema allargandolo 
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e facendone un corpo di dottrina veramente 
saldo. 

Venuta la guerra, abbiamo aggiunto alla 
fisiologia delle altezze, la patologia delle 
altezze ed abbiamo adesso tu t to un corpo 
di dottr ina che si estrinseca in alcune forme 
morbose che andiamo sempre più studiando 
ed identificando. 

Il volare a circa 4,000, 5000, 6000 metri 
con grande velocità, quando l 'aria è un velo, 
l'ossigeno un bisogno acuto, la pressione ba-
rometrica notevolmente discesa e la tempe-
ra tura molto fredda, impone all'organismo 
umano condizioni difficili di vita, e dobbiamo 
evidentemente ai nostri medici studiosi se 
hanno trovato dei rimedi a possibili offese. 
Mentre vi parlo vi do la notizia che sul 
cielo di Torino il professor Herlitzka, col co-
lonnello Helbig e col professor Balla diret-
tore del centro fisiologico, hanno traspor-
ta to il loro osservatorio dalla terra a 5000 
metri, e stanno studiando l'influenza dell'os-
sigeno sulla vita del pilota. Abbiamo dunque 
in ciò un esempio veramente meraviglioso 
dell 'ardire scientifico e possiamo dire di 
essere forse i primi in questo campo. 

Vi è poi anche un altro gruppo di scien-
ziati che s'inalzerà nel regno dell'aria per 
andare a studiare le modificazioni di circolo 
del respiro nell 'uomo che vola; questa è 
opera veramente degna della medicina del-
l'aviazione. 

Ma vi dirò di più. Noi dobbiamo assolu-
tamente ricordare quello che si è rilevato di 
recente nei giovani piloti aviatori, e che 
ha determinato il nostro sotto segretario di 
Stato per l 'aeronautica a inviare una cir-
colare ai medici di aviazione per chiedere 
perche dei giovani piloti, dopo due o tre 
mesi di esercizio, cadono in una specie di 
esaurimento e sono costretti a dichiarare 
che non possono più resistere al volo, e 
quando, due o tre mesi dopo lo riprendono, 
alcuni continuano ma altri si dichiarano 
assolutamente inidonei. 

Signori! La vita nell'aria in condizioni 
profondamente muta te esige speciali cono-
scenze scientifiche, speciali previdenze, c 
•perciò la necessità di queste previdenze ha 
dato sviluppo all 'aviazione sanitaria, che 
altrove ha avuto sviluppo più notevole che 
da noi. 

Ho potuto constatarlo io stesso nel 
passato agosto, quando ho veduto quasi tu t t i 
i principali centri di aviazionedi sette na-
zioni; anche là si tiene calcolo della grande 
importanza che ha l 'esame psicofisiologico di 
quelli che devono volare. 

Per il volo ci vuole non solo a t t i tudine 
fìsica, ma anche forte volontà. Ma la buona 
volontà non bastai senza l 'a t t i tudine fisica. E 
questa viene riconosciuta mediante l 'esame 
psicofisiologico, che rappresenta l 'ultimo por-
ta to di questa scienza. 

In tan to nè la medicina navale, ne l'igiene 
navale, nè quella dell'aria si insegnano nelle 
Università; dove dovrà allora insegnarsi la 
psicofisiologia e la patologia umana delle 
al t i tudini ? 

VACCHELLI, relatore. Alla scuola di 
sanità ! 

GABBI. D'accordo. Ma allora non ba-
sterà una breve preparazione, ma bisognerà 
che questi medici si specializzino veramente: 
come abbiamo fa t to un corpo di medici 
militari per l'esercito, un corpo di medici 
militari per la marina, così io penso che si 
debba fare un corpo di medici perl 'aviazione. 
E lo dimostrerò. 

I medici dell'aviazione non hanno sol-
tan to il compito di stabilire con l 'esame 
psicofisiologico se il pilota potrà resistere 
al volo, ma hanno davanti a sè anche il 
problema delle previdenze necessarie per 
impedire che alcune malatt ie nascano, non 
solo, ma rimane ancora completamente al 
buio il problema dell'avvenire della vita del 
pilota. 

Noi non sappiamo ancora che cosa possa 
accadere quando un individuo, costretto a 
vivere e cimentarsi in un ambiente dove 
l 'aria è intensamente rarefat ta , e fredda, e 
passa d'un t ra t to in aria molto calda, in 
un clima torrido, come accadde nella tra-
svolata De Pinedo. 

Non sappiamo ancora. È un problema 
che dovrà essere studiato. Aggiungo ancora -
e dobbiamo confessarlo-che dobbiamo essere 
un pò più moderni. In America specialmente 
esiste un medico aviatore incaricato di sor-
vegliare il regime di vita e di vitto del pilota. 
Questo fa t to è di non lieve importanza, 
perchè non debba accadere ciò che accadde 
ad un nostro insigne uomo politico, il quale 
trovandosi, in volo, ricevette dal pilota un 
bigliettino in cui era scritto: mi sento male. 
Io avrei voluto vedere tu t t i i miei cortesi 
oppositori in quella situazione. 

Quell'insigne uomo politico ebbe moltis-
simo spirito e scrisse sul bigliettino: « atterri 
al posto più vicino ». Appena l 'apparecchio 
atterrò, il pilota disse che il malessere era 
causato dal fa t to che aveva volato a sto-
maco troppo pieno. (Ilarità) 

È necessario dunque che si dia una mag-
giore importanza a questi studi. Essi rap-
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presentano una necessità assoluta. Ritengo 
che occorra se non subito, perchè non lo con-
sentirebbero, si dice, l'esigenze del bilancio, 
ma presto, presto, organizzare un Corpo 
aeronautico sanitario. 

Dove prendiamo at tualmente , onore-
vole Vacchelli, i nostri medici di aviazione ì 
Dall'esercito e dalla Marina. La marina ha 
dichiarato che non ne darà più. L'esercito 
come ne può dare ? Occorrono 904 medici 
per il nostro esercito e non ne ha che 700: 
ne mancano 200. 

Si è aperto un concorso. Si sono presen-
ta t i 100 medici; 40 si sono perduti per via, 
60 sono andat i alla scuola. Io domando e 
dico: come è possibile rifornire di medici 
l 'aviazione, se non c'è neanche modo di ri-
fornire l'esercito % Pochi medici concorrono, 
perchè l 'avvenire che loro sorride non è 
certamente al let tante ! 

Ma vi è dell 'altro. Questi medici, che non 
possono natura lmente ricevere adesso quella 
preparazione a cui alludeva l 'onorevole Vac-
chelli, hanno il diritto, dopo 2 anni, di an-
darsene. Anche per questo verso si viene 
a l imitare il numero dei medici militari, 
molto più che si pensa di trat tenerl i per 
altri quat tro anni ancora rendendosi così 
meno facile il reclutamento. . 

Come avviene oggi il r ifornimento dei 
medici dell'aviazione ? Cito un esempio 
recente. Vennero a mancare in breve tempo 
4 medici. Allora si aprì un concorso che per 
varie traversie non ebbe alcun risultato. 
Si andò alla ricerca di medici di comple-
mento. Uno, che è entra to a far par te del 
nuovo Corpo ha 53 anni ! 

Quale elasticità mentale e quale prepa-
razione specifica egli possa avere, voi potete 
immaginare. Egli resterà nell 'aviazione fino 
a quando non t roverà di meglio. 

Vi è poi un altro grave guaio, sul quale 
richiamo specialmente l 'at tenzione del rela-
tore. Quando i medici hanno raggiunto il 
grado di tenente colonnello, e sono direttori 
di centri psico-fisiologici, devono entrare per 
2 anni, in uno ospedale, senza di che non 
possono essere promossi colonnelli. Chi li 
sostituisce ? Nessuno, che sia competente 
appieno ! 

Quindi il servizio come è fa t to ì Potete 
immaginarlo facilmente ! E nota te che col 
decreto del giugno di quest 'anno si è anche 
creato un Is t i tu to di consulenza medico-
legale di grande importanza per le gravi 
decisioni che da esso dipendono e per cui è 
indispensabile una sicura competenza ! 

Ora non sembra logico e naturale che, 
come la marina prepara con concorsi e spe-
ciali titoli di studio i suoi medici, faccia 
a l t re t tan to l 'aviazione, nei cui riguardi an-
che la scienza medica è in continuo sviluppo 
ed ha grandissima impor tanza ? 

Molto più che non c'è la paura di intac-
care quel concentrato di prudenza che è 
l 'economia, sulla quale t an to insiste il re-
latore. 

Il Corpo sanitario aeronautico non chiede 
un generale, non chiede 104 medici, ma si 
accontenta di 97, e non c'è un centesimo di 
più da spendere, Non c'è un Genio aeronau-
tico ? Non c'è un Commissariato aeronautico ì 
Perchè non ci deve essere un Corpo sanitario 
aeronautico, tan to più ripeto, se l 'economia 
non viene toccata ? 

Quindi io insisto perchè si crei un Corpo 
sanitario aeronautico, il quale si è reso bene-
merito anche in questi ultimi tempi per una 
serie non indifferente di forti studi che ha 
compiuto, e che saranno cer tamente utiliz-
zati anche quando si potrà ripetere quella 
t ransvolata sui continenti che ha così glo-
riosamente fa t to il nostro De Pinedo. 

Signori, la conquista ideale dell 'Atlan-
tico at traverso l 'aria spetta all ' I talia, e 
quindi al Duce. Spetta all 'I talia perchè i 
primi noi a trasvolare l 'Atlantico: storica-
mente l 'Atlantico ci appartiene, è nostro. 
(Commenti). Erano del resto italiani anche 
Colombo e Vespucci, coloro che lo conqui-
starono per mare, e quindi è sempre gloria 
italiana. 

Io ho voluto parlare su questo tema 
perchè sono geloso di quello che fa l 'Inghil-
terra, di quello che fa l 'America, ed io vorrei 
che, dovendo essere primi nell'ingegno e 
nelle opere, fossimo i primi anche in questo 
campo di pratica applicazione di una scienza 
che nella difesa della vita è in teramente 
nostra. 

E devo quindi fare un elogio meritatis-
simo al nostro segretario di Stato, che è 
ardente di passione e che vive già la vita 
dell 'avvenire; devo lodarlo di avere accolto 
e, anche questa volta, mandato ad effetto, 
la domanda che si facessero delle aero-ambu-
lanze sanitarie. Oggi fo r tuna tamente una è 
pronta, un 'a l t ra lo sarà in breve tempo, e 
ci avvieremo così alla pari del Eegno Serbo-
Croato-Sloveno che ne ha dieci. 

Devo anche ringraziare l 'onorevole sot-
tosegretario di Stato e quindi anche il no-
stro Primo ministro di avere accolto anche 
questa preghiera che rappresenta una neces-
sità che ci met te in condizioni di potere, 
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specialmente nelle colonie, venire pronta-
mente in soccorso ai nostri feriti. 

Io penso che il grande sviluppo che la 
nostra aeronautica va prendendo, debba 
averlo in tu t te le sue parti e che non debba 
perciò essere dimenticata quella aviazione 
sanitaria che è a mio giudizio la base fonda-
mentale di tut to lo sviluppo dell'aeronautica. 
(Applausi — Congratulazioni). 

Plauso della Camera Cubana 
al colonnello De Pinedo. 

PRESIDENTE. Comunico alla Camera 
che mi è pervenuto dal Presidente della 
Camera dei Rappresentanti della Repub-
blica di Cuba il seguente telegramma: 

« Colonnello Erancesco De Pinedo giunto 
felicemente spiagge cubane scrivendo pa-
gina gloriosa degna degli eroi di Omero. 
Camera Cubana interpreta sentimento na-
zionale cubano ed è unanimemente concorde 
nel salutare cordialissimamente per mezzo 
della Camera Italiana questo nobile popolo 
che appartiene ad una razza immortale e 
che offre all 'umanità esempi di audacia e 
valore così ammirevoli come De Pinedo ». 
(Vivissimi applausi). 

Interprete dei sentimenti della Camera, 
ho già risposto col seguente telegramma: 

« La superba impresa di Francesco De 
Pinedo attestante come l'insuperato tra-
svolatore di continenti e di oceani non 
conosca ostacoli al suo ardire, è segnata, 
nella sua tappa sulle spiagge cubane, dal 
saluto entusiastico del popolo e dei rappre-
sentanti della grande Isola americana che 
per questo fantastico volo rievocano le 
gesta leggendarie degli antichi eroi. In nome 
della Camera dei deputati, commossa per 
il cortese pensiero, ricambio il fervido e 
cordiale saluto ». (Applausi). 

Seguito delle discussione del disegno di legge: 
Stato di previsione della spesa del Mini-
stero dell'aeronautica per l'esercizio finan-
ziario del 1° luglio 1927 al 30 giugno 1928. 

P R E S I D E N T E . Riprendiamo la discus-
sione sul bilancio dell'aeronautica. 

Ha facoltà di parlare l'onorevole Casa-
grande di Yillaviera. 

CASAGRANDE DI VILLAVIERA. Pri-
ma d'iniziare la discussione del bilancio sento 
il bisogno di rivolgere il mio vivo plauso al 
relatore onorevole Yacchelli, per la visione 

chiara delle necessità, per l'amore, la compe-
tenza e la fede ch'egli ha messo nello studio 
accurato e profondo dei problemi aeronautici. 

E dico subito come io divida completa-
mente le sue osservazioni ed i suoi giudizi, ad 
eccezione di un punto che però ha una impor-
tanza assai grande. E cioè laddove egli - con-
statato come invece del miliardo proposto 
per l'esercizio 1927-28 siano stati stanziati 
700 milioni, dice che questo fat to potrebbe 
far pensare che si stia per verificare un 
« rallentamento » nella rapidità di sviluppo 
della organizzazione aeronautica nazionale, 
il che non è, - a suo avviso, - perchè è conve-
niente non spendere molto nell'ordinare 
apparecchi per formare nuove squadriglie, 
in attesa che l'industria produca le macchine 
più perfezionate e meglio rispondenti alle ne-
cessità. Questo, - onorevole relatore, - sarebbe 
giusto qualora la nostra aeronautica avesse 
già raggiunto un conveniente 'grado di svi-
luppo. Ma ciò non è, dobbiamo riconoscerlo, 
perchè abbiamo già avuto un «rallenta-
mento » sulle cause del quale sorvolo poiché 
sono già ormai superate o in via di supera-
mento. E purtroppo le nostre forze aeree 
sono lontane da quel punto di sufficiente 
potenzialità da permetterci di guardare sere-
namente il futuro. 

Sorvolo sul numero degli apparecchi 
oggi esistenti - tra quelli in linea e quelli 
dì riserva - numero che è indiscutibilmente 
deficiente. Quello che è più preoccupante è 
la constatazione delle caratteristiche defi-
cienti degli apparecchi in servizio. 

Noi abbiamo una inutile ed eccessiva 
suddivisione di « specialità » di apparecchi e, 
per ogni specialità, un campionario di tipi 
diversi. 

C'è il bombardamento diurno e notturno; 
c'è la caccia diurna e notturna; c'è l 'avia-
zione da ricognizione strategica e tattica; 
gli apparecchi da combattimento ! Ebbene, 
bisogna riconoscere che tu t te queste « spe-
cialità » non hanno ragione di essere e non 
sono se non una ragione di aumento di spese 
inutili, e sopratutto di grave diminuzione 
di quella organicità che deve essere la base 
per una solida e sicura organizzazione aero-
nautica, quale è quella che precisamente si 
propone il Governo fascista. 

L'apparecchio da bombardamento - ter-
restre ed idro - che è apparecchio di « offesa » 
deve essere di tipo unico. Apparecchio pluri-
motore, dotato di sufficiente velocità e sopra-
tut to di fortissima autonomia (non meno 
di 1500-2000 chilometri a pieno carico), ca-
pace di portare una bomba da una tonnel-
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lata, o indifferentemente un peso corrispon-
dente di uomini armati, con le parti vitali 
possibilmente protette, e potentemente ar-
mato in modo da poter largamente provve-
dere da sè alla propria difesa senza bisogno 
di scorte di apparecchi da caccia, i quali, se 
dovessero avere l'autonomia per accompa-
gnarlo fino ai più lontani obiettivi, perdereb-
bero le loro caratteristiche specifiche e non 
sarebbero più apparecchi da caccia ! Dato il 
compito gigantesco riservato all'aviazione da 
bombardamento in caso di conflitto, è ovvio 
che occorre che questa massa sia imponente 
di numero, oltre che di qualità. 

L'apparecchio da caccia invece, ha com-
pito esclusivamente « difensivo » e perciò 
dovrebbe essere esclusivamente terrestre. 
Esso deve avere un grande campo di visi-
bilità per poter essere vantaggiosamente 
impiegato anche di notte; deve essere po-
tentemente armato; deve avere un'autono-
mia limitata ed essere invece dotato di for-
tissima velocità orizzontale e di salita e di 
grandissima maneggevolezza. 

Se si pensa alla necessità di assicurare 
la difesa di tutti i centri militari e industriali, 
dei nodi ferroviarii e stradali, oltre che alle 
crociere sul fronte e nel cielo della zona di 
radunata, prima, e di operazione poi;, si 
può facilmente dedurre come sia necessario 
che anche l'aviazione da caccia debba essere 
in forza molto considerevole. 

Quanto alla ricognizione, quella parte 
cioè che è destinata a collaborare con le 
forze dell'esercito e della marina, per esplo-
razioni, direzione del tiro delle artiglierie, 
rilievi fotografici, mitragliamenti, ecc., è 
sufficiente avere il piccolo numero, stretta-
mente indispensabile, di squadriglie da rico-
gnizione strategica, costituite de apparecchi 
— terrestri e idro - a larghissima autonomia 
e velocissimi, che abbiano la loro difesa 
principale proprio nella velocità; e il numero 
sufficiente di squadriglie da ricognizione 
tattica, su apparecchi che debbono avere 
una buona autonomia, e-specie per i terrestri 
— una efficace protezione delle loro parti 
vitali, in modo da poter essere con sicurezza 
impiegati come veri carri d'assalto aerei 
nelle azioni importantissime di azioni a 
bassa quota e nei mitragliamenti delle truppe. 

Deve infine completare il quadro un 
tipo speciale da ricognizione idrovolante, 
piccolo, facilmente smontabile e montabile, 
da essere imbarcato sui sommergibili e sul 
naviglio sottile. 

Ho detto a che cosa debbono ridursi le 
« specialità » degli aerei, ed ho accennato 

alle caratteristiche generali degli aerei per 
ogni singola specialità. 

Ho inoltre premesso come il numero 
degli aerei sia deficiente e - principalmente -
come siano assolutamente insufficienti le 
caratteristiche degli aerei oggi in dotazione 
alle squadriglie». Questo non significa che 
qualche ditta non abbia creato qualche tipo 
di aereo soddisfacentissimo e geniale. Per 
esempio l'S. 55 - l'apparecchio con cui De 
Pinedo sta compiendo il suo magnifico volo -
ha già dei requisiti ottimi che molto si av-
vicinano a quelli da me esposti per gli 
apparecchi da grosso bombardamento. E 
posso dire questo perchè gli ottimi requisiti 
di questo tipo sono stati recentemente com-
provati e riconosciuti - finalmente - dagli 
organi tecnici competenti e personalmente 
dal nuovo sottosegretario di Stato per la 
aeronautica. Ora non si può non pensare 
con un certo rammarico che questo tipo 
ottimo di idrovolante fu presentato e col-
laudato nel 1924 e solo oggi si comincia ad 
avere in servizio, mentre si sono continuati 
ad ordinare in buon numero, apparecchi 
con caratteristiche decisamente inferiori. 

Oggi bisogna riparare al « rallentamento » 
verificatosi nell'impulso dato in principio 
alla produzione e al perfezionamento dei 
vari tipi di aerei. 

IsTon ordiniamo apparecchi se non nel nu-
mero strettamente necessario per mantenere 
in efficienza le squadriglie esistenti, senza 
pensare per ora ad aumentare il numero, 
in attesa che si creino le macchine nuove 
che abbiano i requisiti necessari. Su questo 
punto concordo perfettamente con l'ono-
revole relatore. Ma bisogna urgentemente, 
fissate le caratteristiche degli apparecchi 
per ogni specialità, bandire i concorsi tra 
le ditte, concorsi nei quali il Genio aero-
nautico non deve se non richiedere i dati 
base riguardanti la velocità, l'autonomia, 
il carico, l'armamento, il plafond, lasciando 
alla genialità degli ingegneri completa li-
bertà d'azione sui mezzi e sulle disposizioni 
con le quali raggiungere le caratteristiche 
richieste. È necessario che i concorsi siano 
banditi al più presto, in modo da poter 
avere tra non molti mesi i nuovi tipi da 
sottoporre ai collaudi ufficiali, per ordinare 
poi le squadriglie da esperimento del tipo 
migliore, e finalmente, farli entrare al più 
presto in dotazione ai reparti. 

Ma oltre a questo provvedimento vera-
mente urgente, c'è un'altra importantissima 
questione da sistemare ed è la situazione 
dell'industria aeronautica. 

579 
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Le ditte, pur avendo in generale della 
buona volontà, non sono animate da quella 
febbre, da quell'ansia di novità, di produrre 
tipi nuovi, di concezioni nuove, con requisiti 
tali da costituire veramente delle afferma-
zioni decise e delle marcate tappe in avanti 
sulla via del progresso e della potenzialità 
aeronautica. 

Questo dipende da molteplici fat tori . 
Principalmente dal fa t to che finora non 
si è sufficientemente facilitato lo sviluppo 
di quello spirito di reciproca collaborazione 
t ra il Ministero dell 'aeronautica e l ' industria 
per il quale l ' industriale abbia la sensazione 
precisa di essere il vero collaboratore del 
Ministero stesso, dal quale si sente incorag-
giato, sospinto, sostenuto anche. 

MUSSOLINI, Capo del Governo, Primo 
ministro. Anche puni to . 

CASAGRANDE D I V I L L A V I E R A . Per-
fe t tamente . Anche punito se occorre. Una 
volta bandit i i concorsi e sperimentati - senza 
perdere dei mesi - i tipi prescelti, occorre pas-
sare subito le ordinazioni alle ditte, cercando di 
darle in grande serie e non « a stillicidio » come 
si è t roppo usato fare nel recente passato. 

Le ditte lavoreranno meglio perchè 
avranno la tranquil l i tà del proprio lavoro, e 
ne guadagnerà oltre che la produzione in 
qualità, anche l'organizzazione interna delle 
dit te stesse. È inoltre necessario di incorag-
giare e sospingere i tecnici delle ditte a recarsi 
qualche volta all'estero per vedere cosa si 
fa, quali sono i progressi che negli altri paesi 
si realizzano nella produzione e nell'orga-
nizzazione degli stabilimenti. 

Per quanto riguarda l ' industria è neces-
sario anche provvedere a quella che può 
realmente chiamarsi la mobilitazione del-
l ' industria pel caso di conflitto, predispo-
nendo tu t to quanto occorre per mettere le 
ditte in condizione di far fronte sicuramente 
alle necessità della superproduzione, sia 
ampliando gli stabilimenti e aumentando 
il macchinario, sia curando la preparazione 
delle maestranze che, al momento della 
mobilitazione, dovrebbero prendere servizio 
nei vari cantieri per completare con quelle in 
pianta stabile la di lavoro necessaria 
per la superproduzione. 

Come giustamente osserva l'onorevole 
relatore, occorre tener presente che gli 
ampliamenti degli stabilimenti aeronautici de-
vono essere compiuti facendo sorgere i nuovi 
impianti nell 'Italia centrale e meridionale, 
il più lontano possibile dalla offesa nemica. 
Cosa di capitale importanza questa se si 
pensa che tu t t e le ditte che costruiscono 

apparecchi e motori, sono oggi nell 'Italia 
'settentrionale, espostissima agli attacchi di-
sastrosi dei moderni colossi del bombarda-
mento aereo che non lanciano più le modeste 
bombe da 50-100 chilogrammi, ma quelle 
di una tonnellata ! 

Altra cosa di capitale importanza è quella 
di realizzare il principio di standardizzare 
al massimo grado le part i elementari dei 
materiali aeronautici. 

Tut to questo è un formidabile problema 
di cui il Capo del Governo ed il sottosegre-
tario di Stato per l 'aeronautica si rendono 
perfet tamente conto, ma che richiede oltre 
ad enorme e razionale lavoro di preparazione, 
anche larga disponibilità di fondi. Risulta 
sempre di più la necessità che l ' industria 
aeronautica sia florida, il che può ottenersi 
oltre che con i provvedimenti che ho prima 
accennati, anche col dar modo all ' industria 
stessa di aumentare al massimo le possibilità 
di produzione fin dal tempo di pace, sia dando 
il massimo impulso all'aviazione civile e 
sportiva, - che non dovrebbero usare se 
non apparecchi nazionali, - sia, special-
mente, col dare tu t t i gl 'incoraggiamenti e 
tu t t i gli aiuti alle ditte, per far loro ricon-
quistare o consolidarsi sui mercati stranieri. 

Per completare e consolidare lo sviluppo 
di una potente aeronautica che ci permet ta 
di guardare con serenità all 'avvenire, non 
bastano le macchine: ci vogliono le basi e gli 
uomini. La delicatezza dell 'argomento, che 
impone una scrupolosa riservatezza, non con-
sente di t r a t t a re esaurientemente il problema 
delle basi aeree. I brevi cenni fa t t i con riser-
vata precisione dall'onorevole relatore nella 
sua relazione, danno del resto un'idea suffi-
cientemente chiara di quella che è l'imponenza 
enorme dell'opera da compiere per le basi. 

Finora si è f a t to quanto si è potuto con 
i l imitati fondi messi in bilancio, ma appunto 
per la scarsità di essi non si è potuto com-
piere - per la massima par te - che un lavoro 
di r ia t tamento e d 'ampliamento dei vecchi 
campi esistenti. È già un altro grande me-
rito del Governo fascista di aver provveduto 
a ciò, specialmente se si pensa allo stato di 
abbandono e di distruzione in cui t u t t i i 
campi erano stat i lasciati dall'insipienza 
dei passati governi. Ma questo non ci per-
mette di non constatare quanto si sia lon-
tani dal necessario grado di sviluppo che le 
basi aeree debbono avere. 

È necessario completare i campi di mobi-
litazione e creare tu t t i i campi per la difesa 
dei centri industriali e militari, esposti alla 
eventuale offesa nemica. 
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Considerata la necessità ohe i campi base 
- sopratutto della massa da bombardamento 
- sorgano il meno vicino possibile alle fron-
tiere, è necessario predisporre in • prossimità 
dei confini tutti quei terreni di atterraggio 
dove i reparti possano scendere per rifornir-
si e di dove possano spiccare il volo in con-
dizione da usufruire di tutta la loro autono-
mia, fino ai più lontani obiettivi. 

E tutto questo deve essere completato e 
integrato da una perfetta rete di posti di 
vedetta, che collegati ai comandi con mol-
teplici e perfezionati sistemi di comunica-
zione, segnalino loro dai posti più avanzati 
dei nostri confini, l'approssimarsi di forze 
aeree nemiche, sapendone indicare con pre-
cisione almeno l'entità e la rotta. A questo 
proposito penso che potrebbe con vantaggio 
essere affidato questo delicato e importan-
tissimo compito, sia alla Eegia guardia di 
finanza, sia a reparti speciali della Milizia, 
provvedendo oltre che all'impianto della 
rete, anche alla completa preparazione del 
personale. 

Tutto questo costituisce già una mole 
imponente di opere. Ma non è che una 
parte ! In una precedente discussione dei 
bilancio della marina, in perfetto accordo 
con analoga tesi sostenuta da competenti e 
autorevoli colleghi, sostenni la inutilità delle 
grosse navi e la necessità per la nostra ma-
rina di mettersi decisamente sulla via di 
sviluppare solamente il naviglio sottile, i 
sommergibili e i mezzi antisommergibili. Fu-
rono allora portati tutti i dati e le considera-
zioni dimostrative e convincenti in favore 
della nostra tesi. 

Il Capo del Governo, col suo grande in-
tuito, nella sua appassionata e tormentata 
fatica di creazione delle fortune future della 
Patria, aveva già prima di allora veduto 
quanto noi qui sostenemmo, e, quando 
venne il momento, prese nelle sue mani la 
direzione delle cose marinare e, da allora, 
la nostra gloriosa marina, si è messa su questa 
via. Ora, onorevoli colleghi, è bene fissar 
bene nella mente che, per quanto la marina 
possa sviluppare nella sua interezza il pro-
gramma navale che sarebbe necessario, essa 
malgrado il tradizionale eroismo dei suoi 
meravigliosi equipaggi, non potrà assolvere 
il suo compito di assicurare la libertà dei 
nostri traffici e delle comunicazioni marit-
time, se non sarà sviluppata in grado suffi-
ciente e armonico la forza e la dislocazione 
dei reparti di idroaviazione, e in modo spe-
ciale della idroaviazione da grosso bombar-
damento, che può benissimo assolvere anche 
il servizio di ricognizione continua fin nei 

punti più lontani. Necessita perciò provve-
dere alla sistemazione aeronautica della Sar-
degna e della Sicilia, sistemazione che ri-
chiede opere di grande mole e - oltre all'am-
pliamento della base di Leros (sapientemente 
ordinata nei primi mesi di vita dell'allora 
Commissariato aeronautica dal Capo del 
Governo, e con velocità fascista creata in 
meno di tre mesi !) - provvedere anche a 
creare le basi aeree lungo le coste delle 
nostre colonie libiche. 

Queste sono le principali, imperiose ne-
cessità per quanto riguarda le basi. Per 
quanto esse debbano logicamente essere di-
luite in successivi esercizi, pure è chiaro 
come ben poco possa farsi con gli 85,230,000 
di lire stabilite nel bilancio dell'esercizio in 
corso, e tanto meno con i 77,130,000 di lire 
dell'esercizio 1927-28, sopratutto se si pensa 
che buona parte di questa somma è assor-
bita dalle spese di manutenzione e d'amplia-
mento delle basi esistenti. 

Avendo accennato alle basi che dovreb-
bero sorgere sulle coste libiche non posso 
non fare un cenno ad un'altra importante 
questione che riguarda appunto l'aviazione 
coloniale. Ad essa deve oggi provvedere il 
Ministero delle colonie col suo limitato bi-
lancio. E questo porta la conseguenza -
come giustamente ha constatato il relatore -
che l'aviazione coloniale si trova in condi-
zioni di minorata efficienza così per le squa-
driglie, come per le basi. 

Secondo me è necessario che il Ministero 
dell'aeronautica assuma su di se la gestione 
diretta dell'aviazione coloniale, creando le 
basi indispensabili sopratutto costiere, e in-
viando colà, a turno, reparti dell'aviazione 
metropolitana, la quale - oltre ad assolvere 
meglio i delicati compiti dei servizi coloniali 
— avrebbe modo di compiere un fruttifero 
periodo di impiego che sarà la miglior pale-
stra per il proprio addestramento alla guerra. 

Dovrei parlare un momento anche sul 
problema delle scuole militari d'aviazione, 
oggi suddivise e sparpagliate per l'Italia, in 
impianti insufficienti e non rispondenti alle 
moderne esigenze, e che invece sarebbe ne-
cessario fossero riunite in un campo unico, 
moderno, che le accentrasse tutte, che fosse 
veramente la palestra dove si forma e si 
perfeziona la coltura professionale teorico-
pratica di tutto il personale della Eegia 
aeronautica. Ma sorvolo su questo impor-
tante argomento per accennare invece alla 
sistemazione della Eegia Accademia aero-
nautica, ora provvisoriamente sistemata a 
Caserta. Da essa debbono uscire ufficiali 
aviatori colti e sopratutto « navigatori» 
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Sarebbe bene che il Governo conside-
rasse la necessità che nella sna sistemazione 
definit iva la Regia Accademia aeronaut ica 
sorga in località vicina al mare, che - oltre 
ad avere annessi o quasi un campo terres t re 
ed una base idro - dia modo di allenare gli 
allievi a t u t t e quelle pra t iche marinaresche, 
di voga, vela, navigazione su cacciatorpedi-
niere con lanci di siluri, ecc., indispensabil i 
per fo rmare dei per fe t t i navigator i anche del 
cielo. Tu t to quello cioè che s'era f a t t o finora-, 
fino cioè a quando l 'Accademia aeronaut ica 
era po tu ta r imanere annessa alla Eegia 
Accademia navale . E io penso anche che 
sarebbe conveniente che gli allievi della 
Regia Accademia aeronaut ica compissero 
qualche campagna estiva con gli allievi 
della Regia Accademia navale, su una delle 
navi scuola a vela, che li portasse a visi tare 
centri dove esistono campi e d i t te d 'aero-
naut ica di nazioni s traniere. 

Ne guadagnerebbero i f u t u r i ufficiali 
av ia tor i per la loro cul tura nau t ica e mari-
naresca; ne guadagnerebbero i f u t u r i mari-
nai d ' I ta l ia a u m e n t a n d o le loro cognizioni 
aeronaut iche . 

Sopra tu t to se ne avvan taggerebbe la Na-
zione per quel maggiore reciproco affiata-
mento, indispensabile oggi più che mai, visto 
che idrovolant i con relat ivo equipaggio della 
Regia aeronaut ica , sono imbarca t i a bordo 
di un certo numero di navi da guerra. 

Considerati due degli elementi fondamen-
tali, bisogna considerare il terzo elemento: 
gli uomini . 

Sorvolo su t u t t i i molteplici problemi 
che r iguardano l 'o rd inamento , l ' is truzione, 
l ' avanzamen to , ecc., di t u t t e le varie cate-
gorie del personale. E mi l imito a quello che 
costituisce l 'e lemento fondamenta le : i piloti. 
Se si pensa al numero modesto dei piloti 
esistenti oggi in I ta l ia , e se si r if let te che 
- ment re con una buona organizzazione in 
dustr iale si possono in pochi mesi super-
produrre cent inaia e centinaia di macchine -
per creare dei sicuri piloti in numero rile-
van te occorre un t empo lunghissimo, ve-
diamo subi to come questo della formazione 
e del m a n t e n i m e n t o in esercizio dei piloti, 
sia problema di capitale impor t anza . 

Per poter guardare serenamente al fu-
turo occorrerebbe avere diverse migliaia di 
piloti, in numero la rgamente superiore a 
quello necessario per mantenere in efficienza 
i repar t i esistenti . 

Fino ad oggi si sono bandi t i dei concorsi 
per piloti, per un numero esiguo di posti , 
nei l imiti consent i t i dalla scarsità del bi-

lancio. So che pross imamente il Ministero 
band i rà un concorso per 600 allievi piloti. 
È questo un o t t imo passo avan t i e m 'auguro 
s inceramente che il concorso abbia l 'esito 
più bri l lante. Ma per assicurare l 'affluenza 
entusiast ica di un r i levante numero di aspi-
rant i , è necessario creare nel Paese quello 
s t a to d ' an imo d ' in teressamento, di entu-
siasmo e di fiducia, per il quale il popolo si 
appassioni al mezzo aereo, ne divent i un 
cultore: in una parola occorre creare e gene-
ralizzare nel popolo i ta l iano una vera co-
scienza aeronaut ica . 

L 'onorevole relatore è s ta to felicissimo 
là dove, con profondo spirito di osservazione 
e con chiara visione delle' necessità, ha esa-
mina to questo grave problema. 

Ebbene sì, onorevoli colleghi, r ipet ia-
molo e convinciamocene, volare non è -
sop ra tu t t o oggi che, per l ' ins tancabi le opera 
del Capo, gli i ta l iani sono pervasi da quello 
spiri to nuovo e gagliardo di giovinezza, che 
è lo spirito del fascismo - non è, r ipeto, 
eroismo. Oggi volare può e deve divenire 
il mezzo normale e preferi to di comunica-
zione, perchè il meglio r i spondente alla vi ta 
nuova che è febbre di progresso e di perfe-
z ionamento e di velocità. 

Come bene ha de'tto l 'onorevole relatore, 
bisogna svolgere u n ' a t t i v a e razionale opera 
di p ropaganda a mezzo della s t ampa , di 
conferenze, di cinematografìe , di visite ai 
campi e di manifestazioni aeree. 

Tu t t a una complessa, poderosa opera, 
nella quale il Pa r t i t o stesso può t rovare un 
a l t ro vastissimo campo per la sua mul t i -
fo rme e feconda a t t i v i t à . 

Ot t imo provvedimento è s ta to quello 
recente, di aver r icost i tui to l 'Ufficio s t ampa 
del Ministero del l 'aeronaut ica . A questo 
p rovvedimento sarebbe consigliabile fa r se-
guire quello della ricosti tuzione di un repar to 
aereo, a d i re t ta disposizione del Ministero, 
possibilmente composto di apparecchi civili, 
p e r dar modo di usufrui re del mezzo aereo a 
uomini del Governo, a funzionar i , Senatori, 
d epu t a t i ed ai giornalisti. 

BALBO, sottosegretario di Stato per Vae-
ronautica. È già s t a to f a t t o . 

CAS AG R A N D E D I Y I L L A V I E R A . Ne 
prendo a t to con vivo compiacimento . 

La s t ampa ha un compito di primissimo 
ordine in quest 'opera di volgarizzazione del-
l 'aeronaut ica e bisogna che i giornalisti, molti 
dei quali sono entusiast i del mezzo aereo, 
siano facil i tat i nell 'assuefarsi all 'uso di esso. 

Impor t anza speciale hanno le manife-
stazioni aeree che il dormente Aero Club, 
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scuotendosi dal suo letargo tutt 'altro che 
aviatorio, dovrebbe organizzare di frequen-
te sotto le direttive del Ministero per met-
tere il pubblico a contatto con le macchine 
e coi piloti; per illuminarlo e interessarlo ai 
problemi del volo, per dargli sopratutto il 
modo di volare e constatare di x>ersona la 
sicurezza e la bellezza del volo ! 

Si faciliti di volare alle donne, nella loro 
generalità coraggiose ed entusiaste. L'esem-
pio di esse sarà di stimolo a scuotere l 'entu-
siasmo anche negli uomini riluttanti ! 

Due elementi fondamentali per la forma-
zione dei piloti e per il loro mantenimento in 
esercizio sono'* il volo a vela e l 'aviazione da 
turismo. Altri due problemi poderosi per 
l 'a t t iv i tà dell 'Aereo Club. 

Pel volo a vela basta preparare due o tre 
campi in località adatta, mettendo poi in 
palio premi per le gare e per i concorsi dei 
modelli migliori dei tipi con cui i concorrenti 
prendono parte alle gare. 

Con un'oculata propaganda, dato lo spi-
rito nuovo che anima il popolo italiano, non 
v 'è dubbio che si potrebbero raggiungere, 
in tempo non lungo, risultati notevolissimi, 
col duplice vantaggio di addestrare e aumen-
tare il numero delle nuove reclute per l'aero-
nautica, che sarebbero navigatori ancor più 
perfetti, e di preparare la formazione della 
nuova classe degli ingegneri e dei tecnici 
di aeronautica. Tanto più importante questo 
fatto, se si pensa che in Italia non esistono 
oggi che una decina di ingegneri aeronautici, 
esclusi quelli militari. 

Creare e sviluppare l 'aviazione da turi-
smo è problema che presenta difficoltà anche 
maggiori, ma che ha anche una maggiore 
importanza. Non v 'è dubbio che stimolando 
lo sviluppo di una coscienza aeronautica nel 
Paese, man mano che si verrà costituendo 
quella numerosa riserva di piloti che è indi-
spensabile, noi vedremo un buon numero 
di questi piloti che sempre più preferiranno 
usare il loro piccolo apparecchio come mezzo 
normale di trasporto, a tutto vantaggio della 
potenzialità aeronautica, industriale e bellica 
della Nazione. 

Ma per questo non l)£LSt>£l 1 SJ propaganda; 
occorre creare un tipo speciale di piccolo 
apparecchio, a basso costo, con piccolo mo-
tore a raffreddamento ad aria, di facile ma-
novra e manutenzione. E d io penso che il 
Ministero dell'aeronautica, data l ' importanza 
del problema, dovrà bandire un concorso 
apposito tra le ditte costruttrici. 

Occorre inoltre creare però tutta la neces-
saria rete di campi di fortuna, per la quale 
durante il primo periodo di vita del Commis-

sariato dell 'aeronautica era stato preparato 
tutto il programma, del quale si iniziò la 
espletazione nell 'Umbria, e che restò poi 
abbandonato, rete indispensabile per dare 
sicurezza alla navigazione aerea da turismo. 

Opera questa che va integrata col com-
pletamento e perfezionamento della rete 
radiotelegrafica e del servizio di trasmis-
sione dei bollettini meteorologici, e da tutt i 
quei provvedimenti intesi a facilitare lo svi-
luppo del turismo aereo, stabilendo magari 
premi per coloro che comprovino di mante-
nersi in continuo e sicuro allenamento. 

Onorevoli colleghi, qualcuno potrà forse 
sorridere a queste idee, e considerarle frutto 
di una visione un po' futurist ica del pro-
blema aeronautico. 

Ebbene no ! Se considerate che all'estero 
centinaia di migliaia di cittadini volano con 
assoluta naturalezza; che le donne, e perfino 
le balie coi bambini lattanti , usano in tutta 
semplicità il mezzo aereo; se pensate che, per 
esempio, in Germania negli ultimi due anni 
le linee aeree hanno svolto un traffico impres-
sionante senza che si sia dovuta lamentare 
la minima disgrazia; e che ah volo a vela si 
dedicano con entusiasmo un rilevante nu-
mero di giovani, vedrete che non si può con-
siderare con scetticismo la chiara visione che 
noi che siamo degli entusiasti e dei credenti 
convinti abbiamo di quella che comincia ad 
essere già nel mondo una concreta realtà. 

Sorvolo sull ' importante argomento del-
l 'aviazione civile dove una buona opera s'è 
svolta, e dove, sopratutto ora, si lavora vera-
mente con ansia e con febbre di rapido svi-
luppo, veramente fascista. 

Prima di finire però sento il bisogno di 
fare un brevissimo cenno su un argomento 
che dovrebbe ormai veramente considerarsi 
superato, e sul quale invece l 'appassionata 
e tenace ostinazione di uomini valorosi e com-
petenti, mi costringe a richiamare ancora 
l 'attenzione della Camera. Intendo riferirmi 
a quella che può definirsi la unificazione 
dell 'aeronautica. La volontà ferma del Capo 
mi consente di parlarne senza alcuna preoc-
cupazione, perchè per le sue precise e ripetute 
dichiarazioni, tutt i debbono convincersi che 
indietro non si torna. 

M U S S O L I N I , Capo del Governo, Primo 
ministro. In modo assoluto; Indietro non si 
torna. 

C A S A G R A N D E D I Y I L L A Y I E E A . Tutti 
sono concordi nel riconoscere la fondatezza e 
l ' importanza decisiva delle ragioni che hanno 
portato alla decisione di unificare in un ente 
unico tutto quello che riguarda l 'aeronàutica, 
mettendo questa su un piede d'indipendenza 
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e di parità con le altre due branche della di-
fesa nazionale: Esercito e Marina, e affidando 
tutto quanto riguarda la cosa aeronautica 
nelle mani di coloro che hanno la maggiore 
competenza specifica: e cioè gli aviatori. 

Nessuna discussione si fa circa le que-
stioni tecniche, dalla scelta alla produzione 
delle macchine e delle armi, alla creazione e 
preparazione degli uomini per tutti i reparti 
aerei, nè per l'addestramento e l'impiego della 
massa indipendente da bombardamento. Il 
disaccordo comincia quando si parla di quelle 
aliquote di aviazione che debbono collaborare 
con l'esercito, e sopratutto poi per quelle che 
debbono collaborare con la marina. 

Ora veramente non si riesce a vedere 
quali siano gli inconvenienti che questo 
nostro moderno ordinamento produce, dal 
momento che i programmi sono stabiliti 
d'accordo - e dovranno esserlo sempre 
più intimamente - tra i tre Stati Maggiori, 
e così la scelta delle basi, e la riparti-
zione in esse degli effettivi aeronautici, dato 
che questi sono alle dirette dipendenze, 
per l'addestramento e l'impiego, dei generali 
o degli ammiragli presso i comandi dei 
quali essi sono dislocati! Mi sembra innega-
bile che i compiti assegnati a questi reparti 
aerei, e gli ordini che essi riceveranno, 
saranno indiscutibilmente meglio compiuti 
dal personale aeronautico che è quello 
eminentemente tecnico per tutto quanto è 
azione dal cielo. 

E non si può seriamente sostenere che 
per andare a compiere delle ricognizioni, 
o delle direzioni del tiro, o dei rilievi foto-
grafici, o dei bombardamenti, sia per terra 
che per mare, è conveniente impiegare uffi-
ciali di fanteria, di artiglieria o di marina. 

Si dice che - oggi che a bordo di un certo 
numero di navi è imbarcato un idrovolante 
- è ridicolo vedere a bordo un ufficiale avia-
tore che non è marinaio e non sa dove 
metter le mani in qualsiasi manifestazione 
della vita di bordo! 

A parte il fatto che l'ufficiale d'aeronau-
tica oggi imbarcato su una nave non ha 
meno pratica marinaresca di quegli ufficiali 
non di vascello ugualmente imbarcati sulle 
Regie navi, e a parte che non basterebbe 
certo un dettaglio simile per informare la 
bontà del principio, bisogna tener presente 
che attraversiamo un periodo di transizione 
e che ogni inconveniente del genere sarà 
interamente eliminato con l'entrata in ser-
vizio degli ufficiali aviatori provenienti 
dalla Regia Accademia aeronautica i quali 
— per essere ottimi navigatori del cielo, deb-

bono assuefarsi, e lo saranno, anche alle 
pratiche delle attività e dei lavori dei navi-
gatori del mare. 

Onorevoli colleghi, ho finito, e vi rin-
grazio della benevola attenzione con la 
quale avete voluto seguirmi. 

L'Italia, è bene ripeterlo, fa una politica 
sincera di pace, e non mira che ad assicurarsi 
le forze necessarie per la propria difesa e 
perchè il suo buon nome ed i suoi vitali 
interessi siano rispettati e salvaguardati. 

IsTel quadro delle forze armate dello Stato, 
le forze aeree hanno bisogno del massimo 
impulso per raggiungere quel grado di po-
tenza che è indispensabile per permettere 
di guardare serenamente al futuro. 

L'onorevole Capo del Governo disse 
giorni fa ai gloriosi ciechi di guerra, tornati 
a rivestire la divisa: 

« I fucili, i cannoni, gli aeroplani, la chi-
mica e tutti gli altri ritrovati non avranno 
valore se mancherà lo spirito che è la prima 
forza per qualunque battaglia, e, se la prova 
verrà, lo spirito dovrà essere armatissimo». 

Ebbene, onorevole Primo Ministro, per 
la vostra opera indefessa, per la vostra tenace 
volontà, pel vostro esempio mirabile, lo 
spirito nuovo della giovinezza d'Italia è 
già armatissimo. 

A questo spirito eroico siamo sicuri che 
voi darete le macchine e i mezzi necessarii 
per assicurare - se l'ora del destino suonasse -
l'integrità e la gloriosa grandezza della 
Patria! (Vivi applausi — Congratulazioni). 

Presentazione di disegni di legge. 

P R E S I D E N T E . Ha facoltà di parlare 
l'onorevole ministro delle finanze. 

VOLPI, ministro delle finanze. Mi onoro 
di presentare alla Camera il seguente dise-
gno di legge: 

Conversione in legge di decreti Reali 
concernenti variazioni di bilancio e prov-
vedimenti vari e convalidazione di Regi 
decreti autorizzanti prelevazioni dal fondo 
di riserva per le spese impreviste per l'eser-
cizio finanziario 1926-27. (1424). 

P R E S I D E N T E . Questo disegno di legge 
sarà trasmesso alla Giunta generale del 
bilancio. 

Presentazione di relazioni. 

P R E S I D E N T E . Invito gli onorevoli 
Celesia, Mazzini, Petrillo, Casalini, Vacchelli 
e Vicini a recarsi alla tribuna per presentare 
alcune relazioni. 
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CELESIA. Mi OD oro di presentare alla 
Camera la relazione sul seguente disegno di 
legge: 

Conversione in legge del Eegio decreto-
legge 10 febbraio 1927, n. 200, che reca 
modificazioni al Eegio decreto-legge 24 mag-
gio 1926, n. 945, concernente cessione 
della sovvenzione governativa da parte degli 
assuntori dei servizi marittimi. (1343) 

MAZZINI. Mi onoro di presentare alla 
Camera la relazione sul seguente disegno di 
legge: 

Conversione in legge dei Eegi decreti 
concernenti variazioni di bilancio e provve-
dimenti vari e convalidazione dei Eegi de-
creti autorizzanti prelevamenti dal fondo di 
riserva per le spese impreviste per l'esercizio 
finanziario 1926-27. (1297) 

P E T E I L L O . Mi onoro di presentare 
alla Camera le relazioni sui seguenti disegni 
di legge: 

Conversione in legge del Eegio decreto-
legge 17 febbraio 1927, n. 253, concer 
nente il contributo annuo governativo a 
favore della Eegia Accademia dei Lincei, 
(1370). 

Conversione in legge del Eegio decreto-
legge 17 febbraio 1927, n. 277, concernente 
modalità per la corresponsione degli assegni 
a cittadini stranieri che compiono studi 
presso Università, Istituti superiori e Istituti 
di istruzione artistica del Eegno, (1381). 

CASALINI. Mi onoro di presentare alla 
Camera le relazioni sui seguenti disegni di 
legge: 

Conversione in legge del Eegio decreto 
legge 3 settembre 1926, n. 1627, concer-
nente il passaggio di impiegati del gruppo G 
del Ministero delle comunicazioni al gruppo 
stesso dell'Amministrazione centrale del Mi-
nistero dell'economia nazionale per il ser 
vizio telegrafico; (1081). 

Conversione in legge del Eegio de-
creto-legge 14 novembre 1926, n. 1943, 
concernente la riscossione delle tasse sugli 
autoveicoli e sugli autoscafi per l'anno 1927, 
(1128). 

Conversione in legge del Eegio decreto-
legge 11 novembre 1926, n. 2076, che dà 
facoltà al Governo di consentire alle So-
cietà concessionarie delle zone telefoniche 
la emissione di obbligazioni ipotecarie a 
condizioni speciali; (1198), 

Conversione in legge del Eegio de-
creto-legge 12 dicembre 1926, n. 2187, 
col quale è stata sospesa l'applicazione 
dell'articolo 38 del testo unico 22 aprile 1909, 
n. 229, circa le pensioni dei .ferrovieri; (1203). 

Conversione in legge del Eegio de-
creto-legge 7 ottobre 1926, n. 1793, concer-
nente la concessione di riduzioni di tariffe 
per trasporti in transito da e per l'Italia; 
(1087). 

Conversione in legge del Eegio de-
creto-legge 16 settembre 1926, n. 1734, 
relativo alla emissione di una speciale cate-
goria di buoni postali fruttiferi da cedersi 
a Banche operanti fuori del Eegno. (1088). 

VACCHELLI. Mi onoro di presentare 
alla Camera la relazione sul seguente disegno 
di legge: 

Eeclutamento ed avanzamento degli 
ufficiali della Eegia aeronautica. (1408) 

VICINI. Mi onoro di presentare alla 
Camera la relazione sul seguente: disegno di 
legge: 

Conversione in legge del Eegio decreto-
legge 20 febbraio 1927, n. 257, portante prov-
vedimenti per l'estensione alle istituzioni 
pubbliche di assistenza e beneficenza, delle 
disposizioni vigenti circa la revisione ed 
approvazione dei conti dei comuni e delle 
Provincie e disposizioni transitorie per la 
definizione dei conti arretrati di detti enti. 
(1369) 

P E E S I D E N T E . Queste relazioni saranno 
stampate e distribuite. 

Seguito della discussione sul bilancio 
dell'aeronautica. 

P B E S I D E N T E . Eiprendiamo la discus-
sione sul bilancio dell'aeronautica. 

Ha facoltà di parlare l'onorevole sotto-
segretario di Stato per l'aeronaut ca. 

BALBO, sottosegretario di Stato per la 
Aeronautica. (Segni d'attenzione). Onorevoli 
colleghi ! La chiara, analitica e compren-
siva relazione compilata dal generale Vac-
chelli per la Giunta generale del bilancio, 
ha presentato agli occhi vostri un quadro 
fedele della situazione dell'aeronautica ita-
liana, e un prospetto, pressoché completo, 
dei molteplici problemi che sull'aeronautica' 
stessa incombono, e intendono sempre più 
adeguarla al comandamento che la guida: 
« non arrestarsi mai » ! 

Gli onorevoli deputati che sono inter-
venuti nella discussione hanno portato essi 
pure notevoli contributi di indagine, di 
consiglio e di critica, graditi suffragi di appro-
vazione all'opera svolta ed ' utili suggeri-
menti per il lavoro futuro. 

Il Duce, Ministro dell'Aeronautica, che 
raccogliendo nel 1922 l'ala anchil osata, 
ne annunciò e promosse la ricostruzione; 
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il Duce, che il dispiegamento di quest 'ala 
incita e dirige, mi ha concesso l 'al to onore 
di rappresentarlo nella discussione del bi-
lancio e mi ha dato ordine di esprimere il 
suo compiacimento nel rilevare che tan to 
acuto discernimento e tan to concorde spirito 
di collaborazione animano oggidì il Parla-
mento, nello assecondare i nostri sforzi per 
donare all ' I talia una aeronautica salda, 
florida e progrediente, valutandone così 
t u t t a l ' importanza nella vita del paese: per 
la sua difesa in guerra e per il suo sviluppo 
pacifico. 

Ho detto anche « per il suo sviluppo 
pacifico » giacché, onorevoli colleghi, è d 'uopo 
che oggi qui davant i a voi io riaffermi ed 
illustri, oltre al valore bellico, anche il valore 
morale, poli t ico, s economico dell 'aviazione. 

Yoi sapete bene che l 'aeronautica in 
generale e l 'aviazione in particolare, benché 
na ta per l 'irresistibile ansia dell 'uomo nel 
superare ogni difficoltà ed ogni apparente 
divieto opposto dalle leggi naturali , deve 
tu t t av ia il suo primo progredire rapidissimo 
all ' impulso della guerra, alla utilizzazione 
che se ne fece durante la guerra. 

Orbene, questa sua originaria impronta 
marziale, t roppo spesso ci fa dimenticare 
che il volo umano può e deve essere sopra-
tu t to un mezzo di espansione e intensifica-
zione della vita pacifica, di acceleramento 
degli scambi fra i popoli, di aumento della 
loro capacità di produzione e di penetrazione 
nei territori fino ad ora troppo lontani o 
t roppo chiusi al palpito della civiltà. 

Ho sentito per questo il bisogno, ono-
revoli colleghi, di cominciare questo mio dire 
con il rammentare a chi mi ascolta i benefìci 
e i vantaggi che può arrecare l 'aviazione 
civile al mondo, e più specialmente a questo 
nostro popolo laborioso e forte, geniale e 
tenace, che altro non chiede se non d'avere 
nel mondo il suo posto di lavoro e la sua 
par te di benessere. 

Ieri un'ala i taliana ha sorvolato inesplo-
rate solitudini e territori immensamente 
ricchi di beni naturali , ma chiusi o mal 
dischiusi alla civile e pulsante a t t iv i tà del 
secolo. (Vivi applausi). 

Quell'ala col suo rombo dice agli Italiani 
sparsi pel mondo che essi non sono dispersi, 
perchè una ragione ideale li chiama e li 
collega alla Nazione sempre fervida che sa 
produrre e saprà tr ionfare. 

Così è nel Mediterraneo, così nell 'Atlan-
tico, così è veramente, come fu detto: « do-
vunque palpiti un cuore italiano e dove 
possa giungere un'ala tricolore », 

Ma se le mire dell'ala i taliana, rombante 
oltre i mari e gli oceani, sono pacifiche, non 
possiamo non renderci conto che il veicolo 
veloce ha pure in sè racchiusa una formi-
dabile capacità dis t rut t iva e che le stesse 
ali che altre Nazioni apprestano in concor-
renza con noi nei traffici pacifici, potrebbero 
domani divenire d 'un t ra t to ordegni di morte,, 
e sorvolare le nostre ci t tà belle, i nostri 
opifìci laboriosi, i nostri porti e le nostre 
riviere. 

Onorevoli colleghi, veramente come disse 
il Duce: « un solo sguardo get ta to sopra 
una carta geografica della Penisola, vi po t rà 
mostrare che noi non avremo mai un numero 
sufficente di velivoli per difenderci ». 

Giacché, se per t u t t e le forze armate, 
in t u t t i i tempi e presso tu t t i i popoli, fu 
legge e regola di guerra il considerare la 
offesa come la difesa migliore, per la forza 
a rmata dell'aria questa legge è assoluta e 
perentoria. 

Non potremo proteggere con scudi e terra-
pieni le località e le regioni dove la nostra vita 
più fervida si svolge, non potremo interrare 
le stazioni ed i porti, né tu t t e le meraviglie 
di cui l ' I tal ia divinamente s 'ammanta , non 
potremo coprire con un velario d'ali le zone 
più esposte e vulnerabili al bombardamento 
dal cielo. 

Per difendersi dal cielo occorre sopra-
tu t to poter offendere dal cielo. 

Ebbene, guardate la penisola, va lu ta te 
pure la naturale protezione che ad essa offre 
la cerchia alpina, ma considerate i 4,000 
chilometri di coste aperte ed inermi all'offesa 
che può giungere sorvolando il mare. 

Ponete una pun ta di compasso ad Aosta 
o a Trieste, a Eoma o a Siracusa, o a Brin-
dici, t racciate dei semicerchi con un raggio 
di trecento o quattrocento chilometri e non 
riuscirete a comprendere in questo raggio 
d'azione di velivolo bombardatore, nessun 
veramente impor tan te centro demografico 
o industriale delle nazioni che ci circondano. 

Fa te invece la stessa cosa, ponendo la 
punta del vostro compasso a Nizza o ad 
Ajaccio, a Lubiana, a Biserta o a Cattaro, e 
potrete constatare che quasi l ' intera super-
ficie del nostro territorio è esposta all'offesa 
aerea di un velivolo che possa percorrere 350 
chilometri di andata ed a l t re t tant i di r i torno. 

Occorre dunque, oltre ad una intensa 
a t t iv i tà per lo sviluppo dell 'aviazione civile^ 
predisporre la realizzazione di una potenza 
bellica di tale efficienza, che possa, in 
pace, influire sopra l ' andamento dei nostri 
rapport i politici con le nazioni con le quali 
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ci po t r emmo t rovare in un eventuale con-
flitto di interessi. 

Non è uno spirito tu rbo len to ed avven-
tur iero che de t tò al Governo Fascis ta i prov-
vediment i per la res tauraz ione dell 'ala ar-
m a t a d ' I t a l i a e che ora lo spinge a rendere 
sempre più forte , quest 'a la . 

È p iu t tos to il bisogno di fa r sapere a chic-
chessia che mai gli I ta l ian i pe rme t t e r anno ad 
un 'a la avversa di violare il cielo delle loro belle 
contrade, senza che questa ala sia a b b a t t u t a 
ed i n f r an t a , senza che sae t t ando per le stesse 
s t rade dell 'aria, una rappresagl ia implacabi le 
non vendichi l 'offesa e non r i torca il danno . 
(Applausi). 

Sono i n t i m a m e n t e convinto i n f a t t i che 
ne l l ' a rma avia tor ia stia la garanzia più val ida 
della nos t ra po tenza e della nos t ra sicurezza, 
come in essa s t a r ebbe il pericolo maggiore se 
noi non potessimo opporre all 'offesa aerea 
nemica, od anche solo alla vigilanza aerea 
nemica, a l t re forze a r m a t e che quelle della 
t e r ra e del mare. 

Giacché, onorevoli colleghi, chi vive il 
quot idiano palpi to dell 'ala può considerare 
ancora a rgomento controverso l ' a f fermare 
che la forza a r m a t a dell 'aria ancorché gran-
dissima, possa da sola r intuzzare , da sola 
contrapporsi , da sola s t roncare ed arginare 
l ' avanza t a degli eserciti nemici o la prepon-
deranza della nemica mar ina : ma quello che 
non può neppure per un momen to immagi-
n a r e possibile è che il più for te esercito e la 
più fo r t e a r m a t a navale possano, senza avia-
zione, r iparare o impedi re l 'offesa d ' una ar-
m a t a aerea nemica d ' en t i t à sufficiente. 

Bas ta volgere per un momento il pensiero 
ai nostr i maggiori s tabi l imenti industr ia l i 
e non a quelli avia tor i sol tanto, per rendersi 
conto che molt i di essi allo scoppiare di un 
confli t to pot rebbero essere impedi t i di fun -
zionare, per effetto delle incursioni aviator ie 
nemiche che nessun corpo d ' a r m a t a ter res t re 
e nessuna divisione navale saprebbero evitare. 

Non abbiamo ragioni di inimicizie contro 
nessuna Po tenza europea, ma dobbiamo pur 
va lu ta re l ' en t i t à della forza di ciascuna di 
esse per poter suff ic ientemente p repara re la 
nos t ra . 

Oggi la più grande Potenza vicina dedica 
al l 'aviazione l ' equiva lente di un miliardo e 
t recento milioni di lire. Ma il valore e la ne-
cessità di una forza aerea non vanno sol tanto 
considerat i in cont rappos to alla forza aerea 
che po t rebbe esserle avversar ia . L 'aviazione 
a u m e n t a il po tere bellico delle forze terrestr i 
e delle forze navali , i nd ipenden temen te dal-
l 'ausilio di re t to che può porgere ^ d esse, giac-

ché, vu lne rando la forza aerea nemica per 
mezzo del b o m b a r d a m e n t o delle sue basi e 
delle sue fabbr iche , oppure impedendo alla 
forza aerea nemica di offendere il nost ro eser-
cito e la nos t ra mar ina , specialmente du-
r a n t e il delicato periodo della mobili tazione, 
l 'aviazione concorre a rendere la mobil i ta-
zione più regolare e più sicura e quindi ne 
a u m e n t a i n d i r e t t a m a n e t e i r isul tat i , aumen-
t ando l 'efficienza delle forze corr ispondenti . 

Se il P r imo Ministro, ministro della 
guerra, mar ina ed aviazione, decidesse per 
ipotesi, di aumen ta re il bilancio dell 'aero-
naut ica senza aumen ta re il complesso del 
danaro dest inato alla difesa, non si dovrebbe 
da questo dedurre che l 'efficienza dell'eser-
cito e l 'efficienza della mar ina ne sarebbero 
diminuit i , bensì, onorevoli colleghi, e lo 
affermo vigorosamente, se ne dovrebbe de-
durre che tale loro efficienza ne r isul terebbe 
a u m e n t a t a . 

Si tenga presente quindi che il rafforzare 
l 'aviazione significa rafforzare proporzio-
nalmente l 'esercito e la mar ina . 

Le assegnazioni per il bilancio aeronau-
tico ques t ' anno non furono a u m e n t a t e per 
ragioni superiori alla volontà del Ministero: 
ma io credo che ai bisogni che sorgono d 'ora 
in ora si po t rà f a r f ron te con oppor tune ed 
adeguate assegnazioni s t raordinarie . Io com-
prendo le giuste preoccupazioni del relatore 
e dei colleghi che l amen tano l ' insufficienza 
del bilancio, ma non posso non rendermi 
conto che il Duce ha t rova to nel 1922 meno 
di cento milioni assegnati a l l 'aeronautica 
nei bilanci della guerra e della mar ina e che 
questi cento milioni ha por ta to a 261 nel 
1923, a 399 nel 1924, a 449 nel 1925 e a 629 
nel 1926-27. 

I l conseguito sviluppo, reale e non già 
mil lantato , f u sproporzionato alla en t i t à 
dei mezzi ed ha bisogno di un asses tamento 
acciocché divenga armonico in t u t t e le 
sue par t i . 

Dopo la guerra t u t t e le altre nazioni 
conservarono in efficienza la loro aviazione 
militare, anzi l ' Inghi l ter ra l 'util izzò subito, 
sost i tuendola in pa r t e alle forze terrestr i , 
nel presidiare alcune regioni dei suoi man-
dat i e domini; in t u t t e le altre nazioni si 
creava e sv i luppava anche l 'aviazione ci-
vile, e la stessa Germania, cui era v ie ta ta 
l 'aviazione mili tare, si volgeva a l l ' a t t iv i tà 
civile e profondeva mezzi ingentissimi per 
a l imentare le linee aeree del suo ter r i tor io 
e per accaparrarsi in q u a n t i t à notevole le 
linee aeree dell 'estero. 
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Ebbene, in tale periodo si lasciava in 
Italia coprire di polvere e di ruggine sotto 
gli hangars cadenti una copia enorme di 
materiale, si vendevano e svendevano a 
vilissimo prezzo materie prime, apparecchi, 
motori, quel materiale stesso che poi si è 
dovuto ricomperare, si lasciavano deviare 
verso altre a t t iv i tà , piloti, tecnici, mae-
stranze. 

Nel periodo fra le gestioni 1920-21 e 
1926-27 l 'aeronautica italiana ha portato 
in spesa la somma totale di un miliardo e 
930 milioni contro cinque miliardi e 608 mi-
lioni spesi dalla Francia, sei miliardi e 230 
milioni spesi dagli Stati Uniti e ben sedici 
miliardi e 278 milioni spesi dall 'Inghilterra. 
E di più: le Nazioni citate mantennero sem-
pre in efficienza le loro aviazioni: in Italia 
per contro l 'aviazione fu rapidamente di-
s t ru t ta nel dopoguerra tanto che il Go-
verno fascista dopo gli anni oscuri, dovette 
procedere al lavoro di ricostruzione, costoso 
come quello di impianto, e dovette rifabbri-
care gli aeroplani, r imettere in efficienza ed 
anche riacquistare i campi, gli hangars, 
le caserme... 

Cosi la citata cifra per l ' I talia deve es-
sere ancora ridotta, molto, troppo ridotta 
per poter fare utili confronti. . . 

Qualcuno ha espresso l 'opinione che l'uni-
ficazione dei servizi comuni a tu t t e le forze 
a rmate potrà dare all 'aeronautica qualche 
vantaggio di economia, ma obiettiamo che 
tali economie sono difficilmente concreta-
bili in cifre fin d'ora. Tuttavia si prevede 
di poter realizzare qualche economia nel-
l 'unificazione del servizio delle provviste, la 
quale è sancita dal decreto-legge 14 gennaio 
1926, che sarà prat icamente e diligente-
mente a t tua to dalla nostra Amministrazione 
a decorrere dall'esercizio che si discute. 

Lo speciale carattere delle costruzioni 
aeronautiche, che rapidamente evolvono 
e costringono, malgrado tut to , a frequenti 
rinnovazioni dei tipi, richiede procedimenti 
amministrat ivi molto celeri che non lascino 
passare soverchio tempo dalla definizione 
del contrat to fra l 'Amministrazione aero-
nautica e la di t ta all'inizio del lavoro, anche 
perchè il lavoro stesso non può essere ini-
ziato se non quando il relativo decreto sia 
registrato alla Corte dei conti epperò il con-
t ra t to divenga esecutivo. 

Per soddisfare le dette necessità di ra-
pida procedura, occorrono specifiche dispo-
sizioni di indole legislativa. 

Inoltre, per accelerare i lavori necessari 
ai fini aeronautici, sarebbe necessario sop-

primere alcune formali tà che sono obbliga-
torie per lavori di competenza di altre Am-
ministrazioni dello Stato. 

Il Ministero per l 'aeronautica ritiene che 
allorquando esista un capitolato d'oneri 
per la cui approvazione sia già intervenuto 
il favorevole parere del Consiglio di Stato, 
non sia necessario l ' intervento di questo 
Alto Consesso, anche per predisporre lo 
scambio di uno specifico contrat to che sia 
conforme alle norme sancite nel capito-
lato. 

Speciali disposizioni legislative abbiso-
gnano dunque anche per soddisfare questa 
particolare necessità aeronautica. 

E va segnalata un'al tra necessità ammi-
nistrat iva. 

Le leggi sulla contabilità dello Stato 
obbligano per qualsiasi fornitura a bandire 
un 'asta o un concorso e questa disposizione 
tende allo scopo di ottenere i prezzi più 
bassi possibili. 

Il Ministero dell 'aeronautica viene per-
tanto-a trovarsi di f ronte agli inconvenienti 
seguenti. 

Le dit te aeronautiche esistenti sono po-
che e l 'interesse nazionale sarebbe d 'aumen-
tarne il numero. Alcune di queste hanno 
potenzialità limitate, altre invece sono forti 
e salde; queste ultime possono affrontare 
momentanei sacrifici per tenere i prezzi al 
di sotto del costo di produzione o quasi 
uguali ad esso costo, pur di accaparrarsi la 
fornitura, mentre ciò non è possibile alle 
di t te meno fort i . 

In questo modo si verificano due danni: 
anz i tu t to restano indebolite ed anche sop-
presse le ditte meno potenti ; in secondo luogo 
le dit te più potenti dopo avere sgombrato 
il mercato da alcune concorrenti alzeranno 
i prezzi. Il risparmio che il legislatore si 
era prefisso viene così ad essere f rus t ra to . 

Qaesta specie di giuoco industriale potrà 
poi aggravarsi ai danni dello Stato se le 
ditte superstit i si consorzieranno e impor-
ranaD d3i prazzi di monopolio. 

Rammento che questa osservazione f u 
fa t t a l 'altro anno perspicacemente dal no-
stro Duce. 

Per eliminare questi inconvenienti è 
necessario che disposizioni legislative con-
cedano all 'Amministrazione dell 'aeronautica 
poteri straordinari, i quali consentano sopra" 
tu t to d'assicurare una equa ripartizione 
del lavoro fra le ditte aeronautiche nazio-
nali in modo che siano sempre efficienti e 
pronte per una eventuale maggiore produ-
zione. 
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L'accorta organizzazione ed il buon fun-
zionamento dei servizi dell'arma aeronautica, 
la quale non tollera adattamenti ed improv-
visazioni, e sopratutto l'organizzazione ed 
il funzionamento dei servizi del materiale 
aeronautico, sono problemi di vitale impor-
tanza avendo diretta ed immediata riper-
cussione sull'efficienza, sulla mobilità ed im-
piego dei reparti volatori, e sulla conser-
vazione del materiale. 

I risultati dell'ultimo quadriennio, va-
gliati accuratamente, dimostrano che talune 
parti dell'organizzazione o del funziona-
mento dei servizi stessi, sono imperfetti ed 
inadeguati ai bisogni dei reparti di volo. 
Alcuni inconvenienti si sono verificati nel 
campo dei rifornimenti, della conservazione, 
distribuzione, efficienza del materiale, e nei 
controlli e nell'individuazione delle respon-
sabilità. 

I reparti d'impiego sono stati costretti 
spesso ad attendere per tempo troppo lungo 
quei rifornimenti, che invece debbono avere 
disponibili sugli aeroporti, perchè sia assi-
curato il loro normale funzionamento. 

Tutti questi inconvenienti si potranno 
eliminare con l'istituzione di un unico ente 
centrale che abbia organi periferici perfet-
tamente adeguati ad un rapido ed armonico 
funzionamento senza dipendenze ed inter-
ferenze superflue e dannose. Fino ad ora 
l'ente tecnico del Ministero, il Genio, ha 
avuto una parte forse troppo preponderante 
nello sviluppo del programma aeronautico 
militare. 

Le sue mansioni si estendevano dalla 
tecnica al collaudo, dal controllo all'ammi-
nistrazione con una enorme somma di re-
sponsabilità, non corrispondente alla esi-
guità del personale. Accadeva così che men-
tre da una parte per la mancanza di un 
ente unico decorreva troppo tempo fra la 
richiesta del materiale aeronautico e la sua 
consegna, dall'altra restavano esclusi dalla 
valutazione del materiale proprio coloro che 
erano destinati ad impiegarlo. 

La nuova organizzazione, che si attuerà 
gradualmente, varrà ad estinguere le man-
sioni e le responsabilità inerenti al funzio-
namento dei servizi, da quelle pertinenti 
allá produzione ed all'approvvigionamento 
dei materiali. Pertanto con funzioni esclu-
sivamente tecniche prevarrà « la Direzione 
generale delle costruzioni e degli approvvi-
gionamenti », mentre nella fase di esercizio 
dei servizi, verrà a prevalere un nuovo ente 
denominato « Direzione generale dei servizi 
del materiale e degli aeroporti » incaricato 

della accettazione e della gestione del mate-
riale, dell'immagazzinamento, della con-
servazione, della distribuzione, del ricupero, 
dell'alienazione e vendita e dell'esercizio 
dei servizi relativi. 

Questo nuovo ente avrà funzioni tee-
nico-amministrative. 

Ma non basta, giacché ad integrare la 
funzione di produzione dell'ente tecnico e 
quella di esercizio dell'ente preposto ai 
servizi, si è creduto necessario costituirne 
un altro denominato: « Direzione superiore 
studi ed esperienze » il cui carattere emi-
nentemente scientifico-sperimentale darà se-
rio impulso agli studi ed alle ricerche aero-
dinamiche e a tutti gli altri rami dell'aero-
nautica che hanno diretta attinenza con 
la produzione di aeromobili e dei materiali 
accessori. 

Tale servizio, che ha raggiunto presso le 
altre nazioni uno sviluppo di primissimo 
ordine, sarà incaricato non soltanto di te-
nersi al corrente dei progressi scientifici 
mondiali aeronautici, ma' anche di fornire 
alle ditte costruttrici di materiale aviatorio, 
non sempre convenientemente dotate di 
uffici tecnici adeguati, i sicuri elementi indi-
spensabili alla realizzazione di costruzioni 
sempre migliori. 

A questo ente saranno devoluti anche gli 
studi relativi alle nuove costruzioni e saranno 
affidati gli impianti e i campi sperimentali 
necessari per gli studi e le esperienze e per 
le prove dei prototipi. 

Al difuori e al disopra dei tre enti sud-
detti, verrà posto il « Comitato tecnico », or-
gano consultivo a disposizione del ministro, 
costituito dai capi dei servizi sopra nominati 
e dai due capi reparto dell'ufficio di Stato 
Maggiore. 

Il Comitato tecnico sara chiamato ad 
esprimere il proprio parere sui progetti 
riguardanti l'adozione e la trasformazione 
dei materiali, la sistemazione degli impianti 
e dei servizi a terra, e le altre questioni 
tecniche per le quali il Ministro ritenga op-
portuno conoscerne il parere. 

I pareri del Comitato, corredati dalle 
esplicite motivate proposte del capo di 
Stato Maggiore, saranno sottoposti al Mini-
stro per le sue determinazioni. 

Durante questi cinque anni di Governo 
fascista, l'aeronautica ha certamente dovuto 
fare una crescita forzata, affrontando in 
questa fretta grandi difficoltà. 

D'altra parte la necessità di una rapida 
messa in efficienza era inderogabile, per 
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ragioni polit iche che non è il caso di ram-
mentare . 

Certo in questa crisi di crescenza si 
verificò qualche inconveniente oggi esami-
na to con perspicacia sufficiente a t ra r re 
t u t t i gli insegnament i e ad evi tare che vi si 
r icada nel f u tu ro . 

Così si è r i levato che la proget tazione e 
la costruzione di nuovi protot ipi deve es-
sere seguita da un periodo di esperimenti 
di una pr ima serie di velivoli non già sol-
t a n t o su quei campi di aviazione che sono 
sedi di ent i tecnici e servit i da piloti di ec-
cezionale b ravura , bensì anche nelle squa-
driglie ordinarie e condot te da piloti di 
normale abil i tà , dove l ' impiego quot idiano 
riveli i d i fe t t i e pe rme t t a una messa a pun to 
minuziosa dell ' insieme: apparecchio, motor i 
instal lazioni diverse. 

L 'esper imento di una pr ima serie dei 
nuovi t ipi di .velivoli e di motori sarà con-
t inuo e prolungato per alcuni mesi con 
impiego intensivo. 

Le squadriglie così cost i tui te prende-
ranno il nome di squadriglie tecnico-speri-
mental i , e solo quando si sarà o t t enu to che 
il mater ia le r isponda alla bisogna e sarà 
riconosciuta la convenienza delle ordina-
zioni in serie, si e f fe t tueranno le ordinazioni 
stesse secondo le necessità. 

Così saranno ev i ta te sorprese e conse-
guenze che pot rebbero essere anche gravis-
sime per l 'efficienza del l 'arma aerea. 

Gli avversari del l 'arma aerea anche 
quando sono in buona fede, ispirandosi alle 
imper fe t t e esperienze del passato, af fermano 
che l 'aviazione non può influire sensibil-
mente su l l ' andamento della guerra perchè 
in par te la reazione neutral izzerà l 'azione, 
in par te i r isul tat i dell'offesa aerea sugli 
eserciti e sulle c i t tà nemiche saranno in-
feriori alle previsioni per la inadegua ta 
efficienza dei mezzi bellici aerei e della 
loro por t a t a . Tale pessimismo è assoluta-
mente ingiustif icato. È vero che la t radi-
zione e la esperienza dell 'aviazione mili tare 
sono ancor brevi e che occorre uno sforzo 
di investigazione e di s tudio incessanti per 
creare i progressi tecnici e ta t t ic i necessari 
alle esigenze belliche dell 'avvenire; ma è 
anche vero che tale spirito invent ivo e di-
dat t ico è proprio di t u t t i gli organismi mili-
ta r i ed è sopra tu t to vero, onorevoli colleghi, 
che nessun altro scopo a rma to procede, 
come l ' a rma dell 'aria, alla meditazione, 
al l 'esperimento, alla creazione di t u t t e le 
probabili forme di guerra fu tu ra . 

I l ministro dell 'aeronautica ha ferma 
intenzione di dare il maggiore incremento 
all 'opera concreta di perfezionamento t a t -
tico e tecnico del l 'arma. Parlerò più avan t i 
degli esperimenti tecnici: quanto a quelli 
t a t t i c i debbo dire che mentre aumente remo 
e perfezioneremo le scuole teoriche e pra-
tiche, generali e speciali, genericamente pro-
fessionali o part icolar i alle speciali tà avia-
torie, ci preoccuperemo sopra tu t to di creare 
ent i di s tudio e repar t i di velivoli dove 
i comandan t i ed i capi abbiano la possibi-
l i tà di raccogliere da se stessi t u t t e quelle 
esperienze e quegli ammaes t r amen t i che 
insieme armonizzano la teoria con la p ra -
t ica . 

Io non so se si po t rà arr ivare add i r i t tu ra 
alla creazione di un « I s t i tu to di Guerra 
Aerea» e di squadriglie sperimental i ta t t iche; 
ma credo che questa sia la buona s t rada, per 
uscire dalle pedisseque imitazioni di ciò che 
nella guerra passa ta si fece e si proget tò . 
Non bisogna dimenticare che la f u t u r a 
guerra dell 'aria ci r iserberà grandi sorprese 
tecniche e t a t t i che e che, nelle lo t te a rma te , 
vincono spesso quei mezzi che nessuno ha 
mai pr ima adopera to . 

I buoni r isul tat i delle nostre scuole, che 
già funzionano egregiamente per la cul tura 
e l ' addes t ramento generale dell 'aviatore, 
saranno in tegra t i dagli immancabi l i suc-
cessi delle scuole di' speciali tà che si s tanno 
predisponendo, Ciò var rà sopra tu t to per 
la caccia e il bombardamen to , per i quali già 
si sta provvedendo agli impian t i a terra ed 
alle installazioni di bordo. L ' addes t r amen to 
degli equipaggi ha già conseguito, del resto, 
progressi superiori a quelli di al tre nazioni . 

Le esercitazioni di b o m b a r d a m e n t o che 
qualche giorno fa ebbero luogo a F u r b a r a 
ne sono un indizio sicuro. In esse furono 
adopera t i s t rument i di ideazione e costru-
zione i ta l iana . 

Le scuole dest inate alla p r ima prepara-
zione o al successivo perfez ionamento degli 
art ieri , ossia degli operai specializzati nelle 
r iparazioni del velivolo e del motore, e nelle 
mansioni di fotografi , radiotelegrafisti , armie-
ri, ecc., sono recentemente s ta te oggetto di 
un r iord inamento . 

II problema relat ivo a questi art ieri è 
per l ' aeronaut ica di impor tanza definitiva, 
giacché la capaci tà tecnica è elemento di 
sicurezza per il volatore. Siccome molti di 
questi ar t ier i sono avieri di leva, occorre 
che le scuole ne facciano una preparazione 
ci SS £11 sollecita acciocché nel breve periodo 
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della ferma essi possano essere sufficiente-
mente utilizzati anche dai reparti. 

La soluzione di questo problema richie-
de però delle provvidenze legislative premi-
litari e post-militari di cui parlerò più oltre. 

E vengo al problema dei dirigibili: in 
Italia esso va considerato da parecchi punti 
di vista: da quello costruttivo, da quello del-
l ' impiego militare e da quello dell 'impiego 
civile. 

Nel campo delle costruzioni dirigibili-
stiche l 'aeronautica ha guadagnato un note-
vole prestigio perchè le sue produzioni, 
che sono prevalentemente produzioni di 
uno stabilimento statale, si sono imposte 
all 'ammirazione del mondo, sia per la bontà 
intrinseca dei prodotti e per la genialità 
della loro creazione, sia per il brillante im-
piego fattone nel l 'att ività della guerra e 
nelle civili conquiste. 

Alludo naturalmente al volo del generale 
Nobile attraverso le regioni polari. 

Non si ritiene dunque opportuno lo 
stroncare una at t iv i tà che ha dato frutt i 
così brillanti; tut tav ia le costruzioni dirigi-
bilistiche sono economicamente assai one-
rose e occorre al riguardo essere rigidamente 
pratici. 

Si può escludere per ora di poter promuo-
vere un impiego civile del dirigibile di co-
struzione italiana, da e per basi nazionali, 
perchè al dirigibile sono possibili con buon 
rendimento soltanto le grandi traversate 
aeree, qual'è per esempio quella che l ' Im-
pero .inglese sta organizzando per unire 
con una linea di trasporti la madre patria 
alle Indie. 

Nè si è creduto opportuno studiare una 
.cooperazione simile a quella che sembra 
in procinto di essere at tuata tra la Germa-
nia e la Spagna con la linea aerea che do-
vrebbe collegare Siviglia e Buenos Aires. 

Escluse quindi le possibilità di tali rea-
lizzazioni civili veniamo ad esaminare l'im-
piego militare dei dirigibili. 

In materia, si sono avute molte discus-
sioni tra entusiasti assertori e convinti nega-
tori, i quali però sono rimasti meno discordi 
sopra l 'uti l ità dei dirigibili nei compiti ausi-
liari della guerra sul mare, non tanto per 
azioni di bombardamento, quanto per atti-
v i tà di esplorazione a raggio relativamente 
ampio e a durata' di tempo lunghissimo. 

Sarà specialmente la forza armata del 
mare che potrà utilizzare pertanto questo 
mezzo aereo. 

Considerato ciò il Ministero intende te-
nere in efficienza un nucleo di dirigibili, 

consentendo all 'Italia di partecipare al pro-
gresso dirigibilistico dal punto di vista tec-
nico e costruttivo e da quello dell'impiego. 
Le modificazioni riguardano i dettagli del 
programma. 

I nostri dirigibili avranno per campo 
d'azione quello che potrebbe oggi chiamarsi 
il « lago mediterraneo »; non dovranno spin-
gersi agli oceani, epperò sembra inutile il 
costruire dirigibili di grande cubatura, per 
i quali non abbiamo sufficienti garanzie 
costruttive, grossi dirigibili, che costosi di 
per sè stessi, lo sono anche di più per i 
grandi hangars di cui hanno bisogno e che 
bisognerebbe subito costruire. 

Se il programma attuale di costruzioni 
dirigibilistiche comprendente un piccolo nu-
cleo di aeronavi, di cubatura proporzionata 
ai compiti sopra accennati, può essere con-
siderato modesto, ha non di meno il pregio 
di essere veramente e rapidamente attua-
bile senza oneri soverchi pel troppo esiguo 
bilancio dell 'aeronautica. Esso non richiede 
neppure nuovi grandi impianti a terra, ma 
solo l ' integrazione di quelli esistenti, con 
pochi e ben ubicati piloni di ormeggio, che 
consentano alle aeronavi un sicuro appoggio 
e gli opportuni rifornimenti. 

Non sono mancate nel passato in questa 
aula alcune affermazioni sulla necessità di 
sviluppare il naturale connubio tra l 'arma 
chimica e quella del cielo, ma furono affer-
mazioni e considerazioni molto generiche, 
alle quali voglio aggiungere qualche chiari-
mento che ritengo interessante. 

La potenza dell 'arma aerea da bombar-
damento non riguarda soltanto le sue possi-
bilità materialmente distruttive, ma anche la 
possibilità di portare assai lontano dal 
fronte di combattimento o dalla zona dove 
si svolgono le operazioni di guerra terrestre, 
un. elemento di perturbazione e di morte fra 
le popolazioni non combattenti . 

È bene chiarire che mentre una bomba 
con effetti distruttivi potrebbe cadere e 
agire sopra edifìci di scarso interesse dal 
punto di vista bellico, una bomba carica 
di gas dilata la sua azione ad una zona assai 
più vasta intorno al punto di caduta, ciò 
che impegnando il velivolo ad una assai 
minor precisione di lancio, richiede un mi-
nore addestramento degli equipaggi e una 
minore dotazione di strumenti di punta-
mento, e consente una quota di volo anche 
molto alta. 

All 'estero sono stati fatti anche esperi-
menti di aspersione di liquidi volatili diretta-
mente dal velivolo senza cioè adoperare 
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delle bombe, operazione che naturalmente 
comporta quote di volo bassissime le quali 
in determinate contingenze possono offrire 
maggior sicurezza dal punto di vista bel-
lico e sopratutto efficacia maggiore di sor-
presa. 

Gas più utili dal punto di vista aviatorio 
sono quelli a carattere persistente, giacché 
le località che i gas asfissianti infettano, 
non debbono essere occupate da nostre 
truppe subito dopo l'evacuazione da parte 
del nemico, bensì v'è interesse a che un edi-
fìcio o un gruppo di abitati siano resi ina-
bitabili per parecchi giorni. 

Ho voluto fare questi brevi cenni ad 
alcuni metodi di impiego dell'arma aerea, 
soltanto per far rilevare quanto la potenza 
bellica aviatoria si avvantaggerebbe dal-
l'avere a propria disposizione forti quantità 
di proiettili chimici. 

Lo sviluppo della chimica di guerra è 
perciò di interesse diretto della Eegia Aero-
nautica, la quale si augura che la recente 
unificazione dei servizi chimici, giovi (e 
certo gioverà) ad affrettare ed intensificare 
le esperienze di utilizzazione dell'arma chi-
mica da parte dei velivoli, affinchè anche in 
questo l 'Italia possa trovarsi pari alle altre 
potenze aviatorie. 

È stato rilevato anche durante la discus-
sione del bilancio della guerra che le nostre 
maggiori industrie hanno sedi troppo facil-
mente accessibili ad un attacco aereo ne-
mico, ma ciò non si verifica soltanto per la 
industria aeronautica, nè a questo inconve-
niente può ovviare soltanto il potere rego-
latore del Ministero dell'Aeronautica. 

È doveroso anche per l 'aeronautica, ono-
revoli colleghi, insistere nel prospettare que-
sto pericolo, perchè deriva precisamente da 
una minaccia aviatoria. I provvedimenti 
relativi io li qualifico necessari, non avendo 
ragioni definite di qualificarli urgenti; essi 
sono di importanza suprema e nonostante 
le difficoltà della loro attuazione sono in 
corso di studio e saranno certamente con-
cretati dal Governo fascista. 

A costo di sacrifìci finanziari gravi o di 
provvedimenti di imperio, occorre trasferire 
le industrie esistenti o costruire nuovi sta-
bilimenti industriali in località il più possi-
bile lontane da zone di facile offesa aviatoria 
o almeno là dove, con opportuni provvedi-
menti, si rendano possibili il preavviso degli 
attacchi e .le tempestive reazioni. 

Là, saranno i cantieri di riserva che po-
tranno sempre assicurare il fabbisogno mi-
nimo in qualsiasi evenienza. 

I ricchi e preziosi patrimoni demaniali 
dell'esercito e della marina, sono stati co-
stituiti attraverso numerosi bilanci e in 
parte ereditati da organizzazioni analoghe 
preesistenti. L'aeronautica invece deve im-
pegnare una parte importante del bilancio per 
crearsi il suo demanio, colla disponibilità 
patrimoniale di campi e di edifìci; oppure 
quando questa disponibilità non esista, o 
ne sia rallentato lo sviluppo, deve subire 
le depauperazioni che ne derivano al mate-
riale e i disagi che ne provengono al per-
sonale. 

Contro il parere di coloro i quali sosten-
gono che la sistemazione a terra debba essere 
l 'ultimo pensiero, si afferma, sempre più 
imperiosa la necessità di ricoveri che pro-
teggano il materiale e ne prolunghino la 
durata d'utilizzazione, e di alloggiamenti 
per il personale. 

II genere di vita del nostro personale 
sui campi di aviazione è molto differente 
da quello del personale dell'esercito e della, 
marina. I campi di aviazione sono per la 
maggior parte dislocati in località lontane 
dai centri abitati e spesso poco salubri; 
inoltre lo speciale servizio dei volatori ri-
chiede una costante completa efficienza 
fisiologica e morale. Pertanto le nostre basi 
di aviazione dovranno offrire a tu t to il per-
sonale ogni conforto di vita, anche perchè 
il personale deve considerare il campo del 
suo servizio come il migliore dove possa 
trascorrere anche le ore di svago e di riposo. 

Qualunque economia che si facesse al 
riguardo sarebbe dannosa sopratutto per il 
gettito del reclutamento; il Ministero a costo 
di sacrifici persegue lo scopo di assicurare al 
personale sui campi di aviazione soddisfa-
centi condizioni di vita. 

Uno dei più difficili problemi da risolvere 
per l'organizzazione a terra consiste nella 
installazione di un sufficiente numero di 
campi di fortuna o di appoggio opportuna-
mente ubicati. Il campo di fortuna deve 
corrispondere a parecchi requisiti e può 
essere utilizzato per parecchi scopi. Esso 
deve essere sufficientemente ampio e a parità 
di superfìcie conviene che abbia un grande 
allungamento. 

In secondo luogo, il campo di fortuna 
dovrà essere abbastanza vicino alle strade 
o alle ferrovie per consentire l 'eventuale 
trasporto del velivolo smontato verso la 
officina che debba ripararlo. 

Si sono verificati parecchi casi di velivoli 
discesi intat t i e che poi durante il trasporto 
attraverso i campi o per stradette e sentieri 
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scoscesi, hanno subito tali danni nelle varie 
part i smontate, da dover essere dichiarati 
fuori uso. 

Evidentemente se- il campo di for tuna 
fosse stato scelto presso una strada, il mag-
giore dispendio sarebbe stato compensato 
dalla integri tà dei costosi velivoli. 

In terzo luogo il campo di for tuna deve 
essere ubicato in prossimità delle rot te per-
corse dagli aeroplani. 

Tut tavia tale requisito deve essere richie-
sto con tolleranza perchè avendo il velivolo 
un certo raggio di volo l ibrato conviene 
piut tosto che il campo anche se alquanto 
lontano dalla ro t ta sia vicino ad un centro 
abi ta to. 

I vantaggi della vicinanza al centro 
abi ta to sono militari e civili. In fa t t i un 
campo di for tuna dal punto di vista militare 
può essere utilizzato come base di partenza 
per la difesa aerea territoriale, e, se si t rova 
presso le zone delle operazioni terrestri, an-
che come campo di appoggio per le opera-
zioni. 

La vicinanza a un centro abi ta to favo-
risce la soluzione del problema degli allog-
giamenti del personale militare che vi potesse 
essere dislocato, ma dal punto di vista civile 
questo requisito è essenziale. In fa t t i con 
lo sviluppo auspicato dell 'aviazione civile 
nelle sue varie at t ivi tà , compresa quella 
di t rasporto e sopra tut to quella di turismo, 
un campo di aviazione avvantaggerà diret-
t amente il centro dell 'abitato. 

Queste considerazioni sono state tenute 
presenti nel concretare provvedimenti di 
legge dei quali do ant ic ipata notizia: l 'uno 
di essi istituisce l 'onere della servitù aero-
nautica, l 'al tro stabilisce l'obbligo alle Pro-
vincie di predisporre a loro spese nel proprio 
territorio e nelle località che saranno indi-
cate, uno o più campi di for tuna . 

Gravemente dannosa è la vicinanza a 
un qualunque terreno di atterraggio di pali-
ficazioni e campate di fili elettrici special-
mente se por tano correnti ad alta tensione, 
oppure di antenne radiotelegrafiche, o di 
alti alberi, di fumaioli od edifici. Tali impe-
dimenti si risolvono in un accorciamento 
delle dimensioni del campo e sono stat i 
causa finora di molti incidenti luttuosi, 
come lo dimostrano dolorose statistiche. 

Disposizioni in merito già esistevano, 
ora saranno perfezionate. 

Indipendentemente dal vantaggio che 
ne conseguiranno prima o dopo gli abi tant i , 
il Ministero si è reso conto che se l'espro-

priazione del terreno per un campo di for tuna 
viene fa t t a dalla provincia, costerà assai 
meno che non ne sia f a t t a per conto dello 
Stato. (Commenti). 

Basti dire che in una provincia della 
Toscana, in un terreno poco redditizio, 
nonostante la perizia statale, noi abbiamo 
pagato il terreno espropriato da 36 a 40 mila 
lire all 'ettaro. {Commenti). 

Io credo che indipendentemente dalle 
considerazioni utilitarie, le Amministrazioni 
provinciali aderiranno di buon grado con 
animo patriott ico e per ragioni di sentimento 
all'onere del resto esiguo che verrà loro 
imposto. 

La insufficienza di campi di for tuna è 
s tata nel passato motivo di molteplici inci-
denti aviatori, i quali gravano in modo 
notevole sopra il bilancio finanziario della 
aeronautica, ma sopratut to gravano in modo 
intollerabile sopra il suo bilancio morale. 

Forse verrà un giorno, speriamo il più 
lontano possibile, in cui le popolazioni invo-
cheranno dagli aviatori la loro salvezza 
contro le incursioni dei falchi nemici semi-
natori di spavento e di strage. Occorre che 
contro siffatti eventi l 'aeronautica predi-
sponga t u t t a l 'organizzazione necessaria, 
la quale non consiste soltanto nei campi di 
aviazione, nè soltanto consiste nella dota-
zione dei velivoli ada t t i o nella preparazione 
di forti aviatori . 

Una vasta e complessa organizzazione 
di posti di avvis tamento e di segnalazione 
delle offese aeree che sopraggiungono è pure 
necessaria e a tale servizio non potendo 
sopperire gli uomini validi, poiché la Nazione 
ne avrà bisogno per più ardui compiti, oc-
correrà forse fare appello a individui che 
per incapacità fisiche non possono essere 
Ritti Si portare le armi, e alle donne, che come 
hanno avuto compiti ausiliari nella guerra 
passata, avranno certamente compiti più 
impor tan t i nelle guerre fu ture . 

Non è questo il momento e la sede per 
entrare su tale argomento in soverchi parti-
colari, ma voglio cogliere l'occasione per 
far cenno ad una necessità che, a t tua lmente 
poco appariscente, si rivelerà sempre più. 
È quella di unificare per quanto possibile 
il servizio di difesa territoriale contro le 
incursioni nemiche. Elementi di tale difesa 
sono in ordine di importanza: i velivoli in 
primo luogo, poi l 'indispensabile organiz-
zazione e di avvistamento e di allarmi di 
cui sopra ho parlato e infine, ma in misura 
importantissima, le artiglierie controaeree, i 
proiettori ed altri elementi di integrazione. 
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Se la necessità di unificazione sarà rico- l 
nosciuta, come non v'è dubbio, bisognerà pro-
babilmente addivenire a porre l'artiglieria 
controaerea alle dipendenze dei comandi 
aeronautici nella stessa forma di dipendenza 
per la quale quella parte di aviazione desti-
nata a compiti ausiliari è posta per l ' im-
piego alle dipendenze dello esercito. 

Uno dei più formidabili problemi che 
i reggitori delle sorti dell'aeronautica di 
una qualsiasi nazione debbono risolvere, 
consiste nel promuovere la produzione nazio-
nale di tutto il materiale che all'aeronautica 
possa occorrere. 

Possiamo scindere il problema in tre parti: 
disponibilità delle materie prime; 
progettazione dei manufatti; 
loro costruzione. 

Cominciamo a parlare delle materie prime, 
cui già il relatore ha fatto qualche perspi-
cace accenno. 

Questo argomento interessa al massimo 
grado la nostra economia e la nostra sicu-
rezza nazionale. 

Difatti estrarre o lavorare in Italia le 
materie prima che ci occorrono, significa 
dal punto di vista economico, dar lavoro 
alle nostre industrie e inaridire un certo 
numero di quei rigagnoletti d'oro che vanno 
a formare la fiumana delle spese d'importa-
zione, e dal punto di vista della sicurezza 
nazionale significa eccitare le facoltà inven-
tive dei nostri tecnici, attrezzare le nostre 
industrie a produrre quanto ci è necessario 
e contemporaneamente obbligare gli altri 
a restringere la loro produzione per la man-
canza di un campo di esportazione. Significa 
nei momenti supremi della mobilitazione 
non dover cercare disperatamente le vie 
per poter provvedere quello che ci manca e 
che è indispensabile. Del complesso pro-
blema s'interessa il Ministero della economia 
nazionale: ma è dovere e necessità per quello 
dell'aeronautica di collaborare nel limite del 
possibile alla realizzazione del grande pro-
posito. 

Ben pochi conoscono quanto numerosi e 
complessi siano i problemi che riguardano 
la produzione delle materie prime per la 
aeronautica e quante e varie industrie deb-
bano essere chiamate a concorrere a tale 
produzione. 

Io divido queste materie in tre grandi 
categorie: 

quelle che non esistono in Italia, che 
sono indispensabili, ma che non possono 
essere sostituite con altre; 

quelle che non esistono in Italia, ma 
che è possibile surrogare; 

quelle che è possibile produrre in 
Italia. 

Le prime debbono essere approvvigio-
nate in contingenti di sicurezza, per far 
fronte alle esigenze almeno nei primi tempi 
di un'azione bellica quando non sono deli-
neate le possibilità di concorso di altre d a -
zioni. 

Kei riguardi di quelle che non esistono 
in Italia, ma che è possibile surrogare, il 
Ministero ha agito ed agirà in accordo con 
gli altri Ministeri interessati. Cito qualche 
esempio e comincerò da un problema oggi 
completamente risoluto. 

Tutti i nostri motori, in passato lubrifi-
cati con olio minerale di provenienza stra-
niera, funzionano oggi egregiamente con olio 
di ricino di produzione completamente ed 
esclusivamente nazionale. La pianta del ricino 
non solo cresce oggi in Italia ed entra in 
ottima rotazione col grano, ma crescerà tra 
breve rigogliosa su una vasta zona delle no-
stre colonie vicine e lontane. 

Altro grosso problema è quello dei carbu-
ranti. Il Duce vuole che sia affrontato il 
problema del motore ad olio pesante nazio-
nale per aviazione. La soluzione di esso oltre 
che liberarci dalla servitù straniera conferirà 
al nostro volatore la sicurezza contro l'in-
cendio della benzina oggi adoperata, incendio 
che specialmente durante i voli di guerra è 
sempre incombente grave minaccia, nono-
stante le opportune provvidenze già prese. 

Vengono poi gli acciai speciali, le leghe 
leggiere ed extra leggiere. 

La questione degli acciai speciali è in 
parte, per quelli destinati alle armi, comune 
con le amministrazioni della guerra e della 
marina ed il Ministero dell'aeronautica non 
può che collaborare con queste: per altri 
acciai come quelli destinati alle valvole ed 
altre parti speciali dei motori e dei velivoli, 
sono in corso alacri studi. 

Per il problema delle leghe leggiere ed 
extra leggiere si è provveduto acciocché la 
produzione italiana che già esiste sia salva-
guardata: per quei tipi di materiali che non si 
producono si è tentato iniziarne la produzione 
ed è imminente il sorgere di uno stabilimento 
a tale scopo. 

La tela di cotone occorrente ai velivoli 
durante la guerra veniva tessuta in Italia 
perchè l'industria, esistendo l'approvvigiona-
mento statale, sapeva ciò che bisognava 
produrre e lo produceva; venuta la pace, ces-
sato l'approvvigionamento di Stato, esaurite 
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le scorte di guerra, l ' industr ia non t rovò più 
la convenienza a produrre i l imitat i stocks 
richiesti sa l tuar iamente dalle varie di t te , e 
queste finirono con l 'approvvigionarsi quasi 
esclusivamente all 'estero. 

Non t rovo conveniente tornare al sistema 
di guerra ma procurerò di consorziare a 
questo r iguardo le di t te costruttr ici di velivoli 
in modo di riunire la richieste e rendere nuo-
v a m e n t e possibile la tessi tura nazionale. 

In caso di deficienza di cotone e di lino 
pot remo provvedere alla sostituzione della 
tela con cascami di seta, più resistente e leg-
gera della tela di cotone, ma non adopera ta 
perchè più costosa di questa. 

La seta, necessaria specialmente per i 
paracadute , non os tante l ' I ta l ia sia la terra 
classica dell ' industr ia della seta, si è dovuta 
acquis tare all 'estero per imperiosa necessità: 
ma oggi le nostre industrie, appos i tamente 
incoraggiate producono già un 'o t t ima tela di 
seta, molto superiore a quella estera, sicché 
nelle nuove costruzioni sarà prescri t to l ' im-
piego esclusivo di questo tessuto completa-
mente nazionale dalla mater ia pr ima alla 
mano d 'opera . 

Accennerò anche alla questione del veli-
volo metallico o di legno. 

Ammet t i amo e concediamo che si fab-
brichino anche nell 'avvenire apparecchi di 
legno. L 'approvvig ionamento dei legnami 
ada t t i alle costruzioni dei velivoli, non è un 
problema di lieve impor tanza . 

Pr incipalmente impor ta avere lo spruce 
che è una specie di abete dalle fibre diri t te , 
sottili e robuste, proveniente quasi esclusi-
vamen te dalla California e dal Canadá, e il 
noce che è ormai raro in I tal ia nelle sue 
quali tà senza nodi. 

Nostra cura sarà fa r s tudiare la sosti-
tuzione di questi legnami con altri nazio-
nali. 

Io poi mi rivolgo al ministro dell 'economia 
nazionale perchè voglia con oppor tune prov-
videnze legislative proteggere le p iante il 
cui legno può essere impiegato nelle costru-
zioni aeronaut iche, ossia gli abet i della 
famiglia dello spruce, il frassino, il noce, ecc. 

Altre mater ie pr ime nazionali sost i tui te 
ad altre di provenienza estera sono quelle 
dest inate alla produzione delle nubi di f u m o 
per occul tamento; il problema f u s tudia to dal 
nostro Genio aeronautico. 

Avendo così esaurito l ' a rgomento delle 
mater ie prime, dirò della costruzione. L'in-
t e n t o di assicurarla nazionale ha ragioni ovvie 
e niente a f fa t to sentimental i , bensì assai p ra -
t iche giacché si t r a t t a di conservare l ' indipen-
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denza delle operazioni, ed evitare gli ostacoli 
che pot rebbero incontrare i r i fornimenti . 

Tu t t i i problemi aeronaut ic i sono così 
in terdipendent i , che il t r a t t a r e separata-
mente ciascuno è a rdua fa t ica e rischio di 
deduzioni erronee. 

Così è della questione dei velivoli metal-
lici, della questione degli impian t i a ter ra e 
della questione della nazionalizzazione della 
produzione del materiale di volo. 

E f fe t t ivamente si cons ta ta nel mondo una 
marca ta tendenza verso le costruzioni metal-
liche dei velivoli. 

Però le discussioni non sono affatto sopite, 
giacché argomentazioni prò e contro si mol-
t iplicano giorno per giorno. 

L 'ant ica affermazione che l 'apparecchio 
metallico fosse più di quello di legno resisten-
te agli agent i atmosferici , è s ta ta sment i ta da 
alcuni fa t t i . 

Le s t ru t tu re in alluminio e in dural lumi-
nio si sono most ra te assai sensibili alla corro-
sione dell 'acqua marina, nè i r imedi escogi-
t a t i al l 'uopo per la protezione hanno da to 
finora r isul tat i del t u t t o sofddisfacenti . 

Per contro si hanno esempi di apparecchi 
comple tamente di legno che hanno meravi-
gliosamente resistito non sol tanto all ' impiego 
normale di squadriglia; alludo al glorioso 
¡S. 16-ier che ha compiuto con De P inedo 
55,000 chilometri nei paesi di Oriente, senza 
ricoveri, s ba t t u to dalle tempeste , so t topos to 
alla densa umid i t à ed al l 'ardore dei climi 
tropicali . 

È dunque vero che le s t ru t tu re metalliche 
possono fare a meno di ricovero sui campi 
d 'aviazione mentre quelle di legno ne hanno 
bisogno ? 

I tecnici non hanno elementi sicuri per 
pronunciarsi . 

L O C A T E L L I . Ci sono idrovolant i d'al-
luminio che hanno dura to cinque anni in 
acqua, senza mai estrarli, al Marocco ! 

BALBO, sottosegretario di Stato per l'aero-
nautica. Si dice che l 'apparecchio metallico 
pur costando maggiormente sia meno costoso 
nelle r iparazioni e queste siano più agevoli. 

Decisamente no. La r iparazione di un 
apparecchio metallico richiede l ' a t t rezza-
mento e le maes t ranze specializzate della 
officina, men t re la r iparazione di un appa-
recchio di legno può essere f a t t a anche con 
i mezzi ordinari di squadriglia a pari en t i t à 
del danno da r iparare . 

Le spese di t raspor to si aggiungono alle 
spese di r iparazione e al danno dell ' indi-
sponibil i tà del velivolo per un tempo assai 
più lungo. 
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Si af ferma che il velivolo metall ico per-
m e t t e di realizzare proporz ionalmente cari-
chi utili maggiori . Questo è vero per i gran-
dissimi velivoli ma non per i piccoli. 

T u t t a v i a si sa bene che a t t u a l m e n t e 
anche grossi e po ten t i velivoli si f abbr icano 
comple tamente in legno, con quei bril lanti 
r i sul ta t i a r iguardo del carico ut i le che sono 
s ta t i conseguiti dalla t r ave r sa ta dell 'Atlan-
tico compiu ta dal nost ro De Pinedo. 

I coefficienti della sicurezza alla r o t t u r a 
con le s t r u t t u r e di legno sono p e r f e t t a m e n t e 
analoghi a quelli realizzabili con le s t ru t -
t u re metal l iche a pa r i t à di peso e di carico. 

Riferendoci alla par t icolare s i tuazione 
del l ' I ta l ia possiamo sì, riconoscere che il 
velivolo metallico può essere costrui to in 
serie con rap id i tà maggiore di un analogo 
velivolo di legno, però a condizione che la 
indus t r i a sia a t t r ezza ta all 'uopo; del resto 
l ' indus t r ia nazionale è in grado di gareg-
giare ormai con le indus t r ie straniere. 

P I N Z I . Se facciamo t an t i automobil i , 
possiamo fa re a l t r e t t an t i aeroplani. 

BALBO, sottosegretario di Stato per l'ae-
ronautica. Questo non bas ta . L ' a t t r e zza tu r a 
non è così semplice come può sembrare a 
p r ima vista. 

La disponibil i tà di mater ie pr ime per le 
costruzioni aeronaut iche metal l iche è in 
I ta l ia inesauribile per quan to r iguarda l 'al-
luminio e le a l t re leghe leggere ed ext ra 
leggere, per esempio il magnesio, ed abba-
s tanza ricca per quan to r iguarda gli acciai. 

Si r i t iene finora che le disponibil i tà di 
legname a d a t t o agli usi aeronaut ici fossero 
in I ta l ia pressoché nulle e che si dovesse 
e f fe t tua re l ' impor taz ione re la t iva d 'o l t re 
Atlant ico. F o r t u n a t a m e n t e nelle regioni re-
den te si sono scoperte vas te fores te di es-
senze, preziose agli usi di aviazione. 

Per concludere il Ministero dell 'aero-
naut ica non ha pregiudiziali , ma valuta e 
seguita a s tudiare t u t t e le ragioni che mi-
l i tano in favore dell 'una o dell 'al tra specie 
di costruzione, e proseguirà a non trascu-
rare nè l 'una nè l 'a l t ra , anzi ad incoraggiare 
le costruzioni metall iche che in I ta l ia hanno 
scarse tradizioni , per modo di poter scegliere 
a t empo quella specie di costruzione che il 
progresso tecnico dimostrerà più vantaggiosa. 

E veniamo a par lare del terzo gruppo di 
problemi, in torno al mater ia le aeronaut ico, 
quelli cioè che concernono la ideazione. I 
problemi della costruzione considerat i a sè 
s t an t i sarebbero risolti anche se si doves-
sero produrre delle copie dei prodot t i mi-

gliori che adoperano le a l t re nazioni, fossero 
pure i nostri nemici eventual i . 

Ma quelli che vollero nel passato f a r 
pesare sopra i cos t ru t tor i la spada di Damo-
cle della ideazione s traniera per costruire 
in I tal ia previa licenza di fabbr icazione o 
r iproduzione del protot ipo, fu rono a lquan to 
semplicisti. I n f a t t i la capaci tà di ideazione 
dello s tudio tecnico di una d i t ta ha origine 
e svi luppo dall 'esercizio di ta le facol tà , sic-
ché se una d i t t a è obbligata per lungo t empo 
a r iprodurre t ipi stranieri , si d isabi tua com-
p le tamente dalle proget tazioni originali e 
può ar r ivare fino a fare a meno di provve-
dersi o conservarsi l 'opera dei tecnici p ro-
get t is t i e gli impian t i di s tudio o di esperi-
mento relativi . 

In questo modo non si t r a t t e r ebbe di una 
r inuncia t emporanea alla ideazione nazio-
nale, bensì di una r inuncia definitiva, ed 
ev iden temente ciò è contro i nostr i interessi . 

D 'a l t ra par te se non sempre si è po tu t a 
lodare nelle nostre d i t te una originali tà di 
concezioni progressiste, ciò non deve essere 
a t t r i bu i to ad incapac i tà #dei nostr i tecnici, 
che invece hanno mos t ra to la loro genial i tà 
col realizzare molti velivoli ot t imi, c i t iamo 
f ra t u t t i l 'M 39 vinci tore della Coppa Schnei-
der, e l 'S 55 - t ransvola tore dell 'Atlantico, 
ma. deve essere a t t r i bu i to p robab i lmente a 
soverchi vincoli coi quali gli enti s ta ta l i 
i r re t i rono nel passato lo slancio inven t ivo 
dei nostri cos t ru t tor i . 

Non escludiamo a priori che ci si possa 
avvalere in un periodo t ransi tor io della 
ideazione s traniera realizzandone la t r a -
duzione nella costruzione nazionale, e ciò 
serva di pungolo ai nostri costrut tor i . Ora 
questo si fa specialmente per quan to ri-
guarda l 'aviazione civile e quelle speciali 
costruzioni alle quali l ' I ta l ia non si era an-
cora dedicata laddove gli s tranieri van ta-
vano un riconosciuto privilegio dovuto ad 
anni di s tudio e di esperienza. 

Ma confidiamo che ciò sia necessario 
per poco t empo ancora. 

In ogni modo il Ministero ha recente-
mente dato alle d i t te industr ia l i i ta l iane un 
t ema suscettibile di svariate soluzioni per-
chè compor ta sol tanto l 'obbligo di soddi-
sfare poche carat ter is t iche definite e con-
cede per t u t t e le altre una grande l iber tà . 

Si sente par lare spesso di unificazione 
o s tandardizzazione del materiale impiegato . 

I l problema tocca da una par te la spe-
cializzazione, dal l 'a l t ra l 'evoluzione dei veli-
voli; e sia per l 'una, sia per l 'a l t ra , si riscon-
t rano danni e vantaggi . 
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In altri termini è meglio, per ciò che 
riguarda la specializzazione, avere dieci 
velivoli uguali, capaci di adempiere qual-
siasi compito, oppure dieci velivoli diversi 
l 'uno dall'altro, ma capaci di rispondere 
ciascuno ottimamente ad un compito deter-
minato, e meno bene a tu t t i gli altri? 

E, quanto alla evoluzione, è meglio man-
tenere velivoli di caratteristiche sufficienti 
ai servizi attuali, oppure introdurre in ser-
vizio tipi nuovi che segnino qualche piccolo 
progresso, talvolta illusorio? 

Dichiaro subito che il Ministero si at-
terrà d'ora innanzi a questo riguardo al 
criterio unificatore o standardiz-zatore e 
farà in modo di avere un solo tipo d'aero-
plano e un solo tipo d'idrovolante per la 
caccia, un solo tipo, d'aeroplano e un solo 
tipo d'idrovolante, per la ricognizione, un 
solo tipo d'idrovolante per il bombarda-
mento e due tipi di aeroplani uno per il bom-
bardamento diurno e uno per il bombarda-
mento notturno. 

La possibilità di una maggiore specia-
lizzazione va lasciata alle aviazioni che pos-
sono spendere più di quanto la nostra non 
possa; così pure il Ministero respinge l'idea 

, di una frequente evoluzione dei tipi in 
servizio e si contenterà piuttosto di avere 
per un maggior tempo in servizio dei tipi 
relativamente antiquati attendendo per rin-
novarli che il progresso costituito sia vera-
mente sensibile. 

Oggi per esempio abbiamo in servizio 
ben sette tipi di aeroplani da caccia, cin-
que dei quali hanno caratteristiche d'im-
piego fra loro poco differenti dal punto di 
vista del rendimento e quasi identiche dal 
punto di vista della specializzazione. 

Evidentemente è troppo, sebbene si 
possano addurre alcune giustificazioni, quali 
per esempio, l 'opportunità di avviare le 
nostre industrie alla costruzione metallica 
o a particolari sistemi di costruzione le-
gnosa. 

Ciò che s'è detto pei velivoli vale anche 
pei motori e per le parti staccate.-

Si è verificato nel passato che per alcuni 
tipi di velivolo da caccia di peso quasi uguale 
si adoperavano tre tipi diversi di ruote, di 
modo che quando il tipo di velivolo veniva 
radiato le scorte di ruote complete delle loro 
parti divenivano inutilizzabili e vendute a 
piccolo prezzo. 

Per la costituzione delle scorte e anche 
per i normali servizi di rifornimento la ridu-
zione del numero dei tipi in dotazione pre-
senta un vantaggio economico evidente. 

Tale vantaggio è specialmente impor-
tante durante la guerra ed è anche sensi-
bile per l'istruzione del personale. 

Quando l'aeronautica disporrà di fondi 
maggiori potrà adottarsi un sistema dif-
ferente; allora sarà possibile tener conto 
di alcune modalità d'impiego che si presen-
tano di grande interesse e che per la loro 
migliore riuscita richiedono velivoli o motori 
o installazioni speciali. 

Così dicasi per la caccia notturna che 
richiede velivoli con grandi settori di visi-
bilità, biposti anziché monoposti, così di-
casi per l 'attacco aereo contro le fanterie 
nella battaglia che esigerebbe una notevole 
blindatura delle parti vitali del velivolo; 
così dicasi per le azioni di caccia o di bom-
bardamento ad altissima quota che richie-
dono speciali installazioni di alimentazione 
dei motori, e di respirazione per l'equipaggio, 
così dicasi del bombardamento a volo ra-
dente che reclama una visibilità e una no-
tevole sicurezza del funzionamento degli 
apparati motori, così dicasi infine per quei 
tipi di velivoli da caccia, che, posti a difesa 
dei centri demografici o industriali, dovreb-
bero avere degli specialissimi requisiti di 
una partenza pronta e di una salita rapida, 
ciò che comporta, tra l 'altro, l'adozione di 
un motore con raffreddamento ad aria. 

Come si vede, se il Ministero ha delibe-
rato nel senso sopradetto l'ha fa t to a ragion 
veduta e soltanto per corrispondere alle 
scarse disponibilità del bilancio, non già 
perchè non abbia accuratamente esaminato 
e vagliato tu t t i i lati della assai complessa 
questione. 

iSTon mi nascondo che queste decisioni 
saranno tra i piloti scarsamente popolari, 
ma vada anche a loro una ferma parola: 
occorre che nelle squadriglie non vi sia più 
un campionario di velivoli l 'uno di poco 
differente dall'altro. Basta che tale cam-
pionario e ben ricco esista presso un ente 
tecnico-sperimentale. 

È certo che non potremo esimerci dal 
favorire l 'attuazione di prototipi nazionali 
o di comprare un esemplare dì quei nuovi 
tipi di velivoli stranieri, che abbiano qua-
lità interessanti, o perchè rappresentano 
l'evoluzione tecnica per meglio realizzare 
impieghi consueti, o perchè rappresentano 
realizzazioni tecniche destinate a nuovi 
speciali e più evoluti impieghi. 

Questa è una condizione necessaria per 
non tagliare definitivamente ogni progresso, 
e fare altrimenti sarebbe una pessima eco-
nomia. 
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Occorre calmare la capricciosa mania di 
cambiare spesso i tipi in servizio e smettere 
d'innamorarsi dell'ultimo tipo che si ha 
occasione di vedere e di provare. 

Con solo 280 milioni disponibili pel mate-
riale non ci possiamo permettere lussi ec-
cessivi; del resto i tipi che sono o saranno 
presto in dotazione soddisfano per parec-
chi anni ogni più onesta esigenza; s'intende 
che alla onesta esigenza della massima sicu-
rezza, i tipi stessi soddisferanno sempre 
di più, con le modificazioni di dettaglio che 
faremo, a mano a mano che il progresso 
tecnico ce lo permetterà. 

ìsToi abbiamo già in esperimento l'aero-
plano da caccia 0. E . 20 il quale sembra 
perfettamente corrispondere al suo scopo; 
proseguiremo l'esperimento fino a completa 
soddisfazione e poi passeremo alla costru-
zione di una serie sufficiente a soddisfare il 
fabbisogno di tutte le squadriglie; per la 
ricognizione siamo in procinto di avere un 
tipo ottimo, di autonomia grande, di esu-
beranza motrice soddisfacente, provvisto 
di una capacità di difesa autonoma che non 
lascia nulla a desiderare. Esso potrà por-
tare all'occorrenza anche un carico di bom-
be. 

A questo punto mi piace affermare al-
cuni altri principi cui il Ministero si è ispi-
rato, sebbene piuttosto che il materiale 
riguardino l'impiego ed i rapporti con le 
altre forze armate. 

L'Aeronautica oltre ai suoi compiti che 
nel linguaggio comune si denominano auto-
nomi o indipendenti, ha anche quelli che 
vanno sotto il nome di ausiliari. Io so bene 
che per l'aviazione destinata ad ausiliare 
il Eegio Esercito non esistono soltanto i 
compiti di pura e semplice ricognizione, ma 
sono d'opinione che l'identico tipo d'aero-
plano destinato alla ricognizione possa anche 
attuare alcuni altri compiti ausiliari. 

Sopratutto penso che il velivolo da rico-
gnizione possa essere in grado di difendersi 
da sè senza che sia necessario l'adibire alla 
sua difesa e quindi porre alle dipendenze del 
Eegio Esercito per l'impiego, altri velivoli 
con compiti di caccia ovvero di scorta. E 
credo anche che, se il suddetto tipo di veli-
volo da ricognizione è capace di un suffi-
ciente carico di bombe, le autorità dell'eser-
cito da cui detto velivolo dipenderà per 
l'impiego, potranno anche adoprarlo per 
bombardare località di interesse ristretto 
al raggio tattico delle forze terrestri in gioco. 

Potrei dire cose analoghe per gli idrovo-
lanti che fanno servizio ausiliario per la 

Eegia Marina, ma non voglio trattenere trop-
po a lungo gli onorevoli colleghi sopra que-
stioni che possono essere considerate di det-
taglio, dopo avere chiaramente fatto le 
necessarie affermazioni di principio. 

Poiché mi trovo a parlare dei tipi di 
velivolo correnti, mi piace far cenno a taluni 
concetti che si riferiscono anch'essi al mate-
riale e al suo impiego. 

La situazione geografica . dell'Italia è 
tale, come si è visto, che obiettivi impor-
tantissimi sono a distanza relativamente 
breve dai luoghi dove i nostri ipotetici av-
versari hanno o possono mettere le basi 
aviatorie; mentre gli obiettivi analoghi che 
noi dovremmo bombardare sono assai più 
lontani. Ne consegue che l'aviazione italiana 
ha bisogno per tutti i suoi compiti ma spe-
cialmente per quelli da bombardamento 
di un raggio d'azione assai maggiore di 
quello di cui si può appagare qualsiasi avia-
zione delle potenze che ci sono vicine. 

Noi tenderemo perciò, e sono certo che 
gli industriali sapranno corrispondere alle 
nostre richieste, ad avere un tipo di velivolo 
da bombardamento capace nel contempo di 
gran carico, di grande autonomia, e di no-
tevole capacità d'ascesa per superare le 
alte cime, che sono bensì protezione e difesa 
del nostro territorio, ma anche ostacolo e 
barriera per la nostra azione aerea contro 
offensiva. 

Poiché ho fatto cenno agli industriali 
dirò che ho in loro una grande fiducia dal 
punto di vista tecnico, ma che in loro vor-
rei pure avere grande fiducia dal punto di 
vista economico. 

Il Ministero dell'Aeronautica non adot-
terà il sistema di lesinare eccessivamente 
sui prezzi delle commesse perchè questo 
sistema è solo apparentemente fonte di 
risparmio ma sostanzialmente è fonte di 
sperpero inducendo gli industriali a parsi-
monie nella qualità del materiale che . si 
adopera. 

Non sempre è possibile controllare 'per-
fettamente la qualità di tale materiale, 
ma ci si accorge della sua deficienza sol-
tanto quando gli incidenti sopravvengono 
e i danni si accumulano. 

D'altra parte ii Ministero sarà severis-
simo nelle sanzioni contro gli industriali 
che abusino e non ometterà nessuna cautela 
di sorveglianza. 

Quando si discute di trasporti aviatori 
italiani, si notano le errate consuetudini, o 
di dichiarare la necessità di rinunciarvi per-
chè le difficoltà da superare sono eccessive, 
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oppure di affret tare che le difficoltà da su-
perare siano di poco momento. 

Occorre scindere questo problema in 
due part i : quella concernente linee che si 
iniziano e finiscono nel territorio nazionale 
e quella che si riferisce a linee internazionali 
perchè si svolgono t ra la penisola e paesi 
esteri, pur essendo linee di proprietà italiana. 

Le linee aeree completamente nazionali 
incontrano difficoltà dipendenti dalla man-
canza in Ital ia di quegli enormi centri demo-
grafici e industriali che giustificano special-
mente in Germania anche i percorsi lunghi 
soltanto .1.50 chilometri. Tanto più questo 
ostacolo di rendimento economico è poderoso 
quando si considerino le difficoltà orografi-
che e metereologiche; le quali anche quando 
sono superabili, non lo sono senza dispendio 
di energie e perciò di danaro. 

So bene che l ' addest ramento e l 'abitu-
dine possono consentire a un pilota di tra-
versare gli Appennini 300 giorni dell 'anno, 
anziché per esempio 150 giorni come può acca-
dere a piloti non specialmente addestrat i , 
ma questo addest ramento è un dispendio 
anch'esso e gli s t rumenti più numerosi e 
perfet t i di cui il pilota deve essere provvisto, 
l 'organizzazione a terra che bisogna meglio 
predisporre, costituiscono anch'essi un onere 
grave, possono r i tardare l'inizio dell 'impresa 
od ostacolarne il regolare esercizio. 

L'onorevole relatore ha già esposto ciò 
che s'è iniziato e ciò che s ' intende realizzare 
nell ' immediato fu turo a questo riguardò in 
Italia. Ma io voglio precisare ancor più: 

La prima linea aerea regolarmente isti-
tui ta in Italia è s ta ta la Torino-Trieste: 
1° aprile 1926. A pochi giorni di distanza en-
trò in funzione la Genova-Roma-Napo l i -
Palermo. Neil 'agosto dello stesso anno venne 
inaugurata la Venezia-Vienna e la Brindisi-
Atene-Costantinopoli . Nell 'ottobre sorse il 
servizio della Venezia-Trieste-Zara e nel 
febbraio 1927 il prolungamento della Ve-
nezia-Vienna fino a Roma. 

Queste cinque linee hanno uno sviluppo 
complessivo di chilometri 4324. 

Per quanto gli inizi, in ogni argomento, 
siano sempre difficili, i r isultat i o t tenut i in 
questi pochi mesi sono tali da legit t imare 
nel fu tu ro le nostre più rosee previsioni. 

Infa t t i , sono stati compiuti 1299 voli 
con un percorso di 652.572 chilometri. Fu-
rono t raspor ta t i 6330 passeggeri, 1722 chi-
logrammi di posta e 49.393 chilogrammi di 
merci e bagagli. 

Tali dat i hanno tan to maggiore impor-
tanza in quanto vanno non considerati in 

relazione alle specialissime condizioni geo-
grafiche e meterologiche d ' I ta l ia ed alle 
difficoltà opposte dalla na tu ra stessa delle 
linee in esercizio. 

Esse si svolgono o per lungo percorso sul 
mare aperto, o al disopra degli Appennini 
e delle Alpi. 

Nell 'un caso e nell 'altro spet tano al-
l ' I tal ia due diversi primati : quello dell'isti-
tuzione di regolari linee su lunghi percorsi 
marini, con l 'a t tuazione della prima lunga 
linea civile in mare aperto, com'è oggi la 
Napoli- Palermo, e quello del sorvolo delle 
Alpi e degli Appennini con linea regolare man-
tenuta in efficienza anche durante la sta-
gione invernale. 

I r isultati di queste nuove vie aperte 
all'esperienza mondiale del traffico aereo 
sono stati già acquisiti. 

L ' idrovolante sulla Napoli- Palermo ha 
raggiunto la percentuale del 99 per cento 
di regolarità e la- mancanza di ada t t i idro-
porti ha dimostrato la possibilità di regolari 
traffici, usufruendo dei soli specchi d 'acqua 
dei porti mari t t imi. È naturale che l'uso di 
essi è subordinato ad opportune disposi-
zioni di disciplina del movimento, ma la no-
stra esperienza fa rà conoscere a tu t to il 
mondo la inut i l i tà di idroporti esclusivi per 
l 'aviazione civile. 

Questo è del resto^ il principio che il 
nostro De Pinedo volle affermare, nel suo 
volo dei t re continenti, e che riconferma oggi 
con la mirabile crociera at lantica. 

Così, il sorvolo delle Alpi eseguito nel 
periodo iniziale, direi meglio sperimentale, 
di una linea aerea congiungente l ' I tal ia con 
l 'Austria, ha dimostrato che nonostante il 
fiero ostacolo opposto dalla barriera alpina 
e dallo specialissimo regime atmosferico 
delle regioni montane, è possibile l ' istitu-
zione di regolari linee di comunicazione 
t ra i popoli posti sui due versanti della ca-
tena di montagne più alta dell 'Europa. 

In tu t to questo periodo di esercizio, 
« nessun incidente di volo si è verificato »; 
non un passeggero, nè un chilo di merce ha 
ricevuto alcun danno. 

Le interruzioni dei viaggi per avarie 
dei motori hanno oscillato circa intorno al 
2 per cento dei voli compiuti . 

Notevolissima è s ta ta l ' a t t iv i tà del per-
sonale. Qualche pilota e qualche motorista, 
in questi pochi mesi di esercizio, hanno com-
piuto oltre 100.000 chilometri di volo. Ma-
gnifica scuola di allenamento professionale. 

Questi risultati statistici avrebbero po-
tu to essere notevolmente più impor tan t i se 



Atti Parlamentari — 7338 — Camera dei Deputati 
LEGISLATURA XXVII — l a SESSIONE — DISCUSSIONI — TORNATA DEL 2 9 MARZO 1 9 2 7 

la Brindisi-Costantinopoli non avesse do-
vuto subire interruzioni per vari incidenti 
di materiale e per ragioni economiche-or-
ganizzative, inconvenienti t u t t i ai quali si 
va in tensamente e rapidamente mettendo ri-
paro. Posso annunciare anzi che con il 1° di 
maggio la linea inizieràil funzionamento rego-
lare con apparecchi metallici costruiti in 
Italia e munit i degli ormai celebri motori 
Asso dell ' Isotta Fra se hi ni. 

Alle cinque linee aree ora in esercizio si 
aggiungeranno man mano le altre in istudio 
o in prossimo appres tamento. Esse sono: 

La Roma—Napoli-Brindisi, che colle-
gherà le linee del Tirreno a quelle del Le-
vante; ed ambedue alla linea Venezia-Vienna. 

La Roma-Terranova-Cagl iar i , che ren-
derà più int imi i legami t ra la capitale e la 
nobilissima patr iot t ica Sardegna. 

La Milano-Trento ed oltre, che costituirà 
un secondo collegamento con la rete aerea 
dell 'Europa centrale. 

La Roma-Tr ipol i . 
La Brindisi-Vallona. 
Altri collegamenti con le altre sponde 

del Mediterraneo. 
In tal modo, da Roma si i rradieranno in 

tu t t i i sensi le grandi linee di comunicazioni 
aeree, che rest i tuiranno all 'Urbe la sua sto-
rica funzione di centro del Mediterraneo. 

Non vi è dubbio che il vero sviluppo del-
l 'aviazione civile in I tal ia è legato all ' impianto 
e all'esercizio di aviolinee internazionali. 

Occorre fare in modo chei flutti di traffico 
che dal Nord di Europa si volgono verso i 
paesi sud-mediterranei e verso l 'Oriente 
prossimo, non deviino dalla ro t ta I tal iana, non 
.divergano cioè (per ragioni che nulla hanno 
a che vedere con l'accessibilità e la t ransi ta-
bilità orografica e metereologica) verso i paesi 
balcanici o verso la costa africana. Stringendo 
ada t t a t e convenzioni, chiedendo e offrendo 
opportune concessioni, occorrerà fare in 
modo che le grandi linee aeree si appoggino 
alla nostra penisola. 

In questo non soltanto deve soccorrerci la 
posizione geografica ohe è favorevole sì, ma 
non quanto una facile retorica ha sovente 
proclamato; ma devono soccorrerci anche e 
piut tosto la nostra iniziativa e il nostro amor 
di patria, la capacità e la volontà dei nostri 
piloti, che anelano portare il nome d ' I ta l ia 
sempre più lontano, sempre più oltre. 

L 'a t t iv i tà dei t rasport i aerei nazionali o 
internazionali non è la sola a t t iv i tà dell 'avia-
zione civile sebbene sia quella più vistosa e di 
maggior interesse politico-generale; anzi riten-
go che il maggior vantaggio pel reclutamento 

aeronautico e per l ' incoraggiamento alla 
produzione di costruzioni aeronautiche possa 
essere dato pel fu tu ro da altre a t t iv i tà civili. 

Sono di ent i tà re lat ivamente piccola in 
I tal ia quelle che vanno sotto il nome di 
« lavoro aereo », quali per esempio l'utiliz-
zazione della fotografìa aerea a fini commer-
ciali e di sistemazione agraria, catastale ed 
edilizia. 

In I tal ia si incontra qualche difficoltà a 
incoraggiare questa a t t iv i tà per ragioni ine-
renti alla difesa del segreto militare che la 
fotografìa dall 'aeroplano ha molte possibilità 
di svelare, senza che i controlli degli organi 
competenti diano certezza di impedire degli 
abusi. 

Il Ministero si propone invece di incorag-
giare vivamente il turismo aereo, ma non si 
nasconde che anche a tal riguardo si incon-
trano difficoltà notevoli. 

In fa t t i lo sviluppo del turismo aereo risul-
terà da un compro'messo t ra svariate esigenze. 
Pr ima di t u t to occorre la disponibilità di 
velivoli adat t i al turismo a un prezzo di ac-
quisto tollerabile, ma a sua volta tale prezzo 
di acquisto non diverrà tollerabile se non 
quando la produzione abbia certezza di 
avere sul mercato uno sbocco sufficiente. 

Seconda difficoltà è quella della inesistenza 
a t tuale di imprese che si assumano i servizi di 
manutenzione e ricovero di velivoli dei turi-
sti, i quali non potranno senza soverchio 
onere provvedere essi stessi a tale neces-
sità. 

Terza difficoltà, dicono alcuni, ed io sono 
disposto a riconoscerla, è data da una serie 
di vincoli di cui lo stesso regolamento aero-
nautico circondai privati volenterosi volatori. 

P INZI . La carta bollata ! 
BALBO, sottosegretario di Stato per VAero-

nautica. Per una a t t iv i tà che tan to facilmente 
può commettere delle infrazioni alle norme 
non dico soltanto della pubblica sicurezza,-
ma sopratut to della pubblica incolumità, la 
disciplina che il regolamento aeronautico 
impone, è di necessità insopprimibile. 

Alcune disposizioni del regolamento stesso 
sono s ta te definite in riunioni interministeria-
li nelle quali i rappresentanti dell 'aeronau-
tica tentarono di sostenere i concetti più 
liberali. 

Inoltre il regolamento è applicato con 
molta liberalità e le attenuazioni che si 
riscontreranno opportune vi saranno ap-
portate . 

Aggiungo che il Ministero allo scopo di dar 
incremento al turismo aereo sta studiando il 
modo di ist i tuire dei clubs o circoli, i quali, 
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dotat i di piccoli velivoli, possano permetter© 
ai privati volatori la gioia del volo senza im-
porre loro il gravame finanziario e le noie legi-
slative inerenti al possesso di un aeroplano. 

Sono lieto di parlare di altro elemento che 
darà impulso al turismo aereo voglio dire 
dell'esistenza di numerosi campi di avia-
zione disposti nelle immediate vicinanze delle 
ci t tà anclie piccole. 

All'estero, e specialmente in Inghilterra, 
in Germania, in Svizzera, i campi di aviazione 
destinati specialmente al turismo aereo si 
sono rapidamente moltiplicati, ma, onorevoli 
colleghi, ciò è avvenuto per cura e a spese 
degli enti locali, j)erchè la popolazione ha 
compreso a tempo il vantaggio materiale, le 
soddisfazioni morali, che poteva con-
seguire 'dall'aviazione. 

Il Ministero orienterà i suoi sforzi anche a 
tale intento. 

L'onorevole relatore ha parlato della 
propaganda: io sono del parere che l 'aeronau-
tica, come istituzione militare debba essere 
esonerata dal compito della propaganda. 
Ma l 'aeronautica non è un organismo esclusi-
vamente militare e non occorre dimostrarlo. 
In un organismo così complesso, nel quale 
tant i elementi sono in gioco, ma per cui ben si 
può dire che lo spirito animatore è tu t to , la 
propaganda non può essere monopolio di nes-
suno. Ben fa chi fa: ma il Ministero, pur non 
avocando a sè l'esclusività della propaganda, 
non può rinunciare a controllare i mezzi stan-
ziati dallo Stato e ad incanalarne le molte-
plici manifestazioni. Appaltare la propa-
ganda aeronautica a un ente estraneo sarebbe 
contrario allo spirito volitivo del Governo 
Fascista. Inoltre creerebbe at t ivi tà incon-
trollabili, pigre sinecure e canonicali prebende 
senza pratico risultato. Dico questo, pur non 
avendo speciali rimostranze da muovere ad 
alcuno. 

Sono dunque in corso provvedimenti che 
ripartiscono le attribuzioni dell ' istituto nazio-
nale di propaganda aeronautica destinato ad 
essere soppresso tra la direzione dell'avia-
zione civile, l'ufficio stampa del Ministero e 
l'Aereo Club D'I tal ia . 

I risultati ottenuti per il reclutamento 
dalla recente campagna dell'ufficio Stampa, 
in occasione della trasvolata del colonnello 
De Pinedo, sono la prova migliore del metodo 
nuovo. 

Un altro problema ha richiamato la 
attenzione del Ministero, quello della for-
mazione di una riserva di ufficiali del Genio 
aeronautico, siano della categoria ingegneri, 
siano della categoria specializzati. Saranno 

inquadrat i nel ruolo degli ingegneri di riserva 
magnifiche competenze che hanno apparte-
nuto per lungo tempo all 'aeronautica, spe-
ciamente durante la guerra e che oggi si 
sono volti ad altre a t t iv i tà . 

Fervida opera ha dato il Ministero per 
superare tu t t e le difficoltà che l 'aeronautica 
incontra nel reclutare il personale che le è 
necessario. 

A tale scopo, durante l 'anno finanzia-
rio 1926-27, sono stati banditi molti con-
corsi straordinari, fra i quali uno per 200 
allievi sergenti stazionari, un secondo per 
400 sergenti piloti, un terzo iper 100 allievi 
ufficiali piloti di complemento, un quarto 
per allievi ufficiali di complemento t ra t t i 
d a r Regio Esercito, un quinto per 30 tenenti 
di Commissariato. 

Un ultimo bando riguarda la sistema-
zione nell 'Arma aeronautica degli ufficiali 
dell'esercito e della marina già comandati 
a prestare servizio presso reparti volatori. 

Tutt i questi bandi corrispondevano ad 
a l t re t tante necessità del Corpo aeronautico. 

Occorreva cioè procurarsi una riserva 
di sottufficiali anziani, esperti di ciascun 
ramo del servizio; ed ecco il concorso per 
gli allievi sergenti stazionari. 

Occorreva non precludere la strada a 
molti giovani adat t i all'esercizio aeronautico, 
ed ecco il secondo bando per sergenti piloti 
che è caratterizzato dall 'abbassamento del 
titolo di studio richiesto. Occorreva eli-
minare gli inconvenienti derivati dalla con-
suetudine di t rarre gli ufficiali di comple-
mento dai ruoli dell'esercito e della marina 
ed ecco il terzo bando per 100 allievi ufficiali 
di complemento, al quale tu t tavia si è do-
vuta aggiungere il 4° per altri 100 uffi-
ciali, t ra t t i dai ruoli di complemento del-
l'esercito e della marina per le necessità 
assillanti di far fronte alle esigenze della 
riserva. 

Quanto all 'ultimo concorso concernente la 
sistemazione degli ufficiali provenienti dalle 
altre armi, voglio cogliere l'occasione per 
affermare il proposito di non effettuare più 
simili trasfusioni, poiché, onorevoli colle-
ghi, è necessario, che la carriera aeronautica 
si inizi dal basso e non dall'alto, al tr imenti lo 
spirito aviatorio, che è tut to, andrà decadendo 
anziché esaltarsi. 

Il Ministero, che ha seguito questa 
norma in provvedimenti recenti, sta pure 
occupandosi di porre rimedio alle insufficienze 
del Genio aeronautico in ispecie per il perso-
nale di sorveglianza tecnica presso ditte co-
struttrici , ed a quelle non meno gravi del 



Atti Parlamentari — 7340 — Camera dei Deputati 

LEGISLATURA XXVH — l a SESSIONE — DISCUSSIONI — TORNATA DEL 2 9 MARZO 1 9 2 7 

demanio aeronautico, il quale possiede ap-
pena quattro sezioni territoriali, di fronte a 
52 sezioni e 18 direzioni territoriali del Genio 
militare, ed a un ente generale composto 
di soli quattro ufficiali, mentre' il lavoro di 
costruzione e di ricostruzione si svolge in-
tensamente per tutta Italia per una cifra di 
oltre 60 milioni ed in particolari contingenze 
e difficoltà di ubicazione. 

Ho riservato per ultimo il trattare del 
problema del reclutamento degli osservatori 
dal velivolo, sul quale, già molto contro-
verso, abbiamo chiarito le idee e definiti i 
propositi per l'avvenire. 

Le ragioni che a suo tempo suggerirono 
l'unificazione dell'aeronautica già divisa fra 
l'esercito e la marina sono più forti che mai; 
senonchè l'esperienza di questi anni ha sug-
gerito che le ragioni di unificazione sempre più 
valide per i piloti, devono essere rivedute 
per gli osservatori dal velivolo. 

Finora gli osservatori potevano essere 
considerati di due grandi categorie: la prima 
comprendeva gli osservatori destinati a 
prestare servizio ausiliario di volo per le 
forze armate terrestri, o per le forze armate 
navali; la seconda di osservatori destinati 
ai compiti di osservazione lontana per l'ar-
mata aerea e ai compiti di ufficiali dirotta, 
puntatori per il bombardamento e difensori 
del velivolo mediante la mitragliatrice. 

Si è dunque riscontrato che gli osserva-
tori della prima categoria hanno bisogno di 
una profonda coltura specifica nelle forme 
di impiego, anzi in tutte le forme di vita e 
di azione dell'armata terrestre o navale cui 
devono porgere ausilio. 

Il Ministero dell'Aeronautica ha giudicato 
che tali osservatori devono essere, pel van-
taggio del servizio, parte integrante della 
forza armata che servono, mentre non oc-
corre affatto, anzi sarebbe assai dannoso, 
che la stessa cosa si verificasse per il corri-
spondente pilota. 

Per gli osservatori della seconda cate-
goria, il problema sara affrontato studiando 
la più opportuna composizione degli equi-
paggi dell'armata aerea per i vari compiti 
di ricognizione, di bombardamento e anche 
di caccia e la soluzione sarà congegnata ai 
fini di utilizzare nei differenti compiti gli 
ex piloti divenuti inabili al pilotaggio ma 
tuttora idonei al volo come passeggeri. 

Ma il Ministero intende intensificare 
altre forme di propaganda, ben più efficaci 
di quella scritta o parlata, sia avvicinando la 
possibilità del volo al maggior numero di 
persone con le manifestazioni aeree incorag-

giate e promosse in tutti i cieli della patria, 
sia mantenendo sempre più stretti i legami 
fra l'arma del cielo e gli aviatori in congedo. 

Nuovi e speciali provvedimenti ammini-
strativi tendenti a rintracciare i giovani 
veterani dell'aviazione in guerra ed in pace, 
varranno a creare una forte riserva aeronauti-
ca, che metterà al corrente gli antichi ufficiali 
aviatori degli ultimi progressi del volo e li 
terrà in allenamento insieme con i reparti 
d'impiego. 

A tal fine si è disposto che il personale 
volatore in congedo, sia indotto con efficace 
opera di propaganda, ad inscriversi nella 
riserva aeronautica, la quale comporta l'ob-
bligo dell'allenamento annuale, con dieci ore 
di volo e alcune prove finali di perizia. È 
stato aumentato il numero degli aeroporti e 
idroscali per l'allenamento ed è stata lasciata 
all'aviatore libertà di scelta per il campo più 
gradito. 

Inoltre, per aderire al desiderio del perso-
nale in congedo i più capaci sono inviati di-
rettamente alle squadriglie, dove, compiuto 
il periodo d'allenamento, ricevono un premio 
di lire mille ciascuno oltre gli assegni. 

Per evitare gli inconvenienti di una disci-
plina non fermissima fra i richiamati, si è 
stabilito che essi vestano la divisa dell'aero-
nautica. Infine sara emanato un provvedi-
mento che assicura loro altre speciali age-
volazioni. 

Durante l'anno 1926 giunsero in totale 
410 domande di piloti aviatori in congedo 
ma 85 di esse non poterono essere accettate; 
dei volatori effettivi richiamati 62 furono 
dichiarati inabili, 51 rinunciarono x>er motivi 
vari, 16 furono esonerati nel corso d'allena-
mento, 2 decedettero per incidente di volo; 
cosicché non calcolando 6 piloti che si trovano 
ancora in istruzione ne risultarono 188 alle-
nati. 

Le analoghe cifre concernenti gli osser-
vatori dal velivolo e i piloti di dirigibile sono 
di trascurabile entità. 

Non vi saranno perciò d'ora innanzi, o 
vi saranno ben pochi bandi di concorso 
per osservatori dal velìvolo destinati ad es-
sere inclusi nel ruolo in servizio permanente 
effettivo oppure di complemento, della Ee-
gia aeronautica. 

Oltre ai bandi straordinari dei quali ho 
già detto, vi sono i bandi ordinari che com-
prendono gli artieri, dai motoristi ai radiote-
legrafisti agli artificieri e agli automobilisti. 

Se per talune categorie si nota una preoc-
cupante deficienza nel gettito di recluta-
mento, sopratutto perchè questi lavoratori 



Atti Parlamentari — 7341 — Camera dei Deputati 

LEGISLATURA XXVH — l a SESSIONE — DISCUSSIONI — TORNATA DEL 2 9 MARZO 1 9 2 7 

trovano paghe più convenienti nella vita ci-
vile, il Ministero sta oggi studiando idonei 
provvedimenti che possano richiamare verso 
i corsi specializzati dell'aeronautica, gli al-
lievi uscenti dalle scuole professionali, e 
contempla fin d'ora la possibilità d'addive-
nire in futuro anche per gli artieri alla isti-
tuzione di un obbligo di leva. 

È assai diffusa la tendenza di esagerare 
la necessità di personale non volatore rispetto 
ai volatori. Tre sono principalmente le esi-
genze cui bisogna sopperire a terra, per con-
sentire al velivolo non soltanto di volare 
ma di produrre col volo un risultato utile. 

Anzitutto perchè un pilota possa mante-
nersi in volo a scopo guerresco occorrono oltre 
agli ingegneri, anche gli Stati Maggiori. 
Secondariamente occorre che il volatore 
già sottoposto a gravi sacrifizi, sia sussidiato 
nella manutenzione del materiale e nel 
Governo dei reparti e dei campi e degli stessi 
organi dell'apparecchio, mediante l'opera 
manuale di un personale acconcio. 

In terzo luogo occorre provvedere con 
apposito personale all'amministrazione ed 
alle diverse forme di controlli economici e 
personali sull'azione e sul rendimento dei 
reparti volatori. 

Ebbene, avendo esposto le osservazioni 
suddette con equo animo e senza demagogia 
aviatoria, che alletti e insuperbisca il pilota, 
il quale qualche volta si ritiene il solo ele-
mento indispensabile, sono -lieto di dichia-
rare che la Eegia Aeronautica ha, rispetto 
all'aeronautica di altre Nazioni, la più bassa 
aliquota di personale per ciascun velivolo 
in servizio e la più bassa aliquota di perso-
nale non volatore per ciascun volatore. 

Infatti in Inghilterra sembra si abbiano 
53 persone per ogni velivolo in servizio, 
in Francia 29, in Germania 34, mentre in 
Italia si hanno soltanto 17 persone per ogni 
velivolo, giacché le previsioni pel 1° luglio 
1927, danno 19.150 persone tra ufficiali, 
personale civile e truppa e 1123 velivoli 
in funzione. 

Alcuno ha obiettato « nei tempi trascorsi » 
che molti di tali volatori lo sono soltanto 
di nome, e che amano più la vita sedentaria 
degli uffici che quella dinamica del campo 
di aviazione. Io non so se nel passato pros-
simo o remoto questo si sia verificato. Nego 
che si verifichi attualmente; e dichiaro che 
tutti i militari che sono qualificati volatori 
mantengono il loro allenamento al volo; 
che anzi oggi si constata nei volatori legati 
alla dura schiavitù degli uffici, al lavoro di 
pensiero o almeno di monotona diligenza, 

una preoccupante tendenza ad emigrare 
verso il campo di aviazione, dove la vita 
è salubre, ed il rischio gioioso. 

Nella vita dell'aeronautica militare di 
tutti i paesi, l'opera di governo del personale 
è stata sempre costretta a mantenere un 
difficile equilibrio fra opposte necessità ed 
aspirazioni. 

Teoricamente occorrerebbe che il ruolo 
combattente dell'arma aerea fosse tutto 
composto di volatori brillanti e fervorosi, 
capaci contemporaneamente di dedicarsi a 
studi profondi, di sobbarcarsi ai metodici 
lavori di ufficio, e di conoscere a perfezione 
il materiale di volo che adopera per mantenere 
l'efficienza e guidarne l'impiego. Ma avere 
tutto non è possibile. 

Se possiamo essere soddisfatti delle citate 
proporzioni fra volatori e sedentari, esse 
tendono fatalmente a mutare. Oggidì il 
personale addetto agli Stati Maggiori, in-
tendo dire il personale di concetto, è scarso, 
e ciò si verifica in parte per deficienza nume-
rica generale, in parte per insufficienza 
qualitativa. 

Se nell'aeronautica militare, si debbono 
promuovere alti studi e progressi di pen-
siero, occorre che agli Stati Maggiori dei 
comandi piccoli e grandi fino agli enti cen-
trali sia assegnato personale scelto e suf-
ficiente, senza tuttavia che ne consegua 
una depaupera zione dei reparti d'impiego i 
quali pure hanno bisogno di personale scelto, 
ma con caratteristiche specifiche differenti. 

Per quanto riguarda il personale di 
manovra sui campi d'aviazione, il Ministero 
fa ogni sforzo per diminuirne il fabbisogno 
proporzionale sostituendo all'opera manuale 
fin dove è possibile, lo strumento meccanico, 
come l'onorevole relatore ha avuto modo di 
chiarirvi in una nota al suo dotto lavoro. 

Concludendo, ho il piacere di dichiarare 
che oggi in Italia si vola. Ufficiali, colonnelli 
e generali, con piena sicurezza, con grande 
disinvoltura, con ammirevole fervore, par-
tono da soli col velivolo ed effettuano lunghi 
viaggi di servizio. 

Uno dei problemi che ha più preoccupato 
l'aeronautica è la sistemazione dei ruoli 
del personale e degli avanzamenti. 

Parlo specialmente degli ufficiali volatori, 
Ma le stesse considerazioni valgono in parte 
per altri gradi ed altre categorie. 

Gli ufficiali volatori, hanno, come è noto, 
origini diversissime, provenendo in parte 
dai ruoli del Eegio esercito, in parte da quelli 
della Eegia marina; essi seguirono in parte 
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degli studi militari regolari, e in parte rice-
vettero le spalline durante la guerra. 

Lungo e paziente fu il lavoro per amal-
gamare questi elementi eterogenei. 

In ogni modo oggidì questo problema può 
dirsi felicemente risolto. 

La legge di reclutamento e avanzamento 
degli ufficiali della Regia aeronautica è re-
datta e prossima all'applicazione. 

Il sistema di avanzamento deliberato 
tiene equo conto di entrambe le capacità 
clie in un ufficiale aviatore si richiedono; 
quella di saper condurre il velivolo e di sa-
per trascinare i suoi volatori dipendenti 
all'azione bellica aerea e la facoltà di saper 
esercitare la parte più intellettuale dell'a-
zione di comando. 

Le promozioni sono regolate con cernita 
severa dei meriti, valutati anebe attraverso 
ad esami di coltura. 

A tal proposito un maggiore agio è la-
sciato al sistema di avanzamento a scelta 
ed a scelta eccezionale. 

Vi sono dei meriti individuali, che dalla 
documentazione dei titoli di studio non ap-
paiono, che un esame di coltura non può ac-
certare, ma che si rivelano giorno per giorno 
nel lavoro cerebrale, nel fervore della fede, 
nell'amore e nell'abilità del volo. 

Vi sono ufficiali che a titoli di anzianità 
relativamente bassi, contrappongono un alto 
rendimento globale in favore del progresso 
aeronautico. 

Si è quindi ritenuto necessario, che agli 
ufficiali i quali così si distinguono fosse data 
la possibilità di accedere ai superiori gradi 
della gerarchia con ritmo molto più accele-
rato, e ciò non tanto a titolo di premio per 
le qualità e l 'attività dell'individuo, bensì 
per meglio poter sfruttare, in vantaggio 
del servizio, i suoi eccezionali requisiti. 

Il Fascismo rinnegherebbe se stesso se 
non procedesse in questo modo, nella solu-
zione di questo problema, e se seguisse il 
vecchio sistema secondo il quale l'adito 
ai gradi superiori era un efletto puramente 
meccanico, dell'anzianità e della inerzia, 
il quale sistema alla sua volta creava una 
strana legge di vita pratica secondo la quale 
bastava lavorare quel tanto che potesse 
procurare qualifiche benigne che non ral-
lentassero il fatale andare... 

Nel periodo che ho trascorso finora nella 
carica di sottosegretario per l'aeronautica, 
ho potuto con piacere confermarmi nella 
opinione favorevole che avevo di alcuni 
ufficiali ed altri molti conoscerne ed apprez-
zarne. 

Non ho bisogno di aggiungere che le 
promozioni saranno circondate da ogni 
cautela e ogni garanzia e che le proposte . 
saranno controllate e vagliate dalle autorità 
gerarchiche, dalle quali i candidati dipen-
dono. 

Sempre a proposito della legge di avan-
zamento e in favore della vita quotidiana 
degli ufficiali aventi qualifica di volatori, 
aggiungo che il personale addetto ai Comandi 
ed agli uffici, oltre agli obblighi di lavoro ed 
orario derivanti da questa speciale posizione, 
deve svolgere semestralmente una att ività 
di volo non inferiore a 15 [ore complessive, 
comprendendo in esse alcune prove od eser-
citazioni particolari ad ogni specialità aero-
nautica, di trasvolate da un campo all'altro, 
di bombardamento, di salita a quota che 
giunge per la caccia sino a 6000 metri, di 
acrobazia, di mitragliamento e di volo not-
turno. 

Il nuovo progetto di legge sullo stato 
e l'avanzamento degli ufficiali della Regia 
Aeronautica stabilisce che gli ufficiali vola-
tori, per poter conseguire tutti i gradi della 
gerarchia militare, debbano possedere il 
brevetto di pilota di aeroplano o di idro-
volante, non essendo sufficiente quello di 
osservatore. 

Grli ufficiali piloti di dirigibili, se non con-
seguono il brevetto di pilota di velivolo, 
non possono ascendere oltre il grado di te-
nente colonnello. 

Con Regio decreto 15 luglio 1926 fu 
provveduto finalmente alla concessione del-
l'indennizzo privilegiato aeronautico ai mi-
litari resi inabili in seguito ad incidenti di 
volo e, in caso di morte, alle loro famiglie. 
Se non che in tale decreto si legge che esso 
ha vigore dal I o luglio 1926 e non è valido 
per ciò per coloro che per] la stessa causa 
perdettero la vita o comunque rimasero 
permanentemente inabili in data anteriore. 

Di tale ingiustificata diversità di tratta- -
mento la Camera ha avuto già occasione di 
occuparsi. In sede di conversione in legge del 
predetto decreto si stabilì di trovare un 
temperamento già accettato anche dal mi-
nistro delle finanze in linea di massina. 

Gli uffici del Ministero hanno anzi già 
provveduto alla statistica dei militari morti 
per incidenti di volo dal novembre 1918 al 
1° luglio 1926. 

E sebbene il lavoro sia riuscito oltremodo 
difficile per il disordine che seguì alla ces-
sazione della guerra, pure è stato accertato 
che nell'epoca suddetta circa 300 valorosi 
perdettero la vita per sinistri aviatori. 
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Orbene, a parte il fa t to che una stessa 
determinante la sciagura non può es-

sere, dal punto di vista finanziario, consi-
derata diversamente solo per effetto del-
l'epoca in cui essa è avvenuta, il fa t to che 
questi giovani colpiti dal destino rimasero 
al loro posto di pericolo e di gloria nei tempi 
grigi in cui tu t t i i valori morali erano calpe-
stati e depressi, li rende particolarmente 
degni della tangibile riconoscenza della Na-
zione. (Applausi). 

Da lungo tempo si dibatte la questione 
delle speciali norme di pensione del perso-
nale militare della Eegia Aeronautica. 

È noto il lacrimevole stato di molte fa-
miglie che hanno perduto i loro cari in ser-
vizio di volo e ancora attendono la sospirata 
pensione. 

È stata negata sin qui detta pensione, 
ai genitori, alle sorelle nubili, ai fratelli 
minorenni che erano a carico dei defunti 
aviatori, col pretesto che non trat tasi di ser-
vizio di levav quasi che la morte non siasi 
verificata egualmente per cause di servizio 
comandato. 

Del resto, il servizio militare dei piloti 
non può essere che volontario, e basta ciò 
solo per dimostrare l 'assurdità di una restri-
zione che si risolve nell'escludere dal bene-
ficio proprio l 'arma che corre i rischi mag-
giori. 

Altra questione in materia di pensione 
è il compito dell 'aumento del terzo sulla du-
rata del servizio di volo, aumento che, per 
i militari della Regia Aeronautica prove-
nienti dalla Regia Marina, è ammesso senza 
limitazione di tempo; mentre per quelli che 
provengono dal Regio Esercito si vuol li-
mitare al servizio posteriore al 25 gennaio 
1.923. Tale differenza è ingiusta e va sen-
z'altro eliminata. Il Ministero si adopera per 
questa bisogna. 

L'attuazione di questi e di altri provve-
dimenti in favore del personale volatore 
che per effetto del volo, e si noti bene, « del 
volo militare », rischia in tempo di pace 
molto più di quanto nessun altro militare 
possa rischiare, non è soltanto questione di 
sentimento, bensì anche oculata previdenza 
ai fini utilitari di avere un buon reclutamento. 

Ho detto, e ripeto, che l'esercizio del 
volo o almeno del pilotaggio aereo non potrà 
mai essere risultato di una coercizione, ma 
effetto di un libero at to volontario. 

A creare questo stato d'animo gioverà 
molto l'educazione morale dei giovani e 
delle loro famiglie, ma moltissimo gioveranno 
anche i vantaggi materiali che la carriera 

aviatoria può offrire, o quanto meno gioverà 
la convinzione che essa non offre esagerati 
rischi, e speciali disagi. 

Ho già detto, parlando degli impianti 
a terra, quali siano i propositi del Ministero 
circa la sistemazione degli alloggiamenti del 
personale. 

L'aumento della sicurezza del volo è 
risultato conseguibile con tre ordini di prov-
vedimenti: progresso tecnico in taluni par-
ticolari della macchina alata, cautele nel 
periodo di scuola di volo e disciplina di volo 
per tutt i , organizzazione delle rotte aeree 
per quanto riguarda campi, impianti, ser-
vizio meterologico ed illuminazione. 

Entrare a questo riguardo in dettagli 
sarebbe superfluo, onorevoli colleghi; sol-
tanto è d'uopo che io vi assicuri che nessuna 
cura il Ministero omette per - conseguire 
nella sicurezza del volo i progressi migliori, 
anche tenendo conto che più intenso e com-
plesso è l 'addestramento militare indivi-
duale o collettivo più i rischi tendono ad 
aumentare. 

Tra i progressi maggiori, vanno annove-
rati l'adozione del paracadute, la moltipli-
cazione dei campi di fortuna, la adozione 
di motori refrattari all'incendio. 

Ma, onorevoli colleghi, tu t to questo 
costa denaro, e il non provvedere a questo 
costa pure denaro, perchè lo Stato dovrà 
pagare pensioni, dovrà rinnovare il perso-
nale deceduto, oltre macchiarsi di ingrati-
tudine verso l'ammirevole gioventù che 
conquista un primato alla Patria nei ci-
menti del volo. (Approvazioni). 

Onorevoli colleghi, prima di chiudere 
questa mia appassionata esposizione voglio 
prospettarvi in poche cifre quello che sarà 
l'aviazione italiana nel 1930, se le saranno 
concessi gli stanziamenti straordinari di 
circa 450 milioni all'anno, previsti per la 
fase di transizione. 

Sarebbero 865 apparecchi da bombar-
damento, * 1250 da caccia, 682 da ricogni-
zione: 2797 velivoli in linea, sufficienti à 
difendere il cielo della Patr ia da qualsiasi 
temeraria minaccia. (Applausi). 

Onorevoli colleghi, se partendo dalla 
analisi dei singoli problemi, vogliamo ten-
tare una sintesi dello sforzo compiuto per 
l 'arma dell' affinchè si dimostri più 
chiaro il suo programma futuro, io vi dirò 
che ho ritenuto necessaria l'opera che vi 
ho esposta, radicale nello sfrondamento 
di ogni illusoria ipertrofia e spietata nei 
rimedi contro ogni crisi di crescenza della 
arma nuova, al fine di realizzare uno stru-
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mento di guerra più agile, più semplice^; 
più maneggevole, pe r f e t t amen te r ispondente 
ed armonico dai gangli centrali del Comando 
a quelli periferici dell 'esecuzione. La scure 
fascista è caduta e cadrà implacabile sugli 
in toppi della amminis t razione, sugli ingorghi 
burocrat ic i de l l ' a t t iv i tà costrut t r ice e inven-
t iva , sulle para t ie s tagne che hanno t roppo 
divisa la teoria e la pra t ica del volo: ma non 
mancherà di colpire con coerenza inesorabile 
le fantas ie pericolose che al largano all ' in-
finito il campo delle ipotesi, senza mai con-
cretare il possibile nel reale, o si spingono 
nel mare magnum della var ie tà anarchica o 
della sproporzione t ra i mezzi e il fine. 

Il quadro amminis t ra t ivo , tecnico, t a t t i co 
e logistico de l l ' a t t iv i tà aviator ia d ' I ta l ia 
è t raccia to f ra confini precisi: sappiamo quel 
che vogliamo, e quello, che vogliamo realiz-
zeremo ! 

Ma io tradirei l ' an ima degli aviatori , 
se l imitassi la mia esposizione ai da t i di 
bilancio, alle ricerche scientifiche dei mezzi, 
allo studio del miglior modo d ' impiego bel-
lico e alle disposizioni legislative. Voi, 
onorevoli colleghi, sapete come, pu r entro 
i te rmini inderogabili del p rogramma finan-
ziario, che rappresentano le colonne d 'Ercole 
di ogni audacia , la Regia aeronaut ica spinga 
la sua iniziativa alla moltiplicazione dei 
campi, agli esperiemnti ardi t i in t ema di 
mater ie prime, di carburant i , di motori e 
di velivoli e a t u t t a la nuova sistemazione 
del personale che culmina con l 'onere gene-
roso degli indennizzi e delle pensioni. 

Ma t u t t o questo, onorevoli colleghi, nulla 
varrebbe, nulla direbbe senza il cuore e 
senza la fede del l 'aviatore, la cui ala se è 
na ta nella guerra è r ina ta per meri to della 
Rivoluzione Fascis ta . 

La fede del l 'aviatore, che nei giorni tor-
bidi del dopo-guer ra si volgeva i s t in t iva-
mente verso il fascismo propulsore delle 
novelle audacie i tal iane, oggi si a l imenta 
di una fiamma che è nostra, t u t t a nost ra : 
passione ed orgoglio dell ' I tal ia fascis ta . ( A p -
plausi). 

Onorevoli colleghi ! Vi ho esposto pro-
grammi, cifre, esperienze - son t u t t i da t i 
per il bilancio; - ma v 'è anche un bilancio 
ideale dell' aeronaut ica che si sintetizza 
quest 'anno, in t re vit torie, in t re nomi, che 
r iassumono la r ispondenza t ra la mater ia e 
l 'uomo, tra la teoria e la pra t ica , t ra le v i r tù 
della organizzazione e quelle del l 'audacia, 
t ra la saggezza ant ica e la passione nuova , 
t re nomi che allineati , nel loro crescendo 
fanno pensare a che cosa si può tendere 

domani : De Bernardi , Nobile, De Pinedo ! 
(Vivissimi applausi). 

Voi li avete seguiti per le scie morbide 
dei cieli, dietro i sae t t an t i guizzi della gara 
di Norfolk, sui cristalli eterni e la Morgana 
illusoria del Polo, sulle terre e sui mari , di 
cont inente in cont inente dove le foreste 
sono ancor vergini ed i fiumi scorrono fra 
le solitudini selvagge. 

Ebbene d o m a n d a t e loro quale sia il se-
gno che brilla nei cieli, ovunque un 'a la i ta -
l iana li violi, presso la grande Orsa gelida, 
o presso la Croce del Sud o sull 'anello in-
candescente de l l 'Equatore : carpi te il loro 
segreto nel lampo delle pupille o nel mo to 
delle labbra quando si disuggellano, dopo la 
perlustrazione dell ' infinito: un nome essi vi 
diranno, o signori, un nome t u t t i hanno de t to : 
Mussolini! (Viv iss imi prolungati applausi). 

Egli è il cuore che ba t t e f ra le b ianche 
ali distese e le spinge pei cieli: quel cuore, 
senza il quale il rombo metallico del motore 
non sarebbe che il segno di una forza b r a t a 
e cieca, ignara della vi t tor ia . 

L 'aviazione, che Egli ha voluto e creato e 
che oggi comanda, vive con lui, per lui, di lui. 

E se la grande ora del periglio e della 
gloria ba t t e rà un giorno sul quadran te d ' I t a -
lia, gli s tormi si rovesceranno nei cieli 
al suo cenno, audaci , intrepidi , invincibili . 

Il Lit torio, che sta a prora di ogni veli-
volo, è alato come la nostra fede! (Vivissimi 
prolungati, reiterati applausi — Il Capo del 
Governo, i Ministri e moltissimi deputati si 
congratulano con Vonorevole sottosegretario di 
Stato). 

P R E S I D E N T E . Procediamo ora allo 
svolgimento degli ordini del giorno. I l p r imo 
è quello dell 'onorevole Baistrocchi, so t to-
scri t to anche dagli onorevoli Gabbi, Bar-
bieri, Banelli, Pavoncel l i , Bono, Ricci, Gre-
co, Casagrande, Barnaba , Canelli, Fani , Bre-
scia, Armato e Genovesi, e così concepi to: 

« La Camera, convinta: 
1°) che il potere aereo sia oggi assurto 

per il nostro Paese allo stesso livello di quello 
terrestre e mar i t t imo; 

2°) che l 'aviazione, nella sua duplice 
funzione di ricognizione e di distruzione rap-
presenti oggi per l 'esercito e la mar ina uno 
dei f a t to r i più formidabil i di offesa e di forza; 

3°) che una aviazione potente implica 
una organizzazione sapiente ed una prepa-
razione sin dal t empo di pace, in per fe t ta ed 
in in te r ro t ta comunanza di pensiero e di 
opere con le altre forze di ter ra e del mare; 

4°) che una aviazione efficiente ri-
chiede preparazione spirituale della Nazione, 
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aviazione civile progredita ed in continuo 
sviluppo e, sopratutto, industria aeronau-
tica tu t t a italiana; 

fa voti che il Governo, al più presto, 
possa at tuare quel programma aeronautico 
indispensabile per realizzare la politica fasci-
sta della nuova Italia di Benito Mussolini». 

Onorevole Baistrocchi, ha facoltà di 
svolgerlo. 

BAISTROCCHI. Rinunziò a svolgere 
l 'ordine del giorno dopo il discorso esau-
riente del sottosegretario dell'aviazione, il 
quale ci ha assicurato che coi fondi ordinari 
e straordinari, 450 milioni, l 'aviazione potrà 
rispondere con i suoi 3000 velivoli a quello 
che è una necessità per la difesa della nazione. 

L'aviazione, come l'onorevole Balbo ha 
detto, deve considerarsi non soltanto come 
forza a sè, ma come fat tore indispensabile di 
efficienza per l'esercito e la marina. 

Ed auspicando alla sicura e sollecita rea-
lizzazione del programma di riordinamento 
dell'aviazione, oggi annunciatoci dall'ono-
revole Balbo, esprimo, a nome di tu t t i i 
firmatari del mio ordine del giorno, la piena 
fiducia che con una potente aeronautica 
l ' I talia fascista risolverà, con i mezzi più 
sicuri ed economici, il grande problema della 
sua indispensabile efficienza bellica per quella 
politica di grande Nazione, voluta e realiz-
zata da Benito Mussolini. (Approvazioni). 

P R E S I D E N T E . Segue l'ordine del giorno 
dell'onorevole Greco, sottoscritto anche dagli 
onorevoli Baistrocchi, Yacchelli, Gabbi, Sar-
di, Casagrande, Pani, Dudan, Zimolo, Celesia, 
Bono, Joele, Rioìo, Gangitano, Caccianiga: 

« La Camera plaude al Governo rinnova-
tore per aver associato alla ricostruzione 
delle nuove fortune dell'aviazione, il generoso 
pensiero per i militari colpiti da incidenti 
di volo e per le loro famiglie, mediante la 
concessione dell'indennizzo privilegiato aero-
nautico. 

« E, nella considerazione che le for tune 
della rinascita della nostra aviazione coinci-
dono con la da ta fausta della marcia su Roma; 

fa voti: 
1°) che il Governo voglia estendere 

tale indennità anche ai militari colpiti nel 
periodo gennaio 1923-giugno 1926; 

2°) che ai militari colpiti nel periodo 
che va dall 'armistizio al gennaio 1923 ed 
eventualmente alle loro famiglie, sia con-
cesso un adeguato sussidio. 

« Questi provvedimenti colmerebbero una 
dolorosa lacuna e renderebbero meno amara 

la sorte, talora tristissima, dei pionieri del-
l'ala italiana ». 

Onorevole Greco, vi insiste? 
GRECO. Non avrei nulla da aggiungere 

dopo le dichiarazioni di Sua Eccellenza Balbo. 
C'è però la seconda parte dell'ordine del 
giorno, quella che riguarda i militari colpiti 
dall'epoca dell'armistizio al gennaio 1923 ai 
quali dovrebbe essere l iquidata la medesima 
indennità. Si t ra t ta di 270 militari... 

BALBO, sottosegretario di Stato per Vaero-
nautica. Sono 300. Il Ministero ne ha già 
fa t t a la statistica ed ha già chiesto i fondi 
al ministro delle finanze che, in linea di 
massima, non li ha negati. L' indennizzo 
sarà dato certamente; si t ra t ta di stabilirne 
le modalità e la misura. 

GRECO. Dopo tali dichiarazioni che con-
fermano l 'accettazione implicita del mio or-
dine del giorno, non ho ragione d'insistere 
e ringrazio vivamente S. E. Balbo per l'ac-
cettazione. 

P R E S I D E N T E . Segue l 'ordine del giorno 
dell'onorevole Pinzi. 

Ne do lettura: 

« La Camera approvando la politica aero-
nautica del Governo, lo invita a semplifi-
care le modalità di carattere burocratico che 
ancor oggi rendono pressoché impossibile 
l'esercizio del volo ai non militari ». 

P INZI . Il mio ordine del giorno è s tato 
superato dalle dichiarazioni dell'onorevole 
sottosegretario di Stato per l 'aeronautica, 
e quindi non vi insisto. 

P R E S I D E N T E . Non vi sono altri ordini 
del giorno. Nessun altro chiedendo di par-
lare, dichiaro chiusa la discussione generale. 

Passeremo ora all'esame dei capitoli che, 
come di consueto, si intenderanno approvat i 
con la semplice lettura, qualora non vi siano 
osservazioni. 

Stato di previsione della spesa del nini-
stero delVaeronautica per Vesercizio finanziario 
dal 1° luglio 1927 al 30 giugno 1928. — Ta-
bella A. — Titolo I. Spesa ordinaria. — Cate-
goria I. Spese effettive. — Spese generali. — 
Capitolo 1. Personale dell 'Amministrazione 
centrale e provinciale - Ufficiali mutilat i e 
invalidi riassunti in servizio - Stipendi, 
supplementi di servizio at t ivo ed assegni 
fissi (Spese fisse), lire 6,500,000. 

Capitolo 2. Spese di telegrammi (Spesa 
obbligatoria), lire 100,000. 

Capitolo 3. Spese di liti e di arbitr.a-
menti (Spesa obbligatoria), lire 250,000. 
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Capitolo 4. Risarcimento di danni arre-
cati alle persone ed alle cose in dipendenza 
dell'esercizio della navigazione aerea e dei 
servizi di trasporto in genere, lire 150,000. 

Capitolo 5. Assegni e indennità di mis-
sione per gli addetti al Gabinetto, lire 60,000 

Capitolo 6. Sussidi al personale militare e 
civile in servizio o che abbia cessato dal 
medesimo, ed alle rispettive famiglie, lire 
150,000. 

Capitolo 7. Premi di operosità e di rendi-
mento al personale civile (articolo 5 del 
Eegio decreto 17 febbraio 1924, n. 182), 
lire 100,000. 

Capitolo 8. Premi per lavori, studi ed 
invenzioni, costituenti un utile contributo 
al funzionamento tecnico, economico, mi-
litare, scientifico ed amministrativo dei 
servizi della Regia aeronautica, lire 50,000. 

Capitolo 9. Contributi scolastici, contri-
buti e sovvenzioni ad istituti e associazioni -
Premi e spese per l'incremento dell'educa-
zione fìsica e sportiva - Gare, crociere, ma-
nifestazioni, conferenze e congressi aero-
nautici di carattere militare, lire 2,550,000. 

Capitolo 10. Spese generali per gli uffici 
non appartenenti all'Amministrazione cen-
trale e spese per uffici dell'Amministrazione 
centrale, non sostenute dal Provveditorato 
generale dello Stato - Biblioteche, riviste 
e periodici, lire 5,070,000. 

Capitolo 11. Spese di trasporto di mate-
riali - Noleggi, lire 8,950,000. 

Capitolo 12. Spese casuali, lire 50,000. 
Capitolo 13. Spese riservate, lire 50,000. 
Capitolo 14. Fondo a disposizione per 

provvedere alle eventuali deficienze dei 
capitoli del bilancio dell'aeronautica indi-
cati nella tabella B annessa al presente stato 
di previsione (articolo 15 della legge 17 lu-
glio 1910, n. 511 e articolo 41 del decreto 
del Commissariato dell'aeronautica in data 
30 giugno 1923), lire 1,380,000. 

Capitolo 15. Residui passivi eliminati 
a senso dell'articolo 36 del Regio decreto 
18 novembre 1923, n. 2440, sulla contabilità 
generale e reclamati dai creditori (Spesa 
obbligatoria), per memoria. 

Debito vitalizio. — Capitolo 16. Pensioni 
ai personali civili e militari (Spese fisse), 
lire 400,000. 

Capitolo 17. Pensioni al personale lavo-
rante (Spese fisse), lire 30,000. 

Capitolo 18. Indennità per una sola 
volta, in luogo di iDensioni (Spesa obbligatoria) 
lire 20,000. 

Spese per Vaeronautica militare. — Capi-
tolo 19. Ufficiali della Regia aeronautica ed 

ufficiali del Regio esercito e della Regia ma-
rina in servizio nella Regia aeronautica 
(esclusi i carabinieri Reali) in servizio attivo 
permanente ed in posizione di servizio ausi-
liario - Stipendi, supplementi di servizio 
attivo e assegni fìssi (Spese fisse), lire 25 mi-
lioni 600,000. 

Capitolo 20. Sottufficiali ed avieri della 
Regia aeronautica (paghe, soprassoldi e 
premi di rafferma), lire 23,500,000. 

Capitolo 21. Indennità e soprassoldi vari 
al personale militare e civile, lire 65,500,000. 

Capitolo 22. Spese di viaggio, missione 
e trasferimento, lire 7,800,000. 

Capitolo 23. Indennizzo privilegiato aero-
nautico, lire 1,800,000. 

Capitolo 24. Spese sanitarie di igiene e di 
assistenza religiosa - Onoranze funebri e 
trasporto salme a carico dello Stato, lire 
1,500,000. 

Capitolo 25. Spese per i Carabinieri Reali 
in servizio nella Regia aeronautica, lire 
1,300,000. 

Capitolo 26. Spese per le manovre e le 
esercitazioni militari, lire 3,000,000. 

Capitolo 27. Spese per la Regia accade-
mia aeronautica, lire 2,700,000. 

Capitolo 28. Spese per le scuole militari 
di pilotaggio, osservazione aerea, tiro in volo, 
bombardamento e specializzati - Spese per 
le scuole civili allievi piloti e di allenamento, 
nonché per i corsi premilitari, lire 26,450,000. 

Capitolo 29. Spese relative al demanio 
aeronautico - Affitti e canoni - Risarcimento 
danni linee telefoniche e telegrafiche - Studi, 
esperienze, premi e concorsi, lire 64,300,000. 

Capitolo 30. Costruzione, riparazione e 
trasformazione di aeromobili e motori -
Parti di ricambio - Strumenti e installazioni 
di bordo - Esperienze, studi e modelli - Ser-
vizio chimico, fotografico e radiotelegrafico -
Automezzi - Rifornimento e manutenzione 
delle armi, escluse quelle portatili - Muni-
zionamento relativo, esplosivi e materiali 
vari - Forza' motrice, lire 258,060,000. 

Capitolo 31. Carburanti, lubrificanti, gas 
e materiali di consumo, lire 24,500,000. 

Capitolo 32. Mano d'opera e spese varie 
pel personale lavorante addetto ai servizi 
del Genio e del Demanio aeronautico, lire 
10,800,000. 

Capitolo 33. Mano d'opera e spese varie 
pel personale lavorante estraneo ai servizi 
del Genio e del Demanio aeronautico, lire 
2 , 0 0 0 , 0 0 0 . 

Capitolo 34. Viveri ed assegni di vitto, 
lire 47,000,000. 
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Capitolo 35. Vestiario ed equipaggiamento 
ordinario e di volo, lire 28,000,000. 

Capitolo 36. Casermaggio ed oggetti per 
cucina e rancio - Mobili ed arredamento 
delle caserme, degli alloggi e dei corpi di 
guardia - Veicoli e quadrupedi da trasporto, 
armi portatili e munizionamento relativo, 
lire 13,000,000. 

Capitolo 37. Eventuali deficienze di Cassa 
dipendenti da forza maggiore, da dolo o da 
negligenza di agenti dell'Amministrazione 
(legge 17 luglio 1910, n. 511 e decreto del 
Commissariato dell'aeronautica in data 30 
giugno 1923, che approva il regolamento 
per l'Amministrazione degli Enti aeronau-
tici), per memoria, 

Spese per Vaeronautica civile, pel traffico 
aereo e pel servizio meteorologico. — Capi-
tolo 38. Spese relative all'aviazione civile 
ed al traffico aereo, lire 35,500,000. 

Capitolo 39. Spese per l'ufficio « Presagi » 
e pel servizio meteorologico in genere, lire 
330,000. 

Titolo I I . Spesa straordinaria. — Cate-
goria I . Spese effettive. — Spese generali. — 
Capitolo 40. Indennità temporanea di caro-
viveri al personale di ruolo civile e militare 
ed al personale lavorante, lire 12,000,000. 

Capitolo 41. Betribuzioni ad indennizzi 
al personale avventizio, lire 500,000. 

Spese per Vaeronautica militare. — Capi-
tolo 42. Demanio aeronautico (acquisti, 
espropriazioni e nuove costruzioni), lire 12 
milioni. 

Capitolo 43. Armamento aeronautico (co-
stituzione delle dotazioni di armi, bombe 
esplosivi ed artifizi), lire-7,000,000. 

Riassunto per titoli. — Titolo I . Spesa 
ordinaria. — Categoria I. Spese effettive. — 
Spese generali, lire 25,410,000. 

Debito vitalizio, lire 450,000. 
Spese per l'aeronautica militare, lire 

606,810,000. 
Spese per l'aeronautica civile, pel traffico 

aereo, pel servizio meteorologico, lire 35 mi-
lioni e 830,000. 

Totale della categoria prima della parte 
ordinaria, lire 668,500,000. 

Titolo I I . Spesa straordinaria. — Cate-
goria I . Spese effettive. — Spese generali, 
lire 12,500,000. 

Spese per l'aeronautica militare, lire 
19,000,000. 

Totale della categoria prima della parte 
straordinaria, lire 31,500,000. 

Totale delle spese reali (ordinarie e stra-
ordinarie), lire 700,000,000. 

Riassunto per categorie. — Categoria I . 
Spese effettive (parte ordinaria e straordi-
naria), lire 700,000,000. 

Lo metto a partito. 
(È approvato). 
Procediamo ora all'esame degli articoli 

del disegno di legge. 
Art. 1. 

Il Governo del Be è autorizzato a far 
pagare le spese ordinarie e straordinarie del 
Ministero per l'aeronautica, per l'esercizio 
finanziario dal 1° luglio 1927 al 30 giugno 
1928, in conformità dello stato di previsione 
annesso alla presente legge. (Tabella A). 

(È approvato). 
Art. 2. 

I capitoli a favore dei quali possono ef-
fettuarsi prelevamenti dal fondo a dispo-
sizione, di cui all'artìcolo 15 della legge 
17 luglio 1910, n. 511, sono descritti nella 
tabella B annessa alla presente legge. 

Si dia lettura della tabella. 
VICINI, segretario, legge. 

T A B E L L A B . 

Elenco dei capitoli dello Stato di previsione 
della spesa del Ministero dell' aeronau-
tica, per Vesercizio finanziario 1927-28, 
lo stanziamento dei quali può essere 
aumentato mediante prelevamento dal 
fondo a disposizione di cui al capitolo 
n. 14. Articolo 15 della legge 17 luglio 
1910, n. 511, e decreto del Commissario 
per Vaeronautica in data 30 giugno 1923, 
che approva il Regolamento per VAmmini-
strazione degli enti aeronautici). 

Capitolo 9. Contributi scolastici - Con-
tributi e sovvenzioni ad Istituti e Associa-
zioni 1 - Premi e spese per l'incremento del-
l'educazione fìsica e sportiva - Gare, cro-
ciere, manifestazioni, conferenze e congressi 
aeronautici di carattere militare. 

Capitolo 10. Spese generali per gli uffici 
non appartenenti all'Amministrazione cen-
trale, e spese per gli uffici dell'Amministra-
zione centrale, non sostenute dal provvedi-
torato generale dello Stato - Biblioteche, 
riviste, periodici. 

Capitolo 11. Spesa di trasporto di mate-
riali, noleggi. 

Capitolo 16. Pensioni ai personali civili 
e militari. (Spese fisse). 

Capitolo 17. Pensioni al personale la-
vorante. (Spese fisse). 
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Capitolo 18. Indennità per lina volta 
in luogo di pensioni. (Spesa obbligatoria). 

Capitolo 19. Ufficiali della Regia aero-
nautica ed ufficiali del Eegio esercito e 
della Regia marina in servizio nella Regia 
aeronautica (esclusi i carabinieri Reali) in 
servizio attivo permanente ed in posizione 
di servizio ausiliario - Stipendi, supple-
mento di servizio attivo e assegni fissi. 
(Spese fisse). 

Capitolo 20. Sottufficiali ed avieri della 
Regia aeronautica (Paghe, soprassoldi e 
premi di rafferma). 

Capitolo 21. Indennità e soprassoldi vari 
al personale militare e civile. 

Capitolo 22. Spese di viaggio, missione 
e trasferimento. 

Capitolo 23. Indennizzo privilegiato aero-
nautico. 

Capitolo 24. Spese sanitarie, di igiene e 
di assistenza religiosa - Onoranze funebri e 
trasporto salme, a carico dello Stato. 

Capitolo 25. Spese per i carabinieri 
Reali in servizio nella Regia aeronautica. 

Capitolo 27. Spese per la Regia Acca-
demia aeronautica. 

Capitolo 28. Spese per le scuole militari 
di pilotaggio, osservazione aerea, tiro in 
volo, bombardamento e specializzati 
Spese per le scuole civili e allievi piloti e di 
allenamento, nonché per i corsi premili-
tari. 

Capitolo 34. Viveri ed assegni di vitto. 
Capitolo 35. Vestiario ed equipaggia-

mento ordinario e di volo. 
Capitolo 36. Casermaggio ed oggetti per 

cucina e rancio - Mobili ed arredamento 
delle caserme, degli alloggi e dei corpi di 
guardia - Veicoli e quadrupedi da trasporto, 
armi portatili e munizionamento relativo. 

Capitolo 37. Eventuali deficienze di 
cassa dipendenti da forza maggiore, da dolo 
o da negligenza di agenti dell'Amministra-
zione (Legge 17 luglio 1910, n. 511 e decreto 
del Commissariato dell'aeronautica in data 
30 giugno 1923, che approva il regolamento 
per l'Amministrazione degli enti aeronau-
tici.) 

P R E S I D E N T E . Se nessuno chiede dì 
parlare, metto a partito l'articolo 2 colla 
tabella te.stè letta. 

(È approvato). 

Art. 3. 

Per l'esercizio 1927-28 è data facoltà al 
Ministero per l'aeronautica di imputare i 
pagamenti da disporre sui capitoli indicati 

nella tabella C, annessa alla presente legge, 
sul -fondo dei residui, fino al suo totale 
esaurimento, indi sullo stanziamento di 
competenza, sia che i pagamenti stessi si 
riferiscano a spese dell'esercizio medesimo, 
sia che riguardino spese relative ad esercizi 
precedenti. 

Si dia lettura della tabella. 
VICINI , segretario, legge. 

T A B E L L A G. 

Elenco dei capitoli dello Stato di previsione 
della spesa del Ministero della aeronau-
tica per l'esercizio finanziario 1927-28 
per i quali è consentito di avvalersi della 
-facoltà di cui all'articolo 3 della presente 
legge. 

Capitolo 4. Risarcimento di d.anni ar-
recati alle persone ed alle cose in dipen-
denza dell'esercizio della navigazione aerea 
e dei servizi di trasporto in genere. 

Capitolo 9. Contributi scolastici - Con-
tributi e sovvenzioni a Istituti e Associa-
zioni - Premi e spese per l'incremento della 
educazione fisica e sportiva - Gare, crociere, 
manifestazioni, conferenze, e congressi aero-
nautici di carattere militare. 

Capitolo 10. Spese generali per gli uffici 
non appartenenti all'Amministrazione cen-
trale e spese per gli uffici dell'Amministra-
zione centrale non sostenute dal Provvedi-
torato generale dello Stato - Biblioteche, 
riviste e periodici. 

Capitolo 11. Spese di trasporto di mate-
riali - Noleggi. 

Capitolo 23. Indennizzo privilegiato aero-
nautico. 

Capitolo. 24. Spese sanitarie di igiene 
e di assistenza religiosa - Onoranze funebri 
e trasporto salme, a carico dello Stato. 

Capitolo 27. Spese per la Regia acca-
demia aeronautica. 

Capitolo 28. Spese per le scuole militari 
di pilotaggio, osservazione aerea, tiro in 
volo, bombardamento e specializzati - Spe-
se per le scuole civili allievi piloti e di alle-
namento, nonché per i corsi premilitari. 

Capitolo 29. Spese relative al demanio 
aeronautico - Affitti e canoni - Risarci-
mento danni linee telefonichè e telegrafiche 
- Studi, esperienze, premi e concorsi. 

Capitolo 30. Costruzione riparazione e 
trasformazione di aeromobili e motori -
Parti di ricambio - Strumenti e installazioni 
di bordo - Esperienze, studii e modelli -
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Servizio chimico, fotografico e radiotele-
grafico - Automezzi - Rifornimento e manu-
tenzione delle armi, escluse quelle portatili 
- Munizionamento relativo, esplosivi e mate-
riali vari - Forza motrice. 

Capitolo 31. Carburanti, lubrificanti, gas 
e materiali di consumo. 

Capitolo 32. Mano d'opera e spese varie 
pel personale lavorante addetto ai servizi 
del Genio e del demanio aeronautico. 

Capitolo 33. Mano d'opera e spese varie 
pel personale lavorante estraneo ai servizi 
del Genio e del demanio aeronautico. 

Capitolo 34. Viveri ed assegni di vitto. 
Capitolo 35. Vestiario ed equipaggia-

nmento ordinario e di volo. 
Capitolo 36. Casermaggio ed oggetti 

per cucina e rancio - Mobili ed arreda-
mento delle caserme, degli alloggi e dei corpi 
di guardia - Veicoli e quadrupedi da tra-
sporto, armi portatili e munizionamento 
relativo. 

Capitolo 38. Spese relative all'aviazione 
civile ed al traffico aereo. 

Capitolo 39. Spese per l'ufficio « Presagi » 
e pel servizio meteorologico in genere. 

Capitolo 42. Demanio aeronautico (ac-
quisti, espropriazioni e nuove costruzioni). 

Capitolo 43. Armamento aeronautico 
(costituzione delle dotazioni di armi, bombe, 
esplosivi ed artifizi). 

P R E S I D E N T E . Se nessuno chiede di 
parlare, metto a partito l'articolo 3 colla 
tabella testé letta. 

(È approvato). 

Art. 4 (modificato). 

Gli organici del personale civile e mili-
tare della Regia aeronautica, per l'esercizio 
finanziario 1927-28, sono stabiliti in con-
formità alle tabelle A, B e G allegate al 
Eegio decreto-legge 13 agosto 1926, n. 1525 
con le seguenti varianti alla tabella A, con-
cernente l'organico del personale civile della 
Eegia aeronautica, ruolo dei ragionieri, e 
alla tabella G, concernente l'organico del-
l'Arma aeronautica, ruolo specializzati: 

TABELLA A. — Ruolo dei ragionieri. 

Grado 8° - Eagionieri capi 12, in luogo di 10 
» 9° - Primi ragionieri 19, » 17 
» 10° - Eagionieri . . . j 

-jr. . . . 21 » 20 
» 11° - Vice ragionieri ) 

Totale . . . 52 47 

TABELLA G. — Ruolo specializzato. 

Marescialli di l a classe 149, in luogo di 169 
» di 2a » 167, in. » 147 

(È approvato). 

Art. 5. 
Sono autorizzate per l'esercizio finanzia-

rio 1927-28 le seguenti assegnazioni straor-
dinarie: 

lire 12,000,000, per acquisti, espropria-
zioni e nuove costruzioni, nell'interesse del 
demanio aeronautico; 

lire 7,000,000, per la costituzione delle 
dotazioni di armi, bombe, esplosivi ed arti-
fizi, per l'armamento degli aeromobili. 

(È approvato). 

Questo disegno di legge sarà votato a 
scrutinio segreto in altra seduta. 

La seduta termina alle 19,55. 

Ordine del giorno per la seduta di domani. 

Alle are 16. 

1. Interrogazioni. 
Discussione dei seguenti disegni di legge: 

2. Conversione in legge del Regio decreto-
legge 13 febbraio 1927, n. 187,, concernente la 
autorizzazione agli Istituti di credito fondiario 
di emettere obbligazioni in valuta pregiata. 
(1339) 

3. Conversione in legge del Regio decreto-
legge 6 gennaio 1927, n. 13, relativo alla costi-
tuzione della Società anonima «Azienda Ta-
bacchi Italiani» (A. T. I.). (1252) 

4. Conversione in legge del Regio decreto-
legge 11 novembre 1926, n. 2076, che dà fa-
coltà al Governo di consentire alle Società con-
cessionarie delle zone telefoniche la emissione 
di obbligazioni ipotecarie a condizioni speciali. 
(1198) 

5. Conversione in legge del Regio decreto-
legge 12 dicembre 1926, n. 2187, col quale è 
stata sospesa l'applicazione dell'articolo 38 del 
testo unico 22 aprile 1909, n. 229, circa le pen-
sioni dei ferrovieri. (1203) 

6. Conversione in legge del Regio decreto-
legge 3 settembre 1926, n. 1627, concernente 
il passaggio di impiegati del gruppo C del Mi-
nistero delle comunicazioni al gruppo stesso 
dell'Amministrazione centrale del Ministero 
dell'economia nazionale per il servizio telegra-
fico. (1081) 

581 
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7. Conversione in legge del Regio decreto-
legge 16 settembre 1926, n. 1734, relativo alla 
emissione di una speciale categoria di buoni 
postali fruttiferi da cedersi a Banche operanti 
fuori del Regno. (1088) 

8. Conversione in legge dei Regi decreti 
concernenti variazioni di bilancio e provvedi-
menti vari e convalidazione dei Regi decreti 
autorizzanti prelevamenti dal fondo di riserva 
per le spese impreviste per l'esercizio finan-
ziario 1926-27. (1297) 

9. Conversione in legge del Regio decreto-
legge 10 febbraio 1927, n. 200, che reca modi-
ficazioni al Regio decreto-legge 24 maggio 
1926, n. 945, concernente la cessione della sov-
venzione governativa da parte degli assuntori 
dei servizi marittimi. (1343) 

10. Conversione in legge del Regio decreto-
legge 14 ottobre 1926, n. 2020, contenente nor-
me per la assegnazione delle case economiche 
costruite dallo Stato nelle località colpite dal 
terremoto e consegnate alle rispettive ammi-
nistrazioni comunali. (1166) 

11. Approvazione della Convenzione inter-
nazionale per la eguaglianza di trattamento 
dei lavoratori stranieri e nazionali in materia 
di riparazione degli infortuni sul lavoro adot-
tata dalla VII sessione della Conferenza nazio-
nale del Lavoro. (1183) 

12. Conversione in legge del Regio decreto-
legge 14 novembre 1926, n. 1943, concernente 

la riscossione delle tasse sugli autoveicoli e 
sugli autoscafi, per l'anno 1927.. (1128) 

13. Conversione in legge del Regio decreto-
legge 7 ottobre 1926, n. 1793, concernente la 
concessione di riduzioni di tariffe per tra-
sporti in transito da e per l'Italia. (1087) 

14. Votazione a scrutinio segreto di 34 di-
segni di legge: 

Discussione dei seguenti disegni di legge: 
15. Stato di previsione della spesa del Mini-

stero degli affari esteri per l'esercizio finan-
ziario dal 1° luglio 1927 al 30 giugno 1928. 
(1169) 

16. Ordinamento della Carriera diplomatica. 
(1364) 

17. Ordinamento della Carriera dei cancel-
lieri. (1365) 

18. Eccezionale ammissione di nuovi ele-
menti nella carriera consolare. (1366) 

19. Norme sull'assunzione di impieghi da 
parte di cittadini italiani all'estero. (1367) 

Il Capo dell'Ufficio di Revisione e Stenografia 
A v v . CARLO FINZI 

Roma, 1927 — Tip. della Camera dei Deputati. 


