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La riunione comincia alle 9. 
MARCUCCI, Segretario, legge il processo 

verbale della riunione precedente. 
(È approvato). 

Saluto al Duce. 
{Entra nell'Aula il Duce — Il Presidente, 

i Ministri, i Consiglieri nazionali scattano in 
piedi, prorompendo in uri appassionata vi-
brante intensa ovazione che si protrae lun-
gamente al grido altissimo di: Duce ! Duce !). 

PRESIDENTE. Camerati, Saluto al Duce! 
(La Camera risponde con un solo: A noi ! 

— Nuove ardenti acclamazioni). 

Congedi. 
PRESIDENTE. Comunico di aver con-

cesso congedi ai camerati Viola, Mancini 
Guido, Cauvin, Chigi, Tommaselli, Feroldi, 
Venerosi Pesciolini Paolo, Brizi, Camerana, 
Cempini Meazzuoli, Amadori, Aprilis, Gerva-
sio, Gostamagna, Armenise, Montesi, Bibolini, 
Pavoncelli, Candiani, Moroni, Di Stefano 
Gioacchino, Calvetti, Verdi, Palermo, Bra-
gaglia, Ariata, Vaselli Giovanni, Gattania, 
Valéry, Lai, Sargiacomo, Landi, Balzardi, 
Maranca, Caccese, Pallotta, Buronzo, Cilento, 
Pellizzari. 

Comunico inoltre che, su richiesta del Se-
gretario del Partito, ho concesso congedo 
fino alla prossima riunione dell'Assemblea 
plenaria ai 104 Consiglieri nazionali che rico-
prono la carica di Segretario federale. 

Nomina di un Vice-presidente 
di Commissione legislativa. 

PRESIDENTE. Comunico alla Camera 
che, avvalendomi della facoltà concessa dal-
l'articolo 4 del Regolamento della Camera, 
ho nominato il camerata Consigliere nazio-
nale Piero Pisenti Vice-presidente della Com-
missione legislativa degli scambi commerciali 
e della legislazione doganale. 
Discussione del disegno di legge: Stato di pre-

visione della spesa del Ministero dell'aero-
nautica per l'esercizio finanziario dal I o lu-
glio 1940-XVIII al 30 giugno 1941-XIX. 
PRESIDENTE. L'ordine del giorno reca 

la discussione del disegno di legge: Stato di 
previsione della spesa del Ministero dell'aero-
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nautica per l'esercizio finanziario dal 1° lu-
glio 1940-XVIII al 30 giugno 1941-XIX. 
(Stampato n. 505). 

È inscritto a parlare il camerata Ferretti 
di Gastelferretto Piero. Ne ha facoltà. 

F E R R E T T I DI GASTELFERRETTO. 
Camerati, l'interesse del popolo verso il pro-
blema aeronautico è affiorato anche recente-
mente in una breve polemichetta sulle teo-
rie del generale Douhet. Non voglio certa-
mente in questo momento associarmi alla 
polemica o riaprirla; voglio solamente fare 
una affermazione, che è questa: appunto il 
non attuale impiego dell 'arma aerea, è l'ele-
mento che rafforza le previsioni del generale 
Douhet, che dà alla teoria del generale Douhet 
la sua vera e cruda realtà, poiché se i belli-
geranti che, per dirla con una frase comune, 
non si sono affatto precipitati nel conflitto, 
non hanno ancora usato l 'arma aerea, è 
appunto perchè ciascuno ne sente e ne teme 
l'enorme potenza distruttiva. D'altronde, le 
guerre di Polonia e di Finlandia hanno suffi-
cientemente affermato quale sia l'incisivo 
potere nella guerra moderna dell 'arma aero-
nautica. 

Ma vi sono altre precisazioni da fare. Si 
dice, per esempio, che la tale nazione ha un 
certo numero di apparecchi, quindi è più 
potente dell 'altra che ne ha un certo altro 
numero. Cifre molto spesso cervellotiche, 
cifre quasi sempre, anzi sempre, approssima-
tive perchè sorpassate dall'evolversi del 
momento, soprat tut to dal rapido progredire 
delle costruzioni aeronautiche tanto intensi-
ficate in tu t to il mondo. 

Ora, questo fat tore del numero come 
criterio di valutazione è un fattore, per lo 
meno, insufficiente. Il numero può essere 
considerato, anzi deve essere considerato, in 
funzione di quella che è la linea degli appa-
recchi, di quelli cioè che sono gli apparecchi 
a disposizione del comandante per essere 
lanciati, e per essere immediatamente im-
piegati. 

Altro criterio di valutazione che qualche 
volta si sente fare è quello del tonnellaggio. 
Per tonnellaggio intendiamo la potenza esplo-
siva che può essere, ad un determinato mo-
mento, scagliata sull'obiettivo. Anche questo 
è un criterio di valutazione insufficiente. 

Altro criterio di valutazione è quello dei 
cavalli-motore : la tal nazione impiega un 
certo numero complessivo di cavalli-motore, 
quindi ha una media aeronautica che si 
aggira su un determinato X di potenza. 

Tutt i questi fattori, tu t t i quanti importan-
tissimi, sono integrativi t ra loro e non si pos-

sono assolutamente considerare come stac-
cati l 'uno dall'altro, soprat tut to quando si 
pensi che nei moderni apparecchi ha enorme 
importanza anche l 'armamento che va dalle 
mitragliatrici o dai cannoncini impiegati 
agli eventuali blindamenti, a tu t t i gli altri 
apprestamenti di offesa e difesa che le nostre 
aeronavi moderne hanno assunto. 

Ma un elemento che ha certamente una 
enorme importanza, e del quale non si tiene 
conto a sufficienza perchè bisognerebbe sem-
pre poter troppo approfondire tecnicamente 
il problema, è quello della velocità e dell'au-
tonomia. La velocità e l 'autonomia giocano 
in un modo essenziale per quello che è il 
fat tore di valutazione della potenza di una 
arma aerea. E al fat tore velocità e autono-
mia va congiunto quello della qualità" ma-
novriera. 

Questi sono gli elementi coi quali si può 
dare un giudizio approssimativo. 

Questi fattori di valutazione dell'arma 
aerea, come vedete, sono elementi molto 
complessi e molto complicati che presup-
pongono una conoscenza esatta e profonda 
del problema e che sono quindi, come po-
tete immaginare, difficilissimi, ad un dato 
momento, da calcolare e da valutare, anche 
dagli organi tecnici. Un altro degli elementi, 
e molto importante, è quello della durata 
media di ogni apparecchio. Se si pensa che 
la linea degli apparecchi, la linea cioè delle 
squadriglie in campo, deve essere costante-
mente rifornita di nuovi elementi che sosti-
tuiscano i vecchi, il fa t to della durata di un 
apparecchio, cioè della sua resistenza alle 
intemperie ed ai piccoli incidenti normali di 
volo, fa sì che questo sia un elemento indi-
spensabile per la valutazione del divenire 
dell 'arma aerea, perchè possiamo dire che 
l 'arma aerea non è una cosa fissa, ma 
variabile in proporzione specialmente alla 
intensità ed alla volontà costruttiva oggi 
esasperata in tu t te le costruzioni aeronauti-
che mondiali. 

Finora, camerati, ho parlato di materia, 
e questa è ima materia che è già viva di per 
sè, è una meccanica viva e vitale si potrebbe 
dire, ma che deve essere sostanziata ed in-
tegrata dall'altro elemento: cioè l'elemento 
uomo, l'elemento spirito, l'elemento prepa-
razione spirituale e preparazione bellica del 
pilota. 

Noi abbiamo visto molto spesso che gli 
apparecchi di una certa determinata capacità,, 
inferiore di poco o di molto alla capacità 
meccanica degli apparecchi nemici, hanno 
avuto ragione, in vari scontri, sull'avversario, 
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appunto per lo spirito combattivo e per 
la decisione di attacco usata dai piloti. E su 
questo punto l'Africa Orientale Italiana e la 
Spagna hanno dato veramente per noi il 
grande esempio di ciò che possa il cuore 
dell'uomo quando è scagliato al di là della 
morte, oltre la vita, contro l'avversario, per 
tu t to osare pur di vincere. 

Noi non possiamo in questo campo es-
sere considerati assolutamente secondi a 
nessuno. Si è detto e ripetuto che noi abbiamo 
i primi piloti del mondo. Orbene, se noi non 
vogliamo fare una affermazione così orgo-
gliosa, possiamo dire che i nostri piloti sono 
almeno pari a tut t i gli altri piloti del mondo. 
(Vivissimi applausi). 

Da questa sintesi forse un po' arruffata 
che io ho fatto della valutazione di un 'arma 
aerea ne deriva dunque che il fattore potenza 
è costituito specialmente dal numero e dalla 
preparazione professionale e spirituale della 
gente dell'aria e dall'efficienza della linea 
degli apparecchi-squadriglia, cioè da quel 
potere costruttivo che la Nazione ha come 
base della propria aeronautica. In linea defi-
nitiva, quindi, una nazione è tanto più potente 
quanto più può costruire apparecchi e rifor-
nire costantemente le proprie linee. 

Per questo la nostra industria aeronauti-
ca, che ha avuto tante belle e splendide affer-
mazioni negli anni decorsi, è s tata ancora 
ulteriormente potenziata per ordine del Duce 
poiché noi non dovevamo solamente soffer-
marci ai bisogni presenti della nostra arma 
aerea, ma dovevamo affermarci in ogni cam-
po e far sancire il valore della nostra gente, 
nel mondo intero, del nostro spirito, delle 
nostre costruzioni che certamente non sono 
inferiori a quelle delle nazioni meccanicamente 
più progredite. 

La nostra industria però corre un peri-
colo e, forse, questo è un divino pericolo: 
quelli di peccare di eccesso di genialità. 
Occorre ad un certo momento fare il punto 
come in tu t t e le navigazioni; ad un deter-
minato momento occorre fermarsi e dire: que-
sto apparecchio è un apparecchio che attual-
mente è considerato il migliore e su questo 
allora si debbono costruire le serie in gran 
numero. Naturalmente, quando questo ap-
parecchio è in costruzione in serie,, è già 
sorto o sta per sorgere un altro tipo di appa-
recchio, che ha delle caratteristiche superiori; 
ma bisognerà allora osservare che queste 
caratteristiche superiori siano tali da far 
determinare l 'abbandono del primo appa-
récchio prima di passare al secondo. 

Questo per avere dei reparti di volo come 
noi li vogliamo, che siano organici e semplici, 
organici anche nel loro interno e simili tra 
di loro, di facile rifornimento e di facile sosti-
tuzione. Tutt i sanno che la linea degli appa-
recchi deve essere rifornita di pezzi di ri-
cambio costantemente, se non di apparecchi 
interi. La linea deve essere costantemente rifor-
nita di essenze, specialmente di oli e di ben-
zine e quindi il cambio di tipo di apparecchio 
implica il cambio di un'infinità di organi retro-, 
stanti che rendono i servizi complicatissimi. 
Questo pericolo, che è già stato sorpassato 
con quella naturale e profonda disciplina 
che ogni italiano ha, nella nostra ora, nel 
nostro momento, porta ad una conseguenza: 
che occorre in un certo senso quasi spersona-
lizzare le nuove costruzioni. 

Per spersonalizzare io intendo dare a 
ciascuna industria il proprio compito asse-
gnato, sia che l'apparecchio sia uscito dalla 
mente, dalla genialità di uno degli ingegneri 
della ditta stessa, sia che l'apparecchio sia 
uscito dalla mente, dalla genialità eli un 
ingegnere di un'al tra ditta; poiché le indu-
strie aeronautiche devono formare, come 
formano, una milizia vera e propria agli ordini 
del Duce; ed il Duce comanda e dice, ad 
esempio: la «Caproni» deve costruire appa-
recchi usciti dagli esperimenti della «Siai», 
in modo che attraverso quella legittima -
che un tempo è stata anche necessaria -
piccola rivalità si possa arrivare ad avere 
delle serie cqmplete, robuste, buone, ben co-
struite, da qualunque cantiere aeronautico 
esse provengano, e fat te con la stessa scrupo-
losa cura. 

Una voce. Questo è già fatto. 
F E R R E T T I DI CASTELFERRETTO. 

Naturalmente con questa parola « spersona-
lizzare » ho inteso parlare delle aziende, la-
sciando tut to l'onore e l'onere delle nuove 
costruzioni all'ingegnere che ha costruito e 
concepito l'apparecchio prototipo. 

Io credo che non sia più il caso, camerati, 
di parlare di coscienza aviatoria in Italia, 
È stata questa, per noi squadristi aviatori, 
un tempo, la nostra bandiera, il primo com-
pito che il Duce ci ha assegnato. Ma è un 
compito tanto largamente sorpassato, da 
non fare ricordare i tempi di una volta. La 
coscienza aviatoria è profondamente radi-
cata nel nostro popolo, tanto che si è formata 
quella che era più difficile a formarsi, non la 
coscienza dei reparti di volo, non la coscienza 
degli uomini che vengono chiamati all'im-
piego, al glorioso e rischioso impiego delle 
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armi e delle ali, ma la coscienza dei co-
struttori, la coscienza delle maestranze. 
Occorreva formare un tessuto base, un tes-
suto connettivo solido, larghissimo, del quale 
una volta difettavamo. Orbene, questo tes-
suto connettivo è stato formato con disci-
plina e celerità fasciste e con profondità 
tecnica, non seconda a nessun altro paese 
del mondo. Abbiamo oggi delle maestranze 
perfettamente inquadrate, attrezzate che sono, 
insieme agli equipaggi, il nostro orgoglio e 
la nostra speranza. L'aeronautica militare, 
camerati, è uno strumento perfettamente 
pronto, a qualsiasi cabrata di offesa, o a qual-
siasi dura picchiata per la difesa, poiché è 
uno strumento nato col Fascismo, perfezio-
nato col Fascismo e guidato dal Duce. ( Vìvi 
applausi). 

L'aeronautica civile è una seconda branca 
sulla quale noi dovremo per qualche mo-
mento soffermarci. 

L'aeronautica civile è la sorella minore 
della aeronautica militare. Ha oggi una 
rete immensa di linee aeree che fanno centro 
e capo a Roma e da Roma si irradiano verso 
le brume del Nord, come oltre i tropici ed oltre 
l'Oceano. La «Lati», 1'« Ala Littoria» e le 
« Aviolinee » si contendono l'onore di proiettare 
giornalmente su decine e decine di migliaia 
di chilometri l 'ombra della nostra bandiera. 
Ma una cosa va notata: l 'aeronautica civile 
non è completamente avulsa dall 'aeronau-
tica per quanto i suoi compiti siano ben 
differenti. 

E la dimostrazione di ciò si è avuta quando 
nelle imprese d'Africa, di Spagna e di Albania 
l 'aeronautica civile è stata chiamata a colla-
borare e ad integrare l'opera dell 'arma aerea. 
In Africa - molti sono i legionari che siedono 
su questi banchi - tu t t i sanno l'opera in-
defessa della navigazione aerea civile per por-
tare rifornimenti, per congiungerci con la 
Madrepatria. La strada, la rotta da percor-
rere è lunga, difficilissima: viene sorvolata 
continuamente con una progressione di re-
golarità che fa veramente stupire il mondo. 

Nella Spagna l 'aeronautica civile è stata 
una vera e propria integratrice dei riforni-
menti dell 'arma sorella. Nell'impresa di Al-
bania ha partecipato efficacemente all'occu-
pazione, trasportando interi reparti. Ma, se 
nella nostra aviazione civile qualche cosa 
vi potrà essere ancora di perfettibile in quella 
che è l'organizzazione dei servizi a terra, 
nulla vi è da desiderare viceversa per la con-
dotta di volo. Abbiamo del personale adde-
stratissimo; abbiamo del personale che è 
nato dai nostri ranghi dello squadrismo e del 

Fascismo; del personale che si è dedicato fin 
dalla nascita della nostra aviazione civile ad 
affinare le proprie qualità, ad istruirsi, a 
seguire con la propria mente e con il proprio 
cuore l'affinarsi e il proseguire del progresso 
aeronautico. Abbiamo in ogni comandante, 
si può dire, di aeronave, oggi, un plurimilio-
nario del volo: quasi tu t t i i nostri piloti co-
mandanti , infatti, hanno raggiunto le 10 
mila ore di volo; il che significa press'a poco 
due milioni di chilometri volati. 

Vi bastino queste cifre per dire quanto 
l 'Italia debba a questi duri lavoratori, a que-
sta sana e forte gente dell'aria, quanto l'Italia 
debba a questi suoi piloti, a questi suoi 
comandanti, che guidano giornalmente verso 
le più lontane mete l'onore e la gloria delle 
nostre ali fasciste. (Vivissimi applausi). 

A questo ricordo dovuto ai comandanti 
si devono associare i piloti in seconda, i 
marconisti, i motoristi, gli inservienti di 
bordo. Tutto il personale, insomma, che 
forma l'equipaggio, che è fuso come un solo 
uomo con la volontà del comandante, che 
è fuso come un sol uomo nella disciplina del 
Fascismo, nella dottrina del Fascismo, perchè 
sa di avere una responsabilità altissima: 
quella di portare attraverso il mondo, at tra-
verso gli oceani, attraverso i deserti, l'orma 
della civiltà di Roma, la luce della civiltà 
di Roma, la nostra fede, la fede del Fascismo. 
('Vivissimi prolungati applausi). 

PRESIDENTE. Non essendovi altri ora-
tori inscritti, e nessuno chiedendo di parlare, 
dichiaro chiusa la discussione generale. 

Il- Relatore, camerata Molfino, intende 
parlare ? 

MOLFINO, Relatore. Mi r imetto alla 
relazione. 

PRESIDENTE. Ha facoltà di parlare il 
Sottosegretario di Stato per l 'aeronautica. 

PRIGOLO, Sottosegretario eli State- per 
Vaeronautica. (Vivissimi prolungati applausi). 
Camerati! Esat tamente di questi giorni -' 
diciotto anni or sono - l 'Aeronautica isti-
tu i ta in Arma autonoma dal Sovrano, su 
proposta del Duce Aviatore, prendeva in 
retaggio dall 'Esercito e dalla Marina i due 
elementi onusti di gloria ma poveri di mezzi: 
velivoli logori e aviatori delusi. 

Da allora comincia la sua rinascita fe-
conda di at t ivi tà e ricca di notevoli afferma-
zioni. 

Da allora per diciassette volte il collabo-
ratore ed interprete del Duce ha illustrato i 
programmi e le necessità della nostra Avia-
zione. 
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Oggi, toccando a me l'alto onore di par-
larvi a nome del Ministro dell'Aria, può sem-
brare che il mio compito sia facilitato per-
chè non esiste più alcun scetticismo da vin-
cere e nessun dubbio da scuotere. 

Senonchè io mi trovo a parlare dell'avia-
zione in un momento particolarmente grave, 
mentre un conflitto immane pone di fronte 
due formidabili gruppi di potenze, mentre 
l'animo nostro resta sospeso e le nostre vo-
lontà si apprestano ad affrontare qualsiasi 
evento. 

Da ciò la difficoltà del mio discorso, da 
ciò la necessità di una parola cauta ma chia-
ra, che mentre confermi l'imponenza dei 
problemi che alla Forza armata dell'Aria si 
presentano, non faccia dubitare i vostri 
cuori della capacità e della determinazione 
che abbiamo di superarli. 

Innanzi tu t to ringrazio il relatore came-
rata Molfino per la diligenza e la competen-
za con le quali ha assolto il suo compito per 
la relazione sul bilancio dell'Aeronautica del-
l'anno finanziario 1940-41. 

Egli ha esaurientemente illustrato dal 
punto di vista amministrativo i vari capitoli 
del bilancio, ponendo in rilievo come le mag-
giori aliquote degli stanziamenti siano devo-
lute all'acquisto dei materiali di volo e alla 
costituzione delle scorte. Mi limiterò quindi 
su questo argomento a brevi cenni. 

Tut te le grandi Nazioni dedicano enormi 
somme agli armamenti aerei. L'Italia, che 
è in una particolare e difficile situazione geo-
grafica, non poteva non provvedere efficace-
mente alle sue necessità difensive. 

Nel corso degli anni, il bilàncio dell'Aero-
nautica è andato gradatamente aumentando. 
Dai 122 milioni di lire di diciotto anni or 
sono siamo giunti all 'attuale richiesta di tre 
miliardi e 261 milioni. (Vivissimi applausi). 
La differenza è enorme, ma a nessuno di voi 
sfuggirà che al tret tanto ingente è l 'aumento 
della potenza della nostra Armata aerea. 
Non dimentichiamo che l 'Italia è, fra le 
grandi Nazioni, la più esposta alle offese 
aeree nemiche; è necessario pertanto incre-
mentare l 'entità delle nostre forze aeree, 
perchè non potendo cambiare la situazione 
geografica, dobbiamo ricercare soprattutto nel-
l'efficienza dell'aviazione le possibilità della 
nostra difesa più efficace. (Vive approvazioni). 

I sacrifici finanziari che il Paese sostiene 
Per la sua Armata aerea, per quanto gravi, 
non sono paragonabili a quelli che si impon-
gono le altre grandi Nazioni nell 'attuale 
momento. Basti ricordare, ad esempio, che 
la Francia quest'anno, fra spese ordinarie e 

straordinarie, ha previsto un ammontare di 
185 miliardi di f ranchi! Siamo all 'astro-
nomia finanziaria ! 

I crediti messi a disposizione saranno 
impiegati con cura scrupolosa e intransi-
gente, come esigono lo sforzo e il sacrifìcio 
richiesto al Paese. Ma è necessario, a propo-
sito delle spese per gli armamenti aerei, 
sfatare un facile aforisma che ha già portato 
nocumento all 'Armata aerea, e cioè che 
l'Aviazione sia l 'Arma dei Paesi poveri. 
L'aviazione esige, al contrario, spese sempre 
maggiori perchè il suo sviluppo non può avere 
soste, mentre le macchine divengono ogni 
giorno più perfette e più costose. Non solo: ogni 
arresto della preparazione bellica e degli appre-
stamenti tecnici è pericolosissimo, perchè data 
la celerità del progresso, il tempo perduto 
sarà difficilmente recuperabile. D'altra parte, 
della nostra Arma non si può fare a meno, 
perchè senza l 'aviazione non si vince. Il 
segreto del successo, in fat to di armamenti 
aerei, risiede nel saper trarre dai mezzi di-
sponibili il massimo rendimento possibile. 
L'Italia è su questa strada. 

Prima di affrontare il tema dell'aviazione 
militare, vi esporrò brevemente le nostre 
realizzazioni e i nostri programmi nei ri-
guardi dell'aviazione civile. 

II perfezionamento e lo sviluppo della 
nostra rete aerea nazionale e internazionale, 
sono stati costanti, metodici e ragguardevoli. 
La nostra aviazione civile collega fra di loro 
le città principali del territorio metropoli-
tano, unisce le opposte rive del Mediterraneo, 
giunge fino al Golfo Persico; è un mezzo 
prezioso di scambi con l'Albania e i Paesi 
Balcanici, abbrevia la distanza con le Isole 
dell'Egeo e conferma che la Libia è la quarta 
sponda della Patria. 

Più lontano giunge con l'affermazione 
imperiale, poiché l'Africa Orientale Italiana 
non si trova a migliaia di chilometri di di-
stanza, ma a poche ore di volo. 

Non basta ancora. Mentre la tempesta 
scoppiava sull'Europa, si inaugurava la prima 
linea aerea transoceanica italiana. Roma si 
è collegata ai popoli latini d'Oltre Oceano, 
portando in volo il Fascio Littorio agli ita-
liani che testimoniano laggiù il valore e la 
grande operosità della nostra stirpe. (Vivis-
simi prolungati applausi). Questo importante 
nuovo servizio verrà in seguito intensificato 
e la linea prolungata. 

Nè ci arresteremo qui. Si aprono possi-
bilità che non ci lasceremo sfuggire, per 
nuove affermazioni verso l 'Estremo Oriente, 
che già le Ali d 'I tal ia per prime collegarono 
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all 'Europa venti anni or sono. (Approvazioni). 
Ci proponiamo dì raggiungere Calcutta e 
Bangkok, e forse potremo proporci mète 
anche più lontane. 

In totale abbiamo in esercizio 65 linee 
aeree per quasi 60 mila chilometri di sviluppo. 
In un anno abbiamo percorso 12 milioni di 
chilometri con circa 48 mila ore di volo; 
abbiamo trasportato quattromila tonnellate 
di posta e giornali, di merci e bagagli e 143 
mila passeggeri. 

Lo so, ci hanno colpito . alcuni lutti e 
taluni di essi sono stati particolarmente 
penosi al cuore di tu t t i gli italiani. Ma bi-
sogna tener presente che l 'at t ivi tà è intensa, 
ed ogni giorno si levano in volo dai vari 
aeroporti d ' I tal ia e del mondo ben 85 appa-
recchi civili italiani nel periodo estivo e 56 
nel periodo invernale. D'al tra parte la sta-
tistica della regolarità e della sicurezza ci è 
sempre favorevole nei confronti con la re-
golarità e la sicurezza delle aviazioni civili 
estere. 

Gli incidenti verificatisi sono dovuti ad 
eccezionali avverse condizioni meteoriche; 
nessuno ad imperizia o a difetto di materiale 
o di organizzazione. Non bisogna neppure 
dimenticare che, dal punto di vista orografico 
e meteorologico, l ' I talia si t rova in situazione 
assai svantaggiosa. 

Se un rilievo può farsi.,. è che talvolta gli 
equipaggi delle linee aeree, spronati non 
tanto dall 'amor proprio quanto da una cura 
gelosa per il prestigio dell'Aviazione italiana, 
partono anche quando le condizioni della 
rot ta sono eccessivamente sfavorevoli. 

Questo torna ad onore dei nostri piloti; 
ma crediamo tu t tav ia che si debba rinunciare 
alla comprensibile aspirazione ad una asso-
luta regolarità d'esercizio per conservare 
invece una sicurezza assoluta. In questo 
senso sono già stati impartit i gli ordini ne-
cessari. 

Desidero fare una particolare menzione 
della Società delle linee aeree transconti-
nentali. Questa nostra nuova organizzazione, 
predisposta in ogni particolare entro un tempo 
relativamente breve, pur avendo subito nel 
suo volo inaugurale un immeritato grave 
incidente, costituisce un ottimo esempio 
di capacità' organizzativa, tanto più impor-
tan te in quanto è dovuto all 'opera di piloti, 
giovani d'anni ma già ricchi di esperienza. 
(Vivissimi prolungati applausi). 

L'aviazione civile non consiste soltanto 
nelle linee, di trasporto aereo, ma anche nel-
l'esercizio del volo per scopi non utilitari da 
parte di tu t t i gli appassionati. Il fervore di 

costoro è ammirevole, ma a t tualmente i 
risparmio del carburante ci consiglia di mo-
derare la loro att ività. 

Siamo convinti che l'aviazione da di-
porto non solo è utile, ma necessaria. È un 
lievito di entusiasmo, un vivaio di piloti 
militari, un mezzo economico di allenamento 
e un provento per le industrie. Perciò la 
R. U. N. A., nei limiti delle disponibilità fi-
nanziarie, fa volare piloti e passeggeri con 
i propri apparecchi e con modica spesa, 
assistendo e incoraggiando i proprietari pri-
vati. 

Passando all 'argomento dell 'attività spor-
tiva, dirò che nell'estate scorsa l 'Aeronau-
tica ha conseguito il primato di distanza in 
circuito chiuso: nell'anno in corso ci dedi-
cheremo un po' meno alle manifestazioni 
ed ai cimenti diretti a conseguire nuovi 
successi in materia di primati e di crociere. 
Gli aviatori e i costruttori italiani hanno già 
raccolto una messe sufficiente di afferma-
zioni, di primati e di glorie, che ci sono 
universalmente riconosciute. L'Ala d 'I talia 
ha solcato gloriosamente tu t t i i cieli del 
mondo. 

Oggi il più importante dei problemi aero-
nautici è quello che riguarda la preparazione 
bellica. 

L'efficienza delle Forze Aeree risulta com-
posta da diversi fattori: apparecchi e motori, 
costruzioni aeronautiche, campi e servizi, 
personale. 

Il solo numero degli apparecchi di linea e 
di riserva, non offre la misura dell'efficienza 
aviatoria di un Paese. Oltre agli apparecchi, 
occorre considerare e valutare la potenzialità 
dell'industria, le caratteristiche tecniche e 
la disponibilità delle materie prime. Questi 
argomenti sono stati svolti ampiamente e 
con perspicacia dal camerata Ferretti . 

L'industria aeronautica italiana è in li-
nea, ed è in continua fase di miglioramento. 
Durante e dopo le operazioni per la con-
quista dell'Etiopia, la liberazione della Spagna 
e l'occupazione dell'Albania, che hanno ri-
chiesto un notevole consumo di uomini e di 
materiale, abbiamo potuto agevolmente prov-
vedere al reintegro dei nostri mezzi. Non 
solo il materiale consumato è stato rinnovato, 
ma si è eliminato quello che risultava anti-
quato, sostituendolo con tipi più moderni. 

I nostri industriali, chiamati a compiere 
uno sforzo grandioso, hanno corrisposto alle 
aspettative. Con disciplina fascista hanno 
accettato la ripartizione, fra le diverse fab-
briche, delle commesse di lavoro per. le serie 
dei tipi migliori di velivoli e di motori scelti 
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dagli organi tecnici del Ministero. Per age-
volarli in quest'opera, è stato per la prima 
volta compilato un programma costruttivo 
a largo respiro, che assicura alcuni anni di 
lavoro ad ogni gruppo industriale. Pertanto 
la raccomandazione del relatore circa la 
costituzione di programmi poliennali ha già 
trovato la prima applicazione. 

Nello stesso tempo abbiamo provveduto 
ad accelerare il decentramento dell'industria 
creando altre fabbriche nelle regioni d 'Italia 
che risultano meno vulnerabili all'offensiva 
aerea. 

La produzione attuale dell'industria ae-
ronautica supera largamente il massimo che 
si sia sinora raggiunto e fra sei mesi sarà 
quasi raddoppiata (Applausi). 

Dal raddoppiamento della produzione in-
dustriale deriverà, entro quest 'anno,un rag-
guardevole aumento quàntitativo e quali-
tativo delle nostre Forze Aeree. A rigore 
di logica dovremmo provvedere a raddop-
piare il numero dei reparti, dei comandi, delle 
rimesse, delle costruzioni edili, ecc. Abbiamo 
evitato in un primo tempo questo maggiore 
aggravio di spesa e di lavoro, provvedendo 
ad aumentare di un terzo gli effettivi e le 
dotazioni normali delle squadriglie. Solo 
dopo aver saturato in questo modo i reparti 
esistenti saranno costituiti i nuovi stormi. 

L'aumento della potenzialità produtt iva 
del Paese in fat to di materiali aeronautici è 
una necessità evidente. Non basta possedere 
la sufficienza numerica iniziale in apparecchi 
ed equipaggi: è indispensabile essere in grado 
di assicurare la reintegrazione delle perdite, 
che nelle guerre moderne risulteranno di pro-
porzioni ingenti, dato il logorio per l'intenso 
impiego o le inevitabili 'distruzioni del ne-
mico. 

Oltre alla potenzialità di costruzioni oc-
corre raggiungere anche la superiorità tec-
nica per poter vincere nel confronto delle 
altre aviazioni. È questo uno dei problemi 
più gravi e assillanti. 

Lasciatemi mettere in evidenza che le 
difficoltà per la soluzione dei problemi tec-
nici sono per l'Aeronautica molto più gravi 
che per le altre Forze Armate. Per queste 
l 'aggiornamento si presenta, di massima, 
solo dopo decenni, mentre per l'Aeronautica 
si manifesta in tu t t a la sua urgenza solo dopo 
pochi mesi, perchè il materiale di volo viene 
rapidamente sorpassato dai progressi quoti-
diani della tecnica. Un'aviazione dotata di 
velivoli con caratteristiche tecniche infe-
riori, non può sostenere la lotta ed è condan-
nata a priori. 

La competizione tecnica era già intensa 
nel tempo di pace: ora che grandi Nazioni 
sono in guerra, è divenuta spasmodica. 
Germania, Francia e Inghilterra modificano e 
migliorano il loro materiale celerissimamente 
senza limiti di spesa. In queste condizioni, se 
noi procedessimo col ritmo usuale, per quanto 
intenso, rischieremmo di venire presto sor-
passati. Dobbiamo quindi bruciare le tappe. 
(Approvazioni). 

Quando i tempi sono calmi si può adottare 
il criterio di cauta economia, si può provare 
a lungo un prototipo, una piccola serie, prima 
di deciderne l'adozione. Questo metodo evita 
certe sorprese e può riuscire bene accetto al 
Ministro delle finanze che vedrebbe forse 
meglio garantito l'impiego delle assegnazioni 
di bilancio, ma richiederebbe tre anni per 
realizzare dal prototipo la serie e, quindi, 
non ci darebbe mai un'aviazione aggiornata. 
In aviazione tu t to è rischio, anche l'imposta-
zione dei programmi costruttivi. Bisogna 
saper prevedere e intuire. Ciò non significa 
che si debba fare l'indovino, ma è necessario 
saper trarre dall'esperienza le previsioni meno 
incerte. L'alternarsi della superiorità delle 
varie aviazioni dipende appunto dall'aver 
saputo prevedere bene. 

Conviene avere un apparecchio provato 
e sicuro, ma di caratteristiche già superate, 
oppure è meglio avere un apparecchio di 
caratteristiche spinte, ma che può presentare 
qualche inconveniente ? Nella scelta dei nuovi 
tipi di apparecchi vi è un margine di errore 
forse inevitabile, perchè solo l'esperienza 
d'impiego è decisiva. L'essenziale è di avere 
il coraggio di riconoscere l'errore quando si 
è sbagliato. Più presto questo avviene e 
tanto meglio sarà per l'efficienza aviatoria 
e per la salvaguardia della vita degli equi-
paggi. (Approvazioni). Gli apparecchi che 
risultano inadatti vanno passati senza penti-
menti alla demolizione. (Vivi applausi). 

Noi siamo convinti della necessità di 
tendere alla unificazione del materiale, e più 
precisamente di ridurre al minimo la varietà 
dei tipi di aeroplani, di motori, di armi e di 
accessori. E ciò per ragioni economiche e 
logistiche che si possono facilmente intuire. 

Non bisogna però prendere alla lettera 
l'unificazione del materiale aeronautico: vi 
sono delle esigenze imposte dal progresso 
tecnico e dalle necessità dell'impiego che 
impongono delle eccezioni. Attualmente ven-
gono considerati come indispensabili i se-
guenti tipi di macchine: apparecchi da esplo-
razione lontana distinti da quelli di osser-
vazione vicina; apparecchi da bombarda-
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mento pesante a lungo raggio distinti dagli 
apparecchi di assalto e bombardamento in 
picchiata; infine apparecchi da combatti-
mento o da inseguimento distinti dagli appa-
recchi da caccia intercettatori. 

Qualora si possedesse un solo tipo di 
apparecchio per ogni specialità, si rischie-
rebbe di rimanere gravemente menomati, nel 
caso sorgesse un difetto tecnico che inutiliz-
zasse temporaneamente il tipo. 

Non si deve dunque esagerare nella ten-
denza unificatrice: occorrono almeno due o 
tre tipi per ognuna delle specialità d'impiego. 
Questa è la nostra convinzione. È utile in-
vece incoraggiare la maggiore molteplicità 
dei prodotti nel campo sperimentale per lo 
studio, la selezione e il progresso tecnico. 

Circa i motori, la tendenza unificatrice si 
dimostra ancora più necessaria ed urgente, 
tanto più che in questo campo ed entro dati 
limiti, il programma di unificazione è meno 
diffìcile da realizzare. 

Un fenomeno balza all'occhio, nella cro-
naca tecnica dell'ultimo anno e specialmente 
per i primi sei mesi di' guerra: l'aumento 
delle velocità degli aeroplani. 

Nella guerra 1914-18 si volava a 150 
chilometri all'ora; nella guerra 1939-40 si 
combatte ad oltre 500 chilometri all'ora ed 
è prevedibile che prima della fine dell'anno 
in corso si voli normalmente a 600 chilometri 
all'ora. È evidente che la velocità domina su 
tutto: gli aeroplani lenti, pur possedendo altre 
ottime caratteristiche, non ottengono risul-
tati soddisfacenti; solo la velocità consente di 
imporre o meno il combattimento. 

S'intende che la massima velocità, da 
sola, non è sufficiente a determinare la supe-
riorità offensiva; occorre anche un buon arma-
mento. Le armi per il combattimento aereo 
divengono sempre più numerose e potenti. 

La potenzialità delle costruzioni aeronau-
tiche dipende naturalmente dalle possibilità 
dell'approvvigionamento delle materie prime. 
Senza entrare in particolari, posso assicurare 
che il Ministero dell'aeronautica e le industrie 
che vi fanno capo, obbediscono nel modo 
più assoluto possibile al comandamento di 
utilizzare nelle costruzioni materie prime 
autarchiche, perchè siamo persuasi che se 
ciò rappresenta talvolta un aggravio di bilan-
cio, costituisce tuttavia un interesse nazio-
nale. 

A conclusione di questo accenno sulla 
produzione aeronautica, ritengo doveroso far 
rilevare che la tecnica e le industrie del no-
stro Paese sono altamente benemerite della 
preparazione militare aerea e che tutti i 

nostri ingegneri, i nostri industriali ed i lavo-
ratori sono all'altezza del compito che l'ora 
grave richiede. 

I campi ed i servizi costituiscono un ele-
mento base per l'efficienza delle unità aeree. 

La Forza Armata dell'aria gode del pre-
zioso requisito di poter far gravare pronta-
mente la totalità della propria potenza in 
qualsiasi settore del teatro di operazioni. Ma 
per utilizzare tale mobilità, che le forze di 
superfìcie sono ben lontane dal possedere, è 
indispensabile che in ciascun settore siano 
apprestati i rifornimenti, i collegamenti, i 
trasporti e tutti i servizi sussidiari nella mi-
sura sufficiente per poter provvedere ai bi-
sogni delle forze operanti. 

La Polonia non ha potuto utilizzare abba-
stanza la sua aviazione appunto per le defi-
cienze di tale settore organizzativo. 

A questo riguardo è troppo disinvolto 
affermare che, sia in pace che in guerra, è 
sufficiente ancorare gli apparecchi all'aperto 
e alloggiare gli uomini nei cascinali. Il costo 
di una aviorimessa è molto inferiore al costo 
degli apparecchi che può ricoverare e pre-
servare dal maggior logoramento. È dimo-
strato che dove esistono ricoveri e alloggi, 
il rendimento e la disciplina sono maggiori; 
gli uomini più efficienti per la migliore possi-
bilità del riposo. In pace, quindi, conviene 
disporre del numero necessario di aviorimesse 
e di caserme. 

In ogni modo, poiché la costruzione degli 
aeroporti esige forti somme, nell'anno in 
corso non ne costruiremo altri (salvo due in 
Albania), ma provvederemo a saturare di 
reparti quelli esistenti; saranno invece molti-
plicati i campi di fortuna e di schieramento. 

Circa i servizi accennerò in primo luogo 
alle scorte. Assicuro il relatore che le parti 
di ricambio saranno portate al completo, 
non solo, ma verranno ordinate contempo-
raneamente alle serie degli apparecchi e 
dei motori. Sarà evitato però di immagazzi-
nare materiali che il progresso possa rendere 
presto sorpassati, preferendo predisporre le 
fabbriche per una rapida e maggiore forni-
tura del fabbisogno. 

Per gli approvvigionamenti e gli accanto-
namenti dei carburanti, dei lubrificanti, delle 
bombe, delle armi da fuoco e delle munizioni, 
possiamo assicurare che la disponibilità di 
tali materiali, già sufficiente, sarà incremen-
tata con ogni possibile previdente larghezza. 

Siamo sicuri che tanto il passaggio dal 
piede di pace al piede di guerra, quanto lo 
spostamento dei reparti potranno effettuarsi 
con la massima regolarità. 
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Le imprese di guerra alle quali l'aviazione 
italiana ha partecipato in questi ultimi anni, 
non soltanto ci hanno dato la grande soddi-
sfazione di constatare la ott ima qualità dei 
comandanti e degli equipaggi, degli specia-
listi e di tu t to il personale, ma hanno ser-
vito come nessun altro esperimento e come 
nessuna scuola teorico-pratica avrebbero po-
tuto fare. 

L'esperienza bellica costituisce oggi per 
noi un patrimonio prezioso. 

Le macchine divengono sempre più com-
plesse e difficili da pilotare; s'impone quindi 
una maggiore preparazione nell 'addestra-
mento del personale. È quello che stiamo fa-
cendo ponendo molta cura al reclutamento e 
alla selezione dei piloti. Per ottenere una 
massa abbondante di personale dalla quale 
scegliere i migliori, si è dimostrata utilissima 
l 'a t t ivi tà pre-aeronautica svolta in perfetto 
accordo con la G. I. L. in seno alla gioventù 
fascista. 

Preziosa si dimostra l 'at t ività della 
R. U. N. A. nelle sue scuole di pilotaggio e 
di allenamento. Nel 1939 la R. U. N. A. ha 
istruito circa 1100 piloti al volo a motore e 
1200 al volo a vela, oltre ad aver allenato 
1300 piloti della riserva. Le raccomanda-
zioni del Relatore per il potenziamento di 
questo Ente sono da me condivise e si pos-
sono ritenere nella fase di attuazione. 

Numerose scuole industriali e professio-
nali provvedono alla preparazione degli operai 
specializzati per l 'Aeronautica. 

Le scuole militari per gli specialisti 
aumentano di numero e di potenzialità e 
svolgono corsi sempre aggiornati in relazione 
al progresso tecnico. 

I concorsi per il reclutamento hanno dato 
un risultato eccellente ed è stato possibile 
operare una severa selezione scegliendo i 
più idonei. 

La Regia accademia aeronautica, la scuola 
di applicazione, la scuola di guerra aerea, 
svolgono i loro corsi in un'atmosfera di fer-
vore operoso e di grande serenità. 

Non soltanto gli aviatori in servizio 
offrono uno spettacolo magnifico di entu-
siasmo e di fede, ma anche il personale della 
riserva possiede lo stesso ardore e la stessa 
passione per il volo e per i problemi dell'avia-
zione. I piloti della riserva hanno dimostrato, 
nei periodi di richiamo per istruzione, di 
sapersi mettere rapidamente all'altezza dei 
camerati in at t ivi tà di servizio: occorre però 
intensificare ed estendere maggiormente i 
richiami ed i periodi di servizio presso i 
reparti. 

La vita e l 'at t ività di volo nelle nostre 
squadriglie sono veramente quanto di più 
dinamico si possa desiderare. 

I nostri centri sperimentali, i repart i di 
alta quota e di alta velocità continuano a 
svolgere la loro audace, intelligente ed ecce-
zionale operosità; questi reparti preparano 
e anticipano i progressi dell'aviazione. Le 
esercitazioni in tu t t e le specialità si svolgono 
con ritmo intenso durante tu t to l'anno: ma 
in taluni periodi si effettuano esercitazioni 
collettive e complesse con l'impiego di grandi 
unità. A queste esercitazioni, sia semplici 
che collettive, tendiamo a togliere ogni ca-
rattere convenzionale o spettacolare, per 
farle aderire il più possibile alla realtà guer-
resca. 

Nel 1939 sono state compiute circa 400 
mila ore di volo. 

Riferendosi a tale cifra di imponente at-
t ività di volo, alla maggiore velocità delle 
macchine al più intenso addestramento, alla 
maggiore mole di missioni non sempre nor-
mali che si effettuano per esempio nell'Africa 
Orientale Italiana, taluno potrebbe essere 
indotto a credere che siano aumentati pro-
porzionalmente il numero degli incidenti. 
Fortunatamente no. 

Vi posso assicurare, per quanto possa 
apparire superfluo, che nell 'Aeronautica ita-
liana viene fa t to tu t to quello che è umana-
mente possibile per diminuire il numero degli 
incidenti. Tut te le capacità e t u t t e le compe-
tenze sono mobilitate a tale scopo. Nessuna, 
vana imprudenza viene permessa, pur senza 
frenare lo slancio dei volatori e senza impe-
dire le audacie necessarie, le navigazioni 
difficili e le acrobazie collettive, che rendono 
i piloti più sicuri ed esaltano l'efficienza dei 
nostri reparti nei confronti delle altre avia-
zioni. (Vivissimi applausi). Ma non si va al 
di là di quello che è necessario. 

Tuttavia, nonostante tu t t e le attenzioni 
più meticolose, nonostante i provvedimenti 
adottat i per eliminare il più possibile le 
cause del rischio, il destino chiede ogni anno 
all'aviazione un inesorabile tr ibuto -di vite 
umane. 

Sono sicuro di interpretare i sentimenti di 
tu t t i voi, mandando un commosso saluto ai 
camerati e agli equipaggi caduti nell 'adem-
pimento del loro dovere. 

(Il Duce, il Presidente, i Ministri e- i Con-
siglieri nazionali si alzano). 

Grande interesse suscita oggi il problema 
dell'impiego dell'aviazione e della guerra aerea. 



A S S E M B L E A P L E N A R I A 
— 498 — 

15 MARZO 1940-XVIII 
X X X A LEGISLATURA — I A DELLA CAMERA D E I PASCI E DELLE CORPORAZIONI 

L'unità, aeronautica voluta dal Duce nel 
1922 è inscindibile. Noi riteniamo che l'au-
tonomia dell'aviazione significa un maggiore 
sviluppo organico e una maggiore possibi-
lità di iniziativa. La parola « indipendenza » 
non ha alcun significato nei rapporti reci-
proci tra le Forze Armate. Del resto la realtà 
ha già messo in evidenza la più completa e 
fraterna collaborazione fra Esercito e Avia-
zione: alludo alle epiche gesta delle nostre 
forze aeree in Etiopia e in Spagna. Anche 
nell'occupazione dell'Albania le tre Forze 
Armate hanno operato in perfetta conco-
mitanza. (Vivissimi applausi). 

In Italia non un'aliquota dell'Aviazione 
ma tu t t a l'Aviazione è disponibile per colla-
borare. Se una sua parte può considerarsi 
per cooperazione più diretta ed immediata, 
sotto il nome d'Aviazione per l'Esercito o. di 
Aviazione per la Marina, tu t to il resto delle 
ali armate lavora, quando occorra, col fante e 
per la Fanteria, col marinaio, e per la Marina. 
(Applausi). 

L'Aviazione italiana opererà in solidale 
spirito con l'Esercito e con la Marina fino al-
l'estremo delle proprie forze, fino all'ultimo 
velivolo e all'ultimo pilota. (Applausi). 

Il fine è comune a tu t te le Forze Armate 
e perciò tu t te cooperano al successo. Natu-
ralmente l'impiego è determinato dalle ca-
ratteristiche di ciascuna forza. L'intervento 
dell'Aviazione nelle azioni tatt iche non può 
costituire l'impiego essenziale delle forze 
del cielo. Ecco perchè l'Aviazione non può 
e non deve sostituire l'artiglieria; ed ecco per-
chè risulta sbagliatissima la frase che «l'Avia-
zione è una artiglieria a lunga portata ». 
Noi siamo lieti di vedere che l ' intervento 
aviatorio è molto apprezzato dalle altre 
Forze Armate: tu t tavia ci auguriamo .che 
non lo sia troppo, e cioè, che tanto in pace che 
in guerra le richieste di tale intervento siano 
determinate solo da vere necessità adeguate 
alle atti tudini specifiche del mezzo aereo. 
(Vivissimi applausi). 

Oggi più che mai occorre richiedere il 
massimo rendimento delle Forze Aeree, 
fuori del campo tattico delle forze di super-
ficie, 

Siamo convinti che l 'Armata aerea ha una 
parola da dire sua propria, pur nell'armonico 
sviluppo della guerra complessiva. Nessuno 
può ignorare che l'aeroplano ha impresso a 
tu t t a la teoria e alla pratica della guerra una 
nuova fisionomia e una nuova concezione. 

Siamo lieti che chiunque, aviatore e non 
aviatore, purché competente, discuta sulla 
guerra aerea, e le sue possibilità. Anche l 'arte 

della guerra è una, sebbene le specie siano 
diverse. A questo riguardo non escludiamo 
che talune affermazioni sopra l'efficacia del 
potere aereo risentissero nel passato di un 
eccessivo calore polemico, ma di fronte alla 
svalutazione che da qualcuno veniva fa t ta 
allora, era necessario porre con fermezza il 
problema aviatorio ed imporlo all'attenzione 
dei tecnici e degli studiosi di cose militari. 

Oggi sarebbe vano tentare di accomodare 
la interpretazione dei fatt i per giudicare 
determinate dottrine. La guerra aerea non 
si lascia incapsulare a priori su schemi teo-
rici, perchè le sue forme dipendono dalle 
circostanze mutevoli e dall'evoluzione dei 
mezzi. Questa è tanto rapida che non con-
sente dogmatismi di sorta. La Forza Aerea 
è e deve essere eminentemente adattabile 
alle circostanze. E perciò anche la mente degli 
aviatori, e sopratutto dei comandanti, deve 
essere agile e suscettibile di un rapido adat ta-
mento, per l'impiego e la tecnica, alle situa-
zioni che via via si determinano. 

Bisogna riconoscere che molte previsioni 
non si sono finora realizzate anche nei ri-
guardi della guerra in terra e in mare. In 

sterra gli eserciti finora restano immobili, le 
masse non soltanto non vengono adoperate, 
ma la loro inazione pare inconciliabile con 
le urgenti necessità della vita industriale ed 
agricola dei paesi belligeranti. In mare la 
guerra si è ridotta finora ad una guerriglia 
o guerra corsara, con incrociatori veloci nei 
grandi oceani, con sommergibili nel Mare 
del Nord, e rivolta quasi soltanto contro le 
navi mercantili. 

La guerra aerea è per ora anch'essa una 
specie di guerriglia, fa t ta di azioni a carattere 
episodico, direi quasi sperimentale. Per terra, 
nel mare e nell'aria quello che era sembrato 
un impiego sporadico ed eccezionale, sembra 
divenuto normale, anzi l'unico possibile al-
meno per ora. La lotta, anziché per una deci-
sione fulminea, è condotta per un logora-
mento lento e sistematico delle risorse, su 
tut t i gli obbiettivi che non sono difesi in 
modo da infliggere perdite superiori ai danni 
subiti. 

La guerra aerea di massa su obbiettivi 
militari e su centri demografici non ha ancora 
avuto inizio perchè evidentemente ogni belli-
gerante teme la rappresaglia dell'avversario, 
e attende forse di iniziarla quando abbia 
raggiunto • una tale superiorità che gli con-
senta di sferrare la propria azione riducendo 
al minimo il danno della controffensiva. 

Non vi ha dubbio però che se i bellige-
ranti si decideranno a far la guerra sul serio, 
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'l'azione delle forze aeree si svilupperà in 
pieno portando un peso determinante nella 
soluzione del conflitto. 

Del resto già nella campagna di Polonia, 
l'aviazione germanica operò contro l'avia-
zione, contro l'esercito e contro le resistenze 
morali del nemico con una intensità che forse 
fu l'unica causa determinante del rapido 
crollo polacco. È ormai dimostrato che la 
resa di Varsavia fu dovuta in massima parte 
all'azione aerea, per le distruzioni a t tuate e 
per l 'effetto morale della minaccia di quelle 
ben più gravi che la strapotenza aerea avrebbe 
reso possibili. 

In questi ultimi tempi stiamo assistendo 
alle affermazioni degli aerei tedeschi contro 
il naviglio mercantile inglese nel Mare del 
Nord: numerosi bastimenti di ogni tonnel-
laggio sono colati a picco senza eccessive 
difficoltà e con minime perdite da parte del-
l'Aviazione. 

Questi importanti risultati non sorpren-
dono certo gli aviatori; ma dopo le numerose 
polemiche che si sono svolte su tali possibilità 
una così clamorosa conferma serve a togliere 
ogni incertezza. 

Nulla di a l t re t tanto decisivo può dirsi 
per le navi da guerra: ma è logico pensare 
che per queste l'aviazione riuscirà almeno ad 
imporre notevoli limitazioni di impiego e di 
at t ività. 

Queste constatazioni sono di particolare 
importanza specialmente per gli italiani: 
perchè il Mediterraneo è per noi veramente 
la via e la vita; posso assicurarvi che « tale » 
esso resterà per le infinite possibilità di offesa 
e di rivalsa che l'aviazione ci consente. (Vi-
vissimi generali prolungati applausi). 

La guerra che si combatte fra grandi 
potenze aeree ha confermato che lo sviluppo 
delle operazioni è legato e dominato dalle 
possibilità della propria aviazione nei con-
fronti di quella avversaria. Ogni alternativa 
di predominio del cielo si riflette su tu t to 
l 'andamento della guerra. 

Vi ho esposto nel modo più succinto alcuni 
elementi del nostro programma di lavoro 
tendente a- forgiare un 'Armata Aerea effi-
ciente nei suoi mezzi e nei suoi uomini. 

Tutt i gli aviatori stanno at tuando questo 
programma con volontà indomabile e con 
una certezza di riuscita che forma l'elemento 
primo del successo. 

L'enti tà numerica delle squadriglie, la 
eccellenza tecnica delle macchine, la produ-
zione industriale, la capacità dei Comandi e 
degli Stat i Maggiori, l'efficienza degli im-
pianti e dei servizi, il gettito del recluta-

mento e delle scuole, costituiscono elementi 
sui quali può basarsi la fiducia del Paese. 

Soprat tut to noi siamo convinti che il 
valore, la perizia dei nostri piloti, la genialità 
dei nostri tecnici, sono una materia prima 
che non ci farà mai difetto (Vivissimi ap-
plausi). Per nostra fortuna questo prezioso 
patrimonio non potrà venire bloccato o 
contingentato. (Vivissimi applausi). 

Camerati ! Se verrà il giorno della grande 
prova e l'Aviazione sarà chiamata a mante-
nere la promessa fa t ta durante diciassette 
anni di lavoro e di preparazione, potete 
stare certi che la dimostrazione del valore 
e della potenza delle nostre Ali sarà data in 
pieno. (Vivissimi applausi). 

Gli uomini e le macchine sono pronti: 
gli spiriti sono accesi, come non mai, di fede, 
di entusiasmo e di ardimento. (Vivissimi 
prolungati reiterati applausi — Grida ripe-
tute di: Duce ! Duce ! — La Camera sorge in 
piedi —- Nuove vibranti acclamazioni all'indi-
rizzo del Duce e della tribuna degli ufficiali 
dell'Aeronautica). 

P R E S I D E N T E . Procediamo alla discus-
sione dei capitoli del bilancio, i quali, se non 
vi saranno osservazioni, s 'intenderanno ap-
provati con la semplice lettura. 

MARCUCCI, Segretario, legge. 
(Si approvano i capitoli da 1 a 19). 
PRESIDENTE. Sui capitoli 20 e 21 riguar-

danti gli ufficiali della Regia aeronautica, 
del Regio esercito e della Regia marina in 
servizio nella Regia aeronautica in servizio 
attivo permanente e richiamati dal congedo, 
nonché gli ufficiali mutilali ed invalidi richia-
mati in servizio, ha chiesto di parlare il ca-
merata Bonucci. 

Ne ha facoltà. 
BONUCCI. I capitoli 20 e 21 dello stato di 

previsione per il Ministero dell'aeronautica ri-
guardano le spese relative a tutto il personale 
militare della Regia aeronautica comprenden-
do in esso, specificatamente, quello richia-
mato dal congedo. Nei capitoli non è detto in 
quale misura l'onere relativo a questa ultima 
categoria di personale incida sul totale pre-
visto di oltre 200 milioni, ma poiché l'aumento 
del totale, in confronto al passato esercizio, 
è fissato in oltre 60 milioni, è da ritenere si-
curo che anche per il personale in congedo 

'richiamato sia prevista una assegnazione note-
volmente superiore a quella passata. Baste-
rebbe questo a dimostrare l'importanza sem-
pre maggiore che il Ministero annette al pro-
blema dei richiami stessi — problema che si 
identifica con quello dell'addestramento del 
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personale in congedo — e particolarmente dei 

piloti di complemento. 

Nel prendere atto con profonda soddisfa-

zione della vigile cura che il Ministero dedica 

a tale importante problema, mi sia consentito 

esporre alcune considerazioni su questo argo-

mento che interessa (anche personalmente) i 

molti camerati Consiglieri che hanno come 

me l'onore di appartenere al ruolo dei piloti 

di complemento. È evidente che l'incremento 

rapidissimo, qualitativo e quantitativo, del ma-

teriale di volo assegnato ai reparti comporta 

la necessità assoluta di provvedere ad un cor-

rispondente e contemporaneo incremento an-

che esso qualitativo e quantitativo, nei riguar-

di dei piloti. 

Infatti le cifre dei reclutamenti degli ul-

timi anni hanno segnato un aumento così 

imponente da giustificare, a un certo momen-

to, qualche preoccupazione circa la possibi-

lità di coprire le migliaia di posti fìssati dai 

bandi; tale preoccupazione comunque si è di-

mostrata del tutto infondata perchè, come ha 

fatto opportunamente rilevare il relatore del 

presente disegno di legge, l'entusiasmo della 

gioventù italiana per l'aviazione ha fatto sì 

ohe il numero delle domande ha sempre rag-

giunto il doppio ed anche il triplo di quello 

dei posti disponibili. Queste imponenti masse 

di allievi piloti sono anno per anno rapida-

mente trasformate, dalla esemplare efficienza 

delle nostre scuole di pilotaggio, in un ma-

gnifico vivaio di provetti aviatori; tanto pro-

vetti che (come l'esperienza gloriosa di due 

guerre ha dimostrato) molti di essi divengono, 

a pochi mesi dal conseguimento del brevetto 

militare, quegli impareggiabili assi che il mon-

do ha imparato, volente o nolente, ad ammi-

rare, anzi, diciamo la parola più giusta: ci 

invidia. 

Senonchè la maggior parte di questo pre-

zioso materiale umano, frutto di così appas-

sionata cura ed anche di così notevole di-

spendio (non è ¡il caso di specificare in cifre 

quale somma rilevante costi all'Aeronautica 

la formazione di un singolo pilota militare) 

la maggior parte, dicevo, di questo perso-

nale, appunto perchè formato da piloti di 

complemento, a un certo momento deve la-

sciare il servizio attivo per entrare nella mas-

sa, del personale in congedo, massa che di-

venta per conseguenza di anno in anno sem-

pre più imponente. D'altra parte man mano 

che, come ho già detto, si rinnova con pro-

cesso rapido e continuativo, il materiale di 

volo assegnato alle squadriglie, man mano che 

aumenta l'efficienza bellica e la Velocità dei 

veicoli, se ne affinano e fatalmente se ne com-

plicano le caratteristiche di pilotaggio e so-

prattutto di impiego; per conseguenza quello 

che è un perfetto e allenatissimo pilota oggi, 

può divenire in breve tempo un pilota inef-

ficiente, agli effetti pratici dell'impiego stesso, 

se con frequenza sempre maggiore non si 

provvede a mantenerlo addestrato presso gli 

stessi reparti che dovranno impiegarlo in caso 

di emergenza. Per queste ragioni si verifica 

il fatto che un sistema di addestramento che 

poteva essere sufficiente qualche anno prima, 

diviene a un dato momento assolutamente 

inadeguato e superato. 

L'esattezza di questa affermazione -è dimo-

strata appunto dal rigore sempre maggiore al 

quale si informano le direttive del Ministero 

in fatto di addestramento. Fino a qualche 

anno fa, infatti, per la grande maggioranza 

dei piloti, ci si limitava a provvedere al cosi-

detto « allenamento annuale » che si effet-

tuava presso le apposite squadriglie (com-

poste di piccoli, pacifici, disarmatissimi ap-

parecchi da turismo) squadriglie passate poi 

in gran parte alla tanto benemerita R. U. N. A . 
(cioè alla Reale Unione Nazionale Aeronauti-

ca). Era questo, intendiamoci bene, già un 

enorme progresso rispetto ai tempi calamitosi 

in cui i piloti, erano, dal precedente regime, te-

nuti costantemente e accuratamente appiedati; 

l'istituzione delle squadriglie da turismo ha 

avuto comunque a suo tempo il grande me-

rito di ridare bene o male le ali a parecchie 

centinaia di piloti, che dopo la grande guerra 

si erano viste dolorosamente precluse le vie 

dell'aria. Ma a parte questa innegabile bene-

merenza della R. U. N. A. (e a parte il pre-

zioso compito di preparazione preliminare e 

premilitare al pilotaggio — che alle sue squa-

driglie da turismo può essere affidata) già 

parecchi anni fa il Ministero avvertì che il 

sistema di tali allenamenti non poteva più 

assolutamente ritenersi adeguato. Si arrivò 

così rapidamente al provvidenziale concetto 

dei richiami nelle squadriglie da guerra — 

sistema che ha già dato, mi sia lecito affer-

marlo, risultati sempre confortanti — e in 

molti casi superbi. 

Voi conoscete, camerati, la magnifica 

prova fatta da tanti ufficiali di complemento 

richiamati (quasi sempre a ' volontaria do-

manda) nelle guerre d'Africa e di Spagna; 

ritengo superfluo citare esempì, dato che in 

questa aula —- ed anche a brevissima di-

stanza • da questa tribuna — vi è chi ha lu-

minosamente dimostrato che i nostri piloti 

di complemento sanno all'occorrenza emu-

lare, in fatto di eroica efficienza, i loro ca-

merati di carriera — il che vuol dire emù-



A S S E M B L E A P L E N A R I A 
— 501 — 

1 5 MARZO 1 9 4 0 - X V I I I 

X X X A LEGISLATURA I A DELLA CAMERA D E I FASCI E DELLE CORPORAZIONI 

lare i migliori piloti del mondo. Comunque 
è opportuno far rilevare che la necessità 
di mantenere sempre pronta ed efficiente la 
massa dei piloti di complemento, deriva an-
che dalla previsione che in caso di guerra la 
nostra aviazione possa essere improvvisamente 
chiamata a fornire uno sforzo iniziale così 
gigantesco e totalitario da rendere pressoché 
immediata la necessità d'impiego del perso-
nale in congedo; è bene che la strana espe-
rienza della strana guerra che si sta com-
battendo in Europa da sei mesi non provochi 
nessuna illusione al riguardo. Appuntcf per 
la previsione di tale impiego iniziale totali-
tario di tutto il potenziale aviatorio in caso 
di guerra, il concetto di « riserva aeronau-
tica » (nel suo senso letterale che. vuol darsi 
alla parola riserva) deve ritenersi assoluta-
mente superato nei riguardi della nostra avia-
zione. Oggi per la nostra aeronautica o si è 
« piloti di prima linea » o non si è piloti 
affatto; di questo, posso affermarlo con sicu-
rezza, sono profondamente convinti per i 
primi gli stessi piloti di complemento. 

Camerati, l'assoluta cieca fiducia che noi 
abbiamo nel Duce, Ministro dell'aeronautica 
e in S. E. il Sottosegretario, fedele interprete 
delle Sue direttive, può far apparire super-
fluo aggiungere alle considerazioni da me 
svolte, la benché minima raccomandazione; 
ma siccome, in una eventuale decisione di in-
tensificare ancor più, nella durata e nella 
frequenza, i richiami per addestramento dei 
piloti in congedo potrebbe forse, influire la 
considerazione del maggior disagio al quale 
essi dovrebbero assoggettarsi (dal punto di 
vista delle loro attività civili e professionali) 
10 so di poterli assicurare che i piloti in con-
gedo sono sempre, pronti a fare in tempo di 
pace, e col più fervido entusiasmo, qualun-
que sacrifìcio personale', pur di affinare le 
proprie qualità aviatorie, così come saranno 
in tempo di guerra pronti a qualunque sacri-
ficio, anche quello supremo, per l'Italia per 
11 Re e per il Duce. (Vivi applausi). 

PRESIDENTE. Pongo a partito i capi-
toli 20 e 21. 

(Sono approvati — Sono pure approvati 
gli altri capitoli del bilancio). 

Passiamo ora all'esame degli articoli del 
disegno di legge. 

Se ne dia lettura. 
M A R C U C C I , Segretario, legge: 

A R T . 1 . 
Il Governo del Re è autorizzato a far pa-

gare le spese ordinarie e straordinarie, del 

Ministero per l 'aeronautica, per l'esercizio 
finanziario dal 1° luglio 1940-XVIII al 30 
giugno 1941-XIX, in conformità dello stato 
di previsione annesso alla presente legge. 

(È approvato). 

ART. 2. 
I prelevamenti dal Fondo a disposizione 

inscritto al capitolo n. 15 del predetto stato 
di previsione, in base all'articolo 7 della legge 
22 dicembre 1932-XI, n. 1958, possono effet-
tuarsi a favore dei capitoli indicati nello 
elenco n. 1 annesso alla presente legge. 

(È approvato). 

ART. 3. 

Per i capitoli indicati nell'elenco n. 2 
annesso alla presente legge è data facoltà 
al Ministro dell'aeronautica di inscrivere i 
fondi residui al 30 giugno 1940-XVIII in 
aumento agli stanziamenti di competenza 
per far fronte alle spese di cui ai capitoli 
medesimi. 

(È approvato). 

ART. 4. 

Sono autorizzate per l'esercizio finan-
ziario 1940-41 le seguenti assegnazioni straor-
dinarie: „ 

lire 121,000,000 per acquisti, espropria-
zioni e nuove costruzioni, comprese quelle 
riguardanti i campi di fortuna, nell'interesse 
del demanio aeronautico; 

lire 211,850,000 per la costituzione delle 
dotazioni di mobilitazione, di armi, bombe, 
esplosivi, artifizi, benzina, lubrificanti, auto-
mezzi e materiali vàri; 

lire 225,000,000 per spese relative ai 
servizi aeronautici nell'Africa Orientale Ita-
liana. 

(È approvato). 

P R E S I D E N T E . Dichiaro approvato lo 
stato di previsione della spesa del Ministero 
dell'aeronautica per l'esercizio finanziario 
dal lo luglio 1940-XVIII al 30 giugno 1941-
X I X . 
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Sull'ordine del giorno. 
P R E S I D E N T E . L'ordine del giorno è 

esaurito. L a discussione dei rimanenti stati 
di previsione avverrà nella prima quindicina 
di aprile. 

I Consiglieri nazionali saranno convocati 
a domicilio. 

Manifestazione al Duce. 
(Il Duce lascia il Suo seggio). 

P R E S I D E N T E . Saluto al Duce! 

(La Camera grida altissimo il suo: A noi! 
- Vivissime fervidissime entusiastiche accla-

mazioni che accompagnano il Duce sino alla 
Sua uscita dall'Aula - Alla imponente mani-
festazione si associa il pubblico delle tribune). 

La riunione termina alle 10.15. 

IL DIRETTORE DELL'UFFICIO DEI RESOCONTI 

DOTT. ALBERTO GIUGANINO 
% 
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