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Presentazione



Mi sia consentito di sperare che proprio dalle nuove intese stabilite
            possa sorgere, sicura e completa, la realizzazione del più audace sogno dell’aviazione
            moderna: le rapide e sicure aviolinee transoceaniche, che sopprimendo le distanze fra i
            continenti, contribuiranno, più di ogni trattato, a portare la pace fra gli uomini. 
Gianni Caproni 


L’industria aeronautica ha
        caratteristiche peculiari rispetto ad altri settori in quanto richiede l’impiego di notevoli
        risorse finanziarie per la ricerca e lo sviluppo dei prodotti, ha un forte contenuto
        innovativo per quanto riguarda la tecnologia dei materiali e degli equipaggiamenti che ne
        fanno un elemento trainante in termini di ricaduta tecnologica su tutta l’industria
        nazionale e ha una notevole rilevanza ai fini dei programmi militari concernenti i problemi
        della difesa nazionale. I rischi industriali sono però elevati, la competizione
        internazionale fortissima e il recupero economico degli investimenti è spesso soggetto a
        tempi molto lunghi. Per tutti questi motivi, agli inizi degli anni Ottanta del Novecento
        stava maturando l’idea presso le autorità governative di una maggiore razionalizzazione
        delle diverse strutture organizzative dell’industria aeronautica italiana (3,9 miliardi di
        lire di fatturato nel 1983 per 36 mila addetti) finita ormai per la maggior parte in mano
        pubblica (come si legge nelle carte IRI presso l’Archivio Centrale dello Stato «Ipotesi di
        razionalizzazione dell’industria aeronautica a PP.SS.»). 
Questo libro cerca di ripercorrere, a
        grandi linee, la storia di questo settore, delle sue imprese e del ruolo dello Stato,
        scegliendo come caso di studio la ditta Caproni. È una sfida, quella con la storia
        dell’aeronautica, che ho intrapreso da quando ero giovane dato che, dovunque andassi per
        archivi nel mondo, dedicavo sempre un po’ di tempo alla ricerca di qualche cartella sulle
        industrie aeronautiche italiane e Caproni in particolare. Alla fine, il materiale si era
        accumulato e aveva raggiunto volumi non indifferenti, cresciuti
        persino nei lunghi periodi di lockdown (grazie alla preziosa collaborazione di archivi e
        biblioteche che mi hanno inviato i documenti scannerizzati) e così ho iniziato a scrivere. 
Mi sono accorta che invece di un libro di
        storia economica, avrei dovuto scrivere un’enciclopedia, date le imprescindibili connessioni
        di questo tema con la tecnologia, il progresso della scienza, i segreti dell’animo umano che
        spinsero avanti i pionieri dell’aviazione nonostante la mortale sinistrosità di questo
        settore. Ho cercato pertanto di limitare il mio campo di azione e ricostruire più fedelmente
        possibile le vicende economiche di questa industria, partendo dai dati a disposizione, per
        delinearne la faticosa affermazione, tra successi e ricadute, e il ruolo degli attori
        principali in questa storia, lo Stato e le aziende coinvolte. Senza i pionieri come Gianni
        Caproni, certamente l’industria aeronautica italiana non avrebbe raggiunto gli incredibili
        risultati iniziali, ma senza la mano pubblica di uno Stato «non letargico» sarebbe stata una
        storia di breve durata. 
Le origini del Gruppo Caproni risalgono
        al 1910, quando Gianni Caproni iniziò ad assemblare i primi aerei in un capannone nella
        brughiera di Malpensa. La Prima guerra mondiale si rivelò immensamente vantaggiosa per la
        società, che fornì allo Stato i famosi bombardieri a tre motori. Nel periodo tra le due
        guerre Caproni iniziò a incorporare le principali società meccaniche/aeronautiche italiane
        (Isotta Fraschini, Reggiane, CEMSA, CAB ecc.) diventando ben presto uno dei principali
        produttori di aeromobili italiani, grazie agli ordinativi e al sostegno finanziario dello
        Stato. Senza questa attiva assistenza, gli ambiziosi piani di Caproni non si sarebbero mai
        concretizzati, ma certo la sua storia non fu un’eccezione in un panorama di molteplici e
        coevi produttori aeronautici che in tutti i paesi occidentali crebbero grazie alla domanda
        militare. 
Basato su fonti archivistiche italiane e
        straniere, questo volume si propone di affrontare alcune domande di ricerca. Prima di tutto,
        se questa cooperazione pubblico/privato, rifletta una caratteristica a lungo termine del
        ruolo centrale in Italia di uno Stato imprenditore che ha nel suo DNA la capacità di
        sostituirsi al mercato e alla sua stessa classe imprenditoriale in caso di necessità. Il
        settore aeronautico, per i suoi input peculiari – elevata tecnologia, costi esorbitanti e
        competitività crescente – rientra perfettamente tra quelli che non
        sarebbero certo decollati né rimasti in vita senza il sostegno finanziario pubblico. Anche
        nel caso della società Caproni, a fianco del genio e resilienza del suo fondatore, furono
        certamente le commesse pubbliche che gli permisero di svilupparsi in un enorme gruppo
        integrato verticalmente, e quando il suo crescente livello di indebitamento iniziò a
        preoccupare le autorità governative, Mussolini nominò il generale Augusto Graziani come
        supervisore esterno del Gruppo Caproni nel 1938. Fu una scelta interessante, dal momento che
        le lettere del generale esprimevano un sostegno entusiastico per gli obiettivi di produzione
        dell’azienda e minimizzavano notevolmente i suoi problemi finanziari. Le banche tornarono ad
        aprire i cordoni della borsa. Se questa relazione speciale Stato-industria non si discosta
        da quella prevalente in molti paesi europei dove lo Stato ha giocato un ruolo essenziale nel
        sostenere un’industria nascente altamente tecnologica e dispendiosa che altrimenti non
        sarebbe mai diventata maggiorenne, nel caso italiano peculiare è la longevità di questa
        partecipazione. Quella che si formerà nel secondo dopoguerra sarà un’organizzazione bipolare
        della produzione aeronautica nell’alveo di due grandi holding pubbliche: Finmeccanica ed
        EFIM (Ente partecipazioni e finanziamenti industrie manifatturiere). 
In secondo luogo, cercheremo di valutare
        quanto la sconfitta dell’Italia nel secondo dopoguerra, le condizioni del Trattato di pace e
        le scelte politiche interne pesarono sulla possibilità di ripresa dell’industria aeronautica
        nazionale. All’inizio degli anni Cinquanta la maggior parte delle società del Gruppo Caproni
        fallì insieme a diversi produttori privati di aeromobili. Altri invece vennero presi in
        carico dallo Stato attraverso le diverse società a partecipazione pubblica (non
        dimentichiamo che nel 1956 fu persino istituito un apposito Ministero delle Partecipazioni
        statali). Ciò non dovrebbe sorprendere: l’Italia dopo la guerra aveva il più grande settore
        pubblico al mondo (dopo l’URSS) e la nazionalizzazione – o quantomeno oggi il controllo
        societario attraverso la golden share – era ed è certamente coerente con la sua storia
        industriale. 
Occorre qui inserire una piccola, ma
        importante precisazione. La ricerca si concentra sul settore dell’industria aeronautica,
        ovvero della costruzione di velivoli, che è distinto da quello del
        trasporto aereo. Siccome quest’ultimo è legato ai nomi delle grandi compagnie, come
        Alitalia, è forse talvolta confuso da una parte dell’opinione pubblica con l’oggetto
        d’indagine del libro. Dedico un po’ di spazio alla storia delle principali compagnie aeree
        italiane (Quadro 4.1), ma esse rimangono marginali all’ambito principale di ricerca del
        libro. 
Infine, il debito di riconoscenza
        accumulato in questi anni è enorme. Vorrei ringraziare tutto il personale degli archivi e
        delle biblioteche da me consultati, prima e durante i tristi e faticosi anni di pandemia, in
        particolare: 
– l’Archivio Provinciale di Trento
        (Trento); 
– l’Archivio Storico dell’Aeronautica
        Militare (Roma); 
– l’Archivio Centrale dello Stato
        (Roma); 
– l’Archivio Storico Diplomatico del
        Ministero degli Affari esteri (Roma); 
– l’Archivio Storico della Banca
        d’Italia (Roma); 
– l’Archivio Storico dell’IMI (Acilia); 
– l’Archivio di Stato di Bologna
        (Bologna); 
– The National Archives (Kew); 
– The National Archives and Records
        Administration (Washington, DC); 
– l’Archivio della Air Force Historical
        Research Agency (Maxwell AFB); 
– l’Archivio Gregory Alegi (Roma); 
– la Biblioteca Ruffilli (Forlì). 
Un grazie sentito per i preziosi
        consigli, l’aiuto nella ricerca del materiale e la condivisione di documenti e fotografie a
        Gregory Alegi, Isabella Bolognesi, Monica Bovino, Matilde Capasso, Archangelo DiFante,
        Edoardo Grassia, Eric Lehmann, Amilcare Mantegazza, Paolo Miana e Lorenza Sebesta. Senza la
        preziosa collaborazione di Tito Menzani, che ha scritto con me gli ultimi due capitoli,
        questa ricerca non si sarebbe potuta concludere. 
Di fronte a un tema così vasto e
        complesso, vorrei scusarmi infine con gli appassionati del settore per le omissioni, le
        probabili imprecisioni (nonostante gli sforzi per essere accurata anche dal punto di vista
        tecnico-scientifico) e l’impossibile esaustività di questo studio. 



Capitolo primo 

L’industria aeronautica italiana: i difficili
            esordi

In questo capitolo viene descritto come, durante la guerra libica, dirigibili
                e aerei svolsero compiti similari e in entrambi i casi non dovettero fronteggiare né
                altri velivoli armati né una reale forza di fuoco contraerea. In assenza quindi di
                forze nemiche, anche se in volo i dirigibili erano meno veloci, essi si mostrarono
                più sicuri dato che in caso di avaria al motore non precipitavano al suolo, era
                spesso possibile effettuare piccole riparazioni in volo e l’eventuale caduta non era
                quasi mai «violenta né fatale». Ciononostante, a livello di costo unitario e di
                spese di esercizio gli aeroplani non avevano rivali. I dirigibili, infatti,
                necessitavano di una folta squadra di inservienti per le loro manovre a terra,
                dovevano essere ricoverati in hangar di dimensioni molto maggiori e comportavano una
                spesa (e una difficoltà) aggiuntiva per il rifornimento di gas con cui si doveva
                riempire l’involucro.





1. Aerei o
            dirigibili? 



Lo sviluppo e l’utilizzo militare
            parallelo «dei più pesanti e dei più leggeri dell’aria» si protrasse per diversi anni
            dagli inizi del Novecento: aerei e dirigibili furono entrambi impiegati dall’Italia per
            la prima volta in un conflitto, nel corso della campagna di Libia (1911-1912), anche se
            con risultati modesti[1]. Certamente a livello di produzione industriale, mentre per gli aerei il
            primato al tempo era saldamente nelle mani della Francia, che riforniva gran parte dei
            mercati europei, per quanto riguarda la produzione di dirigibili l’Italia progrediva
            velocemente. Già nel 1884 era stato creato un servizio militare aeronautico, trasformato
            poi nella Compagnia Specialisti del Genio, la quale al comando del capitano Alessandro
            Pecori Giraldi partecipò alla Campagna d’Eritrea nel 1887-1888. La Compagnia aveva in
            dotazione tre aerostati, il «Serafino Serrati», l’«Alessandro Volta» e il «Francesco
            Lana» con i quali eseguì numerose ascensioni (i palloni erano vincolati a 500 metri via
            cavo) per controllare dall’alto i movimenti delle truppe abissine. Il primo dirigibile
            militare italiano venne però costruito solo nel 1908 a Vigna di Valle: quattro anni
            prima il maggiore Maurizio Moris aveva assunto il comando della Sezione Aeronautica
            della Brigata Specialisti (con questo nome dal 1894) e aveva incaricato i tenenti
            Gaetano Arturo Crocco e Ottavio Ricaldoni di impostare lo studio di un dirigibile. Il
            merito dell’ideazione, costruzione e abilità di manovra andava
            tutto agli ufficiali del Genio, come si legge in questo articolo della «Stampa»: 
Oggi il dirigibile ha percorso circa 90 chilometri
                da Bracciano a Roma e viceversa ed ha confermato in modo così trionfale le sue
                splendide qualità [...] Ciò che rende maggiormente ammirevoli i risultati conseguiti
                dai nostri bravi soldati è il fatto che non hanno potuto, come in Francia e in
                Germania, approfittare delle esperienze fatte da privati, ma hanno dovuto fare tutto
                con i loro soli mezzi, i quali non sono stati neppure molto abbondanti. In Francia
                gli ufficiali aerostieri hanno potuto fare il loro tirocinio sul Patrie così
                miseramente scomparso, sul Ville de Paris e sugli altri palloni costruiti da
                appassionati cultori dell’aeronautica forniti di larghissimi mezzi dalle Società
                finanziarie e incoraggiati dalla pubblica opinione. In Germania è avvenuto lo stesso
                per gli Zeppelin: anch’essi condannati a così immatura fine [al tempo il primo
                dirigibile costruito con fondi privati dal conte von Zeppelin era miseramente
                rovinato al suolo dopo la rottura di entrambi i motori]. In Italia, invece ai nostri
                ufficiali è mancato tutto ciò, dimodoché essi hanno dovuto, senza modello alcuno,
                non solo ideare e costruire il pallone, ma imparare il maneggio del timone e tutte
                quelle altre manovre difficoltosissime, nelle quali si richiede un sangue freddo a
                tutta prova e una lunga esperienza[2]. 


Di lì a poco nel 1911 venne
            costituito a Brindisi un cantiere dirigibili affidato al tenente di vascello Guido
            Scelsi. Nel 1912 fu messo a punto il P1 (P stava per piccolo – vedi Quadro 1.1) poi
            smontato e trasportato in Cirenaica, dove divenne il primo dirigibile a essere impiegato
            sperimentalmente in guerra. Vennero quindi costruiti altri due dirigibili di tipo
            piccolo, P2 e P3, entrambi trasferiti a Tripoli e utilizzati per ricognizione e per
            raccogliere le informazioni necessarie a sostenere le operazioni militari. 
Per quanto riguarda il più pesante
            dell’aria, furono gli Stati Uniti ad aggiudicarsi il primato dei voli d’esordio con
            Wilbur Wright[3], ma fu la Francia a guidare lo sviluppo dell’industria
            aeronautica in Europa: nel 1908, aerei e aviatori francesi
            avevano conquistato il mercato europeo[4]. Tutti i paesi erano infatti interessati a incrementare l’aviazione per
            ragioni essenzialmente militari e anche in Italia gli aeroplani francesi costituirono il
            primo embrione delle squadriglie militari fino allo scoppio della Prima guerra mondiale.
            L’obiettivo del governo francese era di fare della Francia «un arsenale aeronautico»
            rifornendo il mercato internazionale e insediandosi con licenze e accordi nei paesi amici[5]. In effetti, un quarto degli aerei costruiti in Francia fra il 1910 e il
            1914 fu venduta all’estero, ma mentre in patria i prezzi dei velivoli erano concordati
            al momento della stesura del contratto con il governo francese (che acquistò il 70%
            della produzione tra il 1910 e il 1914), i prezzi per l’esportazione erano fortemente
            speculativi con un sovrapprezzo del 25-35% rispetto a quello francese. L’Italia iniziò a
            impiegare gli aerei francesi durante la campagna libica. La forza della prima Flottiglia
            Aeroplani di Tripoli (mobilitata il 29 settembre 1911) consisteva in 9 aeroplani «e
            precisamente 2 Blériot, 3 Nieuport, 2 Farman e 2 Etricht tutti con motore da 50 HP e
            muniti ciascuno del proprio hangar»[6]. In effetti, l’anno precedente il Ministro della Guerra Paolo Spingardi (con
            legge 10 luglio 1910, n. 422) aveva assegnato al Regio Esercito 10 milioni di lire «per
            la costruzione di 7 dirigibili, 7 cantieri e 2 aeroscali smontati, 10 aeroplani di tipo
            straniero e due aeroporti: a Mirafiori (Torino) e Somma Lombardo (Varese)»[7]. Fu un duro colpo per la nascente industria aeronautica italiana, dato che
            ci si continuò ad affidare agli apparecchi costruiti all’estero; solo con lo scoppio del
            primo conflitto mondiale il governo, come vedremo, si adoperò
            per incentivare quantomeno la costruzione su licenza in Italia e quindi l’adozione di
            velivoli progettati e fabbricati in Italia. 
Durante la guerra libica, dirigibili
            e aerei svolsero compiti similari e in entrambi i casi non dovettero fronteggiare né
            altri velivoli armati né una reale forza di fuoco contraerea. In assenza quindi di forze
            nemiche, anche se in volo i dirigibili erano meno veloci, essi si mostrarono più sicuri
            dato che in caso di avaria al motore non precipitavano al suolo, era spesso possibile
            effettuare piccole riparazioni in volo e l’eventuale caduta non era quasi mai «violenta
            né fatale»[8]. Inoltre, mentre non ci si aspettava che un aereo rimanesse in volo per più
            di 3-4 ore, il dirigibile poteva raggiungere le 20 ore di volo continuativo[9]. Infine, la grandezza dei dirigibili permetteva loro di trasportare carichi
            maggiori ed erano dotati di motori più solidi ed efficienti (al contrario degli aerei il
            peso del motore per un dirigibile non era rilevante). Ciononostante, a livello di costo
            unitario e di spese di esercizio gli aeroplani non avevano rivali. I dirigibili,
            infatti, necessitavano di una folta squadra di inservienti per le loro manovre a terra,
            dovevano essere ricoverati in hangar di dimensioni molto maggiori e comportavano una
            spesa (e una difficoltà) aggiuntiva per il rifornimento di gas con cui si doveva
            riempire l’involucro[10]. Indubbiamente, come si capirà ben presto, nel caso
            poi ci si trovasse a fronteggiare una se pur debole forza di fuoco contraerea, i
            dirigibili non avevano scampo. 
In entrambi i casi, aerei e
            dirigibili in Libia diedero il meglio quanto a servizio di ricognizione: 
il compito di esplorazione era facilitato dalle
                condizioni atmosferiche favorevoli, dalla mancanza di avversari e di ostacoli
                naturali che permetteva gran dominio di vista. Quanto ai servizi resi al comando
                italiano, si trattava di riconoscere l’ubicazione di accampamenti nemici, facilitato
                dal colore bianco delle tende e dei baraccati arabi [...] Molto utile fu l’uso di
                aerei e dirigibili per il servizio di ricognizione, che informò costantemente sui
                movimenti e sull’entità delle truppe nemiche[11]. 


Nei bombardamenti, tuttavia, i
            risultati furono scarsi: le bombe erano poco efficaci, spesso si constatavano mancati
            scoppi (specie quando cadevano sulla sabbia) e raramente centravano il bersaglio – sia
            quelle lanciate dagli aerei che dai dirigibili. Indubbiamente, però, l’Italia realizzava
            per prima al mondo il concetto di bombardamento aereo: «L’idea di lanciare bombe
            dall’aeroplano sorse spontanea nei nostri aviatori. Le prime bombe disponibili per tale
            impiego furono le “Cippelli” poco più grandi di un’arancia (2 kg), che venivano lanciate
            con una mano dopo aver tolto la sicura strappata alle volte con i denti, per non
            abbandonare il pilotaggio del velivolo»[12]. 
Fu certamente il buon servizio di
            informazione però a stabilire un indiscutibile precedente e un motivo convincente per
            investire nell’aeronavigazione militare[13]. Inoltre, l’Italia al tempo possedeva una notevole
                expertise in campo aviatorio relativamente alla costruzione e
            impiego dei dirigibili, non certo di aeronavi[14]. Per tutti questi motivi, nonostante lo sviluppo
            successivo delle artiglierie contraeree e la risaputa vulnerabilità del mezzo, ciò non
            farà rinunciare a investire nel dirigibile, portando le alte sfere militari soltanto «a
            ribadire l’esigenza che le operazioni dei dirigibili si svolgessero con il favore
            dell’oscurità e di preferenza nelle notti senza luna»[15]. 
[image: FIG. 1.1. La guerra aerea in Libia.]
FIG. 1.1. La guerra aerea in
                    Libia. 
Fonte: Ufficio Storico
                    dell’Aeronautica Militare, Voli di guerra nel mondo.


Infine, come ricorda una missiva
            dall’attaché militare britannico a Roma, in Libia vennero 
apprese alcune lezioni preziose: in primo luogo si
                è riscontrato che aeroplani e dirigibili sono praticamente immuni dal fuoco ostile
                dei fucili a un’altezza di 1.000 metri, in secondo luogo che, anche nelle condizioni
                relativamente favorevoli esistenti in Libia, vale a dire un buon clima, una base
                permanente e la completa libertà dagli attacchi di aerei ostili, lo sforzo per un
                pilota è tale da richiedere un riposo completo dopo sei mesi di lavoro[16]. 


In realtà, i dirigibili erano stati
            colpiti e lesi dal fuoco nemico pur volando sopra i 1.000 metri: quello che si apprese
            veramente fu che erano vulnerabili in battaglia e incapaci di affrontare condizioni
            atmosferiche avverse. 
La nascente forza aerea stava
            comunque riscuotendo crescenti consensi sia da parte delle autorità militari sia da
            parte del pubblico italiano che sottoscrisse con entusiasmo l’iniziativa dell’Aero Club
            d’Italia «Date ali alla patria!» (il 3 marzo 1912). Essa fruttò tre milioni e mezzo di
            lire, cifra con la quale si sarebbero potuti approntare 100 aeroplani[17]. 

2. La nuova
            organizzazione dell’aeronavigazione militare 



Al termine della campagna libica
            ebbe luogo una svolta nell’organizzazione dell’aeronavigazione militare con la legge 27
            giugno 1912, n. 608. A capo del «movimento aeronautico» e presso
            il Ministero della Guerra, venne istituito un Ispettorato delle costruzioni aeronautiche
            (poi Direzione dei servizi aeronautici) sotto il comando del colonnello Maurizio Moris.
            Dall’Ispettorato dipendevano tre differenti reparti: un Battaglione specialisti del
            genio, uno Stabilimento di esperienze e costruzioni aeronautiche e un Battaglione
            aviatori (che analizzeremo nel prossimo paragrafo). I primi due reparti si occupavano
            entrambi della costruzione di dirigibili. Il Battaglione specialisti, che sovrintendeva
            alla gestione dei dirigibili e dei palloni dell’esercito, contava 80 ufficiali e 18
            impiegati civili e vi faceva parte anche la Regia Marina. Comprendeva il reparto di
            parchi aerostatici e il reparto dirigibili che vantava numerosi cantieri – tra cui il
            cantiere di Tripoli, di Bengasi in dismissione e di Vigna di Valle dove, oltre al
            cantiere sperimentale per dirigibili, si trovava una stazione aerologica per ricerche
            sistematiche effettuate per mezzo di palloni piloti, palloni sonda e franti, cervi
            volanti e ascensioni a scopo scientifico. 
Lo Stabilimento di esperienze e
            costruzioni aeronautiche si occupava dello studio della scienza aerodinamica, della
            navigazione aerea in genere e «della costruzione di dirigibili in special modo». Diretto
            dal maggiore Petrucci, lo Stabilimento ricopriva un’area di 2.000 mq ai Prati di
            Castello (Roma) e comprendeva tre reparti: esperienze aerodinamiche, esperienze di
            artiglieria («ordigni micidiali ad alta potenza e siluri aerei sperimentati nel lago di
            Bracciano») e reparto studi e progetti (apparecchi e dirigibili militari). Lo
            stabilimento di Vigna di Valle invece era in grado di produrre un dirigibile M (di
            volume medio, circa 10.000 m3) ogni tre mesi e un dirigibile
            P (più piccolo) ogni due mesi[18]. Inoltre, va ricordato che la fabbricazione dei dirigibili era portata
            avanti anche nei cantieri di Venezia, Verona, Ferrara e Jesi, appartenenti al Regio
            Esercito i primi due e alla Regia Marina i secondi due. 
Non tutti erano d’accordo
            sull’importanza dei più leggeri dell’aria, come ricorda Gianni Caproni, uno dei primi
            ingegneri aeronautici e imprenditori del settore, nell’ottobre del 1914: «Per le nuove
            costruzioni aeronautiche erano previsti dal bilancio dell’aeronautica 50 milioni dei
            quali 22 destinati ai dirigibili [...] assurdo spendere tanto
            denaro per dirigibili»[19]. In quello stesso anno, come vedremo nel prossimo capitolo, Caproni sarà
            incoraggiato dal maggiore Giulio Douhet del Battaglione aviatori (conosciuto per la
            «famigerata antipatia per i dirigibili» e una netta preferenza per il combattimento aereo)[20] a studiare la fattibilità di un aeroplano di grandi dimensioni in grado di
            rivaleggiare con i dirigibili (quanto a mezzo prescelto di offensiva in battaglia il
            maggiore «vuole nuovi apparecchi extrapotenti per combattere il dirigibile»)[21]. 
Il capo dell’Ispettorato invece, il
            colonnello Moris, credeva fermamente nei dirigibili e li commissionò ai cantieri
            italiani mentre, come vedremo, per quel che riguarda gli aerei i primi bandi pubblicati
            nel 1912 per la fornitura di aeroplani militari e rigorosamente riservati all’industria
            nazionale, andarono inevasi o non furono vinti da produttori italiani a causa delle
            deludenti prestazioni tecniche dei velivoli. 
Poco dopo l’ingresso dell’Italia
            nella Prima guerra mondiale (il 24 maggio 1915) Moris presentava la sua relazione sui
            Servizi Aeronautici ipotizzando l’utilizzo di «due dirigibili di tipo P per apparecchi
            scuola e per azioni guerresche d’importanza limitata e il tipo M per azioni di guerra
            speciali in Adriatico». La situazione dei dirigibili a quella data era la seguente: P1,
            P2 e P3 erano fuori uso, P4, P5 e P6 in stand by ma utilizzabili, mentre erano in
            efficienza i tre M1, M3, M4. Altri 3 dirigibili del tipo M erano in costruzione, così
            come un tipo G e F (Forlanini). «Sicché» concludeva il comandante «per la primavera del
            1916 l’Esercito disporrà di 6 dirigibili tipo M, di un tipo Forlanini, oltre i due del
            tipo P, complessivamente 9 dirigibili»[22]. Essi pur aumentando di numero durante il conflitto
            (vedi tab. 1.6) e portando a termine centinaia di azioni di esplorazione, vigilanza e
            scorta durante il primo conflitto mondiale, dimostrarono tutta la loro vulnerabilità in
            combattimento. 

3. Il
            Battaglione aviatori 



Il terzo reparto costituito fu il
            Battaglione aviatori con sede a Torino, ma operativo in tutta Italia: ad esso spettava
            la gestione di tutti gli aeroplani in dotazione all’esercito, lo sviluppo tecnico dei
            velivoli militari e lo studio del loro impiego bellico[23]. Il Ministero della Guerra ne stabilì le direttive di funzionamento e
            organizzazione interna: esso deteneva un reparto manovra, un reparto tecnico con uffici
            studi, vari campi volo e campi scuola (tra i primi Mirafiori, Venaria Reale a Torino e
            Taliedo a Milano; tra i secondi Somma Lombardo, Aviano, Pordenone più alcuni campi
            privati offerti dai proprietari), 50 ufficiali piloti o allievi piloti e 60 ufficiali
            comandanti per la maggior parte piloti appartenenti a tutte le armi. A capo del reparto
            tecnico venne nominato il maggiore Giulio Douhet (luglio 1912), il quale fece una rapida
            carriera (nell’aprile 1914 fu promosso tenente colonnello e quindi direttore del
            Battaglione aviatori)[24]. 
Sempre nel 1912 venne anche
            istituito il Corpo autonomo aviatori composto da quattro campi scuola e da un numero
            variabile di campi di manovra, il cui ufficio tecnico sovrintendeva sull’istruzione dei
            piloti militari e sul conferimento dei brevetti di pilotaggio. 
Per quanto riguarda l’effettivo insegnamento il
                capo dell’ufficio tecnico si avvarrà di ufficiali e ingegneri addetti al battaglione
                e seguirà un programma di studio con intenti pratici allo scopo di fornire agli
                allievi piloti tutte quelle nozioni indispensabili per chi
                voglia pilotare un aeroplano, non solo, ma anche quelle nozioni che possano metterlo
                in grado di proseguire poi in ulteriori studi della materia[25]. 


Per ovviare alla strutturale carenza
            di piloti, durante il conflitto, le scuole per aviatori si moltiplicarono passando da 4
            a 18 con una capacità alla fine della guerra di 1.662 allievi. Tra le scuole di
            pilotaggio più note possiamo ricordare quelle di Malpensa, Busto Arsizio, Pisa, Foggia,
            Mirafiori, Venaria, Cameri, Cascina Costa e Coltano. In particolare, nella scuola di
            Foggia venne inviato qualche centinaio di cadetti americani per conseguire il brevetto
            di pilota e rimediare così all’impreparazione della divisione aeronautica degli
                US Signal Corps che al momento dell’entrata in guerra poteva
            contare solo su una trentina di piloti (vedi Quadro 2.1)[26]. 
Venne anche istituito un ufficio
            studio incaricato dell’esame di tutti i progetti, proposte e invenzioni «da qualunque
            parte esse provengano». Quando una proposta veniva giudicata meritevole di essere presa
            in considerazione, il capo dell’ufficio nominava una «Commissione speciale composta di
            persone opportunamente scelte che sarà da lui presieduta e tale Commissione compilerà un
            verbale di proposta da sottoporre al Comando del Battaglione specialisti per le
            ulteriori disposizioni». La Commissione di studio e di recezione per ordine del
            Ministero della Guerra aveva quindi una composizione fluida, dato che a fianco dei
            membri effettivi potevano essere chiamati a farne parte altri membri aggiunti e aveva il
            compito di prendere in esame ed esprimere il proprio parere su tutte le questioni
            relative all’aviazione militare e sul personale navigante. Dato infatti il rapido
            evolversi di tutto quanto riguardava l’aeronavigazione e i progressi compiuti
            all’estero, si riteneva «necessario che il Battaglione si ponesse in grado di essere
            sempre perfettamente al corrente di tutto quanto va svolgendosi nel mondo al riguardo»[27]. La Commissione di studio e di recezione, al di là dell’incarico di
            esaminare tutti i progetti, aveva «il compito essenzialissimo» di eseguire al prezzo
            migliore possibile l’acquisto di tutte le macchine sia di volo che di scuola e di
            presenziare alle prove e procedere ai necessari collaudi[28]. 
Per quanto riguarda gli apparecchi
            di cui dotare questo nuovo Battaglione aviatori, in attuazione dei dettami della legge
            27 giugno 1912, n. 698 (che aveva istituito il «Servizio aeronautico» presso la
            Direzione generale del Genio e d’Artiglieria) fiorirono in quell’anno i bandi per la
            fornitura di aeromobili al fine di «porgere un aiuto preciso all’industria nazionale»[29]. Tuttavia, i concorsi dell’amministrazione militare non ebbero esiti felici:
            in genere si concludevano senza vincitori, mentre l’Amministrazione preferiva ordinare
            direttamente la tipologia di aerei (sempre di fabbricazione straniera) che riteneva
            migliore. In generale, questa strategia finì per rafforzare le società «in grado di
            riprodurre in Italia le migliori realizzazioni straniere» riducendo gli spazi per le
            ditte autoctone come la Caproni[30]. Dato che l’Aeronautica si fidava maggiormente dei modelli stranieri,
            nacquero nuove società, tra queste basti ricordare la Società italiana transaerea o SIT
            fondata da Luis Blériot il 6 aprile 1912 (con il contributo di quattro industriali
            torinesi), la quale oltre ai Blériot, dal 1914 iniziò la produzione dei velivoli Voisin
            su licenza (e poi anche dei Farman), aggiudicandosi una grossa fetta del mercato
            aeronautico italiano. La fratelli Macchi di Varese invece, che già produceva i Nieuport
            su licenza, nel 1913 diede vita a una joint venture con l’azienda francese, la
            Nieuport-Macchi (che rimase in vita fino agli anni Venti quando, con il ritiro del socio
            francese, la ragione sociale fu cambiata in Aeronautica Macchi)[31].
        
In realtà, come ha sottolineato
            Macchione, l’alleanza con i produttori esteri scaturiva soprattutto dalla chiara
            percezione del concreto interesse dell’autorità militare italiana per le caratteristiche
            tecniche di tali velivoli. Le ampie possibilità di lavoro che si delineavano portarono a
            costruire queste strategiche joint venture la cui sopravvivenza non fu certo assicurata
            dai concorsi, ma dalla «tranquilla e remunerante esecuzione di precise forniture di
            aerei dalle caratteristiche condivise dall’amministrazione militare»[32]. In effetti nelle carte d’archivio si legge come il generale Moris nel 1912
            si volesse affidare principalmente agli aerei prodotti all’estero; egli aveva previsto
            infatti una spesa di 610.000/820.000 lire per costruire nuovi Farman, aumentare le
            dotazioni delle scuole di pilotaggio di Malpensa, Aviano e Pordenone con apparecchi
            Bristol e Nieuport e infine addivenire alle costruzioni di appositi hangar[33]. Come dettagliato poi nei documenti per la costituzione delle 14 nuove
            squadriglie, esse si sarebbero dovute dotare di Nieuport, Bristol e Farman per un totale
            di 45 apparecchi dal costo complessivo di ﻿lire 1.909.900: «alle quali devansi
            aggiungere l’importo dei motori di riserva e materiale di ricambio per 379.400 lire».
            Per rimanere nelle more della legge 698 tesa a stimolare lo sviluppo dell’industria
            aeronautica italiana, essi avrebbero potuto essere costruiti in Italia su licenza entro
            la fine del febbraio 1913[34]. 
Infine, «per ragioni di bilancio»
            nel novembre del 1912 fu deciso di costituire solo 12 squadriglie per un totale di 31
            apparecchi e altrettanti motori e si richiesero fondi per nuove costruzioni e arrivare
            così almeno a 14 squadriglie[35]. Effettivamente al luglio del 1914 questo numero era stato raggiunto, anche
            se, come ricordava il generale Moris: «Le unità esistenti sono già invecchiate e non
            solo per il loro uso, ma soprattutto dinanzi ai meravigliosi progressi delle flotte
            estere. La nostra aeronautica ha perduto ogni caratteristica
            decisamente bellica [...] ed è precisamente in queste condizioni che la deflagrazione
            europea (agosto 1914) ha sorpreso l’aeronautica italiana [...] fatalmente deperita»[36]. 
Le aziende che lavoravano
            stabilmente per il Ministero erano tre e, come detto, nemmeno del tutto italiane: la
            SIT, la Società anonima Nieuport-Macchi e la Savoia o Società anonima costruzioni
            aeronautiche Savoia fondata nel 1913 da Domenico Lorenzo Santoni titolare per l’Italia
            dei brevetti della Farman. Tutti gli aerei erano costruiti su licenza estera così come
            una parte dei motori, i quali però più spesso erano direttamente importati[37]. Nella tabella 1.1 illustriamo il quadro degli aerei a disposizione allo
            scoppio del conflitto. 
I fondi richiesti dal generale Moris
            «per rinvigorire il servizio delle nostre armi aeree» furono finalmente concessi nel
            gennaio del 1915, cinque mesi dopo lo scoppio della guerra (e quattro mesi prima
            dell’entrata in guerra dell’Italia). Per la prima volta il Ministero volle rinnovare e
            incrementare il parco aereo aprendo ai modelli prodotti e talvolta progettati dalle
            ditte italiane. Come ricorda Chadeau in parte ciò fu dovuto al fatto che con la guerra
            l’esercito francese assunse il controllo dei piani di produzione del paese e limitò le
            vendite all’estero al 15% della produzione nazionale destinando il resto al mercato interno[38]. 
Così a fianco degli aerei francesi
            costruiti su licenza, la Direzione generale ordinò la costruzione di aerei autoctoni.
            Come ricorda lo stesso generale Moris, a partire dal gennaio del 1915 «fu possibile
            un’azione efficace e vigorosa per far prosperare questa industria in Italia» tanto che
            comparvero sulla scena nuove aziende. A fianco di quelle più note, entrarono a servizio
            del Ministero la SSAI o Società per lo sviluppo dell’aviazione
            in Italia di Caproni (nata, anche se con nome diverso, nel 1910), la Società anonima
            meccanica lombarda o SAML (nata nel 1901) per la produzione su licenza dei caccia
            tedeschi Aviatik (che nel 1920 sarà incorporata dalle Officine meccaniche reggiane) e la
            SIA o Società Italiana Aviazione della FIAT che produceva i Farman (sempre su licenza)[39]. 
TAB. 1.1.
                Le armi aeree italiane allo scoppio del conflitto
	﻿N.
                            squadriglie 	Modello 	Officina di
                                produzione 	Motore 
	6 squadriglie 
	Aeroplani
                            Blériot
	SIT 
	motore Gnôme 80
                            HP

	4 squadriglie
	Aeroplani
                            Nieuport
	Macchi
	motore Gnôme 80
                            HP

	4 squadriglie
	Aeroplani Farman
                            
	Savoia
	motore Renault 70
                            HP

	Fonte: AUSAM, Primordi, b. 5,
                        fasc. 86, Il direttore Generale Moris, Relazione sui Servizi Aeronautici al
                        30 settembre 1915.




Inoltre, vennero «fatte sorgere»
            (nelle parole del generale Moris) le Officine AER ad Orbassano nel 1915 poiché dovevano
            gradatamente abolire i Parasol Macchi, rivelatisi difettosi nel pilotaggio, e
            sostituirli con apparecchi Caudron (da costruirsi su licenza). Pertanto, al 30 settembre
            1915 la suddivisione del lavoro voluta dal Ministero spartiva gli ordinativi per
            costituire 17 squadriglie tra sette officine aeronautiche: Savoia, Nieuport-Macchi, SIT,
            SIA, SAML, AER, Caproni e le francesi Voisin e Nieuport. A fronte di contratti stipulati
            con la Direzione generale per la produzione di oltre 900 apparecchi, le aziende
            produttrici italiane al 30 settembre ne avevano consegnati 191 e quelle francesi 78, per
            un totale di 269 (tab. 1.2). 
La capacità produttiva delle ditte
            italiane andava da un aeroplano ogni due giorni per la SAML, un aeroplano al giorno per
            SIT e AER e due aeroplani al giorno per Savoia e Macchi. La «Società Caproni attualmente
            produce 8 aeroplani al mese, ma si sta sviluppando per raggiungere la capacità di un
            aeroplano e mezzo al giorno di grande capacità, 300 HP»[40]. Più gravi si presentavano le difficoltà per creare l’industria dei motori
            d’aviazione: all’inizio della guerra una sola fabbrica di motori
            esisteva in Italia: la SIMGER (Società Italiana Motori Gnôme e Rhône) dell’ing. Maffei,
            che nel 1912 cominciò a fabbricare nello stabilimento di Torino i motori su licenza
            Gnôme, ma all’inizio la produzione non riusciva a soddisfare la domanda. Per questo
            motivo, la Direzione generale «fece convergere le principali insistenze e pressioni»
            sulla FIAT sin dall’ottobre 1914 poiché «costruisse motori d’aviazione raffreddati ad
            acqua del tipo tedesco» (con i primi prototipi pronti a marzo 1915)[41]. 
TAB. 1.2.
                La situazione dell’aviazione italiana nel 1915
	Modelli 	Caproni 	Farman 	Voisin 	Aviatik 	Nieuport
                                Biplani 	Parasol
                            Macchi 	Caudron 	Idroplani
                                 FBA 	Totale 
	Ditte
                            produttrici
	SSAI- Caproni 
	Savoia Macchi SIA-FIAT
                                Nieuport
	SIT 
Voisin
	SAML
	Macchi Nieuport 
	Macchi 
	AER (Orbassano) 
Nieuport
	AER 
(Orbassano)
	 
	Ordinati
	 	 	 	 	 	 	 	 	 
	Italia
	162
	372
	80
	15
	12
	42
	140
	5
	828

	Francia
	 	40
                            
	32
                            
	 	24
                            
	 	40
	 	136

	Totale
	 	 	 	 	 	 	 	 	964

	Consegnati
	 	 	 	 	 	 	 	 	 
	Italia
	8
	77
	12
	12
	 	42
	35
	5
	191

	Francia
	 	10
	20
                            
	 	8
                            
	 	40
                            
	 	78

	Totale
	 	 	 	 	 	 	 	 	269




A novembre del 1915, la SIMGER si
            era velocizzata riuscendo a fabbricare 20-25 motori Gnôme al mese (che sarebbe﻿ro stati
            di lì a poco rimpiazzati da 25 Le Rhône al mese) arrivando a fine conflitto a rifornire
            la maggior parte dei motori rotativi dell’aviazione italiana, mentre la FIAT aveva
            puntato sulla produzione di motori di sua concezione e «ora ne produce circa 100 al mese
            da 100 HP ed ha già iniziato la costruzione dei motori 200 HP»[42]. L’Aquila Italiana riproduceva il motore della francese Salmson, il Garage
            Nagliati costruiva invece i motori De Dion Bouton 80 HP, la ditta Nazzaro fabbricava gli
            Anzani, mentre trattative erano in corso per convincere l’Isotta-Fraschini, «che
            costruiva motori 150 e 160 HP per la Regia Marina, a rifornire anche l’esercito». Tutte
            queste ditte, tranne la FIAT (SIMGER, Aquila Italiana, Nazzaro e Nagliati) producevano
            motori esteri su licenza. Anche nel caso dei motori d’aviazione, la Direzione generale
            aveva stipulato contratti sia con le ditte italiane per ordinazioni di 871 motori, sia
            con la Francia per 129 motori (Le Rhône e Salmson), ma al settembre 1915 le consegne
            totali si attestavano sui 257 motori (vedi tab. 1.3).
        
TAB. 1.3.
                I motori avio ordinati e consegnati al 30 settembre 1915
	Modelli 	De Dion Bouton 80
                                HP 	Le Rhône 80
                            HP 	Anzani 100
                            HP 	FIAT 100
                            HP 	Salmson 140
                            HP 	Totale 
	Ditte
                            produttrici
	Nagliati
                            (Milano)
	Simger (Torino)
	Nazzaro (Torino)
	FIAT 
(Torino)
	Aquila Italiana
                            (Torino)
	 
	Ordinati Italia
	54
	100
	50
	617
	50
	871

	Ordinati Francia
	 	110
	 	 	19
	129

	Ordini totali
	 	 	 	 	 	1.000

	Consegnati
	37
	48 (FR)
	 	143
	15 
14
                            (FR)
	257

	Fonte: Vedi tabella
                        1.1.




Quanto alle materie prime, il
            generale Moris si lamentava della mancanza di alluminio, ottone, lamiere e materiali
            metallici in generale, ma era seriamente preoccupato per le insufficienti forniture di
            tubi di acciaio provenienti dall’estero (USA e Gran Bretagna). Per questo motivo venne
            coinvolta la Falck – Società Acciaierie e Ferriere Lombarda – che installò un impianto
            speciale nello stabilimento di Dongo «la cui produzione è stata tutta impegnata per i
            bisogni dell’aviazione e dell’aeronautica». 
Moris conclude il suo rapporto
            dicendo di aver fatto tutto il possibile, per il breve periodo di nove mesi da gennaio a
            settembre, affinché si potesse mettere l’esercito in condizioni di possedere una flotta
            aerea e un’industria nazionale capace di poter produrre in patria dalle stoffe ai
            motori, dai magneti ai tubi. 

4. Ali
            italiane 



Nel corso del conflitto l’industria
            italiana si emancipò dalla dipendenza estera e i modelli francesi furono in larga misura
            sostituiti da aeroplani di concezione nazionale: i bombardieri Caproni, i caccia Macchi,
            i ricognitori Pomilio (Società anonima per costruzioni aeronautiche ing. Ottorino
            Pomilio & C nata nel 1916) e gli SVA (Savoia-Verduzio-Ansaldo) costruiti dall’Ansaldo[43]. Gli SVA erano frutto degli studi dei capitani
            Savoja e Verduzio e della supervisione dell’ing. Celestino
            Rosatelli (tutti allora in servizio presso la Direzione tecnica dell’aviazione
            militare), la costruzione fu affidata all’Ansaldo nell’agosto del 1916 e ne furono
            prodotti circa 1.700 esemplari (da ricognizione e caccia)[44]. L’Ansaldo poi durante il conflitto approfondì la sua vocazione aeronautica
            assorbendo sia la SIT che la Pomilio[45]. Mentre gli apparecchi da caccia costruiti in Italia erano la riproduzione
            dei modelli francesi, i velivoli da ricognizione e da bombardamento erano di
            progettazione italiana. Nel volgere di pochi mesi, a fianco delle grandi imprese
            meccaniche (FIAT e Ansaldo), molte piccole officine divennero unità produttive di
            notevoli dimensioni (con un ragguardevole indotto). Come si può vedere nella
            ricostruzione della tabella 1.5, con il passare degli anni, le ditte impegnate nello
            sforzo bellico sul lato aviatorio andarono progressivamente aumentando, sia in relazione
            a﻿l rifornimento di motori e materiale aeronautico (la FIAT detenne sempre il ruolo
            preponderante nella produzione dei motori) che per la costruzione di aerei da
            ricognizione e da caccia[46]. 
La disfatta di Caporetto (24
            ottobre 1917) portò poi al rinnovamento di diverse cariche, tra cui la nomina a
            Commissario per l’aviazione del repubblicano Eugenio Chiesa favorevole all’intervento in
            guerra, tra i più critici dell’operato di Cadorna, autore di 50 interrogazioni
            parlamentari che condannavano le scelte produttive della Direzione generale e fautore di
            un maggiore impiego dei bombardieri[47]. Il nuovo Commissario predispose il grandioso
            «programma Chiesa» di costruzioni aeronautiche adottato dalla Commissione centrale
            tecnico-amministrativa per l’aeronautica nel novembre 1917. L’industria aeronautica
            passò dalla produzione di 3.681 aerei nel 1917 a 6.488 nel 1918, con una media mensile
            di più di 700 aerei, di cui 500 caccia e 150 bombardieri[48]. Il 22 dicembre 1917 Chiesa richiamò in servizio il colonnello Giulio Douhet
            e lo mise a capo della Direzione generale di aviazione, nonostante le intricate vicende
            che ne avevano causato la detenzione per un anno (per denigrazione dell’azione delle
            autorità militari)[49]. Douhet era oramai ben conosciuto quale tenace sostenitore dell’aviazione
            «arma offensiva per eccellenza che può portare il proiettile dove vuole» e della
            conquista dell’aria come arma per la vittoria «in grado di fare deserto dietro
            l’esercito nemico»[50]. Per potenziare le capacità di bombardamento, il programma Chiesa prevedeva
            la costruzione di 3.215 biplani Caproni 600 HP e 150 idrovolanti derivati dallo stesso
            apparecchio per un importo complessivo di circa 280 milioni di lire. Il programma, a
            parere dello stesso Caproni, risultava di gran lunga sproporzionato rispetto alle
            effettive capacità produttive della società[51]. Dato che la ditta SSAI-Caproni era già impegnata nella costruzione di 150
            Caproni 300 HP e non avrebbe potuto soddisfare altre richieste, Chiesa coinvolse una
            quindicina di ditte (poi battezzate «Caproniste») nel programma
            di costruzione del Ca.5 600 HP[52]. Il 23 gennaio 1918 venne istituito a Milano, nell’ambito del Commissariato,
            un apposito «Ufficio produzione Caproni» presieduto dal capitano di complemento ing.
            Oscar Sinigaglia, incaricato di tutte le questioni tecnico-amministrative relative alla
            costruzione degli apparecchi[53]: otto imprese vennero destinate alla produzione dei motori e sette alla
            produzione delle strutture aeronautiche Caproni (SSAI, Società Breda, Ditta Bastianelli,
            Officine meccaniche reggiane, Miani e Silvestri, Officine S. Giorgio, Ditta Piaggio,
            nonché altre piccole società che producevano parti di ricambio)[54]. Secondo i documenti della Camera, questa era la ripartizione della
            costruzione dei Caproni, al prezzo di lire 76.566,70 per ogni apparecchio (tab. 1.4). 
Il programma fu perseguito con
            grandi sforzi, tuttavia i risultati non riuscirono a rispettare le eccessive ambizioni:
            erano stati completati in tutto 416 Ca.5 entro il 1918[55]. Se l’investimento sui Caproni doveva potenziare le squadriglie di offesa,
            si decise anche di ampliare il numero di squadriglie per la specialità della caccia e
            della ricognizione: gli aerei italiani Savoia-Pomilio e SAML vennero introdotti nella
            specialità di ricognizione[56]. Come si può osservare nella tabella 1.5, le nuove reclute nel comparto
            delle imprese aeronautiche erano quattro, pertanto oltre a Savoia, Macchi Nieuport, SIT,
            SAML, SAI della FIAT e SSAI della Caproni, troviamo la Oneto,
            che abbandonò quasi subito la produzione di aeroplani, la F.lli Zari che era una ditta
            appartenente al settore della lavorazione del legno (addetta in particolare alla
            riparazione degli aerei, essa chiuse il reparto aeronautico dopo la fine della guerra),
            mentre la Pomilio e la SIAI (Società idrovolanti Alta Italia nata nel 1915)
            appartenevano rispettivamente all’ing. Ottorino Pomilio (fino al 1918, quando venne
            venduta all’Ansaldo) e a Domenico Santoni e Luigi Capé. La SIAI nel 1915 acquisì la
            Società anonima costruzioni aeronautiche Savoia, si specializzò quindi nella costruzione
            di idrovolanti e nel 1922 assunse l’ingegnere Alessandro Marchetti come capo
            progettista, realizzando velivoli significativi come l’aereo utilizzato per le crociere
            atlantiche Savoia-Marchetti S.55 e il bombardiere SM.79 Sparviero (che per un certo
            periodo, negli anni Trenta, fu il più veloce bombardiere medio del mondo e venne
            largamente impiegato durante la Seconda guerra mondiale)[57]. Tra le aziende motoristiche la maggior parte – FIAT, Aquila Italiana,
            Nazzaro, Isotta Fraschini, Chiribiri, Bianchi e Diatto-Frejus – appartenevano al settore
            automobilistico mentre la SAML era una media azienda meccanica monzese[58]. Société des moteurs Gnôme et Rhône (SIMGER), Garage Nagliati e Colombo
            avevano invece una matrice aeronautica.
        
TAB. 1.4.
                Le «Caproniste»
	Ditta 	Numero
                            velivoli 
	SSAI
                                Caproni
	890

	Società Ernesto
                                Breda
	600

	Ditta
                                Bastianelli
	600

	Officine
                                Meccaniche Reggiane
	396

	Officine
                                Meccaniche già Miani e Silvestri
	299

	Officine S.
                                Giorgio
	230

	Ditta
                                Piaggio
	200
                            

	Totale
	3.215

	Fonte: Camera dei Deputati,
                        XXVI Legislatura, Sessione 1921-23, Raccolta degli Atti Stampati
                            della Camera, Roma, Tipografia Camera dei Deputati, 1923, p.
                        294.
Fonte: Vedi tabella
                        1.1.




TAB. 1.5.
                Le aziende aeronautiche durante il conflitto
	Aziende produttrici di aerei nel
                                1914 	Aziende produttrici di aerei nel
                                1915 	Aziende produttrici di aerei nel
                                1916 	Aziende produttrici di aerei nel
                                    1917-1918 
	Savoia
                            
	(confluì nella
                                SIAI)
	 	 
	Macchi-Nieuport
	 	 	 
	SIT
                            
	 	 	(confluì
                                nell’Ansaldo)

	SAML
                            
	 	 	---------------esc-------------

	 	SSAI-Caproni
	 	 
	 	SIA-FIAT
	 	 
	 	Oneto
	-----esce dai
                                fornitori (esc)-----
	-------------esc---------------

	 	 	F.lli
                                Zari
	 
	 	 	Pomilio
                            
	(confluì
                                nell’Ansaldo)

	 	 	SIAI Società
                                Idrovolanti Alta Italia o SIAI-Savoia
	 
	 	 	 	Ansaldo e Terni
                                (10 imprese collegate)

	 	 	 	7 ditte
                                Caproniste

	Aziende produttrici di motori nel
                                1914 	Aziende produttrici di motori nel
                                1915 	Aziende produttrici di motori nel
                                1916 	Aziende produttrici di motori nel
                                    1917-1918 
	FIAT
                            
	 	 	 
	SIMGER
                            
	 	 	 
	Aquila italiana
                            
	 	 	--------esc--------

	Garage Nagliati
                            
	 	 	 
	 	Nazzaro
	 	--------esc--------

	 	Isotta
                                Fraschini
	 	 
	 	 	Colombo
	 
	 	 	Soc.
                                ligure-piemontese autom.
	 
	 	 	Chiribiri
	 
	 	 	Bianchi
	 
	 	 	Diatto-Frejus
	--------esc--------

	 	 	SAML
	--------esc--------

	 	 	 	Tosi

	 	 	 	8 ditte
                                Caproniste




FIAT e Ansaldo rappresentano i due
            grandi gruppi che durante la ﻿guerra realizzarono l’integrazione dell’intero ciclo di
            lavorazione dell’aeroplano. La FIAT oltre ai motori aveva infatti iniziato a costruire
            su licenza prima i Farman e poi i biplani della serie SP (progettati dagli ing. Savoja e Pomilio)[59]. Nel 1916 creò la Società Italiana Aviazione e sviluppò il bombardiere
            ricognitore biposto SIA 7; in totale durante il conflitto la FIAT produsse circa 1.700
            aerei di sei tipi diversi. Nel 1918 la SIA muterà la sua ragione sociale in FIAT
            Aviazione chiamando a capo dell’Ufficio tecnico l’ing. Celestino Rosatelli. Egli
            proveniva dalla Direzione tecnica dell’aviazione militare di Torino dove aveva
            co-progettato, come detto, uno degli aerei più riusciti, il famoso biplano per la
            ricognizione armata SVA (Savoia, Verduzio, Ansaldo)[60]. 
In effetti, per quanto riguarda
            l’Ansaldo, dal 1916 affiancò alla produzione di motori aeronautici presso la San
            Giorgio, anche la produzione di biplani da ricognizione e bombardamento in serie (gli
            SVA appunto), nel 1917 comprò la SIT e l’anno dopo la Pomilio che divennero i cantieri
            aeronautici dell’azienda genovese. Tuttavia, dopo la fine della guerra, la gestione
            sconsiderata della società da parte dei fratelli Pio e Mario Perrone ne causò la rovina,
            l’esposizione eccessiva dell’Ansaldo nei confronti della Banca Italiana di Sconto (BIS),
            nonostante il tentativo di salvataggio della Banca d’Italia, portò l’istituto alla messa
            in liquidazione il 29 dicembre del 1921. La fine della BIS, che deteneva il capitale
            azionario dell’Ansaldo, causò il crollo del gruppo. Il direttore della Banca d’Italia
            Bonaldo Stringher pretese quindi le dimissioni dei fratelli Perrone, ma salvò l’Ansaldo
            dal fallimento grazie all’intervento del braccio operativo della Banca d’Italia, il CSVI
            (Consorzio per sovvenzioni su valori industriali) che ne rilevò le azioni, organizzò un
            complesso piano di rifinanziamento e risanamento, vendendo alcune società del gruppo[61].
        
Nel 1923 la FIAT acquistò infatti,
            a condizioni molto favorevoli (per 6,7 milioni di lire del tempo), le attività
            aeronautiche dell’Ansaldo, che consistevano nelle officine site a Torino e un ampio
            campo di volo attiguo (che assunsero la denominazione di Aeronautica d’Italia SA, dalla
            quale proviene l’acronimo Aeritalia). Quindi nel 1931 il gruppo torinese rafforzò la
            vocazione aeronautica assorbendo la CMASA di Pisa (Costruzioni meccaniche aeronautiche
            SA, ex Società di costruzioni meccaniche) e nel 1936 la CANSA di Novara (Costruzioni
            aeronautiche novaresi SA, ex Aeronautica Gabardini SA). Ciononostante, l’aeronautica non
            divenne mai il core business aziendale e rappresentò sempre una
            parte secondaria del fatturato. 
Complessivamente nei quattro anni
            di conflitto l’industria nazionale riuscì a fabbricare 12.251 velivoli da combattimento
            (e circa 3.000 appositamente per le scuole di pilotaggio) e più del doppio di motori,
            una cifra imponente che allineava l’Italia al quarto posto dopo Francia, Gran Bretagna e Germania[62]. Nel corso del conflitto questi tre paesi produssero circa 50 mila velivoli,
            mentre l’Austria-Ungheria si attestò intorno ai 5.000: «Questi numeri danno evidenza
            dell’esistenza in Italia di una base industriale che, pur rispecchiando i limiti di
            un’economia ancora in larga misura agricola [...] si dimostrò comunque più reattiva e
            meglio strutturata di quella del principale avversario»[63]. 
Tutte le imprese aeronautiche
            lavoravano grazie alle anticipazioni dello Stato: secondo i calcoli di Mantegazza la
            somma complessiva erogata dallo Sato a 50 imprese ammontò a circa 375 milioni di lire,
            1/3 dei quali andarono alla SIA della FIAT[64]. Alla fine del conflitto emersero anche le numerose contraddizioni di questa
            crescita impetuosa e un po’ disordinata del comparto aviatorio:
            gli storici riportano numerosi episodi di ritardi, mancate consegne, corruzione e
            sovrapprezzo, irregolarità contabili e amministrative (a cui non erano estranei gli
            organi militari); inoltre molte delle nuove imprese aeronautiche non riuscirono a
            reggere senza le commesse belliche e dovettero riconvertirsi ad altre produzioni dopo la
            fine del conflitto[65]. 

5.
            L’industria aeronautica italiana dopo la Prima guerra mondiale 



Alla fine della Prima guerra
            mondiale, a fianco dei grandi gruppi come FIAT e Ansaldo, rimasero in attività nel
            settore aeronautico: la Caproni, la SIAI, la Breda (che iniziò la costruzione di aerei
            da guerra nel 1917 e acquisterà la IMAM o Industrie meccaniche e aeronautiche
            meridionali nel 1936, celebre azienda fondata da Nicola Romeo, i cui biplani Ro.1 furono
            un successo commerciale negli anni Venti), la Macchi e la Piaggio (che iniziò a
            costruire bombardieri Caproni nel 1916 ma nel dopoguerra avviò la sua linea di biplani,
            elicotteri e anche motori)[66]. Mentre l’Isotta Fraschini e l’Alfa Romeo si andarono rafforzando per quanto
            riguarda la produzione di motori avio a livello nazionale. L’Alfa Romeo (famosa casa di
            auto sportive) si era impegnata durante la guerra nello studio di prototipi di motori
            avio e nella produzione su licenza Isotta-Fraschini di 300 motori V6 per bombardieri.
            Nel 1921 l’azienda passò nelle mani dello Stato (sotto il controllo dell’Istituto di Liquidazioni)[67] senza perdere la vocazione motoristica che venne anzi rafforzata nel 1925
            quando la Regia Aeronautica le affidò la costruzione dei motori stellari fissi Bristol
            Jupiter montati sull’OFM Ro.1, fortunato aereo da ricognizione costruito dalle Officine
            ferroviarie meridionali (OFM) acquistate nel 1918 da Nicola
            Romeo. Nel 1932 l’Alfa Romeo sfornò il primo motore aeronautico totalmente progettato,
            sviluppato e realizzato in azienda: il D2, che fu poi montato – in varie versioni –
            anche sugli aerei Caproni. 
Quando la crisi del 1929 colpì il
            sistema bancario italiano, Alberto Beneduce (grand commis dello
            Stato e figura centrale nel mondo finanziario) costituì l’IRI (Istituto per la
            ricostruzione industriale – 1933) e rilevò le partecipazioni azionarie delle tre
            maggiori banche miste facendo sì che l’IRI diventasse il principale azionista di un
            gruppo cospicuo di società italiane, che rappresentavano il 42% dell’intero capitale
            delle società per azioni[68]. Nel 1933, per quanto riguarda più propriamente l’aeronautica, confluì nel
            neocostituito IRI l’Alfa Romeo, dove nel frattempo era entrato in qualità di direttore
            generale Ugo Gobbato[69]. L’affermato ingegnere, dopo una brillante carriera in FIAT, accettò
            l’incarico conferitogli dalla neonata holding pubblica di riorganizzare l’Alfa Romeo che
            versava in stato fallimentare. Gobbato non era certo indifferente al settore avio,
            avendo fatto parte in gioventù della Brigata Specialisti ed essendo stato assegnato
            durante la guerra al Consorzio fra le cooperative artigiani di Firenze per la produzione
            di apparecchi Aviatik. Il nuovo direttore contribuì concretamente a portare il settore
            avio dell’Alfa Romeo «al livello di maggiore voce di bilancio e di eccellenza tecnica a
            livello mondiale»[70]. Grazie a lui, nel giro di un quinquennio non solo l’Alfa Romeo si risollevò
            completamente, ma convertì parte della produzione auto a quella avio (puntando su motori
            d’aereo ed eliche). Nel 1937 l’ingegnere appoggiò fortemente la richiesta
            dell’Aeronautica militare all’IRI di costruire un grande stabilimento aeronautico Alfa
            Romeo nel Sud Italia, a Pomigliano d’Arco, per la produzione di motori e velivoli[71]. Ben presto la produzione di motori avio venne a
            costituire la principale attività dell’azienda che già nel 1939 aveva raggiunto la
            produzione di 1.243 unità annuali[72]. Con lo scoppio della Seconda guerra mondiale, Ugo Gobbato decise di creare
            una divisione aziendale specifica per la produzione aeronautica. Nacque così, nel 1941,
            l’Alfa Romeo Avio. 
La ditta che crebbe maggiormente
            nel periodo interbellico fu però la Caproni, come vedremo nel prossimo capitolo. Gianni
            Caproni, infatti, oltre a essere un ingegnere in grado di progettare diversi tipi di
            velivoli, fu anche un imprenditore di successo che ampliò la propria attività attraverso
            l’integrazione verticale del processo produttivo, dando così vita al primo gruppo
            aeronautico italiano per numero di filiali e addetti. Secondo Minniti, considerando
            solamente la manodopera impiegata nel settore aeronautico dai principali gruppi
            industriali italiani, nel 1938 la Caproni era al primo posto con 10.199 addetti, seguita
            dalla SIAI con 5.113, dalla Piaggio con 4.644 e dalla FIAT con 4.420[73]. 
Quadro 1.1.
                     I primi dirigibili 



Se a Forlanini vanno attribuiti
                lo studio e le intuizioni innovative che portarono alla costruzione del primo
                dirigibile italiano (un’aeronave di tipo semirigido con la gondola di comando
                solidale con l’involucro, in modo da ridurre la resistenza aerodinamica), il primo a
                volare fu un dirigibile militare[74]. Nel 1904 Gaetano Arturo Crocco, dopo essersi occupato di stabilità dei
                mezzi aerei mentre prestava servizio presso l’Arsenale della Marina a La Spezia,
                iniziò a dedicarsi ai dirigibili. Conobbe quindi il capitano Mauro Maurizio Moris
                che credeva fermamente nel ruolo dei più leggeri dell’aria e trovò i finanziamenti
                per il loro sviluppo. A Bracciano, Crocco e Ottavio Ricaldoni della Brigata
                Specialisti misero a punto sia il primo prototipo di aliscafo sia il primo
                dirigibile italiano nel 1908. L’N.1, come venne chiamato, partì da Vigna di Valle in
                direzione della capitale (31 ottobre 1908) e sui quotidiani apparvero titoli
                entusiastici. Dopo l’N.1, il progetto venne migliorato e venne costruito l’N.1-bis
                (che introduceva la chiglia snodata, una fondamentale innovazione ideata da Crocco)
                e quindi l’N.1-ter, ribattezzato P.1, appartenente alla categoria dei piccoli
                dirigibili (la P stava per «piccolo»). Completato nel 1910, nel 1912 fu smontato e
                trasportato in Cirenaica, dove divenne il primo dirigibile a essere impiegato
                sperimentalmente in guerra. Aveva un involucro del volume di 4.200
                    m3, pesava 3.500 kg, misurava 60 metri di lunghezza,
                11,60 di diametro e 18 di altezza. L’involucro sosteneva una navicella di legno
                lunga 7 metri, che trasportava cinque persone alla volta ed era adatta alla
                navigazione sul mare qualora si fosse sciolta dall’involucro. 
Gli interrogativi che sorsero sin
                dall’inizio tra le sfere militari si riferivano alla possibilità del loro impiego
                sul campo di battaglia, dato il forte rischio di essere abbattuti dall’artiglieria.
                Alla fine delle grandi manovre dell’esercito in Monferrato nel 1911 il dirigibile P
                venne ritenuto idoneo e prese parte in effetti alla spedizione di Tripoli. Questa
                decisione scaturì dal fatto che allora si riteneva che la quota di sicurezza fosse
                1.000 metri, sia perché non esisteva artiglieria contraerea e quella campale non
                poteva effettuare tiri verticali a 1.000 metri contro un bersaglio in movimento, sia
                perché si pensava che il tiro di fucileria non potesse colpire un bersaglio a più di
                800-900 metri[75]. Il P.2 e il P.3, smontati, imballati e imbarcati sul piroscafo
                «Lombardia» salparono da Brindisi e arrivarono a Tripoli il 3 dicembre del 1911.
                Come si legge in una rivista del tempo, i dirigibili «P.2 e P.3 sono attualmente in
                servizio a Tripoli, hanno il volume di m3 4.400 e pesano
                3.550 kg (diametro 11,60, lunghezza 83 e h 20) [...] Per l’involucro e le cellule di
                gas si è adoperato un tessuto di cotone doppio, gommato e alluminato con
                verniciatura speciale. Il carico utile è di kg 1.350 e possono percorrere m 15,50 al
                secondo e raggiungere in ascensione i 1.600 m»[76]. 
Il 5 marzo 1912 i dirigibili
                iniziarono la loro attività di ricognizione e bombardamento, ma quando il 19 marzo
                essi attaccarono il campo nemico di Suani-Beni-Adem da 1.250 metri di quota si ebbe
                la prima cattiva sorpresa: il fuoco di fucileria nemico colpì le aeronavi: 22 fori
                al P.2 e 17 al P.3. Le previsioni sulla quota di sicurezza, dunque, si dimostravano
                fallaci, i danni riportati erano piuttosto gravi, mentre le 40 bombe sganciate non
                avevano ottenuto effetti notevoli (anche perché di norma molte non esplodevano
                proprio). Più riusciti nelle giornate di bel tempo, i compiti di ricognizione,
                mentre fallirono miseramente i tentativi di rifornimento a mare di idrogeno,
                l’impiego dei dirigibili si stava rivelando insomma «inadatto allo sforzo e all’obiettivo»[77]. Saggiamente si decise di non imbarcare per Tripoli il dirigibile di
                media grandezza M.1 già pronto a Roma, più grande quanto a peso, volume e capacità
                di carico[78]. 
[image: FIG. 1.2. Un dirigibile della serie P.]
FIG. 1.2. Un dirigibile
                        della serie P. 
Fonte:
                        Armi uomini e cose nostre. Come è organizzata l’aeronavigazione
                            militare, in «Lega aerea nazionale»,
                    1913.


Come detto, fu proprio la Grande
                Guerra a mettere in discussione il futuro del dirigibile quale strumento bellico. In
                tutta Europa si stava diffondendo una diffidenza sempre più ampia tra i comandi e
                gli equipaggi in generale di fronte alle crescenti difficoltà di impiego, limitate
                alle notti buie e senza luna e con buone condizioni atmosferiche. In particolare, il
                sostanziale fallimento dell’offensiva degli Zeppelin sulla Gran Bretagna fu una
                condanna a morte. Nel 1915 infatti le forze armate tedesche, dotate di più di un
                centinaio di Zeppelin (ciascuno in grado di viaggiare a circa 85 mph e trasportare
                fino a due tonnellate di bombe) avevano deciso di inviarli contro villaggi e città
                inglesi. Nel giro di pochi mesi però le forze armate britanniche si resero conto che
                gli Zeppelin erano estremamente vulnerabili ai proiettili esplosivi e riuscirono ad
                abbattere ben 77 dei 115 dirigibili tedeschi, determinando la revoca delle
                incursioni già nel 1917[79]. Anche sul fronte italiano, le ultime operazioni di guerra avevano
                confermato l’inefficienza del più leggero dell’aria: nonostante le 215 azioni
                completate (vedi tab. 1.6) i dirigibili si erano rivelati vulnerabili, avevano dato
                prova di incapacità di puntamento, mentre le avverse condizioni atmosferiche
                continuavano a rappresentare uno scoglio insuperabile. Fu proprio un forte vento che
                costrinse al ritiro i dirigibili impiegati con compiti di bombardamento nella zona
                del Tagliamento, determinando «l’inizio del loro inarrestabile declino»[80]. 
TAB.
                        1.6. Stato di servizio dei dirigibili mobilitati nel Regio
                    Esercito nella campagna 1915-1918
	Dirigibile 	Giunto in zona di guerra 	Azioni completate 	Note 
	P.4
	1915
	10
	Adibiti a Scuola piloti della Marina, agosto
                                1915

	P.5
	1915
	11

	V.2
	1915
	2

	M.1
	1915
	26
	Difesa
                                    traffico marittimo

	M.3
	1916
	4
	Sgonfiato
                                    perché colpito da artiglieria nel 1917

	M.4
	1915
	1
	Incendiati presso Gorizia nel 1916

	M.9
	1916
	9

	M.10
	1917
	11
	Sgonfiato
                                    perché colpito da artiglieria nel 1917

	M.11
	1917
	59
	 
	M.12
	1917
	1
	Naufragato a
                                    Grado nel 1917

	M.14
	1917
	28
	 
	M.15
	1917
	10
	Ceduto alla
                                    Marina

	M.19
	1918
	20
	 
	F.5
	1917
	22
	 
	F.6
	1918
	1
	 
	Totale
                                    azioni
	 
	215
	 
	Fonte: «Ali Nuove», XII,
                            5-6, 1-31 marzo 1960, p. 70.
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                    Turchia (per la Libia) furono molto facilitati in quanto non incontrarono alcuna
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Capitolo secondo 

Nascita e sviluppo della Caproni

La scelta del Gruppo Caproni come caso di studio tra le neonate industrie
                aeronautiche italiane poggia su diverse ragioni. Nel capitolo viene introdotta la
                figura di Gianni Caproni, il primo imprenditore a costruire aeroplani quando il
                mercato italiano faticava ancora a far fronte all’invadenza dei fornitori francesi e
                i suoi primi cinque monoplani stabilirono record mondiali di altezza e velocità già
                nel 1912, raggiungendo quota 1.000 m e una velocità massima di 106 km/h. A questi
                fecero seguito moltissimi altri record a livello nazionale e internazionale.
                Partendo dal nulla riuscì ad espandersi come abile imprenditore attraverso
                un’aggressiva campagna di acquisizioni con l’obiettivo di realizzare l’integrazione
                dell’intero ciclo di lavorazione dell’aeroplano. Infine, da non dimenticare il fatto
                che Caproni fu tra i primissimi imprenditori privati ad aprire un centro di
                addestramento piloti in Italia.





1. Gli inizi
            della Caproni e la partecipazione al conflitto 



La scelta del Gruppo Caproni come
            caso di studio tra le neonate industrie aeronautiche italiane poggia su diverse ragioni.
            Gianni Caproni fu innanzitutto il primo imprenditore a costruire aeroplani quando il
            mercato italiano, come abbiamo visto, faticava ancora a far fronte all’invadenza dei
            fornitori francesi e i suoi primi cinque monoplani stabilirono record mondiali di
            altezza e velocità già nel 1912, raggiungendo quota 1.000 m e una velocità massima di
            106 km/h. A questi fecero seguito moltissimi altri record a livello nazionale e internazionale[1]. 
In secondo luogo, Caproni apparteneva
            alla manciata dei primissimi pionieri dell’aeronautica italiana ma, a differenza degli
            altri, aveva una preparazione tecnica/universitaria adeguata a progettare e costruire
            aerei di sua concezione. Ad eccezione dei primi aerei progettati da Caproni, come
            abbiamo visto, l’industria nazionale era totalmente dipendente dai modelli francesi e lo
            stesso Caproni riuscì a imporre i suoi bombardieri solo a guerra iniziata[2]. In terzo luogo, come vedremo in dettaglio, Caproni fu anche un abile
            imprenditore che partendo dal nulla riuscì a espandersi attraverso un’aggressiva
            campagna di acquisizioni con l’obiettivo di realizzare
            l’integrazione dell’intero ciclo di lavorazione dell’aeroplano. Infine, da non
            dimenticare il fatto che Caproni fu tra i primissimi imprenditori privati ad aprire un
            centro di addestramento piloti in Italia. La scuola era situata presso lo stabilimento
            di Vizzola Ticino e rappresentò un elemento chiave per il decollo della società negli
            anni successivi[3]. 
[image: FIG. 2.1. Il primo apparecchio costruito nelle Ardenne.]
FIG. 2.1. Il primo
                    apparecchio costruito nelle Ardenne. 
Fonte: APT, Fondo fotografico Caproni. Si ringrazia la dott.
                    Neva Capra. 


Giovanni Battista Caproni nacque a
            Massone presso Arco in Trentino nel 1886 (all’epoca sotto il dominio austriaco). Studiò
            ingegneria al Politecnico di Monaco e poi a Liegi (dove conseguì una specializzazione in
            elettrotecnica all’Istituto Montefiore). Quindi si recò a Parigi dove progettò insieme
            ad Henry Coandă (compagno di corso a Liegi) il suo primo apparecchio biplano[4]. 
[image: FIG. 2.2. Le officine di Vizzola.]
FIG. 2.2. Le officine di
                    Vizzola. 
Fonte: APT, Fondo
                    fotografico Caproni. 


Tornato a Trento costruì «da solo con
            mezzi primordiali» il primo aereo, il Ca.1, un biplano a fusoliera con un solo motore e
            due eliche[5]. Motivato da forti sentimenti irredentisti e necessità pratiche (ad Arco si
            rese presto conto che mancavano gli spazi pianeggianti per le prove di volo), decise di
            trasferirsi in Lombardia dove nel 1910 la neonata Società di Aviazione F.lli Caproni
            (Gianni e Federico) ottenne il permesso dall’autorità militare di installarsi nella
            brughiera della Malpensa in un rudimentale capannone e iniziare il montaggio dei primi
            apparecchi. «Le macchine erano quelle portate da Arco: la sega, il martello, lo
            scalpello; gli operai erano quelli condotti da Arco, pieni di buona volontà»[6]. Dopo una serie di piccoli incidenti che costellarono il mese di maggio (la
            rottura della fusoliera, delle catene di trasmissione, dell’albero e di un’elica) il 27
            di quello stesso mese «Tabacchi, che sapeva guidare l’auto, ma che nessuno aveva mai
            istruito al pilotaggio, montò sul biplano e iniziò a rullare con sicurezza sorprendente»
            librandosi finalmente in volo[7]. Tabacchi pilotava il Ca.1, un biplano monomotore a
            doppia elica traente, con fusoliera a traliccio e impennaggi in coda. Il volo del 27
            maggio, se pur un successo dato che dimostrò la validità delle soluzioni aerodinamiche
            progettate, all’atterraggio si «fracassava causa imperizia del pilota», come ricorda lo
            stesso Caproni[8]. 
Da Malpensa, che l’esercito rivuole
            indietro (per stabilirvi un campo d’aviazione militare), Caproni è costretto però a
            spostarsi a Vizzola dove fonda una società con l’ingegnere e pilota De Agostini e
            allestisce una delle prime scuole di volo in Italia. Il 15 giugno 1911 Caproni realizza
            un monoplano che rimane in volo per 30 minuti. 
Nonostante il grande successo, i
            cinque monoplani costruiti sull’onda di questo risultato non vennero acquistati dalle
            autorità militari italiane[9]. In realtà la società non riuscì a partecipare nemmeno alle prove di
            collaudo, dato che non fu in grado di ottenere i finanziamenti necessari per acquistare
            i motori per gli apparecchi. La Caproni-De Agostini entrò in crisi, la mancata
            commercializzazione dei velivoli restringeva gli introiti alle tasse di iscrizione degli
            allievi della scuola aviatori (che andavano diminuendo), ai guadagni sulle riparazioni e
            a qualche vendita di eliche al Battaglione aviatori[10]. Caproni si ammalò di tifo e De Agostini abbandonò, scoraggiato, l’impresa[11]. Dopo alcuni mesi di «sfiduciata inazione», Caproni entrò in società con
            Carlo Comitti e fondò la società Caproni & C. finanziariamente abbastanza forte per
            quei tempi[12]. Il 1912 iniziava come un anno di successi: Caproni
            fu chiamato a insegnare «Costruzione degli aeroplani» presso la Società di
            incoraggiamento d’arti e mestieri a Milano[13], mentre i nuovi tipi di monoplano conquistavano record mondiali di velocità
            e distanza e prendevano parte con successo alle gare internazionali[14]. Fu durante queste gare che l’ing. Faccanoni (imprenditore di grandi lavori
            a Vienna) decise di subentrare a Comitti fondando nel settembre del 1912 la Società
            Ingg. Caproni e Faccanoni. Vennero costruiti nuovi tipi di apparecchi, rifiorì la scuola
            e fu compiuto il primo volo Milano-Roma[15]. La presenza di numerosi soldati tra i piloti in addestramento nella scuola
            di volo facilitò i contatti tra Caproni e le autorità militari; queste interazioni si
            trasformarono in un rapporto produttivo quando il maggiore Giulio Douhet fu distaccato a
            Torino e ne divenne amico e collaboratore[16]. 
Finalmente, il 24 dicembre 1912
            Caproni si aggiudicò anche una prima importante commessa militare e più precisamente la
            fornitura all’esercito di 12 apparecchi Bristol[17]. Nonostante la ditta avesse introdotto tutte le modifiche desiderate, le
            autorità militari alla fine si tirarono indietro in quanto le prestazioni non erano
            quelle richieste[18]. La società venne messa in ginocchio e Caproni si trovò con 12 aerei
            costruiti a proprie spese e senza sbocchi, nelle sue stesse parole: 
Il governo mi ordinò 12 apparecchi a 28 mila lire
                cadauno, derivati dal tipo inglese (Bristol), ma una volta costruiti (a Vizzola) si
                constatò che non soddisfacevano alle prove promesse. Le vie che si
                presentarono erano due: o la Caproni & Faccanoni faceva
                causa al governo per costringerlo a ritirare gli apparecchi oppure si addiveniva a
                una transizione. E così fu, lo Stato ritirò i motori a prezzo normale, gli
                apparecchi a 20.000 lire cadauno e la società perse una grossa parte del capitale
                sociale in questo affare malriuscito. Faccanoni lasciò l’aviazione e Caproni entrò
                nel battaglione aviatori come direttore della sua ex officina[19]. 


In effetti nel giugno del 1913, per
            evitare il fallimento della società e grazie all’intercessione del comandante del
            Battaglione aviatori Giulio Douhet, a Caproni non rimase che vendere l’azienda allo
            Stato, pur rimanendone ancora direttore alle dipendenze statali. Questo intervento può
            certamente essere annoverato come il primo salvataggio da parte dello Stato italiano nei
            confronti di un’azienda aeronautica[20]. Nelle parole di Caproni tratte dal suo Diario, il 24 giugno 1913, arrivato
            a Roma alle 9, si recò subito al Ministero della Guerra, dove: «Douhet propone di
            comperare l’azienda per 576.000 lire. Dopo pranzo, il colonnello Maurizio Moris deduce
            100.000 lire e (mi) pagano 441.000 lire, dedotta cauzione per i
            Bristol. Propongono 6.000 lire annue per me [...] Soluzione poco buona, ma piuttosto che
            la rovina»[21]. 
Con il senno di poi, secondo Alegi,
            il fallimento aziendale si rivelò in realtà una benedizione in quanto Caproni fu libero
            di impegnarsi nella ricerca e nello sviluppo di nuovi progetti, senza le incombenze
            amministrative e finanziarie che prima pesavano sulla sua società[22]. Come ricorda lo stesso Caproni, durante la permanenza al Battaglione
            aviatori, poté lavorare nell’officina di Vizzola Ticino sia
            riparando apparecchi sia studiando nuovi modelli, stimolato dalle idee di Douhet
            nell’ambito di una crescente amicizia e proficua cooperazione. Nel giro di poco tempo le
            cose migliorano, Douhet aveva sollecitato Caproni affinché studiasse la fattibilità di
            un bombardiere di grandi dimensioni in grado di rivaleggiare con i dirigibili e così fu.
            Nel 1913 Caproni concepì un nuovo aereo dotato di dirompenti capacità di bombardamento e
            sufficiente carburante per raggiungere e danneggiare seriamente obiettivi lontani[23]. Nella relazione della Commissione parlamentare del 1913 si legge come
            «malgrado gli insuccessi precedenti» Caproni fosse ritenuto un tecnico competente e il
            27 gennaio 1914 il comandante del Battaglione aviatori chiese (e ottenne) dal Ministero
            la somma di lire 15 mila per procedere alla costruzione «del primo apparecchio ideato da
            Caproni» in qualità di ingegnere alle dipendenze statali[24]. Il 10 febbraio 1914 Douhet si recò a Milano per dare il via libera alla
            realizzazione del Ca.3 (poi siglato Ca.30[25] – vedi fig. 2.3) in struttura interamente lignea con rivestimento in tela
            nell’officina di Vizzola, salutato con entusiasmo da Caproni nel suo Diario: «Arriva
            Douhet. Mi dà la notizia che si può incominciare la costruzione del mio 300 HP. Sono
            felice di poter fare finalmente qualcosa di straordinario [...] e potrò finalmente farmi
            un nome»[26] nonostante qualche perplessità tra le alte sfere militari. 
Come ricorda Lehmann, in effetti
            Giulio Douhet si assunse la responsabilità di ordinare la costruzione di 40 biplani
            trimotore da bombardamento Caproni 300 HP nonostante l’atteggiamento ostile del suo
            superiore Maurizio Moris (che inizialmente aveva autorizzato la costruzione, ma poi ci
            aveva ripensato) e prima di aver ottenuto il via libera al progetto da parte
            dell’Ufficio tecnico della Direzione generale per l’Aeronautica[27]. La scelta di Douhet si rivelò però azzeccata e dopo pochi mesi, la
            Commissione di studio nominata per decidere sugli apparecchi da adottarsi per la guerra
            sancì all’unanimità «che il Caproni è il miglior apparecchio». Come ricorda lo stesso
            Caproni ﻿nel suo Diario il 4 novembre 1914: «per me è un trionfo, è l’affermazione!»[28]. Ideato nel 1913 e brevettato nel 1914, il Ca.30 fu il primo trimotore mai
            realizzato e il primo aeroplano da bombardamento espressamente concepito come tale. Il
            sostegno a Caproni contro il parere di Moris valse tuttavia a Douhet l’esonero dal
            comando del Battaglione aviatori nel dicembre 1914[29].
        
[image: FIG. 2.3. Il Ca.3 in una foto d’epoca.]
FIG. 2.3. Il Ca.3 in una foto
                    d’epoca. 
Fonte: Archivio Gregory
                    Alegi (AGA). 


La commessa governativa e i successi
            ottenuti presso il mondo industriale e finanziario milanese (che assistette al positivo
            collaudo del Caproni 300 HP avvenuto nel dicembre del 1914) convinsero Caproni a tornare
            in proprio e nel marzo del 1915 egli costituì la Società per lo sviluppo dell’aviazione
            in Italia (SSAI) con sede a Milano e cofinanziata da noti imprenditori milanesi[30]. Essa prese in affitto le officine e il campo volo di Vizzola Ticino e
            costruì le Officine di Taliedo a Milano proprio per poter realizzare in serie il biplano
            trimotore da bombardamento appena messo a punto. Alla fine, nell’agosto 1915 i Caproni
            300 HP partirono per andare a bombardare Aisovizza e al rientro «erano tutti tanto entusiasti»[31]. La prima versione del trimotore Caproni prodotta in serie fu denominata
            Ca.32 300 HP, era in grado di trasportare notevoli carichi su lunghe distanze ed entrò
            in servizio con l’Aeronautica militare italiana nell’agosto 1915 rappresentando il
            nucleo centrale dei bombardieri strategici italiani. Un aereo eccellente da gestire con
            una portata maggiore rispetto alla maggior parte degli aerei del tempo[32]. 
Come ricorda Miana: «in tutto il
            mondo a quella data non esisteva niente di simile: i velivoli utilizzati nelle
            operazioni di bombardamento erano per lo più monomotori con
            scarso raggio d’azione e in grado di imbarcare circa un centinaio di chili di carico,
            tra carburante e bombe»[33]. Il velivolo Caproni si rivelò praticamente impeccabile, facile da pilotare,
            estremamente affidabile e sicuro, nelle parole dello stesso Caproni: «Oggi con i tipi
            trimotori, che permettono di continuare la rotta malgrado l’arresto dell’uno o
            dell’altro dei motori si è raggiunta una sicurezza di funzionamento quasi perfetta
            impossibile a raggiungersi per ragioni intuitive, con tipi a uno o due motori»[34]. Come ricorda anche una rivista americana del tempo: 
Alimentato da tre motori Isotta Fraschini da 180
                CV, il Ca.33 [l’evoluzione del Ca.32] aveva una velocità massima di circa 85 miglia
                all’ora e un’autonomia di 6 ore [...] Trasportava da 800 a 1.000 libbre di bombe ed
                era armato da due a quattro mitragliatrici. Dopo che gli Stati Uniti entrarono in
                guerra, un certo numero di americani, sotto il comando del maggiore Fiorello La
                Guardia, furono addestrati in Italia e assegnati a squadriglie da bombardamento
                italiane. Dal giugno 1918 fino all’armistizio questi piloti statunitensi
                parteciparono a circa 65 missioni con i loro alleati italiani. Il tenente Willis
                Fitch riuscì a tornare alla base da un raid zoppicando su due motori, con i
                dispositivi aerodinamici che consentono al pilota di controllare l’assetto di volo a
                malapena funzionanti. È stato decorato da La Guardia[35]. 


Il potenziale e le capacità del
            Ca.32 furono perfezionati durante tutto il corso del conflitto sia in relazione alla
            potenza dei motori che alle installazioni, sia grazie all’introduzione di versioni
            migliorate del biplano (come il modello Ca.33 450 HP del 1917). Nell’inverno 1916-1917
            Caproni studiò e mise in produzione il Ca.5, un trimotore di
            profilo nuovo, con 600 CV di potenza, l’ala maggiorata, senza carrello anteriore e con
            la gondola centrale arrotondata, studiato appositamente per diminuire la resistenza
            aerodinamica (vedi figg. 2.4a e 2.4b). 
[image: FIG. 2.4A. Il Ca.5 in un disegno d’epoca.]
FIG. 2.4A. Il Ca.5 in un
                    disegno d’epoca. 
Fonte: ASPT, Da ufficio
                    Milano documenti selezionati. 


[image: FIG. 2.4B. Il Ca.5 in una foto d’epoca.]
FIG. 2.4B. Il Ca.5 in una
                    foto d’epoca. 
Fonte: AGA.
                


Il tipo base veniva indicato anche
            come Ca.44 e fu il bombardiere che la Direzione tecnica dell’Aeronautica militare ordinò
            in migliaia di esemplari (sulla base del programma Chiesa), tanto da costituire un
            apposito «Ufficio produzione Caproni», come già illustrato[36]. Fu questa la tipologia di bombardiere che piacerà tanto agli americani ma
            la cui costruzione all’estero, come vedremo, non andrà in porto né in America né in
            Francia. Alla famiglia dei triplani apparteneva invece l’enorme Ca.40 progettato per i
            bombardamenti notturni (e le sue versioni aggiornate Ca.41 e 42)[37], che Caproni considerava «l’arma in grado di risolvere il conflitto. Se i
            bombardamenti notturni potessero essere condotti su una scala sufficientemente ampia e
            mantenuti ininterrottamente per un tempo sufficiente, ci sono buone ragioni per credere
            che potrebbero determinare l’esito finale delle operazioni militari»[38]. 
Il trimotore da bombardamento
            notturno, precursore dei bombardieri strategici della Seconda guerra mondiale, non era
            stato costruito per i raid diurni. Era troppo lento e volava troppo basso, ma aveva una
            grande capacità di carico per gli ordigni. Il Ca.42 (vedi fig. 2.5) trasportava le bombe
            all’interno di una gondola profilata applicata al centro dell’ala inferiore. Fu il più
            grande bombardiere notturno utilizzato nella Grande Guerra, venne consegnato in 23
            esemplari in genere dipinto di nero, con un carico offensivo di 1.000 kg o trenta bombe.
            Infine, come rimarcavano le pubblicazioni del tempo: «la condotta di volo dei
            mastodontici velivoli era soddisfacente e la loro robustezza eccellente, velivoli
            colpiti dalla contraerea riuscirono ad atterrare senza vittime»[39].
        
[image: FIG. 2.5. Il bombardiere Ca.42.]
FIG. 2.5. Il bombardiere
                    Ca.42. 
Fonte: P. Miana, Il
                        concetto di bombardamento strategico in Gianni Caproni e il suo contributo
                        alla genesi e all’evoluzione del pensiero di E.S. Gorrell, Head of Strategic
                        Aviation-Zone of Advance, American Expeditionary Force 1917-1918,
                    Tesi di laurea Facoltà di Lettere, Università del Piemonte Orientale, 2007, p.
                    17. 


[image: FIG. 2.6. Stemma e motto della Caproni «Senza cozzar dirocco».]
FIG. 2.6. Stemma e motto
                    della Caproni «Senza cozzar dirocco». 
Fonte: APTC, Da ufficio Milano documenti selezionati.
                


Il successo degli aeroplani Caproni
            si diffuse tra il grande pubblico grazie anche alle azioni condotte da Gabriele
            D’Annunzio su apparecchi Caproni nel 1917. Fu proprio rientrando dal bombardamento di
            Pola nell’agosto del 1917 che D’Annunzio coniò per l’ingegnere il motto: «Senza cozzar
            dirocco» che venne prontamente inserito nello stemma di famiglia accanto al caprone
            rampante. Il motto intendeva esaltare la potenza aerea che non combatte frontalmente
            (cozzar) come la fanteria, ma colpisce gli obiettivi (dirocco) dal cielo[40]. 

2. Gli
            americani e i bombardieri Caproni: i successi del 1917 



Quando gli Stati Uniti il 6 aprile
            del 1917 entrarono in guerra erano consapevoli del fatto di essere quasi totalmente
            sprovvisti di piloti e praticamente privi di velivoli. C﻿ome si legge in un documento
            del governo statunitense: «Il numero totale di aeroplani consegnati al governo al 31
            dicembre 1916 era 121, ma solo 73 erano disponibili per l’uso [...] e ancora nei primi
            mesi del 1917 il personale operativo impiegabile consisteva in 39 piloti qualificati e
            53 ufficiali che erano, in quel momento, in fase di addestramento»[41]. Fu così che, pochi giorni prima dell’entrata in guerra, il 29 marzo 1917 fu
            presentato al Segretario alla Guerra un programma per lo sviluppo dell’aviazione che
            richiedeva uno stanziamento di 54 milioni di dollari sia per la formazione di 1.850
            aviatori in nove scuole di aviazione (che avrebbero dovuto sfornare 50 piloti ogni
            quattro mesi o 150 ogni anno) sia per la produzione di velivoli[42]. Il Congresso (anche sulla base delle pressanti richieste dell’alleato
            francese) approvò alla fine una legge che stanziava ben 640 milioni di dollari per
            l’aviazione (e per la costituzione di 267 squadriglie da impiegare al fronte) e inviò in
            Europa una missione che consultasse gli Alleati sui tipi di aerei necessari[43]. Tale missione era guidata dal colonnello Raynal C.
            Bolling ed era composta sia da civili che da militari, tra cui i maggiori Edgard S.
            Gorrell – un ingegnere aeronautico dei Signal Corps che
            sovraintendevano allora all’aviazione militare[44] – e William Mitchell[45]. Il compito era quello di studiare i tipi di aerei militari utilizzati dalle
            potenze alleate, raccomandare i modelli da mettere in produzione (possibilmente in
            serie) negli Stati Uniti e determinare quali velivoli potevano essere acquistati
            direttamente dai produttori europei. 
[image: FIG. 2.7. La visita della missione Bolling nel luglio 1917.]
FIG. 2.7. La visita della
                    missione Bolling nel luglio 1917. 
Fonte: APT, Fondo fotografico Caproni. 


La missione partì per l’Europa il 17
            giugno 1917 e si fermò in Gran Bretagna, Francia e Italia, dove visitò lo stabilimento
            Caproni di Taliedo e rimase profondamente colpita dall’uso dei bombardieri Caproni a
            lungo raggio contro gli obiettivi austriaci. I membri della missione, impressionati
            dalla portata e dal successo del bombardamento strategico italiano, avevano anche
            scoperto che l’Italia era l’unico paese alleato ad avere un programma operativo di
            bombardamento a lungo raggio, avendo già, a metà del 1917, gestito incursioni con ben
            250 bombardieri Caproni[46]. Parallelamente, come ricorda il colonnello Perfetti, nel luglio del 1917 il
            governo italiano lanciò una campagna pubblicitaria «con opportune conferenze appoggiate
            da un film sull’aviazione italiana a New York e Washington» e convinse le autorità
            competenti «del valore della tecnica italiana [...] si decise di inviare degli allievi
            piloti americani in Italia per l’addestramento sui nostri apparecchi compreso l’allora
            ten. La Guardia oggi sindaco di New York e di far venire in America istruttori italiani
            che dovevano mostrare al Campo di Aviazione di Langley Field, nel West Virginia, i vari
            tipi di apparecchi italiani»[47]. Secondo il colonnello Perfetti, gli aviatori e gli apparecchi italiani che
            presero parte alla propaganda per il Liberty Loan[48] con voli su New York e Washington e che si esibirono con dimostrazioni
            tecnico-pratiche al campo di aviazione sperimentale di Langley Field, convinsero le Alte
            Autorità americane a scegliere il Caproni come apparecchio da bombardamento per
            l’esercito americano operante in Francia e proprio mentre era a Parigi «Bolling
            ricevette ordini cablografici di mettersi in contatto direttamente con l’ing. Caproni
            per organizzare a Bordeaux un’officina di montaggio»[49].
        
Grazie ai successi ottenuti dai
            Caproni sia negli USA sia in battaglia, nel rapporto finale della missione Bolling si
            raccomandava ai Signal Corps di acquisire i triplani Caproni Ca.4
            con motore Isotta per i bombardamenti notturni e i De Havilland DH.4 per l’uso diurno.
            Il 5 settembre l’Aircraft Production Board approvò il piano e ordinò 250 aeroplani, che
            sperava di costruire nello stabilimento Curtiss di Buffalo. Tuttavia, prima che l’ordine
            proseguisse, si seppe che l’Aeronautica militare italiana intendeva sostituire i
            triplani con il biplano Ca.5 da 600 HP. Gli americani a questo punto decisero di
            annullare l’ordine e di rimpiazzarlo con una commessa per il modello Ca.5 (12 settembre)[50]. 
Inoltre, il rapporto finale
            auspicava che il governo degli Stati Uniti e quello italiano iniziassero a predisporre i
            necessari accordi per la produzione dei bombardieri Caproni negli USA da assemblare poi
            in un nuovo stabilimento in Francia. Nelle parole dello stesso Caproni: 
Gli alleati capirono quale elemento decisivo
                poteva essere l’Aviazione per uscire dalla logorante guerra di trincea e imporre la
                vittoria sul nemico. Come tipo di apparecchio venne scelto il biplano trimotore
                Caproni. Ad attuare questo programma fu progettata in Francia presso Bordeaux la
                costruzione di un’officina per il montaggio dei trimotori Caproni con le parti
                prodotte principalmente negli USA, mentre in Italia alle Officine Caproni di Taliedo
                e Vizzola vennero aggiunti gli stabilimenti Breda, Miani, Piaggio, Bastianello e le
                Officine di Savigliano[51]. 


Infine, trapelano dal rapporto
            Bolling le idee di Caproni e di Douhet sulla guerra aerea, che in effetti influenzarono
            profondamente la missione americana. Nel caso ampiamente studiato di Douhet, egli fu
            sicuramente tra i primi a elaborare il concetto di bombardamento strategico e del ruolo
            fondamentale dell’aviazione nel determinare le sorti del conflitto. Conquistare il
            dominio dell’aria significava proteggere in modo sicuro e assoluto tutto il proprio
            territorio e vincere, mentre «rimanere battuti nell’aria voleva dire essere vinti e
            costretti ad accettare qualsiasi condizione che al nemico piaccia imporre»[52]. La conquista dell’aria avrebbe insomma sconvolto i
            vecchi sistemi: «se uno dei belligeranti avesse, invece dei cannoni, un numero
            equivalente di aeroplani, la vittoria sarebbe sua in brevissimo tempo. Se noi
            possedessimo oggi 500 aeroplani potenti a quest’ora avremmo potuto [...] fare il deserto
            dietro l’esercito nemico»[53]. Queste stesse idee erano condivise e divulgate anche da Caproni, il quale
            sottolineava in particolare il ruolo determinante dei bombardieri nel decidere le sorti
            del conflitto[54]. Il maggiore Edgar S. Gorrell, uno dei membri di spicco della missione
            Bolling, fu profondamente impressionato da queste idee sul dominio dell’aria e sul ruolo
            del bombardamento strategico. Se Caproni va annoverato fra le più importanti «singole
            fonti di influenza sulla missione Bolling», a sua volta il rapporto finale di tale
            missione va ascritto fra i documenti che segnarono profondamente la scuola di pensiero
            dell’arma aeronautica americana[55]. 
L’intera missione tornò negli Stati
            Uniti durante il mese di agosto del 1917 ad eccezione del capitano Gorrell e del
            colonnello Bolling, al quale venne affidata la responsabilità di tutti i progetti
            relativi alle forze aeree americane di stanza in Europa per conto del governo degli
            Stati Uniti. Il 12 settembre del 1917, come detto, il colonnello Bolling ordinò 200
            bombardieri biplani Caproni dotati di tre motori Liberty da consegnarsi entro il giugno
            1918 e iniziò a predisporre concretamente la produzione in Francia[56] (con l’appoggio degli stessi militari francesi)[57].
        
Come ricorda il verbale della
            riunione sulla «costruzione apparecchi Caproni e organizzazione officina americana»
            tenutasi il 9 ottobre 1917 tra il colonnello Perfetti, il maggiore Bensa, il colonnello
            Bolling e lo stesso ing. Caproni, si concordò di fare la serie in America e di montarla
            poi in Europa. «Il colonnello Bolling dichiara che non è possibile avere mano d’opera
            americana perché gli americani vengono in Europa per battersi e non per lavorare. In
            Francia non vi è mano d’opera disponibile. S’incarica l’ing. Caproni di trovarla in
            Italia [...] Si sceglie Bordeaux per impiantare l’officina e Caproni parte per l’Italia
            per cercare manodopera»[58]. 
L’idea era quindi di produrre i
            Caproni su licenza negli Stati Uniti, assemblarli in Francia e farli volare con motori
            americani Liberty. Il 15 ottobre Caproni venne pertanto convocato a Parigi per parlare
            dell’organizzazione di un’officina di montaggio a Bordeaux e trovare il terreno adatto
            come locazione e superficie sulle sponde della Gironda che permettesse l’approdo delle
            navi e il loro scaricamento verso le officine delle parti fabbricate in America e che
            dovevano essere montate per prendere immediatamente il volo, quali apparecchi completi
            con il motore Liberty di produzione americana. La produzione dell’officina doveva
            raggiungere i 900 apparecchi al mese e il 18 ottobre Caproni presentò al colonnello
            Bolling un progetto completo dello stabilimento: «un’immensa cattedrale a tre navate con
            edifici annessi, campo di aviazione, quais e ferrovie di raccordo
            con le principali reti civili e militari. Tutto calcolato nel dettaglio, l’officina
            avrebbe dovuto cominciare a produrre nel marzo 1918. Ma il 24 ottobre 1917 Bolling venne
            promosso e tutto il lavoro fatto per la standardizzazione cadeva, soprattutto per le
            pressioni britanniche. Così morì l’Officina di Bordeaux», mentre rimaneva in piedi
            l’ipotesi di produrre integralmente i Caproni sul suolo statunitense[59]. 
Anche questa seconda ipotesi si
            scontrò ben presto con l’incalzante concorrenza britannica. Come ricorda Holley, se il
            rapporto della missione Bolling alla fine del luglio 1917 aveva raccomandato i
            bombardieri trimotori della Caproni, nella stessa estate apparve
            un temibile concorrente sui cieli britannici: il bombardiere Handley-Page[60]. Quando il capitano Clarke tornò dalla missione in Europa raccomandò con
            entusiasmo i bombardieri Caproni, ma menzionò gli Handley-Page come un’alternativa
            accettabile. Scegliere tra i due bombardieri fu molto difficile e i criteri da seguire
            rimarcavano semplicità di costruzione e produzione standardizzata. Quando venne
            abbandonato il progetto della fabbrica di Bordeaux e si preferì delocalizzare la
            produzione negli Stati Uniti, i problemi della fabbricazione italiana cominciarono
            purtroppo a emergere. Nel novembre del 1917 tutto era pronto per avviare la produzione
            dei bombardieri Caproni con motori Liberty, ma i disegni dettagliati del bombardiere
            tardavano ad arrivare. Nel gennaio 1918 venne chiamata dall’Italia una missione tecnica
            per avviare la produzione. Questo gruppo, composto da piloti e abili artigiani, doveva
            assemblare gli aerei e installare i motori Liberty[61]. I progressi furono però tutt’altro che soddisfacenti e alle difficoltà
            tecniche si aggiunsero quelle diplomatiche dato che i tecnici Caproni erano stati
            accreditati solo commercialmente e presto si sviluppò addirittura un conflitto con
            l’ambasciata italiana. Il ritmo di produzione dei bombardieri Caproni fu gravemente
            ritardato, tanto che nel febbraio 1918 si decise di appaltare alla Standard Aircraft
            Corporation un contratto per 50 Caproni, mentre un altro contratto verbale per 500
            bombardieri venne definito con la Fisher Body Corporation e un altro per altrettanti
            velivoli con la Curtiss[62]. 
Il 15 aprile 1918 il Dipartimento
            della Marina americano fece ispezionare il biplano Caproni affinché fosse dotato di
            motori Liberty entro la metà di maggio. Nel rapporto si legge
            come la costruzione dell’aereo fosse molto semplice soprattutto nelle sue parti
            metalliche: «Tuttavia questa apparente semplicità rispetto alla pratica britannica e
            americana è accompagnata dai soliti svantaggi che la caratterizzano. Ad esempio, la
            saldatura viene praticata sulle parti metalliche senza alcuna restrizione [...]
            praticamente tutti i raccordi vengono saldati». A causa però della carenza di operai
            specializzati nella saldatura a gas (acetilene), poco usata negli USA e in Gran
            Bretagna, si temeva che ci sarebbero stati rischi considerevoli «nel momento in cui la
            macchina verrà messa in produzione»[63]. Ma ormai la guerra era agli sgoccioli: il primo Caproni costruito negli
            Stati Uniti completò le sue prove di volo solo nel luglio del 1918 e al momento della
            firma dell’armistizio (11 novembre 1918) l’aereo era ancora in fase di prova. 
Infine, va ricordato che sia Caproni
            che il direttore della Handley-Page perorarono ampiamente la loro causa presso gli
            americani. In una lettera al capitano Gorrell del dicembre 1917 il managing
                director dell’azienda britannica sottolineava come gli aerei inglesi
            avessero più spazio in quanto dotati di due motori (Rolls Royce da 300 HP) invece di tre
            e come il raffronto e le prove effettuate fossero «certamente in loro favore»[64]. D’altra parte, Caproni sottolineava come: «Con apparecchi plurimotori si
            può ottenere un importantissimo vantaggio [e cioè] la continuazione della rotta anche
            nel caso di arresto di uno o due motori [...] Il triplano Caproni è l’unico apparecchio
            che permette di bombardare efficacemente a grande distanza se non si vuole ostinarsi a
            inseguire delle chimere»[65]. In realtà, il Caproni era superiore quanto a qualità, prestazioni e prezzo
            (il Caproni Ca.5 rispetto all’Handley-Page era più veloce, con un rateo di salita quasi
            doppio, un’autonomia maggiore di un terzo e costava la metà)[66], ma secondo lo storico Boone Atkinson alla fine gli
            Stati Uniti preferirono il bombardiere inglese Handley-Page date le minori difficoltà
            progettuali e linguistiche[67]. Dello stesso parere uno dei primi rapporti militari della missione Bolling,
            che sottolineava come, nonostante il Caproni fosse «molto semplice da costruire», si
            trattava di una semplicità apparente poiché, come abbiamo già sottolineato, era
            necessario disporre di saldatori esperti, mentre al contrario «la pratica americana e
            britannica limita l’uso della saldatura e richiede un trattamento termico per
            rinormalizzare l’acciaio». Pertanto, alla fine, la tecnica anglosassone si prestava
            maggiormente a essere utilizzata per la produzione in serie[68]. 
In tutta questa intricata vicenda,
            uno degli incontri che sembravano più interessanti quanto a possibili progetti futuri di
            produzione e collaborazione fu quello fra Caproni e il maggiore Fiorello La Guardia[69]. Il maggiore era in Italia in quanto impegnato a dirigere i corsi di
            addestramento per piloti nella base di Foggia. Nel settembre del 1917 erano stati
            infatti definiti gli accordi con il governo italiano per l’addestramento del personale
            dell’American Air Service presso la Scuola reale di aviazione di Foggia al comando di La Guardia[70]. I piloti americani furono formati anche sui bombardieri Caproni e spesso
            venivano poi distaccati presso le squadre di bombardamento italiane. Dal giugno 1918
            fino all’armistizio questi piloti statunitensi parteciparono a 277 voli con i loro
            alleati italiani, guadagnandosi la stima dei colleghi e
            riconoscimenti ufficiali (vedi Quadro 2.1). A questo proposito, è bene ricordare che tra
            il 4 febbraio e il 3 aprile 1918 anche i piloti francesi sperimentarono i bombardieri
            Caproni (organizzati in 3 squadriglie) e si dicevano elettrizzati «dal volo notturno con
            la costruzione italiana» (essi sganciarono 55 mila kg di esplosivi sul nemico in 56
            operazioni di bombardamento sul fronte francese)[71]. 
Nei primi mesi del 1918 Caproni
            appunta nel suo Diario numerosi colloqui avuti con La Guardia, che aveva sperimentato di
            persona i bombardieri, circa la possibilità sia di costruire gli apparecchi Caproni per
            il mercato americano sia di proporre al governo statunitense di acquistare per 20
            milioni di lire. la sua stessa azienda e di investirvi altri 50 o 60 milioni[72]. La Guardia, inoltre, nei mesi successivi manifesterà apertamente a Caproni
            il suo dispiacere che non fossero stati scelti, da subito, gli aerei italiani. Nel
            Diario di Caproni si legge come il maggiore fosse molto arrabbiato in quanto gli Stati
            Uniti erano stati «turlupinati» quando «un anno fa Inghilterra e Francia osteggiarono il
            Caproni e vollero imporre apparecchi loro». Ora, dopo un anno, Inghilterra e Francia
            «vogliono i Caproni e gli Stati Uniti danno materie prime alla Francia e
            all’Inghilterra. Francia e Inghilterra passano le materie prime all’Italia per avere i Caproni»[73]. Il giorno precedente a questo sfogo, l’11 ottobre 1918, La Guardia aveva
            fatto montare tre motori Liberty su un biplano Caproni che era riuscito a raggiungere i
            192 km all’ora, tra l’entusiasmo di tutti, come ricorda l’ingegnere. Anche se alla fine
            nemmeno questo contatto portò a nulla di concreto, il sostegno incondizionato di La
            Guardia e in generale «l’entusiasmo degli americani» nei confronti dei suoi apparecchi
            che riuscivano a superare «tempo cattivissimo» e rientrare alla base senza problemi,
            influenzarono indubbiamente la decisione dell’ingegnere di partire dopo la guerra per
            sondare le potenzialità del mercato statunitense, come vedremo fra
            breve.
        

3. I
            difficili anni del dopoguerra e l’esplorazione del mercato civile ed estero 



L’industria delle costruzioni
            aeronautiche affrontò anni problematici nel dopoguerra e Caproni convertì
            temporaneamente i suoi impianti alla riparazione di vagoni ferroviari e alla costruzione
            di arredi, ma parallelamente, anche grazie al successo dei bombardieri trimotori tra il
            personale americano, guardò all’estero e al mercato civile. Caproni, infatti, aveva
            iniziato a pensare alla possibilità di convertire parte della produzione alla
            costruzione di velivoli civili già durante il conflitto, intuendo lo sviluppo
            dell’aviazione civile con largo anticipo rispetto ai pionieri del trasporto aereo. Dopo
            la guerra, iniziò immediatamente a convertire i bombardieri 450 HP in modelli di aerei
            civili e organizzò tour aerei per testare un possibile servizio passeggeri (vedi fig.
            2.8). 
Il 2 agosto 1919 Tullio Morgagni
            (direttore di un’importante rivista aeronautica) organizzò un volo dimostrativo da
            Milano a Venezia ospitando noti giornalisti del tempo su un bombardiere Caproni 450 HP
            convertito in aereo da trasporto passeggeri. Mentre l’aereo sorvolava Verona a un
            giornalista sfuggì di mano la macchina fotografica che si frantumò contro le pale
            dell’elica posteriore provocando la rottura della struttura e causando la caduta
            dell’aereo sulle rive dell’Adige. Anche se i successivi due anni di indagine giudiziaria
            assolsero il costruttore da ogni accusa dimostrando che l’incidente non era stato
            provocato da un difetto di costruzione, i primi passi verso l’aviazione civile in Italia
            furono inevitabilmente compromessi. Questo, quando «all’estero la via indicata da
            Caproni era già stata imboccata dai bombardieri tedeschi Gotha e i britannici Handley
            Page, i quali, convertiti in aerei da trasporto passeggeri, volano regolarmente per
            collegare le capitali d’Europa»[74]. 
Nel 1920 Caproni decise di fare un
            lungo viaggio negli Stati Uniti. Al ritorno, con lungimiranza, scriveva: 
L’Italia è un Paese troppo piccolo per lo sviluppo
                dell’aviazione civile su larga scala [...] Durante i pochi mesi trascorsi negli
                Stati Uniti [...] mi sono convinto che il vostro sia il Paese più adatto per la
                svolta a uso proficuo dell’aviazione in tutte le sue
                manifestazioni. Le spese più gravose per l’aviazione sono quelle richieste dal
                lavoro sperimentale: se si costituisse una Società Italoamericana per fare tutti gli
                esperimenti in Italia, questi costerebbero 3 o 4 volte quello che costerebbero in
                America [...] ma potremmo sfruttare meglio l’esperienza fatta durante la guerra e
                tutto il lavoro svolto dai laboratori tecnici in Europa, un enorme bagaglio di conoscenze[75]. 
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FIG. 2.8. Triplano Caproni
                    per trasporto civile (1919). 
Fonte: APT,
                    Fondo fotografico Caproni. 


Negli Stati Uniti Caproni sondò la
            possibilità di stabilire concreti rapporti d’affari con le imprese americane e cercò di
            raccogliere adesioni al suo progetto di costituire una linea aerea transatlantica, in
            previsione della quale stava costruendo un gigantesco idroplano capace di trasportare
            più di cento passeggeri[76]. In effetti l’ingegnere raggiunse l’apice della fama nel settore delle
            costruzioni civili appunto con il «Transaereo», idro-noviplano
            da 100 passeggeri appeso a tre ali, brevettato il 6 febbraio 1919 e decollato per la
            prima volta nel 1921[77] (vedi fig. 2.9). 
[image: FIG. 2.9. L’Idro-Noviplano Ca.60.]
FIG. 2.9. L’Idro-Noviplano
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Fonte: APT, Fondo fotografico
                    Caproni. 


Le ali erano larghe 30 metri e
            avevano una superficie complessiva di 750 mq, i galleggianti furono progettati con
            l’assistenza del tenente colonnello Alessandro Guidoni (il più stimato progettista di
            idrovolanti italiano dell’epoca) e la potenza era fornita da otto motori Liberty da 400
            CV posti sulla prima e la terza serie di ali e collegati da travature reticolari
            triangolari. Caproni riteneva che questo nuovissimo idrovolante gigante potesse essere
            utilizzato «sulle principali, medie e grandi vie di comunicazione, sia all’interno dei
            paesi più grandi che a livello internazionale [...] con velivoli come l’idrovolante
            Caproni a tripla ala, il viaggio New York-Buenos Aires potrebbe essere fatto in 3-4 giorni!»[78]. Nelle parole di una rivista dell’epoca, esagerando
            un po’, si trattava di «un aereo gigante che avrebbe trasportato fino a 300 persone
            attraverso l’Atlantico in circa 36 ore. I progetti per la macchina sono ora in fase di
            completamento e si stanno elaborando idee per organizzare i pasti e il riposo notturno a
            bordo di questo aereo di linea [...] Il signor Caproni progetta una nuova fabbrica di
            aeroplani vicino a New York»[79]. 
Certamente, il Ca.60 rappresentava,
            nelle parole dello stesso Caproni: «il più audace tentativo per le comunicazioni aeree
            fra i Continenti; esso stava agli apparecchi di quell’epoca come i moderni
            transatlantici ai piccoli piroscafi. Era costituito da 3 cellule triplane disposte in
            tandem una dietro all’altra alle quali era sospeso un grande “scafo-cabina” capace di
            100 persone sedute»[80]. Il «Capronissimo» (come lo battezzò la stampa) volò due volte nel 1921,
            decollando dal Lago Maggiore; il primo volo di prova ebbe luogo il 9 febbraio 1921,
            l’aereo non riuscì a decollare e rivelò alcune infiltrazioni d’acqua. La mattina
            successiva Caproni controllò i suoi calcoli e scoprì che l’aereo avrebbe avuto bisogno
            di 200-300 chili di zavorra posizionati a prua. Ulteriori test si svolsero con buoni
            risultati l’11 e il 12 febbraio: aggiunti 300 chili a prua, la velocità aumentò da 68 a
            80 km/h e l’idrovolante si levò dall’acqua per la prima volta. Il 4 marzo Caproni partì
            in auto per Sesto Calende sul Lago Maggiore con il colonnello Armando Armani, il
            fotografo Egidio Sterza, il giornalista Otello Cavara e il regista Luca Comerio, ma
            quando il gruppo giunse al lago, non c’era più nessuno e una barca stava rimorchiando a
            terra l’aereo danneggiato. Caproni attribuì l’incidente a un decollo sbagliato e un
            atterraggio anche peggiore, che aveva mandato in fumo anni di lavoro: «tutto è perduto
            in un attimo!!!! Ma non bisogna essere scioccati se si vuole progredire. Il sentiero del
            progresso è disseminato di sofferenza. Certamente, il mio cuore sente il dolore più
            forte. Reagisco subito e presto sarò calmo [...] L’aereo è distrutto; per ripararlo
            sarebbe necessario rifare tutte le parti in legno. Impossibile anche solo sognare»[81].
        
Nonostante in effetti Ivanoe Bonomi
            avesse promesso sostegno finanziario al progetto, dopo essere stato eletto primo
            ministro (4 luglio 1921) la situazione politica complessiva dettò priorità molto diverse
            e il progetto Transaereo venne accantonato per sempre. La mancanza di finanziamenti
            pubblici pose fine all’esperimento del primo transatlantico dell’aria e gli incidenti
            tra il 1919 e il 1921 (oltre a ritardare lo sviluppo dell’aviazione civile in Italia)
            fecero perdere a Caproni l’occasione di competere per il trasporto aereo civile dato che
            quando poi nel maggio del 1926 vennero inaugurate le prime linee aeree italiane, il
            Ministero invitò le compagnie ad adottare velivoli di tipo Fokker, Junkers e Dornier in
            quanto «più sicuri»[82]. 
Né Caproni riuscì a ottenere
            risultati sul mercato statunitense perché le condizioni dell’industria aeronautica
            americana non erano in quel momento delle più floride e i contatti allacciati durante il
            suo viaggio americano non andarono a buon fine. Nel dicembre del 1920 l’ingegnere
            ricevette dalla Divisione dei servizi aeronautici un rapporto del regio addetto di
            stanza a Washington che metteva in luce una situazione ancora embrionale a livello di
            sviluppo dell’aeronautica civile e piuttosto chiusa a livello di quella militare: 
L’Aeronautica militare è contraria
                all’importazione di apparecchi europei per ragioni morali che ben si comprende e
                poiché essa intende creare negli Stati Uniti un’industria aeronautica capace di
                provvedere il materiale bellico aeronautico [...] L’aviazione commerciale è in una
                situazione molto critica, le linee aeree in funzione sono rarissime; periodicamente
                si annunzia l’istituzione di un servizio aereo che poi, dopo qualche volo viene
                abbandonato. La ragione principale di ciò sta nel disinteresse del pubblico pagante,
                cui corrisponde l’assenza di qualsiasi organizzazione di Stato che permetta di
                stabilire una rete di rotte aeree. Mancano i campi di atterramento, manca una
                legislazione aerea, manca perfino un Ente di Stato che possa
                disciplinare la navigazione aerea. Si spera nella prossima legislatura di ottenere
                il Ministero dell’Aria [...] I principali acquirenti rimarranno la Guerra, la Marina
                e le Poste. Il collegamento con ditte americane per la produzione di apparecchi su
                disegni e campioni inviati dall’Italia [...] sarebbe molto facilitato nel caso che
                la ditta italiana concorresse oltre coi suoi progetti e con i suoi tecnici anche col
                suo capitale. I principali e più saldi industriali aeronautici negli Stati Uniti
                sono il Curtiss, la Dayton Wright, il Morse, il Martin, l’Ordonance [...] L’Army Air
                Service (AAS) può considerarsi come il principale cliente perché l’esercito ha l’80%
                dell’Aeronautica militare e la Marina il 20% [...] L’AAS ogni anno stabilisce le
                caratteristiche che devono soddisfare i tipi da caccia, da attacco, da scorta, da
                combattimento, da ricognizione e da bombardamento, quindi invita ogni ditta a
                studiare un dato tipo, esamina i progetti e ordina tre esemplari per le prove
                statiche e di volo [...] Non una sola ditta risulta vincitrice, ma tutte sono sicure
                di avere lavoro [...] Il sottoscritto vede quindi molto più facile una larga
                collaborazione delle nostre ditte con quelle americane piuttosto di una vendita
                diretta di apparecchi che sarebbe ostacolata dal Governo e dai costruttori americani
                e non porterebbe che un guadagno limitato e aleatorio ai nostri industriali [...]
                l’annunziata invasione dell’Handley Page è completamente fallita [...] i Capi
                dell’Air Service Gen. Menoher e Mitchell sono assolutamente favorevoli a un
                interesse delle nostre ditte a collaborare con quelle americane, mentre sono
                completamente contrari a un’importazione diretta degli apparecchi[83]. 


Caproni fece tesoro di questi
            suggerimenti fino alla fine degli anni Venti quando la firma della joint venture
            Caproni-Curtiss sembrò aprire la strada alla conquista del mercato americano. Sulla
            nascita della joint venture scriveva Caproni: «Ho pensato che in questa corsa al
            progresso fosse utile per noi italiani affiancarsi agli americani per non essere
            superati e di qui è sorta in me la determinazione di partecipare direttamente alla loro attività»[84].
        

4.
            Un’occasione perduta: la joint venture Curtiss-Caproni 



Negli USA tra il 1927 e il 1928 vi
            fu una forte crescita dell’aviazione civile americana grazie alla nascita di nuove
            società che avevano attinto finanziamenti attraverso il canale borsistico in cui i
            titoli aeronautici trovavano facile e proficuo collocamento. Caproni partì nuovamente
            per gli USA nel 1928 insieme al tenente Mario Calderara e vi rimase per due mesi[85]. Fu impressionato dalle opportunità che offriva il mercato americano e
            soprattutto l’Ovest degli Stati Uniti: «La California è il paradiso dell’aviazione [...]
            Chiunque faccia macchine per volare, siano pure ferrivecchi, non sa come far fronte alle
            ordinazioni, è una vera cuccagna»[86]. Tuttavia, alla fine scelse l’Est dato che qui si trovava un grande
            produttore di aerei e motori avio e da qui sarebbero eventualmente partiti i
            collegamenti con l’Europa. Nel gennaio del 1929, stipulò un accordo con Clement Melville
            Keys, presidente della Curtiss Airplane & Motor Co., per la costituzione di una
            società per azioni denominata Curtiss-Caproni, finalizzata allo sviluppo e alla
            produzione di velivoli Caproni, a quote paritetiche del 25%. Gli americani avrebbero
            acquistato tecnologia italiana, Caproni avrebbe condiviso i proventi della società,
            entrambi erano attratti dall’idea di stabilire un collegamento transatlantico tra Stati
            Uniti e Italia. La Curtiss-Caproni Corporation (CCC) venne costituita secondo le leggi
            del Delaware per produrre negli USA una linea completa di nuovi modelli di aeroplani e
            idrovolanti sviluppati da Gianni Caproni durante i 20 anni di esperienza nella
            produzione di aeromobili. 
Come si legge in un opuscolo
            informativo del tempo: «La Corporation è stata costituita per completare il gruppo Keys
            con un’organizzazione particolarmente attrezzata per produrre grandi velivoli
            multimotore sia per uso militare che commerciale e per portare alle aziende Curtiss la
            vasta esperienza e la straordinaria capacità in questo senso del sig. Gianni Caproni,
            famoso progettista». Ben presto, si cominciò a lavorare per l’edificazione di un moderno
            stabilimento produttivo per la costruzione di velivoli di
            piccole e grandi dimensioni: «si prevede che non passino molti mesi prima che i modelli
            iniziali di aerei Curtiss-Caproni possano essere offerti al pubblico [...] sarà un
            velivolo di piccole dimensioni a essere probabilmente sviluppato per primo. Il signor
            Caproni eccelle nel progettare quel tipo di aeromobile»[87]. Il nuovo stabilimento di Baltimora doveva specializzarsi poi nella
            produzione di grandi aerei da trasporto grazie ai progetti di Gianni Caproni e al lavoro
            di ricerca tecnica degli ingegneri Curtiss. La selezione di Baltimora quale sito
            produttivo 
[image: FIG. 2.10. Le officine Curtiss-Caproni a Baltimora.]
FIG. 2.10. Le officine
                    Curtiss-Caproni a Baltimora. 
Fonte:
                    Baltimore Museum of Industry. 


arriva solo dopo una delle indagini manifatturiere
                più complete nella storia dell’industria aeronautica. Essa ha rivelato che a livello
                di clima, posizione strategica e condizioni di lavoro particolarmente propizie a
                causa del basso costo della vita, Baltimora è effettivamente adeguata
                alle esigenze della nuova Corporation. Il sito prescelto si
                trova vicino alle linee ferroviarie immediatamente adiacenti al nuovo aeroporto
                municipale di Baltimora in corso di costruzione [...] L’impianto è circondato
                dall’acqua su tre lati con una profondità sufficiente per le portaerei più grandi...
                e sarà pronto per la produzione in autunno[88]. 


 
Gianni Caproni credeva profondamente
            in questo progetto che sponsorizzò fortemente presso le autorità italiane. Appena
            rientrato in Italia, infatti, l’ingegnere scrisse a Keys riferendo dei suoi incontri con
            Italo Balbo (allora Ministro dell’Aeronautica) in cui avevano discusso della possibilità
            di organizzare linee di aviazione transatlantica. Balbo aveva accolto «con grande
            piacere l’eventuale collaborazione con le Vostre imprese, al fine di creare una
            Transatlantic Line e sarà molto lieto se l’aviazione italiana riuscirà, insieme a quella
            americana, a organizzare la prima Air Line che collega l’America e l’Europa»[89]. 
Con il senno di poi, è facile
            intuire il cattivo tempismo di questa avventura americana. Nell’ottobre del 1929 il
            grande crollo della borsa di New York fece precipitare l’America in una delle recessioni
            più profonde della storia. A dicembre Caproni ricevette una lettera dal suo avvocato
            americano (Robb&Clark) in cui si diceva che il valore delle azioni della CCC era
            sceso da 12,50 «a 1 dollaro per azione, ma nessuna azione è stata offerta a quel prezzo»[90]. Nel gennaio del 1930 Keys scrisse a Caproni dicendo che erano sopravvissuti
            a una catastrofe di mercato molto difficile e le prospettive sembravano cupe. Le
            trattative con le autorità sia dell’Esercito che della Marina riguardo al Caproni 600 HP
            erano in una fase di stallo e Keys non fu affatto incoraggiante 
sulle prospettive per il prossimo anno per quanto
                riguarda la Curtiss-Caproni. Stiamo andando avanti con i lavori in appalto per la
                costruzione e l’attrezzatura dell’impianto, ma non stiamo programmando alcuna
                produzione per quell’impianto quando sarà completato per il semplice motivo che la
                domanda commerciale è stata irrisoria durante l’inverno, tanto che tutti i nostri
                impianti produttivi – Travel Air e Curtiss-Robertson – sono
                fermi al 25 per cento della capacità [...] Le prospettive, quindi, non sono
                favorevoli per l’avvio dell’impianto Curtiss-Caproni all’inizio dell’estate, quando
                sarà completato [...] Riconoscerai che qualsiasi altro piano sarebbe, ovviamente,
                disastroso in quanto sperpererebbe semplicemente il capitale disponibile senza
                ottenere alcun risultato se non una perdita certa[91]. 


TAB. 2.1.
                Il bilancio della Curtiss-Caproni Corporation al 20 settembre 1932 (documento come
                in originale)
	CURTISS
                                CAPRONI CORPORATION

	Balance
                                Sheet – September 20, 1932

	 
	ASSETS

	 
	Current
                                    Assets:
	 	 
	Cash in bank
	26,836.69
	 
	Notes receivable affiliated
                                cos.
	1,333,765.00
	 
	Interest & accounts
                                receivable
	32,792.98
	 
	 	 	1,393,394.67

	 
	Capital Assets (Rented
                                    Plant):
	 	 
	Factory Bldgs.
	703,839.26
	 
	Machinery &
                                equipment
	167,122.06
	 
	Furniture &
                            fixtures
	1,793.71
	 
	 	872,755.03
	 
	Less – Reserve for
                                depreciation
	557,751.66
	 
	 	 	315,003.37

	Patents, drawings &
                                rights
	 	1,616,559.34

	 	 	3,324,957.38

	 
	LIABILITIES

	 
	Current
                                    Liabilities:
	 	 
	Accounts payable –
                                others
	40.00
	 
	Accrued taxes
	805.18
	845.18

	 
	Capital &
                                    Surplus:
	 	 
	Capital stock – 409,000
                                shares
	409,000.00
	 
	Capital surplus
	2,944,040.76
	 
	Earned deficit since Jan. 1, 1932
                                (red)
	–28,928.56
	3,324,112.20

	 	 	3,324,957.38

	Fonte: APTC, Curtiss-Caproni
                        6319.




L’impianto della CCC venne in
            effetti costruito a Baltimora e i macchinari installati, come si desume anche dalla
            tabella 2.1 che riproduce il bilancio del 1932. Purtroppo,
            l’impianto non entrò mai in funzione, ma tra i suoi assets figurano
            i fabbricati, i macchinari, le attrezzature, i mobili e preziosi brevetti, disegni e
            diritti. 
La società all’epoca non aveva
            quasi passività e il suo capitale sociale era composto da 409.000 azioni del valore di 1
            dollaro ciascuna, mentre un’importante eccedenza di capitale, valorizzata dalla presenza
            dei brevetti, portava il valore corrente della società a 3,324 milioni di dollari.
            Tuttavia, con il passare dei mesi, le cose non migliorarono, la società continuò a non
            ricevere ordini e l’impianto venne alla fine affittato alla General Aviation
            Manufacturing Corporation nella speranza che facesse poi un’offerta di acquisto[92]. Nonostante questi eventi e i consigli dei suoi legali che suggerivano di
            vendere le azioni della CCC, Caproni in più missive chiarì a Keys il suo totale
            disinteresse per la conversione delle azioni, poiché 
ciò significherebbe abbandonare ogni speranza di
                sviluppo futuro della Curtiss-Caproni. Considerando il fatto che in questi ultimi
                anni ho sviluppato molto il comparto sperimentale, credo che arriverà un giorno in
                cui il mio lavoro potrebbe portare un vantaggio molto sensibile alla Curtiss-Caproni
                [...] vorrei considerare le azioni CCC [...] dal lato di una dinamica possibilità di
                sviluppo ed è proprio per questo che non vedo alcuna convenienza nello scambiare per
                il momento le azioni Curtiss-Caproni con quelle Curtiss-Wright [Curtiss si era fuso
                con Wright nel frattempo][93]. 


Ciononostante, alla fine Caproni
            venderà le sue azioni nel 1933 quando il loro valore di mercato salì a 3,625 dollari e
            fu finalmente trovato un accordo tra Curtiss-Wright e Caproni. 

5. Il ruolo
            dello Stato nello sviluppo dell’industria aeronautica: luci e ombre 



L’interventismo dello Stato
            italiano a sostegno di industrie e banche in difficoltà è stato una caratteristica di
            lungo termine nella storia economica del paese, che ha avuto origine con la
            nazionalizzazione delle traballanti società ferroviarie nel
            1905, è continuata con i ripetuti salvataggi della siderurgia, la creazione del CSVI nel
            1914, fino alla nascita della prima grande holding pubblica, l’Istituto di ricostruzione
            industriale (IRI 1933). Secondo Vera Zamagni il reiterato intervento di salvataggio
            dello Stato italiano dimostra non solo «l’esistenza di una debolezza strutturale del
            sistema imprenditoriale italiano» ma anche la presenza di uno Stato non letargico e
            certamente interventista nella sfera economica[94]. Con la creazione dell’IRI si rafforzò quindi definitivamente in Italia
            l’immagine dello «Stato imprenditore» che in quell’anno si accollò un’enorme operazione
            di salvataggio finanziario nazionalizzando banche e imprese in difficoltà. Secondo
            Amatori e Toninelli questa propensione del pubblico a sostituirsi al privato ha le sue
            origini nella necessità di rimediare «a carenze strutturali quali scarsità di capitali,
            mancanza di infrastrutture e debole spirito imprenditoriale»[95]. 
Parimenti, anche l’industria
            aeronautica si inserisce nella più ampia narrativa del partenariato pubblico-privato;
            essa al tempo riuscì a sopravvivere in Italia solo grazie agli ordinativi militari e nel
            caso della Caproni grazie a una, se pur temporanea, acquisizione diretta da parte
            pubblica, come abbiamo visto. In effetti, all’epoca la domanda militare alimentava la
            produzione di aeromobili in tutti i paesi occidentali. Nessuna impresa aeronautica al
            mondo avrebbe potuto sopravvivere negli anni interbellici senza il supporto delle
            commesse militari. Nonostante la crescente importanza della neonata industria di
            produzione di aeromobili e motori avio i costi di ricerca/innovazione non erano
            compensati dalle possibilità commerciali sul mercato dell’aviazione civile. Le forze
            armate, in Italia come all’estero, rappresentavano pertanto l’unica fonte di domanda
            esistente e gli aerei militari erano l’unica tipologia produttiva a cui
            l’industria aeronautica poteva far riferimento[96]. Tutti i governi si fecero carico, per motivi di prestigio e di difesa
            nazionale, di finanziare la produzione e la ricerca in campo aeronautico[97]. Il governo britannico mantenne in vita la maggior parte delle 16 società di
            produzione aeronautica del paese attraverso contratti militari di valore contenuto, che
            nondimeno riuscirono a dotare la RAF (Royal Air Force) di 44 diversi tipi di velivoli e
            35 diversi tipi di motori sino al 1931[98]. Grazie a queste commesse militari le industrie aeronautiche britanniche
            riuscirono a sopravvivere e a mantenersi di dimensioni adeguate. I francesi, invece,
            finirono per nazionalizzare l’industria aeronautica nel 1936[99]. Nello stesso anno la Germania istituì la Luftwaffe, una specifica sezione
            della Wehrmacht che si occupava di guerra aerea, nominò Göring Ministro dell’Aeronautica
            e incorporò l’aviazione civile nella Luftwaffe[100]. Dato poi che lo Stato tedesco finì per attenersi scupolosamente agli ordini
            della Luftwaffe quanto alle modalità di aggiudicazione ed entità di contratti e sussidi,
            la potenza aerea militare tedesca andò crescendo in modo esponenziale grazie alle
            commesse statali. 
Infine, anche il finanziamento
            dell’industria aeronautica americana era regolato dalla domanda militare[101]. Negli anni Trenta, tre quarti della produzione in termini di valore
            consisteva in aerei militari per il governo degli Stati Uniti,
            il quale fondò anche la Naval Aircraft Factory, un’impresa pubblica che negli anni tra
            le due guerre si adoperò in una difficile collaborazione con l’impresa privata per
            soddisfare le richieste di approvvigionamento dell’aviazione facente capo alla Marina Militare[102]. Possiamo quindi affermare che la sorte delle aziende in questo settore è
            dipesa strettamente dalle strategie militari dei singoli paesi e che una caratteristica
            comune a molti paesi industrializzati all’epoca era la «natura onnipresente del governo
            come cliente, responsabile finanziario e regolatore della produzione» nel settore aeronautico[103]. 
La Caproni non fu quindi
            un’eccezione in questo binomio domanda militare-crescita aziendale. I modelli che
            Caproni metteva sul mercato avevano più o meno successo a seconda della risposta delle
            autorità militari e naturalmente della congiuntura politica. Questo fu più che evidente
            durante il primo conflitto mondiale, ma anche nella difficile fase postbellica. Il
            crollo della domanda militare si fece sentire tanto sui grandi che sui piccoli
            produttori: l’Ansaldo (che era già una grande impresa diversificata e verticalmente
            integrata) passò sotto il controllo statale e tante altre piccole imprese aeronautiche
            per non fallire dovettero riconvertirsi ad altre produzioni. La ripresa degli ordinativi
            statali e quindi della produzione aeronautica iniziò dal 1923 quando Mussolini istituì
            la Regia Aeronautica come arma autonoma (che divenne la terza forza armata nazionale,
            dopo Regio Esercito e Regia Marina) sottolineando così la nuova importanza strategica,
            economica e militare del comparto. Nello stesso anno, per sovrintendere alla nuova arma,
            il governo istituì il Commissariato militare dell’Aeronautica con attribuzioni sia
            militari che civili e nel 1925 lo eresse a Ministero dell’Aeronautica[104]. Esso aumentò il bilancio dell’aviazione (a 800
            milioni annui fino al 1935) e anche le commesse ai principali produttori aeronautici.
            Ecco che quindi già nel 1924 le maggiori imprese tornarono a lavorare e a rifornire la
            Regia Aeronautica, come si può vedere dalla tabella 2.2. 
TAB. 2.2.
                Elenco dei velivoli consegnati dalle ditte dal marzo 1923 a tutto giugno
                1924
	 	Numero di
                                velivoli 	Importo 
	Ansaldo
	435
	28.114.000

	Macchi
	315
	15.950.000

	Caproni
	110
	14.745.000

	SIAI
	143
	14.420.000

	FIAT
	281
	8.750.000

	Breda
	73
	1.900.000

	Agusta
	34
	563.000

	Piaggio
                            
	33
	430.000

	Altri
	28
	775.000

	Totale
	1.452
	85.647.000

	Fonte: AUSAM, Fondo
                        Cronologico, b. 9, fasc. 128.




L’Ansaldo, passata dal 1921 in mano
            pubblica come abbiamo visto (quantomeno fino al 1927 quando l’Ansaldo aeronautica sarà
            acquistata dalla FIAT) è il primo fornitore con commesse per 28 milioni di lire; al
            secondo posto con importi sui 15 milioni troviamo Macchi, Caproni e SIAI e quindi FIAT,
            Breda, Agusta e Piaggio[105]. Per tutti gli anni Venti saranno queste ditte a spartirsi il mercato, con
            un’Aeronautica militare non sempre propensa a nuove spese e nuove sperimentazioni. 
Nel 1926 iniziò il settennato di
            Italo Balbo all’Aeronautica: fu nominato prima sottosegretario (il 6 novembre 1926) e
            poi ministro (1929-1933); egli sicuramente ne esaltò il ruolo e la
            visibilità con l’organizzazione di grandi imprese di livello
            mondiale (diresse personalmente alcune crociere mediterranee e due atlantiche stabilendo
            record mondiali, effettuando raid e voli spettacolari) ma secondo Rochat «non esitò a
            sacrificare a questi successi la ricerca di una reale efficienza bellica
            dell’aviazione». La preferenza per le esigenze della propaganda aeronautica è dimostrata
            anche dalla diminuzione delle relative commesse e il poco interesse per le nuove
            sperimentazioni: «nel quadriennio 1923-26 Finzi e Bonzani ordinarono complessivamente
            2.300 apparecchi destinati all’impiego bellico, mentre nel settennio di Balbo le
            commesse scesero a poco più di 2.000 aerei»[106]. 
Quanto alle nuove sperimentazioni,
            in quegli anni numerosi prototipi innovativi studiati dalle aziende aeronautiche
            rimasero a quello stadio per il poco interesse delle autorità preposte. Ad esempio, nel
            1929 Caproni insieme a Dino Giuliani (direttore della Vizzola Ticino) progettò il
            Caproni Ca.90 PB, «il più grande bombardiere del mondo all’epoca»[107]. Malgrado la conquista di alcuni primati mondiali e la dotazione di un
            motore Isotta Fraschini tecnologicamente all’avanguardia da 1.000 CV (era un 18 cilindri
            di tipo W prodotto solo in quantità sperimentali) ne venne costruito un unico esemplare.
            Il bombardiere fu infatti bocciato da Italo Balbo (che non era un sostenitore del
            bombardamento aereo su vasta scala) e, malgrado i tentativi, non riuscì a essere
            commercializzato negli Stati Uniti a causa del mancato decollo della Curtiss-Caproni. 
Un altro esempio si riferisce ai
            primi prototipi dell’elicottero di Corradino D’Ascanio, il quale, nonostante una
            progettazione all’avanguardia, non ottenne né i finanziamenti né la fiducia di Balbo.
            Nell’ottobre 1930 l’elicottero D’AT.3 (D’Ascanio-Trojani-3) frutto della collaborazione
            fra l’ing. D’Ascanio e il barone Trojani in qualità di finanziatore, conquistava tre
            primati internazionali (durata, distanza e altezza). Inizialmente, la costruzione era
            stata avviata presso le officine Camplone (Pescara) in cambio
            della progettazione da parte dell’ingegnere di macchine industriali e agricole. Erano
            nati così i primi due prototipi dell’elicottero D’AT.1 e D’AT.2 che riuscirono a
            rimanere in volo solo pochi secondi. Il terzo prototipo, invece, il D’AT.3, fu un grande
            successo, commissionato dal Ministero dell’Aeronautica e realizzato nelle officine del
            Genio Aeronautico a Roma. Tuttavia, nonostante i record stabiliti e l’interesse iniziale
            da parte dei militari, mancò la fiducia nel nuovo velivolo, il progetto non venne più
            finanziato e il D’AT.3 fu lasciato arrugginire nell’hangar di Ciampino[108]. Il «non accorgersi fatalmente» di questa grande opportunità fu
            probabilmente una delle occasioni mancate dell’industria aeronautica italiana[109].
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D’altra parte, secondo Alegi, la
            figura di Balbo andrebbe riconsiderata. Da una parte egli durante il suo mandato
            concretizzò numerosi interventi per migliorare l’organizzazione della neonata aviazione
            commerciale (vedi Quadro 4.1). Dall’altra, si trovò a combattere contro un bilancio
            risicato e poco generoso nei confronti dell’arma aeronautica. Il bilancio
            dell’aeronautica negli anni Venti e nei primi anni Trenta rimase il fanalino di coda tra
            le forze armate italiane, collocandosi costantemente ultima quanto agli stanziamenti per
            la difesa che vedevano Esercito e Marina saldamente al primo e secondo posto. Le
            richieste di Balbo per maggiori assegnazioni rimasero inascoltate costringendolo a
            ripiegare su uno schema molto pragmatico volto a stabilizzare l’industria aeronautica
            attraverso un programma 
di costruzioni che permettesse di sfruttare
                appieno le risorse disponibili e di garantire all’industria un livello di ordini
                stabile a sufficienza da tutelarne la consistenza [...] Il criterio della Direzione
                generale delle costruzioni e approvvigionamenti era quello di cercare di
                specializzare ogni ditta in un tipo di apparecchio, FIAT caccia terrestri e
                bombardieri diurni, Caproni bombardieri notturni, SIAI Marchetti idrovolanti da
                ricognizione marittima, Macchi i caccia, Romeo osservazione aerea[110]. 


Come ricorda lo stesso Balbo nella
            sua biografia, nell’impossibilità di ottenere abbondanti commesse, egli aveva cercato di
            assicurare all’industria il minimo indispensabile di lavoro continuativo con lo scopo
            principale di tenere in vita le aziende stesse e soprattutto garantire un’occupazione
            alle maestranze «che vedono con terrore profilarsi il termine del lavoro, termine
            significa licenziamento»[111]. 
La politica di Balbo, se non riuscì
            a essere innovativa (bocciando prototipi e nuove adozioni), possiamo dire che fu
            conservativa, contribuendo a garantire la sopravvivenza e l’occupazione delle aziende
            già affermate. Il 5 novembre del 1933 Mussolini, temendo di essere offuscato dalla fama
            del Ministro e famoso pilota, assunse la titolarità del Ministero dell’Aeronautica (e
            della Marina, aveva già quello della Guerra) e mandò Balbo in Libia, nominandolo
            governatore, oltre che maresciallo dell’aviazione. Con l’esonero
            di Balbo, Mussolini affidò a Giuseppe Valle, promosso generale di squadra aerea, la
            carica di sottosegretario, che avrebbe cumulato con il ruolo di capo di stato maggiore
            fino al 31 ottobre 1939[112]. 
Il
                ritardo tecnologico 



Negli anni successivi, con la
                conquista dell’Etiopia e le crescenti esigenze belliche, l’industria aeronautica
                crebbe grazie al ruolo della domanda pubblica (vedi cap. 3). Tuttavia, secondo la
                letteratura specializzata, nonostante la costanza delle commesse, tranne rare
                eccezioni (le Reggiane, grazie al progettista Roberto Longhi, realizzarono alcuni
                tra i migliori caccia italiani della Seconda guerra mondiale)[113], le aziende italiane sembravano condannate a una diffusa obsolescenza
                industriale. L’industria aeronautica italiana in questi anni andò accumulando
                pesanti ritardi a livello di capacità innovativa, moderna organizzazione degli
                impianti basata su macchinari e lavorazioni in serie e la produzione di motori all’avanguardia[114]. Certamente la stessa frammentazione produttiva
                sostenuta quasi esclusivamente da (scarne) commesse pubbliche e la produzione
                centrata su aeroplani in piccolissima serie non permisero l’adozione di
                un’industrializzazione su larga scala né una maggiore razionalizzazione della
                produzione (condannando anche progetti tecnologicamente avanzati a modesti volumi
                produttivi e tardivi riconoscimenti)[115]. Oltre alla scarsità delle commesse pubbliche, secondo Segreto il
                ritardo dell’industria aeronautica italiana negli anni tra le due guerre andrebbe
                imputato anche alla stessa classe imprenditoriale «composta da grandi artigiani ma
                non da grandi industriali che non furono in grado di fare il salto alla produzione
                di massa» e assicurare un futuro a questo settore[116]. 
Inoltre, appare chiaro che in
                questi anni i cambiamenti epocali dal punto di vista tecnologico nelle costruzioni
                aeronautiche, innescati da innovativi progressi nei campi della progettazione,
                struttura dei materiali e dell’aerodinamica non vennero recepiti
                dall’amministrazione di allora. In effetti né Balbo prima né Valle poi furono in
                grado di ammodernare le flotte (ciò avrebbe forse richiesto una maggiore autonomia
                finanziaria e potere decisionale) gestendo con fatica ben tre conflitti già prima
                dello scoppio della Seconda guerra mondiale (Etiopia, Spagna e Albania) che
                «logorarono le linee di volo della Regia aeronautica e assorbirono ingenti risorse
                finanziarie che sarebbero state più utili nel rinnovamento del materiale anziché
                nella semplice sostituzione degli aerei logori, perduti in operazione o ceduti alle
                forze nazionaliste spagnole»[117]. Considerando che in Spagna furono impiegati oltre 700 aerei, secondo
                Grassia, una buona dose di responsabilità dello stato della Regia Aeronautica
                durante la Seconda guerra mondiale era imputabile
                all’eccessivo impegno che l’Italia assunse nel conflitto civile spagnolo[118]. 
Infine, il rallentamento del
                processo evolutivo, che colpì il sistema delle imprese aeronautiche italiane negli
                anni Trenta, si manifestò anche nella difficoltà incontrata a sviluppare motori con
                potenza superiore ai 1.000 HP (che negli USA avevano reso remunerativo il trasporto
                civile già negli anni Trenta e faranno dei caccia un’arma superiore rispetto a
                quelli italiani durante la Seconda guerra mondiale). «L’impiego di tale classe di
                motori (in linea o a stella) era un’alternativa decisamente migliore rispetto a
                quella di accoppiare motori di minore potenza – si erano costruiti aerei con
                nientemeno che 12 motori». Le resistenze dei piloti e dei progettisti al
                cambiamento, come ipotizzato da alcuni autori, sembrano oggi inspiegabili, ma
                certamente contribuirono anche al ritardo nella tecnologia della propulsione a
                turbina (che stava sostituendo gli ormai obsoleti motori a pistoni)[119]. Tale ritardo non si può nemmeno imputare alla poca conoscenza dei
                progressi aeronautici all’estero, come testimoniano le puntuali relazioni dal Salone
                di Parigi. Se nel 1936 l’appuntamento parigino aveva «posto fine alle controversie
                tra legno e metallo», a favore delle costruzioni metalliche e mostrato come tutti
                gli esemplari della categoria apparecchi da bombardamento avessero motori
                raffreddati ad aria di 900-1.000 HP, due anni dopo, sempre a Parigi, i caccia
                britannici (Hawker Hurricane e Vickers Spitfire) dominavano il panorama con motori
                Rolls Royce «di oltre 1.600 CV, raffreddati a liquido» che permettevano allo
                Spitfire di raggiungere i 563 km di velocità[120]. Di lì a poco sarebbero stati un’importante arma in mano
                alleata.
            
Il ritardo accumulato nella
                produzione e innovazione di motori, eliche, carburatori e candele, rese l’industria
                nazionale italiana tecnologicamente dipendente dai concorrenti esteri e durante la
                Seconda guerra mondiale finì per essere automaticamente esclusa dal progresso che si
                stava svolgendo all’estero[121]. Secondo Abate, in Italia si era verificato un vero e proprio arresto
                dello sviluppo tecnico nel campo dei motori «che doveva segnare l’inizio del nostro
                declino dalla parità tecnologica coi paesi più avanzati [...] la ricerca
                sperimentale fu lasciata languire, si ridussero drasticamente i finanziamenti ai
                tecnici e agli sperimentatori e si preferì ripiegare sulla comoda soluzione dello
                sfruttamento di brevetti stranieri con la riproduzione di motori che erano già
                superati all’atto dell’acquisto della licenza di fabbricazione»[122]. Ad esempio, il motore a turbogetto fu inventato in Germania nel 1939 e
                l’industria tedesca per tutta la guerra produsse aerei a reazione per operazioni di
                combattimento, gli inglesi arrivarono secondi nella gara del jet quando il 15 maggio
                1941 il motore a turbogetto progettato con tenacia da Frank Whittle iniziò ad
                alimentare il Gloster Pioneer, mentre il primo jet statunitense si alzò in volo il
                    1o ottobre del 1942[123]. In Italia i prototipi Campini-Caproni,
                alimentati dal «Sistema-jet» ideato dall’ing. Campini, oltre
                a richiedere un decennio per essere costruiti (1930-1940), rimasero confinati alla
                fase sperimentale, mentre l’Italia perdeva l’occasione del motore a reazione. 
Il ritardo era palese anche per
                quanto riguardava l’aviazione civile. Nonostante alla vigilia della Seconda guerra
                mondiale l’aviazione civile italiana fosse al quarto posto nel mondo, dopo Stati
                Uniti, Germania e Gran Bretagna, il divario tecnologico con i produttori esteri più
                avanzati era cresciuto inesorabilmente. Mentre in Italia si usava ancora la
                costruzione mista o in legno, negli USA era nato il DC-3, un bimotore metallico o il
                quadrimotore Boeing B.307 a cabina pressurizzata per i voli ad alta quota. «Anche
                nel settore motoristico, della strumentazione, delle telecomunicazioni il divario
                con le nazioni aeronauticamente più progredite si accentuò, i nostri S.73 ad esempio
                non avevano gli impianti antighiaccio (e sulla linea Monaco-Berlino fu necessario
                quindi introdurre gli Junkers 52) e non erano equipaggiati per il volo strumentale e
                gli atterraggi ciechi»[124]. 
Ciò detto, non deve sorprendere
                l’inefficacia dell’Arma azzurra durante la Seconda guerra mondiale; essa entrò in
                guerra addirittura impreparata, senza un bombardiere pesante e con solo tre modelli
                di bombardieri medi, ormai superati. Cadde il mito dell’invincibilità forgiato dagli
                artefici della propaganda, mentre la guerra metteva a nudo «l’arretratezza
                tecnologica della Regia aeronautica e la sua totale incapacità di svolgere
                autentiche azioni di bombardamento strategico»[125]. Durante la Seconda guerra mondiale l’Italia poté costruire poco più di
                10 mila aerei, pochi di tipo moderno, e in totale una piccola flotta rispetto ai 100
                mila degli alleati tedeschi, ai 120 mila britannici e ai ben 280 mila americani[126].
            
Quadro
                            2.1.  



I cadetti americani
                        inviati alle scuole di volo in Italia
                
Come detto sopra, quando gli
                    USA entrarono in guerra possedevano una scarna industria aeronautica e pochi
                    piloti addestrati. Oltre a rimanere impressionata dai bombardieri Caproni e
                    raccomandarne la produzione negli Stati Uniti, la missione Bolling «lanciò un
                    programma di addestramento dei piloti [...] Negli USA c’erano solo tre campi di
                    addestramento piloti e ci si rese conto che l’addestramento al volo doveva
                    svolgersi in Europa»[127]. Per reclutare volontari nel servizio aeronautico l’esercito
                    statunitense lanciò l’appello: «Be an American Eagle» e centinaia di giovani
                    laureati risposero. Completata la prima fase dell’addestramento a terra negli
                    USA, il 13 agosto 1917 un terzo dei cadetti che avevano ottenuto i risultati
                    migliori venne spedito in Europa[128]. 
Come si legge nelle lettere e
                    nei memorandum della neocostituita aviazione militare americana (conservati
                    presso l’Air Force Historical Research Agency), nel 1917 si decise di inviare i
                    cadetti americani in Francia, Gran Bretagna e Italia per seguire corsi di
                    pilotaggio in quanto era al tempo «il metodo migliore per garantire una
                    formazione immediata e completa [...] dato che i tecnici stranieri sapevano
                    molto di più sulla formazione dei piloti rispetto ai nostri stessi ufficiali
                    negli Stati Uniti»[129]. Gli accordi prevedevano che l’Inghilterra tenesse costantemente in
                    addestramento 100 cadetti, l’Italia ne addestrasse 500 e i francesi 325.
                    Tuttavia, questa politica di formazione all’estero causò ben presto «continue
                    lamentele» sia da parte del Congresso, dei genitori dei cadetti in patria e
                    degli stessi giovani stanziati in Europa. «In particolare, hanno suscitato
                    notevole insoddisfazione sia i progetti per l’addestramento del personale in
                    Inghilterra che in Francia [...] poiché dopo l’arrivo non hanno ricevuto alcun
                    tipo di formazione [...] soprattutto per la mancanza di aerei». Le cose andarono
                    meglio per i cadetti in addestramento in Italia (a parte un iniziale problema
                    legato alle condizioni igieniche del campo). «I primi 46 cadetti giunsero a
                    Foggia il 28 settembre 1917, 140 arrivarono a metà ottobre al comando del
                    capitano Fiorello La Guardia e nel novembre 1917 ne arrivarono altri 90. Nel
                    mese di febbraio 1918 erano in formazione ben 411 studenti. Quando la guerra
                    finì, 406 si erano diplomati». Per ogni corso completo di bombardamento aereo il
                    governo italiano fissò una somma di 3.600 lire, comprensiva di alloggio,
                    aeroplani e carburante necessario, istruttori e manutenzione dell’aeromobile.
                    Per l’addestramento avanzato sui bombardieri Caproni, compresa l’esercitazione
                    sui tipi 300-400-600 HP e anche i corsi di volo notturno, gli Stati Uniti
                    spendevano invece 5.000 lire per ogni pilota. Una parte dei neopiloti americani
                    diplomati, che avevano imparato a volare sui bombardieri Caproni, veniva poi
                    inviata sul fronte francese o italiano «dove partecipava con abilità e coraggio
                    a operazioni di guerra», meritando spesso onorificenze militari. Alla fine del
                    conflitto gli Stati Uniti si emanciparono totalmente dalla formazione aviatoria
                    europea, vennero istituite «19 scuole di addestramento aeronautico in grado di
                    diplomare circa 800 aviatori pienamente formati al mese». 
Tuttavia, va ricordato che il
                    centinaio di piloti che prestò servizio sul fronte italiano, anche se poco
                    numeroso, rappresentò tra il 20 e il 30% del personale dell’aviazione italiana.
                    Questi piloti americani volarono 587 ore oltre le linee nemiche e presero parte
                    a 65 missioni di bombardamento (solo due furono i morti in combattimento).
                    L’integrazione dei piloti americani nelle squadriglie Caproni italiane fu
                    un’operazione unica per il suo tempo. Testimonia la cooperazione tra i due
                    Comandi e, come sottolinea Lewis, «costituì un precedente per la struttura del
                    Comando Alleato durante la Seconda guerra mondiale e oggi è alla base
                    dell’organizzazione delle forze NATO»[130]. 
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Capitolo terzo 

Ascesa e declino del Gruppo Caproni

Il capitolo si sofferma sulla strategia imprenditoriale di Caproni, al quale
                vanno attribuiti tre su quattro elementi alla base del successo dell’azienda nel
                periodo tra le due guerre. Il primo elemento avvantaggiò in realtà tutte le aziende
                produttrici, dato che si tratta della ripresa della domanda statale dal 1923 in poi
                grazie sia alla ferma convinzione di Mussolini dell’importanza della forza aerea per
                ragioni belliche e di prestigio, sia all’inizio del riarmo per la conquista
                dell’Etiopia. Gli altri tre elementi riflettono l’ingegnosità di Caproni come uomo
                d’affari: egli puntò infatti sulla costruzione di un grande Gruppo integrato, sulla
                personale capacità di superare le crescenti difficoltà finanziarie e sull’espansione
                nei mercati esteri. 





1. Il
            successo della Caproni negli anni intrabellici: la ripresa della domanda statale 



Alla strategia imprenditoriale di
            Caproni vanno attribuiti tre su quattro elementi alla base del successo dell’azienda nel
            periodo tra le due guerre. Il primo elemento avvantaggiò in realtà tutt﻿e le aziende
            produttrici, dato che si tratta, come abbiamo visto, della ripresa della domanda statale
            dal 1923 in poi grazie sia alla ferma convinzione di Mussolini dell’importanza della
            forza aerea per ragioni belliche e di prestigio, sia all’inizio del riarmo per la
            conquista dell’Etiopia. Gli altri tre elementi riflettono l’ingegnosità di Caproni come
            uomo d’affari: egli puntò infatti sulla costruzione di un grande Gruppo integrato, sulla
            personale capacità di superare le crescenti di﻿fficoltà finanziarie e sull’espansione
            nei mercati esteri. 
Come detto, le commesse statali
            permisero a Caproni di riprendersi già nel 1923, quando il primo bilancio del dopoguerra
            mostrò i primi risultati positivi (vedi tab. 3.1). Solo con l’istituzione del
            Commissariato dell’Aeronautica nel 1923 le commesse militari divennero il principale
            sbocco per le società di produzione aeronautica sopravvissute alla guerra. 
Fino ad allora la SSAI aveva
            macinato solo perdite che, come chiariva la relazione al bilancio per il 1919, «si
            prospettano principalmente come conseguenza della risoluzione anticipata dei contratti
            con l’Amministrazione di Stato all’epoca dell’armistizio»[1]. In effetti, la ripresa successiva e gli utili crescenti per tutti gli anni
            Venti erano il frutto della costante domanda statale e di un discreto successo sui
            mercati esteri[2]. Ciononostante, il vero boom delle commesse
            pubbliche si ebbe solo a partire dal 1934, quando a prevalere furono le esigenze
            belliche e il governo predispose un programma triennale di
            costruzioni del valore di 1.200 milioni per finanziare la
            preparazione per l’invasione dell’Etiopia; nel giro di un paio di anni la spesa per
            l’aeronautica superò quella per la marina militare, dopo anni in cui, come detto in
            precedenza, lo Stato aveva preferito i Ministeri della Guerra e della Marina quanto a
            spese militari. Come possiamo vedere dalla figura 3.2 dal 1936 per la prima volta e poi
            in modo continuativo, le spese del Ministero dell’Aeronautica (3,7 miliardi di lire)
            superarono quelle del Ministero della Marina (3,3 miliardi). Negli anni successivi tale
            differenza si accrebbe tanto che il bilancio per il 1937-1938 segna 4 miliardi per
            l’Aeronautica, 3 per la Marina e (solo) 6 per il Ministero della Guerra. Di lì a poco,
            con l’entrata in guerra dell’Italia, il Ministero della Guerra arriverà a spendere 43
            miliardi di lire, contro gli 8,4 del Ministero dell’Aeronautica e i 7,1 della Marina. 
TAB. 3.1.
                Il bilancio della SSAI (poi Aeroplani Caproni)
	SSAI*  	Attività 	Perdite
                             	Utili 
	1919
	13.828.078,67
	31.388.073,36
	 
	1920
	11.415.488,43
	1.950.774,00
	 
	1923
	4.754.427,19 
	 	202.002,74

	1924
	5.538.272,14
	 	127.299,69

	1926
	4.869.966,29
	 	285.049,76

	1928
	10.05.5071,04
	 	552.472,88

	1929
	10.89.4875,72
	 	660.459,71

	1937
	11.877.888,18
	 	2.137.475,23

	1940
	25.929.713,98
	 	3.045.087,11

	1941
	26.606.063,18
	 	3.201.422,79

	* Inclusa la SIC
                        (ovvero Società Italiana Caproni che nel 1929 cambiò la ragione in Scuola
                        aviazione Caproni). 
Fonte: APTC, AC 46.3 e 46.4,
                        nostre elaborazioni.
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FIG. 3.1. La SSAI – Aeroplani
                    Caproni. 
Fonte: APTC.
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FIG. 3.2. La ripartizione
                    delle spese militari (migliaia di lire). 
Fonte: Nostre elaborazioni da Annuario Statistico Italiano,
                    1926-1941. 


La conquista dell’impero e l’accelerazione
                produttiva 



Fu quindi la ripresa delle
                attività belliche in Tripolitania a dare grande impulso alla produzione di aerei
                militari da parte dei maggiori produttori italiani. Per la conquista dell’Etiopia
                furono impiegati 386 aerei, di cui 170 bombardieri. Tuttavia, in assenza di
                un’aviazione etiope da combattere e di obiettivi strategici
                da prendere di mira, l’aviazione italiana fu utilizzata principalmente per il
                trasporto di cibo, armi, munizioni e uomini[3]. Le generose commesse statali si tradussero in sostanziosi margini di
                utile grazie ai quali Caproni poté finanziare nuove progettazioni, il rinnovo degli
                impianti e la costruzione del Gruppo. Gli utili della SSAI Caproni più che
                triplicarono fra il 1929 e il 1937, come si evince dalla tabella 3.1 (nonostante
                qualche delusione relativa ai mancati ordini per i caccia)[4]. Per la conquista e l’organizzazione dell’Africa Orientale Italiana
                (AOI) Caproni fornì il Ca.101, il Ca.102, il Ca.111 e il Ca.133, questi ultimi due
                in particolare svolsero con grande versatilità compiti di trasporto, bombardamento e addestramento[5]. Come si legge in una relazione dell’Istituto Mobiliare Italiano (IMI –
                una banca pubblica nata per il credito alle attività industriali e di conseguenza
                ricca di relazioni sulle aziende del tempo): 
Per l’azione dell’AOI la Caproni progettò e
                    costruì il Ca.133 da bombardamento pesante che si comportò molto bene nei
                    riguardi dell’altitudine dei campi africani e in tutte
                    le imprese portò bombe, truppe e viveri, anche animali viventi. Di questo tipo
                    di cui era dotata la famosa squadriglia la Disperata si stanno costruendo gli
                    ultimi esemplari commessi, mentre del Ca.310 da bombardamento leggero, bimotore,
                    sono in corso di consegna 100 apparecchi[6]. 


Il Ca.133 venne anche
                ampiamente utilizzato nella rete di aviolinee gestite dall’Ala Littoria nelle
                colonie e durante la Seconda guerra mondiale come trasporto e appoggio logistico per
                le unità operative in prima linea (ne furono prodotti in tutto 405 esemplari). Da
                questo modello venne sviluppato il Ca.148 per il trasporto di posta e merci in AOI,
                il Ca.133 P (per la scuola paracadutisti) e il Ca.133 S (Sanitario) con dotazioni
                per medicazioni in volo[7]. 
Come ricorda una rivista del
                tempo: 
Il Caproni 133 è stato costruito per uso
                    coloniale, i motori sono stati progettati e potenziati in modo da poter volare
                    sopra montagne elevate. Si tratta di una macchina con una caratteristica
                    peculiare, è infatti agevolmente smontabile per il trasporto, le parti possono
                    essere sostituite rapidamente e facilmente riparate. L’apparecchio è stato
                    progettato per la produzione su vasta scala con il minimo di manodopera
                    specializzata, la produzione in Eritrea è iniziata nel 1935[8]. 


In effetti, nel 1935 Gianni
                Caproni costituì la Società Caproni AOI, una nuova affiliata che, dopo la conquista
                dell’Etiopia, edificò, «su invito dell’On. Ministero dell’Aeronautica e con
                l’appoggio dei R.R. Governi dell’AOI», a Toselli in Eritrea
                (già Mai Edagà, una località prospiciente il campo militare di Gura, a 40 km da
                Asmara e a oltre 1.900 metri sul livello del mare) uno stabilimento per la
                costruzione e riparazione di aeromobili e motori per conto dell’Amministrazione
                aeronautica, previa stipulazione di regolari contratti. «Le lavorazioni ebbero
                inizio nei primi mesi del 1937 e col progressivo sviluppo degli impianti la
                potenzialità delle officine ha raggiunto gradualmente una produzione mensile di 9/10
                apparecchi e 25/30 motori riparati, con un’occupazione di 40/50 impiegati e 400
                operai di varie categorie»[9]. Le officine per la revisione e riparazione degli aerei Caproni avevano
                un mercato di dimensioni cospicue dato che includeva i Caproni Ca.111 e Ca.133,
                robusti tuttofare che formarono l’ossatura dei reparti in
                AOI. Al 1o luglio 1938 l’Aeronautica dell’AOI disponeva
                di ben 204 Ca.133 e circa un terzo degli apparecchi risultava in revisione presso lo
                stabilimento. Come ricorda Alegi, secondo il generale Gennaro Tedeschini Lalli,
                comandante dell’Aeronautica in AOI sino al 1939, lo stabilimento Caproni era il
                migliore di quelli realizzati in colonia e dava risultati «superiori a ogni aspettativa»[10]. 
[image: FIG. 3.3. Veduta aerea delle officine Caproni di Mai Edagà, ad una quarantina di chilometri dalla capitale eritrea Asmara. Il complesso era popolarmente noto come «Capronia».]
FIG. 3.3. Veduta aerea
                        delle officine Caproni di Mai Edagà, ad una quarantina di chilometri dalla
                        capitale eritrea Asmara. Il complesso era popolarmente noto come «Capronia».
                        
Fonte: G. Alegi,
                            C’era una volta... Capronia, in «Quadern﻿i della
                        Rivista Aeronautica», 1, 2006, p. 120. 


Gli stabilimenti a Toselli
                erano costituiti da officine, magazzini, servizi, opere assistenziali, alloggi per
                tutto il personale dipendente e le loro famiglie nel cosiddetto villaggio Capronia.
                Esso 
venne realizzato utilizzando alcune
                    aviorimesse e costruzioni di proprietà dell’arma aeronautica e del Regio governo
                    dell’Eritrea messe a disposizione della nostra società, sulle quali furono
                    eseguiti importanti lavori di adattamento e trasformazione per renderle atte
                    agli usi cui erano state destinate e furono completate, a nostre spese, di nuovi
                    fabbricati industriali e per abitazioni, strade, fognature, impianti idrici,
                    servizi igienici eccetera fino a costituire uno dei più completi ed efficienti
                    organismi produttivi dell’impero sì da meritare l’apprezzamento delle superiori autorità[11]. 


Le officine di Toselli per la
                costruzione e riparazione di aeromobili dell’Aeronautica militare lavorarono
                regolarmente dal 1936 in poi occupando circa 500 dipendenti[12]. 
Il 9 maggio 1936, subito dopo
                l’entrata delle truppe italiane ad Addis Abeba, Mussolini proclamò la nascita
                dell’impero e quando dopo poche settimane la Spagna precipitò nella guerra civile,
                l’Italia si schierò immediatamente a fianco delle truppe di
                Franco: piloti e aerei italiani parteciparono al conflitto[13] (furono impiegati 764 velivoli italiani e organizzate sette scuole di
                volo per piloti spagnoli)[14]. L’impegno bellico prolungato condusse all’approvazione di nuovi piani
                di costruzioni aeronautiche, si puntò su caccia e bombardamento (per il 75%) e tra
                il 1935 e il 1939 furono ordinati in totale 11.658 aeroplani per un valore di oltre
                7,9 miliardi di lire. L’occupazione nelle 17 aziende costruttrici di velivoli quasi
                quintuplicò (da 10 a 48 mila addetti) mentre «a trainare la crescita furono i
                Caproni Ca.100 per addestramento in versione idro, i trimotori SIAI Marchetti e la
                Macchi con i suoi caccia C.200»[15]. Nella tabella 3.2 sono indicati i 3.647 velivoli progettati o costruiti
                dalla ditta Caproni tra il 1923 e il 1943 per l’Aeronautica militare, per dare
                un’idea, almeno indicativa (si tratta di un manoscritto d’archivio), della mole di
                lavoro commissionato all’azienda dallo Stato. 
TAB.
                        3.2. Velivoli progettati o costruiti dalla ditta Caproni per
                    l’AMI dal 1923 al 1943
	Modello 	Numero 	  	Anni 
	CA.3 –
                                    Bombardieri
	144
	 	1923-25

	CA.73 –
                                    Bombardieri con motore Asso 500
	116
	 	1925-27

	CA.74 –
                                    Bombardieri con motore Asso 500
	32
	 	1928-31

	CA.97 –
                                    Ricognizione con motore Jupiter/4
	10
	 	1929-33

	CA.100 –
                                    Turismo con motore I.F. Asso 80 K o Colombo
                                5,53
	679
	Caproni 234,
                                    Macchi 36, Breda 158, CNA 150, CAB 101
	1930-37

	CA.101 –
                                    Bombardieri con motore Lynx
	72
	CAB 24 e
                                    Caproni 48
	1930-33

	CA.102 B –
                                    Idro Ric. con motore P.XVI
	34
	 	1931-32

	CA.111 –
                                    Ricognizione con motore Asso 750
	113
	 	1934-36

	CA.133 –
                                    Bombardieri con motore P.VIIC-16
	405
	Più due
                                    prototipi
	1935-43

	CA.135 –
                                    Bombardieri con motore PXIC.40
	70
	 	1936-40

	CA.309 –
                                    Scuola-ricognizione con motore Alfa 115 Ghibli
	328
	CAB 24 e
                                    Caproni 304
	1937-39

	CA.310 –
                                    Bombardieri con motore PC RC.35
	246
	CAB 50 e
                                    Caproni 
	1937-39

	CA.311 –
                                    Osservazione con motore P.VII C.35
	320
	Caproni 146,
                                    CAB 114, AVIS 60
	1939-41

	CA.164 –
                                    Scuola con motore Afa 115
	280
	Caproni
                                    Predappio 50, Caproni 230
	1939-41

	F. 5 – Caccia
                                    con motore A.74 RC 38
	13
	Caproni
                                    Vizzola 12, Prototipo 1
	1939-40

	Ca.148 –
                                    Truppe paracadutiste
	106
	Ala Littoria 6
                                    (requisiti), Caproni 30, AVIS 70
	 
	CA.312 –
                                    Ricognizione
	39
	CAB
	1941-42

	CA.313 –
                                    Ricognizione
	215
	 	 
	CA.314 –
                                    Ricognizione con motore IF
	425
	Caproni 305,
                                    CAB 60, AVIS 60
	1942-43

	Totale
	3.647
	 	 





2. La
            costruzione del Gruppo Caproni 



Nel 1925 Caproni cambiò la
            denominazione di SSAI in Aeroplani Caproni e quattro anni dopo decise la separazione
            delle officine di Milano da quelle di Vizzola Ticino: queste si sarebbero dedicate
            esclusivamente all’istruzione dei piloti, mentre la società con
            sede a Milano Taliedo prese il nome di Aeroplani Caproni SA[16]. Nel 1929 Caproni iniziò a pianificare l’ampliamento della sua azienda e la
            creazione di un Gruppo capace di essere totalmente autosufficiente nella produzione ed
            esportazione di aerei e parti di ricambio. Il piano di espansione e sviluppo venne
            avviato all’inizio degli anni Trenta con la costituzione della Caproni Bulgara (a Kuzanlăk)[17] e con le acquisizioni della Motori Marini Carraro, l’Isotta Fraschini e la
            CAB (Costruzioni aeronautiche bergamasche, ridenominata poi Caproni aeronautica
            bergamasca nel 1931). L’Isotta Fraschini, nota produttrice di auto di lusso diventate
            iconiche, nel Gruppo Caproni si specializzò in motori e armamenti[18]. Negli anni successivi a causa degli ingenti investimenti in nuovi impianti
            per 25,4 milioni di lire, aumentò fortemente l’indebitamento; tuttavia, come
            sottolineava il funzionario IMI: «se sollevata dai suoi debiti» era una società in buone
            condizioni che produceva il 45% dei motori di aviazione con 1.500 addetti, una
            situazione patrimoniale sana e un avanzo di 18,899 milioni[19]. 
Tra gli anni Venti e Trenta Caproni
            costruì nuovi poli aeronautici in Trentino, a Predappio e a Rieti. In provincia di
            Trento, ad Arco, già negli anni Venti Caproni aveva istituito una scuola per operai
            meccanici che diventò in seguito l’officina meccanica di Arco. A Gardolo invece sviluppò
            l’officina per la costruzione delle cellule e per la riparazione degli apparecchi. I due
            stabilimenti nel 1940 daranno vita alla Società Aero Caproni Trento – che impiegava
            circa 1.500 persone e costituiva la più importante realtà
            industriale della provincia trentina[20]. Nel 1933 l’ingegnere diede inizio ai lavori per la costruzione dello
            stabilimento Caproni Predappio con sede nel piccolo borgo sulle colline forlivesi dove
            era nato il Duce (vedi Quadro 3.1)[21]. Nel 1935 «per iniziativa e con capitale e finanziamenti della SA Aeroplani
            Caproni» e in risposta alle direttive delle Autorità miliari per il decentramento verso
            il Mezzogiorno della produzione bellica, nacque la ORLA Officine reatine lavorazioni
            aeronautiche. Caproni la aprì a Rieti «perché vi è in corso di costruzione un nuovo
            aeroporto militare (inaugurato nel 1938) con 2 hangar e superficie 7.200 mq. La speranza
            della ditta era di poter contare sull’appoggio della R. Aeronautica» ma le commesse
            vennero garantite per 2/3 dal Gruppo Caproni[22]. Lo stabilimento sorgeva sull’Aeroporto Littorio di Roma e sviluppò la
            sezione aeronautica «che ha ordini per quasi 6 milioni di lire e quella meccanica (che
            ha ordini per 15). Nel 1938 il personale era di 368 operai e 30 impiegati. La sezione
            aeronautica negli anni 1936-37 ha costruito 52 Ca.100 (scuola),
            40 (Breda) Ba.25 e riparato e trasformato, fornito parti di ricambio per un totale nei
            due anni di 4,333 e 9,746 milioni di lire». Nonostante nel 1938 la situazione
            finanziaria non fosse florida (la perdita netta ammontava a 852 mila lire, per
            ammortamenti e un fortissimo onere per interessi passivi), questa azienda era l’unica
            del genere nella capitale in grado di «rispondere a evidenti esigenze industriali
            militari in rapporto all’organizzazione della difesa della regione»[23]. 
Dalla neonata holding statale IRI
            (Istituto per la ricostruzione industriale, 1933) Caproni acquistò due imprese
            metallurgiche: le Officine meccaniche reggiane nel 1935 e la CEMSA o Costruzioni Elettro
            Meccaniche di Saronno (subito ribattezzata «Caproni elettromeccanica Saronno») nel 1936.
            Nel caso delle Reggiane, che erano state salvate dallo Stato sull’orlo del fallimento,
            Caproni ampliò gli stabilimenti, riassorbì i licenziati e decise di rilanciare l’azienda
            con l’avvio della costruzione di aerei per la guerra d’Etiopia; l’azienda rimarrà tra le
            più moderne quanto a tipologia di produzione e modelli all’avanguardia[24]. Nel 1936 Caproni rilevò quindi la Fabbrica nazione armi Brescia per 600
            mila lire e anche la Compagnia nazionale aeronautica (CNA). 
Senza contare che il Gruppo Caproni
            si stava espandendo anche attraverso l’acquisizione di quote di partecipazione in
            diverse società. Nell’estate del 1936 Caproni si associò con la FIAT (tramite l’IFI o
            Istituto finanziario industriale) nell’acquisto per la totalità e in parti uguali di
            5.000 azioni per 100 lire cadauna dell’aeronautica Gabardini SA o Costruzioni
            aeronautiche novaresi SA (CANSA). Una joint venture di breve durata dato che al 31 marzo
            1946 la FIAT risulta intestataria di tutte le 10.000 azioni della CANSA[25]. Inoltre, Caproni acquistò una quota delle azioni dell’Aeronautica Macchi
            (circa il 28%), che ancora deteneva alla fine della Seconda guerra mondiale (vedi
            sotto). 
Questi nuovi
                assets, insieme a ulteriori acquisizioni (alcune
            apparentemente lontane dal core business,
            che si estendeva sempre più anche al settore chimico e minerario)[26], resero il gruppo autosufficiente dal punto di vista produttivo e
            sufficientemente ampio da difendere la propria quota di mercato per tutti gli anni Trenta[27]. Negli anni successivi, il Gruppo Caproni, essendo alquanto magmatico,
            cambiò costantemente la sua composizione: furono ad esempio liquidate alcune società
            minerarie, chimiche e di trasporto, mentre durante il conflitto gli stabilimenti della
            Compagnia nazionale aeronautica e della Caproni Predappio furono pesantemente bombardati
            e non si ripresero più. Nella tabella 3.3 sono elencate le diverse società del Gruppo
            nel 1947, quando ormai le aziende più propriamente aeronautiche erano già state
            costrette a riconvertirsi ad altre produzioni. Questa tabella è solo indicativa e non
            certo esaustiva della composizione del Gruppo Caproni, in continua evoluzione nel corso
            degli anni e ricca di contraddizioni anche nelle fonti archivistiche. 
Alla vigilia della Seconda guerra
            mondiale, il Gruppo poteva vantare al suo interno diverse società aeronautiche (la
            Aeroplani Caproni, Vizzola Ticino, la Compagnia nazionale aeronautica, CAB, Aeronautica
            Sicula, Avio Industrie Stabiensi, Aeronautica Predappio, Aero Caproni Trento e Officine
            reatine lavorazioni aeronautiche) e alcune importanti aziende di costruzioni meccaniche
            ed elettromeccaniche (tra cui Isotta Fraschini, Officine meccaniche italiane reggiane,
            Costruzioni elettromeccaniche CEMSA, Officine meccaniche Ceruti, Fabbrica nazionale
            d’armi e Motori marini Carraro). Ciò detto, Caproni non perse mai la sua vocazione
            aeronautica e come testimonia la tabella 3.4, alla fine del giugno 1937 il Gruppo era al
            primo posto tra le società italiane quanto a incassi relativi
            alle sole costruzioni aeronautiche con 325,7 milioni di lire. 
TAB. 3.3.
                Il Gruppo Caproni nel 1947
	Nome 	Capitale
                                sociale 	Sede
                                stabilimento 	Impiegati e
                                operai 	Tipo di produzione (dopo
                                riconversione postbellica) 
	Isotta Fraschini
                            (IF)
	300.000.000
	Saronno e Milano
	1.480+9.365
	Autocarri, vetture, motori per
                                aviazione, motori marini 

	Reggiane – Officine meccaniche
                                italiane (OMI)
	100.000.000
	Reggio Emilia
	1.317+9.648
	Locomotori elettrici, carrozze,
                                carri, macchine agricole/edili/irriganti

	Caproni elettromeccanica Saronno
                                (CEMSA)
	30.000.000
	Saronno
	296+1.669
	Automobili, motori, macchine
                                elettriche

	Aeroplani Caproni (AC)
                            
	20.000.000
	Taliedo
	1.051+5.835
	Aeroplani, carrozzerie,
                                motofurgoni 

	Caproni aeronautica bergamasca
                                (CAB)
	10.000.000
	Ponte San Pietro, Presezzo
                                (Bergamo), Montecolino Brescia
	394+2.689
	Motocoltivatori, rimorchi,
                                carrozzerie

	Aeronautica
                            sicula
	7.000.000
	Palermo
	83+785
	Arredi e decori
                            navali

	Fabbrica nazionale d’armi
                                (FNA)
	7.000.000
	Brescia
	187+2.046
	Fucili, biciclette,
                                trattori

	Aero Caproni
                            Trento
	5.000.000 
	Trento e Arco
	109+1.016
	Riparazioni, lavori meccanici,
                                motocicli

	Avio Industrie Stabiensi
                                (AVIS)
	5.000.000
	Castellammare di
                            Stabia
	204+1.892
	Costruzione e riparazione
                                materiale ferroviario

	Industria specializzata strumenti
                                aeronavigazione (ISSA)
	5.000.000
	Ponte San Pietro
	 	Strumenti di precisione e per
                                aeronavigazione

	Società an. leucite potassa
                                alluminio (SALPA)
	5.000.000
	Firenze
	 	Allume, solfato potassico e
                                prodotti derivati per uso industriale

	Manganesifera Italiana
                                (MISA)
	5.000.000
	Chiavari e Leffe
                            
	26+512
	Estrazione minerali di manganese e
                                rame

	Walton Spa
	2.500.000
	Monzone
                            (Carrara)
	 	Marmi greggi segati e
                                lavorati

	Motori marini
                            Carraro
	2.000.000
	Milano
	53+241
	Motori per motoscafi e per
                                imbarcazioni da trasporto

	Sabbie industriali
                                (SISA)
	2.000.000
	Torre del Lago
                            Lucca
	6+71
	Estrazione e preparazione sabbie
                                industriali

	Società italiana apparecchi
                                radioelettrici Spa (SIARE)
	1.200.000
	Saronno
	 	Apparecchi
                                radioriceventi

	Aeronautica
                            altoatesina
	1.000.000
	Trento
	36+345
	Aerei, produzioni
                                meccaniche

	Industrie riunite di Arco
                                (SAIRA)
	1.000.000
	Arco 
	15+265
	
Radio
                                bi-direzionali

	Motovele
                            d’Italia
	1.000.000
	Pellestrina e
                            Roma
	 	Motovelieri,
                            golette

	Officine reatine lavorazioni
                                aeronautiche (ORLA)
	1.000.000
	Rieti e Laverno
	108+726
	Macchine per maglieria e
                                telai

	Cantieri navali
                                stabiensi
	1.000.000
	Castellammare di
                            Stabia
	 	Motovelieri, motoscafi,
                                golette

	Farmaceutici
                            Caproni
	1.000.000
	Roma
	 	Specialità
                            farmaceutiche

	Jutital
	1.000.000
	Viareggio
	 	Preparazione produzione fibre
                                vegetali tipo Juta

	La Resina Spa
	1.000.000
	Arco
	 	Manufatti di ogni tipo in resina
                                sintetica

	Bonifiche edilizia Spa
                                (BESPA)
	1.000.000
	Milano
	 	Lavori di bonifica, costruzioni
                                edili e idroelettriche 

	Società recuperi marittimi,
                                costruzioni e riparazioni navali
	1.000.000
	La Spezia e
                            Viareggio
	 	Costruzioni, riparazioni, recuperi
                                navali

	Soc. An. Nichelio Italiano
                                (SANI)
	1.000.000
	Balangero
	 	Produzione di solfato di nichelio
                                e solfato di magnesio

	Costruzioni aeronautiche
                                Taliedo
	700.000
	Milano
	 	Aerei

	Caproni Vizzola
	 	Vizzola
	 	Bus e aerei

	Cicli Dei
	 	Milano
	 	Biciclette e bici
                                elettriche

	Industria
                            manganese
	 	Angera (Varese)
	 	Lavorazione manganese e altri
                                minerali 

	Officina lavorazioni metalliche
                                (OLMET)
	 	Bassano del
                            Grappa
	 	Parti metalliche per l’industria
                                meccanica 

	Società ricuperi e costruzioni
                                marittime
	 	Milano
	 	Recupero navi affondate,
                                costruzioni marittime e portuali 

	Nota: Inoltre, il Gruppo deteneva alcune società
                        commerciali come la Ispezione mercati esteri (IME) per il commercio estero
                        dei prodotti del Gruppo e il Sindacato tecnico impianti industriali per la
                        progettazione ed esecuzione di installazioni industriali con sede entrambe a
                        Milano. I dati su capitale e addetti non disponibili sono stati lasciati in
                        bianco. 
Fonte: Nostre elaborazioni
                        da: APTC, Note personali, 1458; TNA, FO 837/517; Archivio Gregory Alegi
                        (AGA), Gruppo Industriale Caproni «Elenco delle
                            società», dattiloscritto, s.d. [1947]; Ministry of Economic
                        Warfare Intelligence Branch, Italy, Aircraft Industry 1.5.40; F. Nemore,
                            Il caso Caproni-Isotta Fraschini: tracce di memoria e spunti
                            di ricerca dall’archivio storico dell’Istituto Mobiliare
                            Italiano, Il Mondo degli Archivi, Studi, giugno 2014; J.W.
                        Thompson, Italian civil and military aircraft
                        1930-1945, Aero Publishers, 1963; Treccani, Caproni
                            Giovanni Battista, https://www.treccani.it/enciclopedia/giovanni-battista-caproni_%28Dizionario-Biografico%29/.




La scelta di sviluppare un gruppo
            integrato verticalmente, in costante crescita e basato su un gran numero di consociate,
            venne determinata da diversi fattori secondo Mantegazza. In primo luogo, il vantaggio di
            possedere una pluralità di società consisteva nella possibilità di integrarsi
            efficacemente operando in modo coordinato, scambiando materiali, prodotti intermedi,
            prodotti finiti e servizi. In secondo luogo, dato che la Regia Aeronautica distribuiva
            commesse a tutte le società operanti nel ciclo aeronautico, avere più imprese
            significava semplicemente ricevere più ordini. In terzo luogo, questo intreccio di
            società e rapporti finanziari ha reso (e continua a rendere) più difficile la percezione
            esatta dell’esposizione debitoria del gruppo nel suo complesso[28]. Alla fine degli anni Trenta le società del Gruppo Caproni impiegavano più
            di 30 mila persone e producevano circa un quarto degli aerei italiani. Come si può
            osservare dalla figura 3.4 il Gruppo Caproni, nell’idea dell’ingegnere, avrebbe dovuto
            svilupparsi in un complesso integrato verticalmente lungo tre direttrici: trasporti,
            aviazione e armamenti, collegati tra loro a monte e a valle attraverso ditte fornitrici
            di materie prime e lavorati e aziende con una connotazione specifica nei tre diversi
            settori. 
Infine, ma non meno importante,
            quando all’inizio degli anni Trenta Gianni Caproni si rese conto di non avere le
            capacità tecnico-scientifiche per essere in prima linea in un settore altamente
            innovativo come il motore a jet, decise di sponsorizzare Secondo Campini e il suo
            progetto di ricerca per costruire un velivolo alimentato dal «Sistema jet Campini». Per
            oltre un decennio Caproni sosterrà questo e altri progetti di Campini con risorse
            tecniche e finanziarie di gran lunga superiori a quelle previste contrattualmente
            (perdendo quasi 7,4 milioni di lire sul contratto originale del jet)[29]. Fu proprio all’interno dello stabilimento Taliedo
            che Caproni decise di impiantare il centro sperimentale Campini; i lavori iniziarono nel
            1934 e nel 1940 furono consegnati i primi due jet Campini-Caproni
            C.C.2 (al costo di lire 5,7 milioni)[30]. Il 27 agosto 1940 ebbe luogo il primo volo pubblico di un aereo a reazione
            progettato e costruito in Italia che riuscì per qualche tempo a dare alla squadra
            Campini-Caproni fama e visibilità mondiale (vedi fig. 3.5). Tuttavia, nonostante il
            supporto finanziario del Gruppo Caproni e del Ministero dell’Aeronautica (che in base al
            contratto stipulato nel 1934 pagò il primo acconto di 846.800 lire non appena eseguita
            la prova di collaudo nel 1940), la performance del velivolo deluse le aspettative e il
            jet rimase allo stadio di prototipo[31].
        
TAB. 3.4.
                Incassi dei maggiori produttori italiani relativi alle sole costruzioni aeronautiche
                    (1o luglio 1936-30 giugno 1937)
	Gruppo
                                    Caproni
	 
	 Isotta
                                Fraschini
	125.890.145

	 Aeroplani
                                Caproni
	121.137.947

	
                                Reggiane
	22.522.441

	 Caproni
                                Vizzola
	22.091.068

	
                            CAB
	8.644.710

	
                            AVIS
	7.746.739

	 Aeronautica
                                Sicula
	6.925.200

	 Caproni
                                AOI
	4.500.000

	
                            ISSA
	2.545.261

	
                            CNA
	2.153.740

	 Aeronautica
                                Predappio
	1.543.366

	Totale
	325.700.617

	 	 
	Gruppo
                                    FIAT
	 
	
                                Aeritalia
	79.419.578

	
                            FIAT
	63.778.624

	
                            CMASA
	27.693.442

	
                            CANSA
	2.350.794

	Totale
	173.242.438

	 	 
	Altre
                                    ditte
	 
	 Alfa
                                Romeo
	146.982.477

	
                            Piaggio
	106.853.422

	 Breda
                                (aeronautica) 
	94.614.401

	 SIAI (Società
                                idrovolanti Alta Italia)
	75.534.104

	 CRDA (Cantieri
                                riuniti dell’Adriatico)
	35.527.205

	
                            IMAM
	26.007.920

	
                            Macchi
	18.966.380

	 Aeronautica
                                Umbra
	13.470.162

	 SAI (Società
                                aeronautica italiana Ambrosini)
	7.790.890

	
                            Agusta
	5.773.290

	
                                Moncenisio
	3.272.413

	 SAIMAN Società
                                anonima industrie meccaniche aeronautiche navali
	3.145.393

	 Bacini e scali
                                napoletani
	1.765.796

	
                            Magni
	1.104.583

	 	 
	Totale
                                generale
	1.039.751.491

	Fonte: APTC, AC 47 Incassi
                        dal 1o luglio al 30 giugno 1937 (solo costruttori
                        aeronautici).
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3. Il
            superamento dei vincoli finanziari 



La costruzione del Gruppo e gli
            investimenti interni alle singole aziende comportarono un forte aumento dell’esposizione
            debitoria. Gianni Caproni si rivolse sempre più al credito esterno, indebolendo così
            finanziariamente il gruppo: prese in prestito denaro, chiedendo spesso anticipazioni su
            commesse statali, da banche ordinarie, dal CSVI (Consorzio sovvenzioni su valori
            industriali) e dall’IMI. La debolezza finanziaria del Gruppo comportò un graduale
            irrigidimento del credito in quanto l’esposizione debitoria divenne eccessiva rispetto
            al capitale disponibile (il governo negli anni Trenta cominciò a infiltrare spie alla
            Caproni Taliedo per controllare produzione e ordini)[32].
        
Quando nel 1936 l’Isotta Fraschini
            presentò al CSVI l’ennesima richiesta di finanziamento, il Consorzio deferì la richiesta
            al Comitato sconti di Milano per ulteriori accertamenti e incaricò il dott. Terenzio
            Chiesa di indagare sulla situazione tecnica e finanziaria delle società del Gruppo[33]. In questa fase il clima generale peggiorò rapidamente: le banche private
            creditrici del Gruppo (tra cui la Banca Popolare di Novara, la Banca Provinciale
            Depositi e Sconti Milano, la Banca Mutua di Lodi e la Banca Nazionale dell’Agricoltura),
            allarmate da questa indagine, si fecero molto più esigenti mentre alle autorità
            politiche locali cominciarono ad arrivare lamentele sul fatto che le ditte del Gruppo
            Caproni non avevano abbastanza liquidità per pagare gli stipendi dei lavoratori. A
            questo punto, su pressante richiesta di Mussolini, il rapporto di Chiesa venne
            finalmente consegnato al governatore della Banca d’Italia Vincenzo Azzolini nel giugno
            del 1938[34]. Il rapporto non era solo un’indagine attenta sulla struttura e solidità
            finanziaria del Gruppo, esso proponeva altresì un piano di risanamento in nove punti,
            tra i quali la nomina di un comitato tecnico di vigilanza che potesse aiutare il Gruppo
            ad attuare un programma di consolidamento finanziario e a porre un necessario freno a
            nuovi investimenti, nonché il perfezionamento da parte delle Amministrazioni statali dei
            contratti di fornitura in modo da garantire alle aziende «il diritto di esigere gli
            anticipi convenuti, e la possibilità di negoziare i contratti stessi per normali
            operazioni bancarie»[35]. 
Appena un mese prima, nel maggio
            del 1938, i suggerimenti contenuti nella relazione tecnica del Commissario IMI Aganippo
            Brocchi in visita alla Caproni parlavano invece chiaramente di
            necessarie dismissioni per alleggerire la posizione del Gruppo.
            Il sopralluogo di Brocchi aveva infatti sottolineato, al di là della «buona situazione
            impianti, macchinari e fabbricati», come «senza i forti investimenti fatti in altre
            aziende, la Caproni avrebbe disponibilità esuberanti al suo fabbisogno, occorre che,
            almeno in parte, l’errore sia riparato e che la Società e gli affari arrivati per ultimi
            siano gradualmente eliminati»[36]. Tra le partite da liquidare, Brocchi citava la Compagnia nazionale
            aeronautica di Roma, la Società Manganesifera, la Sulcis e la Società Fontana Raminosa,
            quest’ultima «un affare che non ha nulla a che veder coll’attività della Caproni, si
            tratta di miniere di rame in Sardegna dove sono stati investiti 4,6 milioni di lire.
            L’eliminazione di questa partita, eventualmente con l’appoggio dello Stato attraverso
            l’AMMI, dovrebbe essere sollecita e definitiva». Mentre nel caso della Società
            Aeronautica Predappio, nonostante fosse una perdita netta per il Gruppo, per ovvie
            ragioni politiche rappresentava «un’iniziativa vitale nella regione e la cosa deve
            essere riguardata con occhio più attento»; dato che questa partita non si poteva
            eliminare, andava però ridotta l’esposizione del Gruppo di almeno 4 milioni di lire. 
Fu però sulla base del rapporto di
            Chiesa, e su esplicita indicazione di Caproni[37], che Mussolini nominò il maresciallo Rodolfo Graziani[38] a capo del neocostituito Comitato di vigilanza e controllo (che comprendeva
            anche Silvio Borri – membro di IMI e CSVI – ﻿e Mario Solza in rappresentanza del Gruppo
            Caproni «e dei suoi 30.000 operai e 3.000 dipendenti»)[39]. Tale Comitato, «senza assumere funzioni di
            carattere amministrativo, dovrà vigilare e controllare le aziende di cui trattasi, allo
            scopo di seguire l’andamento delle dette aziende e avviare e consigliare i mezzi più
            opportuni per una loro efficiente gestione»[40]. Nella prima riunione del 5 settembre 1938, Graziani, a cui erano stati
            conferiti pieni poteri per l’attuazione del piano di risanamento, appoggiò le domande di
            finanziamento del Gruppo Caproni. Il governatore Azzolini, a sua volta, non poté che
            dare il proprio assenso alle nuove richieste di fondi autorizzate dal Comitato, previa
            approvazione definitiva dell’IMI[41]. Come evidenziato nella tabella 3.5 l’esposizione finanziaria del Gruppo
            Caproni verso il CSVI aveva raggiunto nel 1938 i 30 milioni di lire mentre nello stesso
            anno l’IMI aprì una linea di credito per 75 milioni di lire (di cui 42,5 già
            utilizzati). Secondo il Comitato, dato che tutte le aziende aeronautiche italiane
            lavoravano grazie agli anticipi sui contratti, la situazione del Gruppo sarebbe
            grandemente migliorata se il sistema avesse funzionato correttamente. 
TAB. 3.5.
                L’esposizione finanziaria del Gruppo Caproni nei confronti del CSVI e dell’IMI nel
                1938
	 	CSVI  	IMI  
	Isotta
                                Fraschini
	14.400.000
	 
	Avio Industrie
                                Stabiensi
	2.500.000
	 
	Aeronautica
                                Predappio
	1.332.570
	 
	Officine
                                meccaniche reggiane
	9.516.344
	 
	Aeronautica
                                Predappio (seconda tranche)
	2.300.000
	 
	Totale
	30.048.914
	75.000.000

	Fonte: ASBIT, CSVI – Sede
                        principale, pratt. n. 76, fasc. 1.




Le cause dell’eccessiva esposizione
            finanziaria di Caproni venivano insomma in buona parte imputate dal Comitato al male
            italiano per eccellenza, «l’eccessiva burocrazia»: 
occorrono ben 23 formalità in Uffici diversi
                affinché il contratto sia perfezionato e possa emettere il mandato per gli anticipi
                concessi dalla legge [...] occorrono 11 mesi per ottenere il perfezionamento del
                contratto. Ne consegue così che la ditta fornitrice, che in base
                alla legge dovrebbe ottenere l’anticipo sulle forniture del
                25%, si trova invece sempre ad aver consegnato la merce prima ancora non solo di
                aver ricevuto l’anticipo concessogli dalla legge, ma di avere il contratto perfezionato[42]. 


Nel valutare il proprio operato a
            meno di un anno dalla sua istituzione, il Comitato di vigilanza sottolineò come la sua
            autorevolezza avesse consentito di ripristinare la fiducia nel Gruppo da parte degli
            «elementi bancari», di trovare nuovi finanziatori (Istituto S. Paolo di Torino per 40
            milioni di lire e Banco di Roma per 30 milioni), di ottenere che le operazioni bancarie
            fossero fatte tutte con garanzia di cessione di contratti annullando le operazioni allo
            scoperto, di stabilire una maggiore intesa tra governo e Caproni sulla necessità di
            pagamenti più tempestivi e di ottenere infine da parte delle Amministrazioni statali una
            maggiore comprensione delle necessità delle aziende sia per il perfezionamento più
            rapido dei contratti, sia per il più sollecito pagamento. «Quindi il Comitato può
            accertare che: si è ristabilita la fiducia negli elementi bancari; in conseguenza di ciò
            oggi non esistono difficoltà di finanziamento presso nessun istituto; il numero delle
            banche che provvedono ai finanziamenti è molto aumentato e il CSVI è rientrato nella
            somma autorizzata di lire 30 milioni»[43]. 
Come ricorda Nemore, il progetto di
            risanamento grazie alla concessione di finanziamenti da parte di IMI e CSVI, la vendita
            di alcune società (prima fra tutte la Samis Sulcis), e gli aumenti di capitale delle
            maggiori aziende del Gruppo resero il Gruppo più stabile: «Già alla fine del 1938 la
            situazione dell’azienda appariva più solida dal punto di vista finanziario soprattutto
            grazie alla ritrovata collaborazione con le banche di credito ordinario che non crearono
            più difficoltà a finanziare le commesse delle aziende; dal punto di vista economico i
            risultati non furono invece dei migliori soprattutto a causa dell’aumento dei costi, a
            cui non furono adeguati i prezzi delle commesse. Il Comitato di vigilanza proseguì negli
            anni seguenti l’opera di risanamento, arrivando nel 1940 a chiedere
            e a vedersi concedere un aumento del credito sia presso l’IMI
            sia presso il CSVI per l’ampliamento degli impianti necessario per far fronte alle
            sempre maggiori commesse statali» in vista dell’imminente entrata in guerra[44]. 

4. La
            conquista dei mercati esteri 



Come si rileva dai dati ISTAT, le
            esportazioni di aeroplani, idrovolanti e loro parti dall’Italia iniziarono a crescere
            dalla seconda metà degli anni Trenta e toccarono il picco nei primi due anni della
            Seconda guerra mondiale (fig. 3.6). Nel primo dopoguerra tutti i costruttori italiani
            avevano guardato al mercato estero, ma i successi furono modesti. 
Osservando l’andamento dei mercati
            di sbocco della produzione aerea italiana, possiamo dire che nel 1919 il primo mercato
            era l’Argentina (con 4 velivoli). Essa insieme al Brasile (30 velivoli importati nel
            1923) continuerà a essere un acquirente di velivoli italiani anche negli anni
            successivi. Nel 1920 si registra un boom delle esportazioni verso la Francia e gli Stati
            Uniti (80 e 62 aerei italiani importati rispettivamente), che a partire dal 1922 si
            sgonfierà rapidamente a favore dell’URSS (64). Il mercato negli anni Venti rimase
            abbastanza diversificato tra paesi europei (Polonia, Spagna, Svezia, Turchia in
            particolare) e paesi sudamericani e dal 1924 assistiamo all’ingresso della Cina con i
            primi 6 velivoli importati dall’Italia. Lettonia, Lituania e Ucraina si affermarono tra
            i primi mercati di esportazione nel 1926 e nel 1927, a fronte di un crollo generalizzato
            della domanda di aeroplani, mentre gli idrovolanti continuarono a vendere dal Nord
            Africa alle Indie orientali olandesi. La crisi del 1929 colpì duramente anche l’export
            aeronautico che nel 1930 scese a 9 velivoli venduti all’estero (di cui 3 all’Argentina e
            3 al Regno Unito). La situazione migliorò quindi leggermente grazie alla ripresa delle
            esportazioni di idrovolanti verso l’URSS (42) su un totale di 48 aeromobili esportati.
            L’URSS, e la Cina in particolare, rimasero importanti mercati di sbocco negli anni
            Trenta, a fronte di una generale ripresa delle vendite di aeromobili e loro parti a
            partire dalla metà del decennio. Il Perù con 6 aeroplani
            divenne il maggiore acquirente nel 1937 e finalmente nel 1938 le esportazioni italiane
            salirono a 152 velivoli (Iraq, Romania, Cile, Paraguay e Jugoslavia erano gli sbocchi
            più importanti). Nel 1940 l’Italia esportò 347 aeroplani (149 al Portogallo, 91
            all’Ungheria e 59 alla Svezia) e 158 idrovolanti. Le esportazioni furono incentivate dal
            governo italiano anche dopo lo scoppio della guerra in quanto fonte preziosa di valuta
            pregiata. 
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FIG. 3.6. Le esportazioni di
                    aeromobili e loro parti, 1927-1942 (migliaia di lire). 
Fonte: Nostre elaborazioni da
                    ISTAT, Movimento commerciale nel Regno d’Italia, varie
                    annate (Ringrazio sentitamente per la collaborazione nell’acquisizione delle
                    tabelle dati il dott. Massimiliano Spina della Biblioteca ISTAT Roma).
                


Ricordiamo infine che nel 1937 il
            generale Giuseppe Valle (nominato al posto di Balbo alle cariche di sottosegretario e
            capo di stato maggiore dell’aeronautica) aveva istituito il Consorzio italiano
            esportazioni aeronautiche: il Consiglio d’amministrazione del Consorzio avrebbe dovuto
            curare la propaganda, decidere il tipo di apparecchi e motori da esportare e inoltrare
            le offerte. Le ditte avrebbero gestito direttamente la fase avanzata delle trattative e
            la conclusione dei contratti. Il Ministero giunse a minacciare sanzioni pecuniarie per
            le imprese che avessero continuato a curare direttamente i propri affari senza affidarli
            al Consorzio (dalla costituzione del Consorzio al settembre 1943 furono esportati 1.962
            aerei per un valore complessivo di 4 miliardi di lire)[45]. Lo scopo era anche quello di limitare il rischio
            di una concorrenza fratricida sui mercati esteri fra i diversi produttori italiani,
            ripartendo gli ordini «nell’interesse delle aziende anziché dei clienti (spesso spedendo
            all’estero aerei in cattive condizioni)»[46]. 
Per quanto riguarda Caproni, pur in
            mancanza di dati precisi sui quantitativi e i principali mercati di esportazione,
            possiamo dire che le esportazioni e la conquista dei mercati esteri hanno sempre
            costituito una componente importante della politica dell’ingegnere, sin dai tempi del
            primo dopoguerra in cui guardava agli Stati Uniti come mercato di sbocco, alleato nelle
            costruzioni di aviolinee internazionali e possibile partner produttivo. Il suo interesse
            per la conquista dei mercati esteri e per gli accordi di collaborazione con produttori
            stranieri continuò anche negli anni successivi, in cui cercò di finalizzare le
            trattative sia per una partecipazione nella nota azienda francese di motori avio
            Lorraine-Dietrich (accordo che non si materializzò), sia con l’inglese De Havilland per
            la costruzione di un aereo da turismo/ricognizione, il Caproncino o Ca.100 che si rivelò
            un aeroplano di successo (dalla De Havilland Caproni acquistò la licenza di produzione
            del DH.60 con il permesso di introdurre qualche modifica)[47]. Robusto, versatile, di facile pilotaggio e modesti consumi il Ca.100 venne
            prodotto in varie versioni, come aereo militare, sportivo, per scuola e addestramento, e
            venduto presso privati e club, commissionato dal Ministero dell’Aeronautica, mentre
            all’estero arrivò in Germania, Austria e Arabia Saudita[48]. Infine, Caproni fu attratto dallo sviluppo dell’aviazione civile americana
            che già prevedeva «avrebbe invaso il mercato» e firmò, come abbiamo visto, un accordo
            con la Curtiss Aeroplane & Motor Co. per la formazione di una nuova società, la
            Curtiss-Caproni Corporation che avrebbe potuto assorbire i suoi
            grandi aerei per uso civile e collegare gli USA all’Italia con voli transatlantici.
            Purtroppo, la crisi del 1929 metterà presto fine alla joint venture americana, ma negli
            anni Trenta le vendite per le potenze estere andarono incrementando. 
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Fonte: APTC.
                


Dai dati raccolti in modo sporadico
            tra le carte Caproni, sappiamo che nel 1934 la Cina acquistò 6 Caproni Ca.11 e tra il
            1935 e il 1937 Caproni vendette 12 Ca.101 all’Ungheria, 4 Ca.133 all’Austria e 24 alla
            Colombia (quest’ultima vendita non è però registrata nei dati ISTAT sulle vendite
            all’estero). Alla fine degli anni Trenta anche Perù, Cile, Paraguay, Brasile e Grecia
            divennero importanti mercati di sbocco per il Gruppo Caproni[49]. In questo stesso periodo, nelle carte Caproni, vi è
            ampia testimonianza di contatti e contratti di vendita con la
            Cina (Caproni deteneva 7.500 azioni – pari a 7.500 lire – del Consorzio italiano
            aeronautico italiano per la Cina)[50], con la Grecia, Iran, Perù (nacque in effetti la Caproni Perù), Paraguay ed
            Ecuador. In quest’ultimo caso si prospettava l’eventuale organizzazione dell’aviazione
            civile e militare del paese e la progettazione di una scuola di pilotaggio e servizio
            postale. Nel 1937 venne creata la Compagnia commerciale Caproni con una duplice
            funzione: quella di intervenire nelle complesse rivalità e negoziazioni del Consorzio
            esportazioni aeronautiche e quella di occuparsi internamente della gestione delle
            partecipazioni azionarie (fungendo così da cassaforte del Gruppo)[51]. 
Allo scoppio del conflitto vennero
            firmati da Caproni contratti con la Jugoslavia (5 giugno 1940) per la fornitura di 12
            bimotori Caproni 310 libeccio-bis e 15 bimotori Caproni 311 e con l’Ungheria per 32
            aeroplani Ca.135-bis. Il 16 dicembre 1940 – l’Italia era entrata in guerra il 10 giugno,
            ma per questioni valutarie si riteneva più importante rifornire i mercati esteri che
            quello nazionale – arrivò l’autorizzazione governativa per la fornitura di 16 Ca.313 e
            parti di ricambio (e altro materiale, inclusi dei raschianeve in cuoio) alla Svezia,
            accompagnata dall’esortazione di rammentare «l’assoluta necessità di accelerare nel modo
            più rapido possibile le consegne di tali materiali»[52]. Altri 13 Ca.312-bis furono venduti alla Norvegia nel
            1940.
        
TAB. 3.6.
                Ripartizione fatturato del Gruppo Caproni nel 1940
	 	Fatturato Italia
	Fatturato estero

	Isotta Fraschini
	317.715.758,00
	52.102.501,00

	Reggiane OMI
	285.135.027,20
	39.950.589,80

	Aeroplani Caproni
                            SA
	88.363.578,00
	145.531.945,00

	CEMSA
	50.999.153,00
	4.253.836,70

	CAB
	45.503.490,20
	47.355,00

	FNA
	38.793.999,85
	0

	Caproni
                            Predappio
	26.936.205,40
	14.277.736,20

	AOI
	26.700.000,00
	0

	AVIS
	26.220.018,30
	0

	Motori Carraro
	10.666.792,30
	845.516,00

	ORLA
	7.286.660,55
	0

	Ceruti
	0
	981.183,00

	﻿Totale
	924.320.682,80
	257.990.662,70

	Fonte: APTC, AC 47.




Come si evince dalla tabella 3.6,
            se i fatturati maggiori all’interno del Gruppo Caproni nel 1940 sono da attribuire a
            Isotta Fraschini e Reggiane, sia in totale sia per quanto riguarda l’Italia, più della
            metà del fatturato della società Aeroplani Caproni proveniva dalle esportazioni: le
            vendite all’estero in questo caso garantivano infatti un introito doppio rispetto alle
            vendite interne[53]. In totale su 1,182 milioni di fatturato del Gruppo, il 22% era garantito
            dalle esportazioni all’entrata in guerra dell’Italia. 
Grazie agli archivi dell’IMI, si
            possono conoscere in dettaglio le esportazioni della CAB (che nel 1939 aveva assorbito
            la ISSA – Industria specializzata strumenti aeronavigazione – e quindi la società SITA).
            Come si può notare dalla tabella 3.7, tra il 1935 e il 1943 la CAB esportò 151 milioni
            di lire di velivoli e tra i più importanti mercati di riferimento, anche a guerra ormai
            inoltrata, troviamo Belgio, Jugoslavia e Paraguay, mentre dopo l’8 settembre l’azienda
            consegnò al governo tedesco solo una piccola serie di Ghibli (18 apparecchi) e i
            rimanenti furono demoliti per ricavare materie prime[54].
        
TAB.
                    3.7. Esportazioni della CAB, 1935-1943
	Anno
                            produzione 	Modello 	Quantità 	Importo 
	1941 Belgio
	Ca.312
	24
	75.240.000

	1939 Jugoslavia
	Ca.310 e Ca.316
                                Idro
	18+6
	29.116.000

	1937 Paraguay
	A.P./1
	18
	17.100.000

	1938/39 Perù
	Ca.310
	14
	13.000.000

	1940 Norvegia
	Ca.312-bis
	13
	11.583.000

	1938 San
                            Salvador
	A.P./1
	4
	3.166.000

	1938 Paraguay
	Ghibli
	3
	1.950.000

	Importo totale
	 	 	151.155.000

	Fonte: ASIMI, SM 1762.2, CAB,
                        Allegati alla relazione sulla CAB redatta dal prof. Ettore Lorusso, Vicende
                        della Società durante la guerra (dopo 8 settembre).





5. La
            chance offerta dall’anno di neutralità e i nuovi crediti industriali 



L’Italia entrò in guerra il 10
            giugno del 1940, con un anno di ritardo rispetto allo scoppio del conflitto. In questi
            dodici mesi di neutralità il Gruppo Caproni poté contare su crescenti crediti statali e
            privati, su nuove commesse da parte del Ministero della Regia Aeronautica[55] e su freschi ordinativi provenienti dagli Stati belligeranti. Nel 1939
            l’azienda ricevette richieste per 784 milioni lire di forniture e stava innegabilmente
            approfittando della neutralità italiana[56]. Tuttavia, nonostante l’indubbio successo conseguito sui mercati esteri, non
            tutte le forniture andarono in porto. Il 29 settembre 1939 il governo francese,
            attraverso il Consorzio esportazioni aeronautiche, aveva firmato un accordo per
            l’acquisto di 200 cellule Caproni. In ottobre erano stati definiti i dettagli della
            fornitura dai signori Jean Volpert e Roger Poupon, preposti dal governo francese da una
            parte e il signor Giulio Fier nel suo ruolo di presidente del Consorzio esportazioni
            aeronautiche dall’altra. Le condizioni dell’accordo prevedevano la fornitura di «100
            aeroplani scuola Ca.164, 200 cellule e 300 motori Isotta
            Fraschini Delta RC 35 I [...] Il prezzo del presente materiale da fornire è stabilito in
            10.350.000 dollari»[57]. Qualche mese dopo, il 26 gennaio 1940, il direttore dei contratti aerei
            britannico scriveva a Caproni: «Sono stato incaricato dal Secretary of State
                for Air (Ministro dell’Aeronautica) di informarla che si impegna ad
            acquistare 300 Caproni del tipo Ca.313 e 100 Ca.311 senza armamento [...] a un prezzo,
            per i 400 aeroplani, che non superi i 26.375.000 dollari»[58]. Gianni Caproni si recò a Londra per definire il contratto per i 400
            velivoli da produrre in Italia per la Royal Air Force, con l’impegno a iniziare la
            produzione immediatamente. Nell’incontro del 4 febbraio tra la Direzione inglese per i
            contratti aerei e lo stesso Caproni (più tecnici e ingegneri, incluso il rappresentante
            della Caproni agency corporation a Londra) fu definito il
            contr﻿atto per i Ca.311 e 313 ai quali si aggiunsero 600 motori Isotta Fraschini e parti
            di ricambio per un totale di 8,5 milioni di dollari[59]. 
In una lettera della﻿ Direzione
            dei contratti aerei del 20 febbraio 1940 si riportava che «il Commendatore Caproni ha
            assicurato il Wing Commander Thornton a Milano lo scorso sabato che è intenzionato a
            procedere con la produzione dei nostri Ca.311 e Ca.313 come se nulla fosse accaduto.
            Egli sembrava certo che le cose si sarebbero sistemate e le nostre richieste sarebbero
            state soddisfatte»[60]. Anche dall’Ambasciata inglese a Roma continuavano ad arrivare notizie
            confortanti: «Caproni è tornato a Roma oggi da Milano e ha chiamato l’Ambasciata per
            dire che si aspettava con fiducia che il Duce avrebbe ratificato il contratto per i 400
            aerei. Egli era anche speranzoso anche se meno fiducioso, che il permesso sarebbe stato
            accordato anche per altri ordinativi di aerei»[61].
        
Tuttavia, i tempi non erano
            propizi, l’Italia era nei fatti sempre meno neutrale e pesava sull’accordo il veto di
            Mussolini. Fugando definitivamente le speranze di Caproni, Mussolini non cambiò idea
            sulla vendita di materiale bellico ai futuri nemici e alla fine entrò in guerra nel
            giugno del 1940[62]. A questo punto, Caproni capì che l’unica possibilità per aumentare la
            produzione era incrementare la domanda dello Stato italiano e concentrò i suoi sforzi
            sull’ottenimento di nuove commesse da parte del Ministero della Regia Aeronautica
            Militare e sulla favorevole intercessione del generale Graziani. 
In una lettera ad Azzolini,
            all’indomani dell’entrata dell’Italia in guerra, Graziani esortò il CSVI ad ampliare il
            credito al Gruppo sulla base della firma dei contratti statali. Graziani funse da anello
            di congiunzione tra Caproni e Azzolini: 
Il conte Caproni mi ha consegnato il promemoria
                che ti unisco con il quale chiede che il CSVI aumenti i crediti a favore delle
                aziende del Gruppo realizzabili contro cessione di contratti statali. A sostegno
                della sua richiesta il conte Caproni fa rilevare che le ordinazioni statali in corso
                di esecuzione presso le varie aziende raggiungono quasi un miliardo e mezzo e sono
                triplicate rispetto al 1938. Poiché la situazione sia economica che industriale
                delle aziende è effettivamente migliorata [...] sottopongo alla tua valutazione la
                richiesta di Caproni che potrebbe almeno in parte essere accolta, tenute anche
                presenti le attuali circostanze[63]. 


La nuova richiesta di 95 milioni
            di lire si basava su «un significativo miglioramento della situazione e dell’andamento
            del Gruppo come evidenziato nella Tabella [3.8] mentre la produzione del Gruppo è
            aumentata di oltre 200 milioni di lire e le ordinazioni in corso di oltre 1,4 miliardi
            tra il 1937 e il 1940, i debiti non garantiti sono diminuiti (–22,6 milioni). Le
            attività della società sono state finanziate tramite gli anticipi dai clienti (+120
            milioni), i finanziamenti sui contratti (+96 milioni) e la crescita del patrimonio del Gruppo»[64].
        
TAB.
                    3.8. Indicatori economici del Gruppo Caproni
	 	1937 	1940 	Variazioni 
	Mezzi consolidati
                                del Gruppo
	446.700.000
	553.200.000
	+106.500.000

	Produzione
	558.300.000
	775.300.000
	+217.000.000

	Ordinazioni in
                                corso
	496.100.000
	1.952.400.000
	+1.456.300.000

	Finanziamenti su
                                contratti
	164.900.000
	261.000.000
	+96.100.000

	Anticipi da
                                clienti
	25.400.000
	145.800.000
	+120.400.000

	Debiti non
                                garantiti
	97.700.000
	75.100.000
	–22.600.000

	Fornitori
	145.500.000
	180.400.000
	+34.900.000

	Immobilizzi
                                industriali e finanziari 
	335.000.000
	336.600.000
	+31.600.000

	Merci e
                                crediti
	524.600.000
	715.600.000
	+191.000.000

	Fonte: ASBIT. CSVI – Sede
                        principale, pratt. n. 115, fasc. 5, Operazioni a favore di aziende del
                        gruppo Caproni.




Infine, chiudeva Graziani, le
            nuove operazioni proposte andavano considerate rispetto: 
al nuovo aumento del portafoglio ordini[65], alla circostanza impreveduta della sospensione delle forniture estere
                (che, se avessero potuto essere condotte a buon fine, sarebbero servite anche a
                finanziare in parte le commesse italiane mentre ora hanno bisogno di essere
                finanziate esse stesse) e alla circostanza che l’esecuzione delle commesse estere
                prevedeva nuove installazioni le quali pure dovevano trovare il loro finanziamento
                negli anticipi e nei rapidi incassi afferenti le commesse stesse. 


Con questi 95 milioni il Gruppo
            intendeva finanziare Isotta Fraschini, CAB e Reggiane in primis per
            la fornitura di motori, munizioni e aerei al Regio esercito (tab. 3.9)[66]. 
Alla fine, la Banca d’Italia
            decise di concedere un nuovo prestito per 88 milioni di lire e, come emerge da documenti
            successivi, la linea di credito di Caproni salì a 200 milioni
            di lire e la produzione a 20 aerei al mese[67]. Come riportato dall’IMI, in questi anni venne raggiunta «la massima
            efficienza produttiva», dato che durante la guerra «la produzione di Caproni è stata
            sostanzialmente assorbita dall’aeronautica nazionale ed esportata in Germania»[68]. Oltre alle forniture più propriamente aeronautiche, nel 1943 Caproni
            ricevette sia la richiesta da parte dell’Ufficio autonomo approvvigionamenti
            automobilistici (20 gennaio) di un’autoblinda Vespa Caproni completa con 5 ruote
            gommate, senza armamento e munizionamento (per un importo netto di lire 342.860) sia un
            ordine dal Ministero della Difesa nazionale (30 ottobre) per la ripresa dei lavori
            relativi ai sommergibili. Anticipata da «accordi verbali intercorsi precedentemente»,
            veniva riconfermata la commessa per 3 sommergibili Campini Caproni[69]. Caproni aveva in realtà già iniziato nel 1942 a costruire i CC. 3 e 4 e
            fissato il prezzo a 2,6 milioni ciascuno. Anche in questo caso, il progetto era
            scaturito dalla collaborazione con Campini che insieme a De Bernardi aveva ideato un
            sottomarino nano a reazione. Tuttavia, la costruzione presso le officine di Riva del
            Garda non fu mai completata e Caproni affermò di aver speso per il progetto circa 21,6
            milioni di lire, ma di aver ricevuto solo 3 milioni di lire dai tedeschi[70]. 
TAB.
                    3.9. Ripartizione nuovi crediti per 95 milioni al Gruppo
                Caproni
	Società 	Milioni
                                di lire 	Garanzia 
	Isotta Fraschini
	25
	Garantiti da contratti di
                                fornitura di motori e bombe dal Ministero dell’Aeronautica. Al 31
                                dicembre 1940 la società aveva ordini per circa 800 milioni di
                                lire

	CAB
	24
                            
	Garantiti da cessione di mandati
                                relativi a un contratto per la fornitura di 74 aeroplani tipo Ca.311
                                dell’importo complessivo di lire 34.362.000

	Officine meccaniche italiane di
                                Reggio Emilia
	20
	Garantiti dalla cessione di
                                mandati relativi a forniture di motori aggiudicate dalla Regia
                                Aeronautica

	Società Aeroplani Caproni
                            
	16
                            
	Garantiti dal contratto per la
                                fornitura di 50 aeroplani Ca.313 per lire
                            23.750.000

	CEMSA
	10
	Garantiti da contratti per
                                forniture armi per il Regio Esercito

	Totale 
	95
	 
	Fonte: Vedi tabella
                        3.8.




TAB.
                    3.10. Il fatturato delle principali società del Gruppo Caproni,
                1938-1943 (milioni di lire)
	Fatturato 	1938 	1939 	1940 	1941 	1942 	1943 
	Isotta Fraschini
                                (IF)
	219
	302
	390
	555
	568
	647

	Reggiane
	127
	233
	328
	568
	535
	566

	Aeroplani Caproni
                                (AC)
	121
	122
	232
	238
	241
	239

	CAB
	23
	38
	49
	77
	75
	100

	CEMSA
	21
	25
	59
	88
	81
	80

	Gruppo
                                Caproni*
	539
	767
	1.146
	1.615
	1.708
	1.778

	* Solo principali
                        società: IF, Reggiane, AC, CAB, CEMSA, Aeronautica Sicula, FNA, Caproni
                        Trento, ORLA. 
Fonte: APTC. Note
                        personali.




La tabella 3.10 proviene dalle
            carte personali di Gianni Caproni nell’Archivio della Provincia di Trento, la sua
            accuratezza e affidabilità potrebbero essere limitate; tuttavia, essa conferma il rapido
            aumento del fatturato delle principali aziende del Gruppo Caproni tra il 1938 e il 1943,
            più che triplicato in questi anni. Nel 1943 le principali aziende del Gruppo davano
            lavoro a 39.359 persone (tra operai e impiegati) e il fatturato toccava i 1.778 milioni
            di lire. 
Quando la guerra finì, la
            produzione di aeromobili crollò, principalmente a causa delle gravi limitazioni imposte
            alla produzione di aerei (vedi capitolo successivo). Nel 1945 il Gruppo fu profondamente
            colpito dai danni di guerra «aggravati dalla paralisi della produzione, ma la Aeroplani
            Caproni (AC) realizzò nel 1946 un piccolo profitto di circa 7 milioni (durante la guerra
            i profitti della AC ammontarono a 16.358 miliardi di lire)»[71]. Alla fine del conflitto, nonostante le sollecite assegnazioni statali per
            risarcire i danni di guerra, l’aiuto del FIM (Fondo industria meccanica, nuovo ente
            statale che coordinò il primo piano di finanziamento pubblico specificamente progettato
            per l’industria meccanica) e il programma di riconversione di Gianni Caproni, il Gruppo
            non fu più in grado di realizzare utili. 
Quadro 3.1.
                     La Caproni Predappio 



Predappio e Forlì erano le città
                del Duce e qui Mussolini nei primi anni Trenta decise la costruzione ex
                    novo di un polo aviatorio dotato di aeroporto, scuola per piloti e
                officina di produzione velivoli. Nel 1933 il Comune di Forlì iniziò la costruzione
                di un aeroporto lungo la via Emilia; esso venne intitolato a Luigi Ridolfi (rinomato
                pilota e istruttore di volo deceduto in un incidente aereo nel 1919) e ultimato nel
                1936. In quello stesso anno venne inaugurata una scuola di pilotaggio per
                l’ottenimento del brevetto civile organizzata dalla Reale unione nazionale
                aeronautica o RUNA (nel 1937 rilasciò ben 22 brevetti e l’anno successivo il conte
                Paolo Orsi Mangelli di Forlì donò 10 mila lire per l’acquisto di un aereo scuola).
                Crebbero inoltre le infrastrutture aeroportuali (hangar e palazzine) dato che lo
                Stato Maggiore della Regia Aeronautica aveva deciso di destinare a Forlì il
                    30o Stormo da bombardamento terrestre, con annessa
                officina grandi riparazioni autoveicoli. Nel 1941 venne inoltre portata a termine la
                costruzione del Collegio aeronautico (nell’attuale Piazza della Vittoria) con il
                compito di accogliere i giovani con vocazione per la vita aviatoria a partire dai 12
                anni fino ai 19, quando sarebbe stata loro aperta la possibilità di essere accolti
                «con precedenza assoluta nei concorsi all’Accademia aeronautica di Caserta». Nel suo
                primo anno di funzionamento poteva accogliere 290 allievi e 18 insegnanti[72]. 
Quanto alla Caproni Predappio,
                va detto che l’ingegnere decise di investire nel forlivese per interessamento
                personale del Duce[73], per motivi di prestigio dinanzi al regime e poiché l’investimento era
                garantito da consistenti commesse governative. La costruzione dell’Aeronautica
                Caproni Predappio (capitale aziendale 5,7 milioni di lire, amministratore unico
                Gianni Caproni) iniziò nel 1933. I lavori impegnarono fondi molto ingenti dal
                momento che, per difenderlo da eventuali attacchi aerei, lo stabilimento venne
                costruito per ben tre chilometri all’interno dei costoni rocciosi che circondano Predappio[74]. Vennero inoltre in parte sfruttati gli ex edifici della Società Zolfi,
                che erano stati comprati dal Comune e donati a Cesare Castelli, piccolo industriale
                locale, il quale a sua volta li cedette a Caproni entrando nella società Aeronautica
                Predappio come consigliere e direttore generale[75]. In un paio di anni l’impianto fu pronto e dal settembre 1935 iniziò la
                produzione di parti di aereo e la riparazione di apparecchi da turismo e velivoli militari[76]. Progressivamente la produzione si orientò verso la costruzione di
                biplani da addestramento (i Ca.164 con motore Isotta Fraschini) che nel 1937
                raggiunsero un totale di 150 esemplari[77]. Il collaudo in volo degli stessi veniva poi effettuato presso
                l’aeroporto di Forlì, dove la ditta usufruiva di quattro aviorimesse della Regia
                Aeronautica in concessione novennale[78]. Per stare dietro alle consegne venivano effettuati turni di lavoro di
                10 ore giornaliere per 25 giorni mensili. 
Ciononostante, dal punto di
                vista patrimoniale, la situazione della società era da considerarsi «poco lieta».
                Nel 1936 il bilancio chiuse con una perdita di 817,8 milioni e nel 1937 di circa
                900; la lucida analisi dell’Ispettorato IMI non alimentava certo grandi speranze, le
                commesse non erano sufficienti a evitare le continue perdite di bilancio e lo
                stabilimento era situato in un luogo impervio sulle colline e distante (16 km)
                dall’aeroporto, una scelta economicamente poco vantaggiosa: 
Le perdite a bilancio potrebbero
                migliorare se [...] le commesse fossero accordate in misura di 10-12 milioni annui,
                (così) non dovrebbe preoccupare eccessivamente il buon esito dell’esercizio. Le
                commesse possono essere sperate unicamente dalla Aeronautica Militare e in
                particolare nel campo delle riparazioni, parti di ricambio, serie di piccoli
                apparecchi. Qui non ci sono uffici studi e progetti che del resto sarebbero di
                eccessivo onere per il suo bilancio. Lo stabilimento è isolato in luogo impervio,
                l’unico pregio è di carattere militare dato che non è facile individuarlo da parte
                di aerei nemici. Dal punto di vista economico industriale sarebbe stato
                indubbiamente più vantaggioso fare sorgere lo stabilimento in pianura presso
                l’aeronautica di Forlì con raccordo ferroviario, tanto più che in tale aeroporto
                vengono effettuati il montaggio degli apparecchi e voli di collaudo nonché lavori di
                riparazione per gli apparecchi ivi in servizio[79]. 
Con lo scoppio della Seconda
                guerra mondiale, lo stabilimento venne dichiarato ausiliario e pertanto garantito
                quanto a commesse governative e rifornimenti di materie prime. Lo stesso Mussolini
                richiese nel 1940 la realizzazione di altri ottanta Caproni Ca.164 e visitò per ben
                due volte lo stabilimento (1940 e 1942). Non solo, proprio in questi primi anni di
                guerra il direttore generale dello stabilimento Cesare Castelli chiese e ottenne
                l’autorizzazione ad ampliare gli impianti per meglio andare incontro agli ordini del
                Ministero dell’Aeronautica, che assorbiva la quasi totalità della produzione dello
                stabilimento forlivese. Nella richiesta di autorizzazione del 1941 la ditta, che
                occupava 1.133 dipendenti, di cui 175 impiegati e 958 operai, ribadì la necessità
                «di corrispondere alle urgenti esigenze della fabbricazione di nuovi tipi di
                apparecchi bellici commessi alla sottoscritta società dall’On. Ministero dell’aeronautica»[80]. Nuove assunzioni sarebbero state necessarie, circa 340 persone (110
                uomini e 230 donne) da impiegarsi nella preparazione contemporanea dei vari pezzi
                destinati al montaggio dell’aeromobile, la battitura e la sagomatura delle lamiere,
                la lavorazione dei pezzi elementari e quella dei pezzi forgiati di duralluminio e
                acciaio e infine il montaggio delle varie parti costituenti l’aereo: fusoliera, ali
                e alettoni, coda, serbatoio e infine motore. L’ampliamento avrebbe permesso di
                passare da una potenzialità produttiva dell’impianto di 30-35 aerei annui a una di
                circa 150-160 aerei. Per raggiungere questo obiettivo l’azienda intendeva inserire
                nella fase produttiva altri 320 nuovi macchinari per la lavorazione delle leghe
                leggere, tra cui 150 trapani pneumatici, 105 ribattitrici pneumatiche e 75 motori
                per una potenza totale di 200/250 hp[81]. 
Nel 1943 lo stabilimento
                occupava ben 1.498 dipendenti, ma il lavoro cominciò a scarseggiare – erano stati
                revisionati o riparati sette aeroplani, si era montato un apparecchio da
                bombardamento di nuova costruzione e un velivolo Re-2001. Furono le ultime
                realizzazioni dello stabilimento Caproni di Predappio che non sarà mai più riaperto.
                Parte delle macchine (torni, pressatrici e filettatrici) vennero «decentrate»
                nell’officina meccanica di Arco e in parte nell’officina di Varignano, come si legge
                in un documento del 12 dicembre del 1944[82]. Ancora a maggio del 1945, subito dopo la fine del conflitto, la Caproni
                Predappio continuò a lamentarsi con la Caproni Trento per non aver rispettato un
                fantomatico contratto verbale (mai avvenuto secondo quest’ultima) che prevedeva il
                pagamento di un affitto per i macchinari provenienti da Predappio. La Caproni Trento
                si rifiutò di firmare la convenzione per l’uso di tali macchinari spedita dalla sede
                forlivese, lamentandosi anzi dello stato degli stessi «mancanti di organi, accessori
                e motori elettrici», ammettendo che, tuttavia, dato che qualche macchina era stata
                utilizzata, forse la sede trentina avrebbe potuto «riconoscervi un utile per tali utilizzazioni»[83]. 
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Capitolo quarto 

La débâcle della produzione aeronautica italiana
            all’indomani del conflitto e il ruolo degli aiuti nazionali e internazionali

È molto difficile ricostruire gli eventi e le responsabilità legate allo
                smantellamento e al fallimento del Gruppo Caproni. Questo capitolo parla di come la
                collaborazione con il fascismo e la Repubblica di Salò non gli venne mai perdonata,
                il danno di immagine fu di lunga durata e i tentativi di riconversione verso altre
                produzioni non andarono a buon fine. Da un lato, l’ingegnere si era certamente
                guadagnato il favore del regime (Mussolini gli conferì il titolo di Conte nel 1940)
                acquisendo società in crisi, avviando imprese localizzate al Sud (contribuendo così
                a realizzare i piani fascisti per l’espansione della produzione aeronautica nel
                Mezzogiorno) e assecondando le richieste del Duce per la costituzione del polo
                aeronautico forlivese con la creazione della (onerosa) CaproniPredappio. Dall’altro,
                Caproni ottenne aiuti generosi, crediti crescenti e commesse costanti che mantennero
                il Gruppo in continua crescita.





1. Il Gruppo
            Caproni all’indomani del conflitto: «Gli eventi precipitano con troppa forza» 



È molto difficile ricostruire gli
            eventi e le responsabilità legate allo smantellamento e al fallimento del Gruppo
            Caproni. La collaborazione con il fascismo e la Repubblica di Salò non gli venne mai
            perdonata, il danno di immagine fu di lunga durata e i tentativi di riconversione verso
            altre produzioni non andarono a buon fine. Da un lato, l’ingegnere si era certamente
            guadagnato il favore del regime (Mussolini gli conferì il titolo di Conte nel 1940)
            acquisendo società in crisi, avviando imprese localizzate al Sud (contribuendo così a
            realizzare i piani fascisti per l’espansione della produzione aeronautica nel
            Mezzogiorno) e assecondando le richieste del Duce per la costituzione del polo
            aeronautico forlivese con la creazione della (onerosa) Caproni Predappio. Dall’altro,
            Caproni ottenne aiuti generosi, crediti crescenti e commesse costanti che mantennero il
            Gruppo in continua crescita. 
Dopo l’8 settembre 1943 le società
            del Gruppo Caproni che non si trovavano in territorio liberato furono dichiarate
            industrie protette dal governo tedesco e poste sotto il suo controllo. Caproni decise di
            collaborare con i tedeschi e intraprese la produzione bellica richiesta, temendo la
            requisizione delle fabbriche e delle scorte e la deportazione degli operai. Trasferì
            anche parte degli impianti nella galleria di Torbole, sul lago di Garda. Nel dopoguerra
            Caproni si difese dicendo che tale decentramento era stato imposto coercitivamente dai
            tedeschi, che tutti i lavori eseguiti in galleria erano stati ordinati direttamente da
            loro senza possibilità di opposizione e che il trasferimento a Torbole aveva provocato
            enormi danni alla Società[1]. Infine, Caproni sottolineò come si fece di tutto per ritardare o rendere
            difettosa la produzione sotto controllo tedesco: 
Il contributo del gruppo Caproni dopo l’otto
                settembre può considerarsi nullo; difatti Caproni su 905 apparecchi Ca.313 ordinati
                dalla Germania nell’agosto 1942 per consegna entro il 1943, consegnò effettivamente
                solo quattro apparecchi entro l’otto settembre e 105 entro il 1944 ma inservibili
                [...] Altri apparecchi che erano quasi pronti in officina furono demoliti. Per gli
                apparecchi RE 2002 i tedeschi confermarono l’ordine di 70 unità già in costruzione
                per la Regia aeronautica che si trovavano [...] in avanzata lavorazione e in
                consegne ripartite entro luglio 1944; entro il 10 settembre 1944 soltanto 25 furono
                consegnati. Per il reparto Marina, la Marina germanica ordinò la prosecuzione di 10
                battelli sommergibili già in costruzione per la regia Marina italiana ma nel
                dicembre 1944 soltanto 5 erano stati completati. Il governo tedesco emise un ordine
                di 100 traghetti entro il mese di aprile 1945, ne furono fatti solo 23 unità;
                l’ingegner Caproni, sia per l’iniziativa propria che per la pronta e diligente
                osservanza delle istruzioni pervenute dal movimento clandestino, condusse la
                produzione in modo da non dare contributo alla guerra nazi fascista e il sistema
                adottato presso la aeroplani Caproni fu ugualmente impiegato presso le altre aziende
                del Gruppo e sempre con la medesima intelligenza provocando disguidi con le
                interferenze tra le varie ditte che da lui dipendono. Ad esempio, la CEMSA di
                Saronno fornì alla Germania molti mortai però tutti privi del sistema di puntamento
                che la Caproni di Bergamo non consegnava, così che nessuna arma poté essere
                completata per l’invio nella zona di operazione[2]. 


Se il contributo del Gruppo alla
            produzione di guerra nazifascista dopo il 1943 fu limitato, non c’è dubbio che da un
            punto di vista politico, il coinvolgimento di Gianni Caproni con il regime fascista si
            rivoltò pesantemente contro di lui dopo la guerra. Indubbiamente, il fatto che
            l’ingegnere sia stato denunciato e processato subito dopo la liberazione dell’Italia
            nell’aprile 1945 per collaborazionismo («per aver agito per mantenere in vigore il
            regime fascista e la collaborazione con l’invasore tedesco»),
            lo escluse dalla guida del Gruppo fino alla metà del 1946, quando venne infine assolto
            per non aver commesso i fatti. Non deve quindi sorprendere che sempre nel 1946, pur
            essendo stato assolto da ogni accusa, il neocostituito Comitato interministeriale per la
            ricostruzione (CIR) decise di riservare alla FIAT e ad alcune società minori – Macchi,
            Piaggio – le future commesse dell’aviazione civile «escludendo deliberatamente il gruppo Caproni»[3]. Ciononostante, è bene sottolineare che la rete di collaborazioni e
            partecipazioni realizzata tra le due guerre fra imprese aeronautiche è ancora tutta da
            ricostruire, ma va sottolineato, come detto, che nel 1947 Caproni era co-proprietario
            del 28% dell’Aeronautica Macchi. Infatti, insieme alla controllata CEMSA e alla ditta
            Cabi Cattano possedeva 55.727 azioni della ﻿Macchi (capitale sociale lire 22 milioni), a
            fianco di «un gruppo di 145.336 azioni vincolate in sindacato posseduto dal presidente,
            amministratore delegato e familiari Macchi». Questa partecipazione faceva sperare in una
            fattiva collaborazione, come testimoniano le relazioni dell’IMI, dato che: 
la Ditta Cabi Cattaneo di Milano provvede alla
                costruzione di motori per la Macchi, per integrare la capacità produttiva
                dell’azienda, il Gruppo Caproni rappresentato personalmente dal Conte Ing. Gianni
                Caproni – Consigliere nel consiglio di amministrazione della Macchi (presieduto da
                Vittorio Franchini) – è interessato alla costruzione di cabine e carrozzerie per
                motocarri [...] La Macchi fa pure affidamento sul Gruppo Caproni per il collocamento
                dei propri motocarri, attraverso quell’organizzazione di vendita[4].
            


I piani
                di riconversione del Gruppo 



Nonostante le avversità e la
                situazione finanziariamente difficile, Gianni Caproni non si arrese e organizzò un
                innovativo piano di riconversione verso la produzione meccanica «dato il divieto
                della costruzione di materiale di volo [...] e la necessità di carattere sociale di
                tenere al lavoro un’ingente maestranza e di valorizzare il complesso degli impianti
                che deve concorrere nella ricostruzione dell’economia nazionale». Come scriveva il
                rappresentante del CSVI (nell’ennesima valutazione per un eventuale finanziamento
                alla Aeroplani Caproni): 
Nel 1946 la Caproni dà lavoro a circa 2.100
                    operai di cui 900 fissi mentre gli altri a turni quindicinali. Durante il
                    periodo della liberazione, in mancanza di commesse vennero costruiti mobili o
                    giocattoli (modelli di aeroplani) a costo, peraltro, di non poter sostenere la
                    concorrenza di industrie attrezzate e specializzate all’uopo per cui una perdita
                    del 15%. In seguito, i dirigenti della Società hanno impegnato tutta la loro
                    attività per ridare impulso alla produzione dell’impresa e pertanto oltre alla
                    fabbricazione di manometri e di strumenti per cruscotto, Caproni ha assunto
                    dalla Lancia commesse varie per la costruzione di carrozzerie di autobus, di
                    autocarri e di automobili di tipo Aprilia e Ardes [...] Inoltre, è stata
                    iniziata la fabbricazione di pompe iniettanti per conto della Isotta Fraschini,
                    preventivi di fabbricazione per apparecchi fotografici e apparati telefonici.
                    Infine, è altresì in preparazione la produzione su vasta scala di un nuovo
                    trattore motocoltivatore monoasse che per le sue peculiari caratteristiche [...]
                    dà molte garanzie di affermarsi sul mercato. Da quanto precede è dato quindi di
                    pensare che se la situazione della ditta Caproni non è attualmente florida, vi
                    sono motivi di sperare che (grazie ai) valori dei Dirigenti e delle maestranze
                    [...] riuscirà a superare la crisi che del resto [...] è comune a tutte le
                    imprese della specie[5]. 


Caproni dopo il conflitto
                continuò a rivolgersi al CSVI (e all’IMI)[6] per ottenere finanziamenti, sottolineando come il
                nuovo indirizzo dell’azienda si fosse alla fine orientato
                verso la produzione di carrozzerie per autoveicoli e verso le costruzioni
                ferro-tranviarie. Tuttavia, la conversione ﻿dei reparti per le nuove lavorazioni era
                stata ritardata dall’esigua disponibilità di capitali occorrenti per fronteggiare le
                spese della trasformazione degli impianti. Come ricostruito dal commissario
                giudiziale del Tribunale di Milano che ne stava curando la procedura fallimentare,
                la conversione della Aeroplani Caproni iniziò nel dicembre del 1946 quando ottenne
                dalle Ferrovie dello Stato l’assicurazione di un notevole lavoro per costruzioni
                ferro-tranviarie e filovie. Tuttavia, «nonostante gli importi erogati per la
                conversione degli impianti fra il 1945 e il dicembre 1948 (poco più di un miliardo:
                L. 1.017.256.390), il bilancio al 30 giugno presentò una perdita di lire 5.478.407»[7]. Caproni si diceva pronto a partire con la produzione: «per carrozzerie
                filobus e 100 carrozze per le FS» e in procinto di firmare contratti «per cifre
                considerevoli con la ATAO di Roma per materiale rotabile filo tranviario e per la
                fornitura di 300 carrozze tranviarie all’Argentina per un importo di 4 miliardi di lire»[8]. Ma i progetti di riconversione di Caproni si materializzarono solo in
                parte e soprattutto la sua visione di riorganizzazione del Gruppo e la formazione di
                una grande impresa integrata non trovò alcun sostegno finanziario. Nelle sue stesse
                parole: 
Dopo la guerra pensavo di raggruppare Isotta
                    Fraschini (IF), Aeroplani Caproni (AC) e CEMSA allo scopo di formare un’unità
                    organica per la produzione automobilistica e
                    motoristica in genere. Raggruppamento necessario perché le società avevano
                    un’organizzazione commerciale adeguata, penetrazioni sui mercati civili italiani
                    e stranieri. Dato poi che avevo rilevato la fabbrica di biciclette Dei pensavo
                    alla produzione di biciclette e bici a motore [...] Durante la guerra erano
                    stati preparati i prototipi e le attrezzature per gli automezzi, la società
                    Isotta Fraschini aveva costruito e provato con buoni risultati una vettura di
                    2.500 cl con motore posteriore che aveva dato risultati incoraggianti. La CEMSA
                    aveva creato nell’immediato dopoguerra una vettura 1100 con trazione anteriore,
                    all’avanguardia e (avviato) la produzione in serie del motore Garelli e telai
                    per la lavorazione di lana, seta e cotone e macchine utensili (come la IF). Sia
                    per gli autocarri che per gli autobus esisteva un’importante richiesta sul
                    mercato (estero) che assicurava l’assorbimento della produzione [...] La
                    Aeroplani Caproni poteva produrre carrozzerie, telai e vetture tranviarie. Le
                    altre aziende potevano vivere come ausiliarie: la CAB facendo pompe di
                    iniezioni, autobus e motocoltivatori, FNA fucili e trattori, Aero Caproni
                    produzioni motociclistiche, AVIS e Aeronautica Sicula si voleva lasciarle chiuse
                    in attesa di un programma aviatorio. 


Purtroppo, gli eventi
                «precipitarono con troppa forza», gli aiuti internazionali non si materializzarono e
                quelli nazionali non supportarono il nuovo programma. Gianni Caproni aveva chiesto
                25 milioni di dollari all’International Bank «ma benché De Gasperi avesse promesso
                il suo intervento, non si riuscì. Come conseguenza sfumarono tutti i programmi di
                lavoro con l’America e così ricorsi al FIM». Al FIM venne presentato il progetto di
                raggruppamento, IF, AC e CEMSA, ma il programma fu bocciato «a causa dei dirigenti
                della IF che temevano di perdere il posto e per la concorrenza che vedeva la nascita
                di un’importante organizzazione con serie possibilità tecniche e di produzione e che
                era opportuno stroncare sul nascere». Quello che Caproni riuscì a ottenere furono
                diversi finanziamenti dal FIM alle varie aziende del Gruppo (vedi sotto), ma come
                disse «finanziamenti tardivi, inadeguati e a singhiozzo che servirono solo al
                pagamento delle paghe arretrate alle maestranze e nulla restava per realizzare il
                necessario programma di produzione. Il FIM pretese a garanzia dei finanziamenti, il
                pegno di tutti i pacchetti azionari delle diverse società che costituivano il mio
                patrimonio personale e di mia moglie e anche le dimissioni degli amministratori in
                carica e nomina di persone di fiducia del FIM nelle varie aziende estromettendomi
                quindi come amministratore e come azionista». A causa
                dell’incapacità di pagare il debito contratto, Caproni venne «estraniato dalle
                aziende con le note conseguenze», anche se ci teneva a puntualizzare che «i danari
                dati dallo Stato tramite il FIM sono stati amministrati e perduti da persone
                nominate dal FIM». In particolare, secondo l’ingegnere, l’aver accettato i fondi del
                FIM senza aver avuto l’autorizzazione alla concentrazione delle tre maggiori aziende
                e senza quindi una visione lungimirante sulla possibilità di una più stretta
                collaborazione tra di loro, condannò inevitabilmente la futura ripresa del Gruppo e
                fu una delle principali cause della sua rovina[9]. 


2. La
            ﻿débâcle della produzione aeronautica italiana e gli aiuti per la riconversione
            produttiva 



Dopo la guerra scomparve la maggior
            parte delle imprese aeronautiche o furono costrette a riconvertirsi ad altre produzioni
            con l’aiuto di finanziamenti governativi. Dai dati sul censimento industriale del 1938
            si evince come gli aeromobili costruiti erano stati allora 1.720 per un valore di 715,59
            milioni di lire, durante la guerra gli operai avevano raggiunto il numero di 150 mila e
            la produzione era cresciuta da 200 a 500 aeroplani al mese prodotti da 20 case
            costruttrici. Dalle costruzioni in legno e tela si era passati a quelle completamente
            metalliche in leghe di alluminio tanto da far affermare all’IMI che «l’industria
            aeronautica poteva effettivamente ritenersi un’industria naturale italiana perché basata
            su progetti, stabilimenti, materie prime totalmente italiani». La sconfitta, tuttavia,
            impose un blocco degli ordini militari; le disposizioni transitorie dell’Armistizio
            (art. 13)[10] e poi del Trattato di pace di Parigi (art. 64) vietavano
            praticamente la produzione di aerei imponendo un organico di
            350 apparecchi all’Aeronautica militare nonché la temporanea proibizione di ricostruire
            una direzione commerciale nazionale e compromettendo «sia le prospettive di
            ricostruzione dell’Aeronautica Militare, sia dell’industria che da quasi quarant’anni la sosteneva»[11]. «Oggigiorno» scriveva Attilio Jacoboni nel primo studio di valutazione
            approfondito del dopoguerra sull’industria meccanica «l’attività di costruzione di
            aeromobili può essere considerata inesistente»[12]. In questa situazione, si aggravarono i problemi di ritardo tecnologico e
            scientifico che le costruzioni aeronautiche avevano accumulato, come abbiamo visto,
            dagli anni Trenta e a causa del divieto vennero costruiti solo pochi prototipi. Ciò
            accrebbe il divario tra la costruzione di aeromobili italiana e quella di altre nazioni,
            rendendo l’Italia ancora più dipendente dalle importazioni. 
L’industria aeronautica non fu in
            grado nemmeno di sostituire alla domanda militare quella civile, a causa della forzata
            riconversione ad altre produzioni e della vasta reperibilità di velivoli, residuati e
            nuovi, che il governo italiano poté comprare grazie alla disponibilità di fondi
            internazionali. Per molti versi, alla fine del conflitto, l’industria aeronautica
            italiana costituiva «un problema di carattere politico più che di carattere tecnico»[13]. In effetti, parte della responsabilità va imputata a un atteggiamento
            politico controverso che alla fine scelse di non scommettere sulla futura ripresa
            dell’industria aeronautica italiana rivolgendosi al mercato statunitense e britannico
            per le necessarie forniture di aerei civili. L’IMI, il FIM, il prestito Eximbank e lo
            European Recovery Program (ERP o Piano Marshall), solo per citare i maggiori programmi
            di aiuto, trascurarono quasi completamente le aziende italiane
            che costruivano aeroplani, a meno che non decidessero di
            utilizzare finanziamenti e aiuti materiali per riconvertirsi ad altre produzioni
            meccaniche. 
A livello nazionale i programmi più
            importanti per l’industria meccanica furono finanziati dall’IMI e dal FIM. Nel maggio
            del 1946 il decreto 449 autorizzava l’Istituto mobiliare italiano a concedere
            finanziamenti a imprese industriali che non avevano potuto accedere alle precedenti
            agevolazioni per il «ripristino e la riconversione di imprese industriali di interesse
            generale o di particolare utilità economica e sociale»[14]. Il provvedimento iniziale fu più volte reiterato per ampliare la dotazione
            di risorse che, nel giro di soli 7 mesi, passò da 3 a 13 miliardi. Le richieste delle
            imprese raggiunsero la quota di 39 miliardi di lire, ma non tutte poterono essere
            accolte. L’80% dei finanziamenti fu diretto alle industrie metalmeccaniche: «Appare
            chiaro come l’Istituto, ancora prima dell’istituzione del FIM assunse un ruolo centrale
            nella ricostruzione dell’apparato industriale e in particolar modo per il complesso metalmeccanico»[15]. 
Il Fondo per l’industria meccanica
            fu istituito nel 1947, era finanziato dal Tesoro e aveva l’obiettivo di facilitare
            l’incremento produttivo delle imprese italiane nel settore meccanico, aumentare
            l’occupazione e le esportazioni[16]. Il Fondo era gestito da un comitato tecnico altamente professionale.
            L’inclusione nel Comitato di membri estranei alla burocrazia governativa avrebbe dovuto
            evitare clientelismi e impegnare il FIM a rispondere ai criteri di elargizione
            prestabiliti. In questo modo, come osservava Einaudi, coloro che avrebbero avuto bisogno
            di denaro non sarebbero dovuti «andare a tirar la giacca ai ministri del Tesoro e
            dell’Industria per cercar di strappar denaro», aggiungendo che:
        
le persone di Governo, i ministri del Tesoro non
                sono banchieri. Pur essendo persone degnissime fa d’uopo riconoscere che essi non
                posseggono l’attrezzatura necessaria per poter giudicare se una domanda di credito
                sia legittima o no. Si è voluto perciò questa volta che, pur venendo in aiuto alle
                industrie naval-meccaniche, l’aiuto fosse concesso con gli stessi criteri che sono
                seguiti dalle banche. L’amministrazione del Fondo, trattandosi di denaro dello
                Stato, non poteva non essere pubblica[17]. 


I criteri di selezione a cui si
            ispirò il Comitato in questa prima fase tenevano conto di particolari situazioni di
            grave urgenza: «laddove l’attenersi ai rigidi criteri desiderati da un esame
            approfondito avrebbe pregiudicato in modo irreparabile l’esistenza di imprese
            probabilmente risanabili»[18]. La precedenza venne quindi accordata alle imprese risanabili su quelle sane
            (dato che quelle sane avrebbero potuto trovare sul mercato le condizioni di normale
            finanziamento) e si decise di non considerare quelle «irrimediabilmente malate».
            Pertanto, venne data priorità alle imprese prive di capitali sufficienti, ma in grado
            nel giro di un biennio di assicurare, in termini di valore, una produzione con ricavi
            almeno uguali ai costi: come sottolineò la prima relazione del Fondo: «Si tratta di far
            riprendere la peristalsi a organi che sono atoni, non di ridare vita a organi che sono
            in via di atrofizzazione»[19]. 
Ciononostante, la somma di questi
            criteri, laschi per l’urgenza sulla selezione e indirizzati verso imprese risanabili –
            ma malaticce – si rivelò alla fine disastrosa. Dato che le garanzie
            reali, oltre all’iscrizione ipotecaria sui beni delle imprese
            sovvenute, prevedevano la possibilità di pegni sui pacchetti azionari, alla fine il FIM
            divenne l’azionista guida delle imprese finanziate più deboli. I risultati, pertanto,
            furono davvero scarsi: tra il 1947 e il 1950 il FIM concesse prestiti a 37 imprese per
            un totale di 66 miliardi, ma solo 23 miliardi di lire erano stati restituiti alla fine
            del 1950. Il comitato tecnico del FIM fu attaccato dalla stampa dell’epoca e il suo
            presidente (Ernesto Rossi) presto si dimise[20]. Nella lettera di dimissioni a De Gasperi, Rossi denunciava l’inadeguatezza
            della struttura del Fondo, che avrebbe dovuto essere «una struttura imponente» per
            funzionare compiutamente, mentre «le persone che lo compongono possono dedicare al FIM
            solo poche ore due volte alla settimana [...] senza neppure il tempo per leggere i
            grossi fascicoli di documenti che gli interessati presentano in appoggio a ogni loro
            richiesta, senza poter approfondire con l’aiuto di esperti l’esame delle complesse
            questioni giuridiche, tecniche, bancarie che sorgono»[21]. 
Gli amministratori del Fondo non
            volevano nemmeno essere accusati di «applicazione facilona» delle norme del FIM e ci
            tenevano a sottolineare che i loro aiuti non erano frutto di pressioni politiche (benché
            presenti) né venivano concessi «a occhi chiusi». D’altra parte non era facile decidere
            in merito alle allocazioni quando vi erano problemi di imprese incapaci di reggere la
            concorrenza, ma che senza aiuti avrebbero chiuso lasciando senza impiego «larghe masse
            di lavoratori»[22]. Il FIM non riuscì a risanare le imprese più malconce, ma evitò che alcune
            di esse fallissero. Fu proprio il problema sociale a scardinare la credibilità del FIM,
            costretto a interventi da prestatore di ultima istanza al fine di garantire la pace
            sociale e non gonfiare ulteriormente il già enorme numero di disoccupati. Gli stessi
            membri del Fondo denunciavano il profondo imbarazzo riguardo alla decisione
            sull’ammissibilità di alcune domande; la perfetta obiettività si scontrava con uno
            «stato di esazione morale davanti allo spettro delle folle di
            operai assillati dalla fame e dalla preoccupazione del domani»[23]. Lo stesso IMI ammetteva di essersi prodigato sia nei confronti di aziende
            «sanabili» sia nei confronti di aziende che si dimostrarono «non suscettibili di
            riassetto» ma per le quali l’intervento del FIM si era reso necessario in quanto «le
            compromesse situazioni patrimoniali coinvolgevano contemporaneamente problemi di
            carattere sociale che esulano dal campo della funzione creditizia propriamente detta»,
            ma non potevano essere ignorati[24]. 
Come si può osservare nella tabella
            4.1, alla fine del 1949 i finanziamenti deliberati dal FIM ammontavano in totale a 66,6
            miliardi di lire, i rientri a 23, mentre i due casi che misero alla fine in ginocchio il
            Fondo riguardarono due grandi gruppi, Breda e Caproni, ai quali erano stati concessi
            36,9 miliardi di lire (più di metà dei fondi), rimborsati solo in minima parte. 
Il FIM entrò così in possesso tra
            il 98 e il 100% del capitale azionario dei due gruppi[25]. Avendo deciso di chiudere il settore aeronautico dei gruppi in crisi, chi
            ne soffrì maggiormente fu la Caproni, ma anche la quinta sezione aeronautica della
            Breda, fiore all’occhiello di operai e tecnici, venne smantellata, malgrado la strenua
            opposizione e resistenza delle maestranze. La sezione aeronautica della Breda a Sesto
            San Giovanni produceva sia velivoli civili che militari. Tra il 1938 e il 1942 produsse
            circa 450 esemplari di cacciabombardieri di 6 tipi diversi. Venne rasa al suolo il 30
            aprile 1944 da un bombardamento alleato, ma nell’immediato dopoguerra gli stabilimenti
            ricostituiti si dedicarono allo studio e alla realizzazione di due prototipi per il
            trasporto civile: il quadrimotore BZ.308 e il bimotore BP.471[26]. Nonostante le buone prestazioni e il competitivo livello tecnico,
            non vi furono commesse dall’Aeronautica militare né civile che
            preferì rifornirsi sul mercato britannico e americano. Nel 1951 nell’ambito del progetto
            di ristrutturazione del gruppo Breda presentato dal commissario straordinario del FIM
            Pietro Sette, gli stabilimenti della sezione V vennero definitivamente chiusi. Venne
            salvata la Società industrie meccaniche aeronautiche meridionali (IMAM) che nel 1955
            entrò a far parte della neonata Aerfer (la quale a sua volta apparteneva alla subholding
            dell’IRI Finmeccanica nata nel 1947 per gestire le imprese meccaniche passate sotto
            controllo statale)[27]. Grazie, infine, al sostegno di natura finanziaria assicurato dal FIM, la
            Breda fu trasformata in una holding dal nome di Finanziaria Ernesto Breda che a sua
            volta nel 1962 confluì nell’﻿Ente partecipazioni e finanziamenti industrie
            manifatturiere (EFIM), il cui ruolo fu quello di raggruppare le aziende meccaniche
            rimaste a carico del FIM[28]. L’EFIM, fino al 1992, ha rappresentato insieme
            all’IRI e all’ENI la triade dei più importanti enti di gestione
            delle partecipazioni statali nell’economia italiana[29]. 
TAB. 4.1.
                I finanziamenti erogati dal FIM e i relativi rientri al 31 dicembre 1949 (in milioni
                di lire)
	Aziende 	Erogazioni
                            FIM 	Rapporto
                                rientri/erogazioni (%) 
	Gruppo Breda 
	21.534
	0,5

	Gruppo Caproni 
	15.401
	10,3

	FIAT
	12.115
	100,0

	Ducati
	4.150
	0,5

	Gruppo Tosi
	2.422
	37,8

	Gruppo Piaggio
	1.040
	57,9

	Totale aziende
                            maggiori
	56.662
	27,1

	Aziende
                            IRI-Finmeccanica
	5.000
	100,0

	Aziende minori
	4.102
	51,5

	Piccole aziende
	854
	72,1

	Totale generale
	66.618
	34,6

	Fonte: ACS, PCM, Segreteria
                        De Gasperi, b. 14, Schema di decreto presidenziale sulla messa in
                        liquidazione del FIM.





3. I
            finanziamenti al Gruppo Caproni 



Qui la storia si fa un po’ più
            complicata. Il FIM decise di chiudere o nazionalizzare la maggior parte delle società
            nonostante i tentativi di riconversione di Caproni, dato che erano ormai entrate «in
            fase agonica [...] avendo fallito il programma di riassestamento»[30]. Ecco di seguito una sintesi dei principali interventi. 
a) Per quanto
            riguarda i Cantieri aeronautici bergamaschi, dalla produzione di cellule per velivoli e
            strumenti di aeronavigazione, dopo la guerra l’attività venne convertita verso la
            produzione di carrozzerie per autocarri, autobus, veicoli speciali, motori per moto,
            pompe di iniezione per motori e in generale lavorazioni di meccanica leggera. La CAB
            tuttavia, avendo prodotto tra gli aerei più avanzati di qualsiasi altra controllata del
            Gruppo, continuò a costruire pezzi di ricambio, a riparare gli Junkers Ju.88, a produrre
            alcuni Ghibli e a progettare un piccolo aereo da turismo (T.40). L’ultimo aereo fu il
            bimotore Ca.193 (a cinque posti), progettato dall’ing. Amilcare Porro nel 1946 e
            costruito tra mille difficoltà (le maestranze lavorarono gratis per portarlo a
            compimento). Tuttavia, senza ordini da parte dello Stato, la situazione andò peggiorando
            e nell’agosto del 1950 il prefetto sollecitò La Malfa a inviare il finanziamento, già
            deliberato, di 100 milioni per corrispondere alle maestranze i pagamenti arretrati[31]. Se a marzo era stata accertata «l’assoluta indisponibilità di fondi da
            parte del FIM»[32] a dicembre La Malfa fece sapere che il Fondo avrebbe concesso una prima
            limitata sovvenzione allo scopo di consentire il pagamento dei salari e
            a condizione che la società cedesse alcuni crediti al Fondo[33]. A marzo del 1951 i sindaci dei 12 comuni della zona di Ponte San Pietro si
            appellarono nuovamente al prefetto per «il definitivo finanziamento della CAB da parte
            del FIM». Il prefetto perorò la causa dei lavoratori: «Tenuto conto della notevole
            disoccupazione esistente in questa provincia e recentemente aggravatasi, in atto i
            disoccupati ammontano a 35.000 unità, nonché del fatto che i dipendenti della CAB sono
            stati già ridotti di circa 500 unità, prego vivamente di esaminare con ogni benevolenza
            l’appello dei sindaci di cui sopra»[34]. 
Ciononostante, la situazione
            continuava a rimanere grave: ad aprile le maestranze protestavano dicendo che «il
            finanziamento sbandierato come avvenuto di 200 milioni ancora non ha avuto luogo. Solo
            70 ne sono arrivati di cui poco più di 50 a disposizione delle retribuzioni arretrate».
            Alla fine, il 30 giugno 1951 tutti i 790 operai della CAB e il 50% degli impiegati
            ﻿(circa 70 persone) iniziarono uno sciopero per protestare contro i ritardi
            nell’adozione del provvedimento di risanamento dell’azienda[35]. 
Alla fine del 1951 la situazione si
            sbloccò, la CAB aveva un carico di lavoro per oltre 900 milioni di lire e il FIM decise
            di rinunciare a circa 850 milioni del proprio credito accumulatosi e consentire alla
            CAB, come si legge, «di iniziare una nuova vita»[36]. Nel 1952 nella relazione IMI sulla CAB, si evidenzia come «anche se la
            situazione nell’aspetto patrimoniale appare formalmente migliorata per l’aumento di
            capitale da 8 a 250 milioni (con giro parte del credito FIM), nel complesso la società è
            ancora lontana da una gestione economicamente redditizia»[37]. Infine, nel 1958 la CAB venne ceduta alla Finanziaria Breda, la quale di lì
            a poco (1961) rivendette il pacchetto azionario alla Società Euromac[38].
        
b) La Società
            Aeroplani Caproni negli impianti di Taliedo subì solo lievi danni e dopo un fortunato
            contratto per la riparazione di automezzi militari per conto del comando inglese a
            vantaggiose condizioni (dicembre 1945), si stava convertendo alla produzione di utensili
            per l’aeronautica, camion e auto, trattori, pompe e iniettori e (insieme alla Caproni
            Vizzola), aveva avviato trattative con la Twin Coach Company di Kent in Ohio per la
            produzione di autobus interurbani in duralluminio per l’esportazione nei paesi europei
            (vedi fig. 4.1). 
Tuttavia, non riuscì a riprendersi,
            secondo l’IMI per due ragioni principali: in primo luogo, la conversione si era rivelata
            poco competitiva, dato che nel 1947 «per produrre in serie una carrozzeria alle ditte
            specializzate occorrevano 4.000 ore di lavoro, mentre alla Caproni 5.000»[39]. In secondo luogo, l’indebitamento era cresciuto a dismisura. Anzitutto nei
            confronti del Ministero dell’Interno che già il 19 ottobre del 1947 aveva autorizzato il
            prefetto di Milano ad anticipare alla Aeroplani Caproni la somma di 40 milioni di lire
            da utilizzare per il pagamento degli stipendi e salari arretrati (somma poi cresciuta
            fino a toccare i 50,8 milioni che la società non fu mai in grado di restituire)[40]. Ancora più ingenti i debiti verso le banche, che al 30 aprile 1947 avevano
            toccato i 361 milioni di lire mentre i debiti verso i fornitori
            ammontavano a 173 milioni (contro 1.081,6 milioni di debiti fluttuanti, le attività
            liquide a breve scadenza erano di soli 403 milioni). Concludeva Giaccone dell’IMI nella
            sua relazione della primavera del 1947: «Sia il mutuo IMI che il finanziamento di lire
            188 milioni complessivi hanno avuto l’effetto di una goccia d’acqua caduta in una
            piastra ardente»[41]. Non sorprende quindi che l’IMI bocciasse l’ulteriore richiesta di
            finanziamento per 4,75 milioni di dollari avanzata per comprare lamiere di acciaio e
            altri materiali. 
[image: FIG. 4.1. Il progetto di autobus interurbani Caproni.]
FIG. 4.1. Il progetto di
                    autobus interurbani Caproni. 
Fonte: APTC,
                    Da ufficio Milano documenti selezionati. 


Per quanto riguarda il FIM, esso in
            prima battuta (sulla base di un programma di produzione della Caproni garantito da
            commesse per oltre 3 miliardi) aveva concesso alla società 1,3 miliardi di lire che
            riuscirono a migliorare il rendimento industriale, ma non le perdite di esercizio che
            andarono aumentando. A questo punto il Fondo negò un ulteriore finanziamento di 130
            milioni di lire in quanto «la riconversione da industria di guerra (fabbricazione di
            aeroplani da bombardamento) a quella di pace intrapresa
            dall’Azienda (consistente nella costruzione di carrozzerie automobilistiche di materiale
            ferroviario e altro) non si è realizzata che in modo disorganico e in misura molto
            modesta e affatto proporzionata sia alla struttura degli stabilimenti sia al complesso
            del personale agli stessi adibito». Il prestito sarebbe servito al fine di evadere un
            ordine di 250 autobus – 4.600 dollari ciascuno – ricevuto via Isotta Fraschini dalla
            Repubblica Argentina, ma «le deficitarie risultanze economiche» che attanagliavano
            l’azienda vennero giudicate insormontabili e il prestito negato[42]. I rapporti tra Caproni e FIM erano andati deteriorandosi, tanto che venne
            messa in dubbio la certezza dell’ordine stesso da parte dell’Argentina. Nonostante la
            notizia riferita al commissario giudiziale rag. Cattaneo (15 febbraio 1949)
            dell’aggiudicazione di un concorso per una fornitura di 300 tram a Buenos Aires, il FIM
            mise in dubbio che tale commessa avrebbe potuto avverarsi. Cessati pertanto i
            finanziamenti del FIM, l’azienda rimase priva di approvvigionamenti e impossibilitata a
            pagare materie prime e salari[43]. Il fallimento della Aeroplani Caproni venne decretato dal Tribunale di
            Milano il 31 gennaio 1950, ma vale la pena ricordare che nella conclusione della
            dettagliata relazione per quello stesso tribunale il 7 maggio 1949, Willy Bagnoli
            osservava come «Le alterne fortune della Caproni sono sempre state legate a quelle del
            maggiore o minor sviluppo della nostra industria aeronautica. Noi non possiamo pensare
            che questa non debba risorgere»[44]. 
Nel frattempo, lo ricordiamo,
            all’azienda era stato ricusato anche un prestito sul Piano Marshall (novembre 1948) per
            l’importazione di macchinari americani atto a facilitare un ipotetico ritorno alle
            costruzioni aeronautiche (vedi sotto). Nel giugno del 1950 ebbe poi inizio l’istruttoria
            nei confronti di Gianni Caproni per bancarotta fraudolenta (accertato un passivo di tre
            miliardi di lire); la società fu chiusa definitivamente nel 1951, mentre il processo
            venne archiviato solo dopo la morte del fondatore nel 1960[45].
        
c) Le Officine
            Reggiane alla fine del conflitto ottennero il finanziamento dall’IMI per i lavori di
            restauro e ripresero a realizzare i «prodotti tradizionali» come materiale ferroviario,
            carrozzerie FIAT 666, costruzioni meccaniche varie. Scriveva l’IMI nel settembre 1946:
            «Dopo la liberazione la produzione aeronautica è stata abbandonata, mentre sono state
            riprese le vecchie lavorazioni di pace, tra le quali predominano, per antica tradizione,
            le costruzioni di materiale ferroviario e rotabile e le relative riparazioni.
            Attualmente la società occupa 4.500 operai e 650 impiegati, di cui circa 1.300 operai e
            120 impiegati esuberanti rispetto alle possibilità di impiego»[46]. All’ottobre del 1946 le Reggiane avevano già ricevuto dall’IMI mutui per
            420 milioni, ma nel 1947 venne presentata una nuova richiesta per 1.300 milioni di lire.
            A questo punto, le autorità preposte cominciarono a preoccuparsi: «Evidentemente uno
            sbalzo così forte nelle richieste dei preventivi di fabbisogno denota che
            l’amministrazione non è in grado di padroneggiare gli eventi e non si può che restare
            perplessi, dubbiosi sulla possibilità e convenienza economica di un ulteriore
            finanziamento». La società non aveva attuato il programma previsto finendo per «far
            lavorare i propri operai per dare attuazione a un completo rifacimento dei fabbricati
            non indispensabile e quindi a dare lavoro a un complesso di manovalanza edile che non
            era nei compiti della società e comunque non era negli scopi del finanziamento
            industriale sul 449. Contemporaneamente si è aggravata ulteriormente la situazione delle
            maestranze esuberanti»[47]. I problemi finanziari e del lavoro in esubero – che secondo l’ispettore IMI
            rappresentavano il peso maggiore dell’azienda[48] – divennero pressanti mentre il costante «tumulto e agitazione della forza
            lavoro fece precipitare l’azienda instabile nel baratro»[49]. Nell’ottobre 1948 il FIM calcolò che lo stabilimento Reggiane aveva
            ricevuto 1.600 milioni di lire senza però aver risolto il problema dei 2.000 operai in
            esubero su un totale di 5.800[50]. 
Il 1950 fu un anno decisivo per le
            Reggiane: ottennero 975.000 dollari dal Piano Marshall per l’acquisto di macchinari e
            impianti sul mercato americano[51]. Il 16 giugno di quello stesso anno il FIM fondò le «Nuove Reggiane officine
            meccaniche italiane Spa» (dotate di un capitale sociale di 100 milioni di lire
            interamente posseduto dal FIM) al fine di rilevare gli impianti ancora utilizzabili,
            riassorbire parte del personale e ricominciare l’attività, ma il 5 ottobre 1950
            l’azienda venne occupata dai suoi operai e la produzione si fermò. A questo punto, le
            autorità americane a Roma iniziarono a preoccuparsi per la perdita di denaro sul Piano
            Marshall, poiché solo 7 macchine su 28 erano state prelevate dal porto di Genova e
            installate in fabbrica. Le macchine statunitensi ancora a Genova stavano diventando
            superflue e inutilizzabili. Landon Thorne dell’ufficio ECA (Economic Cooperation
                Administration, preposta alla supervisione del Piano Marshall)
            a Roma scrisse a De Gasperi chiedendo di risolvere «questo insoddisfacente utilizzo dei
            fondi ERP dal momento che 69 mila dollari di macchinario per fonderie non è stato installato»[52]. 
Nel 1951 iniziò un nuovo corso: il
            22 maggio 1951 le «vecchie» Reggiane vennero poste in liquidazione coatta amministrativa[53] e il 5 ottobre 1951 ebbe termine l’occupazione
            dello stabilimento grazie all’intervento del FIM il quale dotò
            le «Nuove Reggiane» di una somma per far fronte ai crediti avanzati dal personale dipendente[54]. La nuova società ritirò quindi la spedizione ERP che era stata lasciata
            alla dogana di Genova e dotò gli stabilimenti di moderni macchinari americani. De
            Gasperi scriveva a Thorne: «La costituzione delle Nuove Reggiane ha permesso il ritiro
            dei macchinari se pur con notevoli ritardi. La Società NR ha installato 23 macchine
            sulle 28 acquisite, le rimanenti 5 destinate alla fonderia necessitano modifiche agli
            impianti esterni»[55]. 
Negli anni successivi i dipendenti
            arrivarono a 1.700 e l’attività produttiva si indirizzò in «numerosissimi settori, tra i
            quali spiccano per importanza proiettili, costruzioni e riparazioni ferroviarie,
            impianti per zuccherifici, motori diesel». Tuttavia, nel 1958, nonostante «un prestito
            obbligazionario per 3 miliardi di lire garantito dal FIM, quest’ultimo ha passato la
            maggioranza del capitale azionario alla Soc. Breda Finanziaria, dando carta libera per
            la sistemazione delle «Nuove Reggiane» con l’auspicio dell’IMI che l’azienda venisse al
            più presto inserita «nel gruppo IRI, tale inserimento dovrebbe almeno determinare una
            qualificazione dell’azienda stessa premessa ritenuta attendibilmente necessaria per lo
            svolgimento di una tranquilla attività futura»[56]. Le Reggiane finirono anch’esse nell’holding pubblica EFIM. 
d) L’Isotta
            Fraschini alla fine della guerra ricevette dalla prefettura di Milano 38,9 milioni di
            lire (debito poi ridotto a 25) per pagare i salari degli operai e riprendere l’attività[57]. Si era impegnata nella produzione di un modello di
            superiore qualità automobilistica: la Tipo 8C Monterosa, vettura dotata di moderne
            caratteristiche tecniche riguardanti motore, potenza, velocità, sospensioni e freni.
            Tuttavia, nonostante la presentazione del modello al Salone di Parigi del 1947, la
            «Monterosa» rappresentò il canto del cigno del prestigioso marchio milanese e non
            raggiunse la fase di produzione. Nel marzo 1949 il debito insoluto dell’Isotta Fraschini
            con il FIM raggiunse i 6,4 miliardi di lire e nel novembre la società fu messa in
            liquidazione coatta[58]. Nel 1955 ciò che restava dell’Isotta fu accorpato alla «Breda Motori» di
            Milano dando vita alla «F.A. Isotta Fraschini e Motori Breda» all’interno della
            Finanziaria Ernesto Breda, con sede nei vecchi stabilimenti di Saronno[59]. Anch’essa finirà nella galassia EFIM e poi sarà ceduta a Finmeccanica. 
e) Infine, la
            CEMSA nel dopoguerra si concentrò nella produzione di telai per la tessitura, motori e
            automobili. Nella relazione dell’IMI per il 1946 si legge: «Attualmente i dipendenti in
            forza sono 320 impiegati e 1.500 operai, la produzione principale è quella dei telai per
            tessitura e la costruzione di micromotori “Mosquito”, circa i telai per tessitura ne
            sono stati già consegnati e fatturati 80 a clienti in Italia per un ammontare di lire 52
            milioni, circa 68 per l’estero con un ricavo di 127 mila dollari»[60]. Oltre alle commesse della Garelli di Sesto San Giovanni arrivarono anche
            quelle dalla ditta Cicli Umberto Dei per la costruzione di mozzi per biciclette. La
            responsabilità della progettazione e sviluppo del settore automobilistico venne affidata
            ad Antonio Fessia, ingegnere meccanico che aveva lasciato la FIAT (dove aveva progettato
            la Topolino e la 1100) e in soli 18 mesi costruì la CEMSA F.11. La nuova vettura aveva
            caratteristiche innovative (trazione anteriore, velocità massima di 125 km, consumo
            medio di carburante di 10 l/100 km e stile moderno). Nel settembre 1947 un ispettore IMI
            riferì: «L’azienda spera di costruire 4.000 auto nel 1948 e 8.000 nel 1949. Questo
            progetto è estremamente ottimista. La vettura dovrebbe essere
            venduta a 1.750.000 lire per unità – un programma brillante ma economicamente poco
            pratico poiché richiederebbe immobilizzazioni dell’ordine di almeno 4-5 miliardi di lire
            ed è difficile capire come l’azienda, nella sua attuale posizione finanziaria, possa
            proporre un programma del genere»[61]. 
La F.11 fu presentata anche al
            Salone di Parigi del 1947 dove l’americana Tucker Corporation ne fu conquistata e si
            impegnò con la CEMSA per l’importazione di grandi quantità di queste vetture. Purtroppo,
            Tucker fallì subito dopo, la situazione economica della CEMSA peggiorò e la produzione
            automobilistica fu sospesa alla fine del 1949. «Le difficoltà economiche e finanziarie
            del Gruppo Caproni, messo alle strette da una politica di governo miope [...] portarono
            alla liquidazione della CEMSA. Circa 1.500 operai e dipendenti dello stabilimento di
            Saronno furono licenziati e l’attività cessò il 30 novembre 1949»[62]. 

4. Le
            società del Gruppo Caproni rimaste in mano alla famiglia: la Caproni Vizzola e la Aero
            Caproni Trento 



La Caproni Vizzola rimase in mano
            alla famiglia Caproni fino ai primi anni Ottanta. Nel 1947 essa ricevette un piccolo
            mutuo dall’IMI di 35 milioni di lire dato che «ha provveduto alla riconversione della
            propria industria orientando la sua attività alla produzione di carrozzerie per autobus
            nella quale si è sufficientemente affermata. Produce 7-10 veicoli al mese, buona la
            situazione patrimoniale, tesa quella finanziaria mentre la situazione economica tende ad assestarsi»[63]. Tuttavia, nel gennaio del 1949 venne posta in liquidazione e il 2 febbraio
            1949 venne occupato lo stabilimento di Vizzola Ticino a Varese da parte di maestranze
            che reclamavano il pagamento degli arretrati[64]. L’11 febbraio si presentarono quindi in prefettura «allo scopo di ottenere
            provvidenze di carattere economico. Tali provvidenze consisterebbero nella
            corresponsione ai lavoratori di uno speciale sussidio integrativo a carico dell’Istituto
            di previdenza sociale per il periodo in cui resteranno privi della retribuzione loro
            spettante». La direzione della Caproni ribadì di voler affrettare la liquidazione della
            vecchia società «per poter poi costituire una nuova ditta che sotto diversa ragione
            sociale dovrebbe rimettere in funzione lo stabilimento e procedere al graduale
            riassorbimento della manodopera ridotta ora a 270 unità». Ovviamente, faceva notare la
            prefettura, il buon esito di tale programma «rimane subordinato alla concessione dei
            necessari ordini di lavoro. Ciò premesso si prega vivamente codesto onorevole ministero
            di voler spiegare un cortese premuroso interessamento presso i competenti dicasteri per
            la concessione di commesse che garantendo all’azienda la possibilità di attuare un serio
            piano di lavoro valgano a ricondurre la calma tra le maestranze»[65]. 
Nel marzo del 1949 Federico Caproni
            decise di costituire una nuova società per azioni denominata «Costruzioni meccaniche e
            aeronautiche Vizzola» con sede in Vizzola Ticino e un capitale di un milione di lire (di
            cui 800 mila intestate a lui stesso). Costituita la nuova società, inizialmente sembrava
            non dovesse più ripartire e che il suo scopo fosse solo «di poter mettere in
            liquidazione il personale della vecchia società»[66]. Invece, lo stabilimento di Vizzola Ticino riprese il lavoro accettando
            qualsiasi tipo di riparazione e poi indirizzandosi alla carpenteria e quindi, alla fine
            del 1952, sulla scia del buon successo del Capriolo di Trento, passò alla produzione
            motociclistica riproducendo, con un disegno innovativo, un modello della tedesca NSU. Il
            discreto successo della moto leggera Max 250 portò ad ampliare la gamma di modelli
            offerti e poi, verso la fine degli anni Cinquanta, ad accettare
            ordinativi per la riparazione e costruzione di filobus e autobus. Nel 1956 la società
            tornò infine alla produzione aeronautica grazie alla Macchi che decise di spostare nelle
            officine di Vizzola la revisione, produzione e manutenzione di componenti strutturali
            del T.33, a cui faranno seguito i Vampire e gli MB.326. Iniziarono anche le lavorazioni
            per Agusta, di cui la Vizzola divenne il principale fornitore, e per la stessa FIAT[67]. Nel 1965 morì Federico e al suo posto, non avendo figli, subentrarono i
            nipoti Giovanni e Achille, i quali punteranno a rafforzare il settore aeronautico
            producendo modelli sviluppati internamente. All’inizio del 1970 la Caproni Vizzola
            costruì infatti una serie di alianti chiamati «Calif» (dai nomi dei due progettisti:
            Carlo Ferrarin e Livio Sonzio) che si misero in luce per le elevate prestazioni e perché
            di lì a poco stabiliranno quattro record mondiali di categoria (1972)[68]. Come si legge in una relazione del tempo: 
Il programma Calif ha richiesto spese ingenti
                [...] ma ci ha permesso di conquistare la fiducia di nuovi promettenti clienti,
                iniziando dalla FIAT che ci ha affidato la progettazione e costruzione di
                attrezzatura aeronautica, all’Aerfer che ha iniziato con l’affidarci delicati lavori
                per macchine utensili e la costruzione di parti di cellula, all’Aeronautica Macchi
                che ci ha affidato la costruzione in esclusiva dell’ala dell’AM 3/C e infine della
                nostra maggior cliente, l’Agusta che ha ampliato il volume dei suoi ordini [...] a
                gruppi completi per elicotteri[69]. 


Negli anni Settanta, oltre al
            lavoro commissionato dall’esterno, la Caproni Vizzola mise a punto il C-22J in risposta
            a una specifica richiesta della United States Air Force (USAF) per la fornitura di un
            nuovo aereo militare leggero ed economico da addestramento e con ridotti costi di
            esercizio (Very Low Cost Trainer – VLCT). La Caproni Vizzola venne incoraggiata su
            questa strada anche da uno studio dell’aviazione militare italiana sulle operazioni di
            addestramento dei piloti, secondo cui i piccoli aerei potevano raggiungere le stesse
            performance di quelli grandi a costi operativi molto inferiori.
            Basato sull’esperienza maturata nella costruzione dei Calif, il bireattore biposto aveva
            struttura interamente metallica, con abitacolo in vetroresina a posti affiancati e
            carrello retrattile. Presentato ai principali saloni internazionali, il C-22J si
            dimostrò molto maneggevole e prestante. Non fu però un successo commerciale e ne vennero
            completati solo alcuni prototipi[70]. Infine, nel 1983 la famiglia Caproni vendette l’azienda all’Agusta, la
            quale da parte sua preferì privilegiare il SIAI S-211 per competere sul mercato degli
            addestratori militari. 
Per quanto riguarda gli
            stabilimenti trentini, come detto, l’Aero Caproni Trento nacque nel 1940 quando
            l’Officina meccanica di Arco che produceva componenti meccaniche per l’industria
            aeronautica si unì al Cantiere aeronautico di Gardolo che fabbricava e assemblava telai
            e cellule di aerei. La nuova società rimarrà in mano alla famiglia Caproni fino al 1957. 
Gli stabilimenti furono gravemente
            danneggiati dai bombardamenti aerei e quindi saccheggiati l’8 settembre e il 25 aprile.
            Tuttavia, l’Aero Caproni Trento non cessò di lavorare: «Dopo la guerra, essendo
            praticamente mancato il lavoro aviatorio, salve poche riparazioni, l’azienda riparò
            automezzi per le forze armate e costruì carrozzerie»[71]. La nuova attività di pace venne inizialmente avviata verso le costruzioni
            in legno: mobili, serramenti, carpenteria, imballaggi ecc., ma successivamente, per
            effetto della stasi verificatasi nel ramo, questa attività andò riducendosi. Nel
            frattempo, nell’ottobre del 1945 il Ministero dell’Aeronautica passò alla società
            un’importante commessa per la riparazione di 200 automezzi residuati di guerra, nonché
            una commessa per la riparazione di velivoli e di parti di ricambio per un importo
            complessivo di circa 80 milioni di lire e la società riuscì
            così a ripartire[72]. Nel 1946 l’IMI appoggiò il programma di riconversione dell’azienda in
            quanto nella provincia di Trento «la società costituiva il maggior complesso industriale
            della provincia e potrebbe riassorbire con l’esecuzione di tale programma circa 450
            operai [...] ma avrebbe in sé quanto è necessario per assicurare il lavoro a più di
            1.000 operai se avesse i mezzi necessari per assestarsi definitivamente e iniziare un
            ciclo produttivo a carattere elevato e permanente». In quel momento nella provincia
            trentina i disoccupati toccavano i 10.230 e di essi 1.187 erano meccanici; la società
            meritava quindi di essere incoraggiata per quanto riguarda il processo di riconversione.
            L’unica riserva espressa dal commissario IMI che valutava la richiesta di mutuo
            concerneva il progetto per la fabbricazione del «Caproresit», un prodotto ottenuto dai
            cascami del legno per costruire pannelli. Il progetto «lasciava perplessi» dato che il
            preventivo di spesa per i materiali sembrava eccessivo e il processo di lavorazione poco
            chiaro. Alla fine, il 18 gennaio del 1947 l’IMI concesse un mutuo di 20 milioni (sui 50 richiesti)[73]. La produzione rimase concentrata sulle riparazioni/costruzioni meccaniche
            (principalmente pezzi di ricambio per motociclette), ma nel novembre del 1948, a causa
            dei mancati pagamenti pregressi da parte del Ministero della Difesa aeronautica, delle
            difficoltà legate al processo di riconversione e della conseguente sospensione degli
            stipendi, scoppiarono violente agitazioni delle maestranze nella sede di Gardolo. Nei
            due anni successivi, sia la regione Trentino-Alto Adige che la prefettura di Trento
            anticiparono alla Aero Caproni Trento, in vari stanziamenti, rispettivamente 3,4 e 28
            milioni di lire sui crediti che la società vantava verso l’Amministrazione della Difesa[74]. L’interessamento delle autorità nei confronti
            della Caproni era mirato a evitare che si aggravasse la situazione dell’ordine pubblico
            «poiché l’attuale crisi industriale creerà un numero sempre crescente di disoccupati con
            le conseguenti manifestazioni di piazza, nelle quali la forza pubblica si troverà a
            intervenire contro masse di operai che difenderanno strenuamente il loro diritto alla
            vita, mentre sarebbe quanto mai opportuno che il problema delle industrie trentine fosse
            risolto radicalmente con un elaborato piano finanziario»[75]. 
L’azienda continuò a lavorare
            grazie alle commesse per conto di Ducati (telai per il Cucciolo e Ducati 60), Moto
            Mondial e Moto Guzzi. Nel 1949 il fatturato della società, sotto la direzione di
            Giuseppe Raggio, si era stabilizzato su una media mensile di 28,5 milioni di lire, di
            cui 23,3 milioni frutto del reparto motociclistico e 4 milioni delle lavorazioni
            aeronautiche (e un milione da lavorazioni varie)[76]. Il personale si era andato riducendo e nel 1949 contava 43 impiegati e 397
            operai. Grazie all’expertise maturata nel settore, nel 1950 il
            reparto studi progettò e collaudò una moto leggera con motore 75 cc su un telaio
            ispirato a quello della BMW che prese il nome di Capriolo. Nel 1952 iniziò la produzione
            su scala industriale: nell’officina di Arco uscivano i motori, in quella di Gardolo i
            telai e qui si procedeva all’assemblaggio: costruita in serie ne venivano prodotte 20 al
            giorno. Il bilancio della Aero Caproni Trento tornava così in equilibrio chiudendosi con
            un modesto utile di 342.737 lire al dicembre 1952[77]. 
A fianco della produzione
            motoristica, la società non volle però rinunciare alle costruzioni aeronautiche, dato
            che «la ripresa del lavoro aeronautico vorrebbe dire la sistemazione dell’azienda e la
            valorizzazione dei magazzini e attrezzature e l’utilizzazione dei reparti speciali per
            l’aviazione». Pertanto, nei primi anni Cinquanta la Caproni Trento decise di
            ricominciare, su piccola scala, le lavorazioni aeronautiche e
            «con un sacrificio finanziario di quasi 15 milioni di lire la società progetta e
            allestisce a Trento un nuovo aereo, l’F.5 un apparecchio scuola a reazione» ideato
            dall’ing. Stelio Frati[78]. Nel 1954 esso viene presentato al concorso NATO per un jet da
            addestramento. Una squadra di esperti della RAF britannica venne incaricata di dare un
            giudizio sull’apparecchio, ma purtroppo un guasto meccanico provocato dalla rottura del
            carrello durante il rullaggio e qualche manchevolezza strutturale ne pregiudicarono
            l’adozione. Come sottolineato dalla squadra inglese: «L’aereo si è rivelato molto
            piacevole per il volo in generale e le acrobazie aeree sono state eseguite con
            ammirevole precisione» ma sarebbero stati necessari molti miglioramenti tra cui «la
            duplicazione integrale della strumentazione di volo e dei sistemi di controllo per
            l’istruttore, l’aggiunta della strumentazione per il volo alla cieca e la
            predisposizione di un sistema di intercomunicazione»[79]. La mancanza di commesse internazionali nonché pubbliche condannò l’F.5 a
            rimanere un prototipo e a rappresentare l’ultimo aereo realizzato presso lo stabilimento
            di Gardolo nel 1952. L’azienda continuò negli anni successivi a puntare sulle moto
            leggere, ma il mercato era ancora asfittico e la Caproni Trento faticava a far quadrare
            il bilancio. Nell’aprile del 1957 l’azienda venne quindi ceduta all’Aeromere Spa,
            partecipata dalla regione[80].
        

5. La
            negazione degli aiuti internazionali alle aziende aeronautiche italiane 



In generale si sperava che il Piano
            Marshall potesse intervenire a risolvere i problemi di modernizzazione industriale
            dell’Italia. Il 3 aprile 1948 era stato infatti firmato lo European Recovery
                Program, un piano di aiuti all’Europa suddiviso, a grandi linee, tra
                grants (aiuti gratuiti) e loans (prestiti
            per l’acquisto di macchinari e attrezzature negli USA, concessi a particolari condizioni
            di favore). Tra il 1948 e il 1951 il valore delle attrezzature industriali inviate in
            Italia ammontò a 171 miliardi di lire e venne distribuito tra 358 imprese[81]. Le grandi aziende private ricevettero il 70% dei prestiti sulla quota
                loans e colsero l’opportunità di rinnovare il proprio apparato
            produttivo grazie a macchinari e impianti statunitensi. I primi tre beneficiari, FIAT,
            Edison (elettricità) e Acciaierie di Cornigliano (azienda siderurgica statale),
            rinnovarono radicalmente il proprio apparato produttivo con conseguenti e documentati
            aumenti di produttività e calo dei costi di produzione. Grandi, ma anche piccole imprese
            (Piaggio e Necchi ad esempio) ottennero in questo modo un sostegno adeguato che le aiutò
            a modernizzare l’apparato produttivo e ad aumentare le vendite[82]. La Piaggio fino al 1945 produceva aerei e non si era mai occupata di
            produzioni motoristiche, ma nel 1946, di fronte al blocco della produzione aeronautica,
            decise di costruire motor-scooter e ne affidò la progettazione a Corradino D’Ascanio il
            quale concepì la Vespa che riprendeva soluzioni tecniche di ispirazione aeronautica ed
            era destinata a diventare un’icona collettiva. La Piaggio utilizzò 402 milioni di lire
            del Piano Marshall per importare impianti e macchinari americani che le consentirono,
            nel giro di pochi anni, di passare dalla produzione dei primi 50 esemplari della Vespa
            dell’aprile 1946, agli oltre 4.000 pezzi mensili del 1952 fino agli 8.500 del 1955 (con
            l’arrivo e la messa in funzione definitiva di tutti i macchinari statunitensi). Agli
            aumenti di produttività si accompagnò la progressiva riduzione
            di prezzo per il modello base: la Vespa divenne la protagonista
            indiscussa del successo imprenditoriale della Piaggio, consentendo al primo fenomeno
            italiano di motorizzazione di massa di affermarsi nel paese[83]. 
Tuttavia, non tutte le richieste
            provenienti da aziende italiane furono approvate dalle autorità italo-americane. In
            particolare, l’industria aeronautica fu il settore meccanico più penalizzato dopo la
            Seconda guerra mondiale, anche per quanto riguarda gli aiuti del Piano Marshall. Come
            abbiamo visto, la maggior parte delle aziende appartenenti a Caproni si era riconvertita
            alla produzione meccanica; tuttavia, la Aeroplani Caproni, non avendo rinunciato
            completamente alla produzione di aeromobili, l’11 novembre del 1948 chiese di «essere a
            messa a fruire dei prestiti ERP per l’importazione di macchinario speciale occorrente
            per l’adeguamento delle attrezzature industriali delle officine di Taliedo» per 486.460
            dollari. La richiesta era motivata dalla necessità sia di proseguire nella costruzione
            di velivoli civili sia di convertire le officine «ad altre lavorazioni più consone ai
            bisogni attuali e in armonia alla ricostruzione nazionale nonché più idonee al
            mantenimento al lavoro della più elevata percentuale possibile di maestranze». Inoltre,
            i macchinari americani sarebbero serviti a ridurre i costi al fine «di contenere i
            prezzi dei propri prodotti». La produzione si sarebbe concentrata sulla «costruzione di
            velivoli metallici per impiego civile» e su carrozzerie e veicoli su rotaia. Nella
            richiesta, la società sottolineava inoltre come fosse stata abbandonata la produzione
            aeronautica del passato basata sulle lavorazioni meccaniche dei metalli e del legno
            eseguite in casa per la costruzione di velivoli in struttura mista dove la «capotteria
            metallica degli aerei mobili veniva ricavata in prevalenza a mezzo di fornitura manuale»
            e con macchinari poco costosi. Dopo la guerra la produzione aeronautica era totalmente
            cambiata e «con l’abbandono della produzione di velivoli in struttura mista sostituita
            da quella di aeromobili interamente metallici» era necessario
            dotarsi di nuovi macchinari tecnologicamente avanzati, utilizzabili peraltro anche dal
            reparto per le lavorazioni di carrozzerie di veicoli stradali. Pertanto, dato che la
            produzione si stava concentrando su velivoli metallici e forniture ferro-tranviarie, si
            chiedeva, in una lista dettagliata, del «macchinario utensile speciale e di qualità», in
            particolare presse con delle unità speciali di produzione americana[84]. Infine, la Aeroplani Caproni reputava necessario avere tempestivamente le
            macchine richieste comprandole in America dato che «ben poche delle macchine
            specificatamente richieste si fabbricano in Italia». In una prima risposta da parte del
            Ministero dell’Interno, in data 18 luglio, la domanda di importazione venne autorizzata,
            ma solo per alcuni macchinari speciali «mentre per le restanti macchine non sono
            risultate evidenti le caratteristiche tecniche che le differenziano dalle similari di
            produzione nazionale per cui si invita codesta ditta a voler trasmettere i cataloghi e
            illustrazioni atti a chiedere la convenienza dell’importazione»[85]. Questo giudizio, almeno in parte favorevole, venne ribaltato nei mesi
            successivi sia per decisione del governo italiano che non ritenne di poter puntare su
            una flotta aerea di produzione nazionale, sia per il fatto che le aziende aeronautiche
            erano tra quelle a «priorità negativa» secondo il giudizio degli uffici dell’ECA che
            sovraintendevano all’esecuzione del Piano Marshall. 
Ad Aeroplani Caproni venne così
            negato un prestito sulla quota ERP loans di 486.460 dollari per
            l’ampliamento della produzione di velivoli civili, perché il Ministero della Difesa (in
            una lettera al Ministero dell’Industria) mise in chiaro che preferiva «affrontare la
            situazione attuale attraverso l’importazione di velivoli quadrimotore dagli USA con
            prestiti ERP» piuttosto che ordinarli in Italia, dato che nessuna azienda «sarebbe stata
            in grado di costruire in tempo utile il quantitativo di velivoli occorrenti
            all’esercizio di linee intercontinentali»[86].
        
Infine, come accennato, l’ECA aveva
            precisato sin dall’inizio che le aziende aeronautiche andavano classificate con priorità
            negativa, dal momento che investire in quella direzione avrebbe rappresentato «un
            effettivo spreco di risorse nelle condizioni attuali»[87]. Il giudizio negativo dei funzionari del Piano Marshall sulle capacità di
            ripresa dell’industria aeronautica italiana derivava anche dal fatto che essi
            giudicavano la produzione aviatoria frutto solo delle commesse militari e quindi non in
            grado di reggersi autonomamente. Essa insomma faceva parte di quel gruppo di industrie
            «che è cresciuta fino alle dimensioni attuali grazie, in buona parte, agli sforzi
            autarchici del regime fascista» e poteva quindi essere liquidata[88]. Solo due piccoli finanziamenti del Piano Marshall furono destinati
            specificamente alle costruzioni aeronautiche: il più cospicuo (3,1 miliardi di lire su
            un totale di 3,7) venne assegnato alla FIAT per la produzione di motori jet per aerei
            militari e l’altro all’Aerfer per la realizzazione di parti della fusoliera[89]. I piccoli produttori privati furono lasciati soli e la maggior parte di
            loro fallì come Caproni o cambiò settore produttivo o diventò di proprietà statale. 
All’opposto, le principali società
            italiane di aviazione civile – Alitalia e LAI – erano considerate prioritarie e furono
            generosamente aiutate dopo la guerra. Entrambe le società ottennero i fondi Eximbank e
            gli aiuti del Piano Marshall per ripristinare i campi di aviazione e mettere insieme la
            flotta necessaria[90]. Tuttavia, nonostante l’impegno iniziale da parte di Alitalia di «comprare
            italiano», tutti gli aerei furono acquistati sul mercato americano e britannico. Nel
            1946 Umberto Nobile[91], ingegnere aeronautico militare eletto nelle fila del Partito comunista
            all’Assemblea costituente, aveva subito denunciato il «grave danno [...] e umiliazione»
            che la preferenza dei fornitori esteri avrebbe comportato, ma senza effettive
            conseguenze. 
L’11 febbraio il Ministro dell’Aeronautica firmò
                un accordo con la Transcontinental Western Air inc. (nacque la LAI), con cui il
                governo italiano assumeva impegni gravi. Nell’art. 11 è previsto implicitamente di
                effettuare all’estero l’acquisto di aeromobili, di parti di ricambio e attrezzature
                sacrificando così l’industria nazionale con il doppio grave danno: da un lato
                verrebbero dispersi per mancanza di utilizzazione tecnici e maestranze espertissime
                e dall’altro si danneggerebbe l’economia del paese comprando all’estero tutto ciò
                che possiamo costruire in Italia [...] La nostra industria aeronautica dovrà essere
                alimentata soprattutto dall’aviazione civile e noi abbiamo il dovere di sorreggerla,
                specie in questo periodo di crisi. Dobbiamo dar lavoro ai nostri ingegneri e ai
                nostri operai. Non possiamo rinunciare a beneficio degli stranieri perfino a
                progettare e costruire i velivoli che dovranno servire alle nostre linee aeree. Da
                trenta anni abbiamo esportato le nostre costruzioni aeronautiche nei paesi più
                lontani del mondo anche in America e in Inghilterra. Non possiamo ora dichiararci
                incapaci di costruire gli aeroplani che alla nostra aviazione occorrono. È
                un’immeritata umiliazione che si tenta di infliggere ai nostri tecnici, alle nostre
                maestranze, delle quali oso dire che non vi è chi per bravura le uguagli nel mondo[92]. 


Il ministro Cingolani si difese
            dicendo che al suo arrivo gli accordi erano già stati firmati e che l’acquisto di 22
            apparecchi Douglas come surplus americano «è considerato (da
            dette imprese) come unicamente determinato dalle suaccennate condizioni contingenti e si
            accompagna all’intesa e all’impegno morale di procedere alla sostituzione del materiale
            Douglas con apparecchi di produzione italiana appena ciò sarà reso possibile dalle
            condizioni del mercato interno»[93]. Tuttavia, le cose andarono diversamente e l’aviazione civile rimase
            dipendente dagli acquisti sul mercato americano e britannico[94]. 
Partita in svantaggio rispetto a
            quella europea, va sottolineato che fu l’industria aeronautica statunitense a dominare i
            mercati mondiali dalla fine della Seconda guerra mondiale (fino ai successi europei
            frutto della nascita del consorzio Airbus), progettando e costruendo la maggioranza
            assoluta degli aerei militari e civili nel mondo. All’inizio degli anni Ottanta le
            esportazioni statunitensi di grandi aerei da trasporto rappresentavano circa i due terzi
            delle vendite totali nel resto del mondo. Un grande successo di mercato spiegato dal
            «record ininterrotto di leadership tecnologica dei produttori americani»[95] e dall’egemonia politica statunitense.
        
Quadro 4.1.
                     Lo sviluppo dell’aviazione civile 



Come abbiamo visto, dopo la Prima
                guerra mondiale, gli iniziali esperimenti nel campo dell’aviazione commerciale, con
                aerei da guerra convertiti in aerei da trasporto passeggeri,﻿﻿ ebbero un tragico
                epilogo il 2 agosto 1919 quando la caduta del triplano Caproni a Verona, che fece 17
                vittime, provocò una prolungata latitanza nello sviluppo dell’aviazione civile[96]. Solo nel 1923 il neoistituito Commissariato dell’aeronautica avviò una
                ri-organizzazione del settore creando un Ufficio del traffico aereo competente per
                l’aviazione civile e affidandolo dal maggio 1924 a Manlio Molfese. Egli «preparò la
                normativa per l’aviazione civile e stipulò le convenzioni con le singole società di
                navigazione aerea, avviò lo studio delle rotte e la definizione degli aeroporti
                abilitati al traffico civile»[97]. Nel frattempo, erano cominciate a sorgere società di servizio aereo che
                però iniziarono a operare con voli di linea solo nel 1926 quando il Parlamento
                approvò apposite leggi che concedevano loro generosi sussidi (generalmente erogati
                sulla base dei chilometri percorsi dalle rispettive flotte)[98]. Come puntualizzò il parlamentare e pilota Antonio Locatelli: 
Con viva soddisfazione il Paese
                constata che l’anno 1926 è per l’aviazione nostra l’anno di realizzazione nel campo
                dell’aeronautica civile, la quale, come ho già detto, è elemento propulsore di
                civiltà e di progresso; e, mentre è il migliore campo di propaganda aeronautica,
                offre il vantaggio di essere immediatamente mobilitabile in caso di guerra,
                contribuendo alla formazione di magnifici piloti. Delle linee progettate, tre
                mediterranee, tre danubiane, tre alpine con una spesa annua di esercizio di 100
                milioni, alcune già sono in funzione, altre lo saranno presto, la
                Brindisi-Atene-Costantinopoli; la Palermo-Napoli-Roma-Genova-Barcellona; la
                Torino-Trieste; la Brindisi-Napoli-Roma [...] Le linee aeree civili hanno bisogno di
                un sovvenzionamento dello Stato. A molti sembra una spesa inutilmente gravosa, ma,
                per le considerazioni che ho esposto precedentemente, il sovvenzionamento delle
                linee civili è pienamente giustificato, anche perché concorre a mantenere in
                efficienza l’industria aeronautica e a esigere maggiori perfezionamenti da questa[99]. 
L’appoggio finanziario statale
                era necessario; dato che tutte le società in effetti lavoravano in perdita, a tutte
                fu assicurata una sovvenzione per chilometro volato e una somma annua per il
                trasporto della posta. Grazie agli imprenditori triestini Cosulich la prima a
                nascere nel 1921 fu la Società italiana servizi aerei – SISA, che il
                    1o aprile 1926 inaugurò il primo servizio regolare
                con idrovolanti CANT (Cantieri riuniti dell’Adriatico, sempre della famiglia
                Cosulich) tra Trieste e Torino via Venezia e Pavia[100]. Nel 1923 Volpi e COMIT si allearono per dar vita all’Aero espresso
                italiana – AEI che avviò un servizio regolare sulla
                Brindisi-Atene-Smirne-Costantinopoli utilizzando idrovolanti di costruzione italiana
                S.55 (prodotti dalla Savoia-Marchetti e poi sostituiti dai tedeschi Wal). Nel 1925
                la CMASA (Costruzioni meccaniche aeronautiche SA) fondò a Genova la Società anonima
                di navigazione aerea – SANA – presieduta da Rinaldo Piaggio titolare dell’omonima
                ditta aeronautica di Finale Ligure e presidente della CMASA. Quest’ultima produceva
                su licenza Dornier gli idrovolanti Wal e il 7 aprile 1926 inaugurò la linea
                Genova-Roma-Napoli-Palermo e poco dopo aprì una linea coloniale con Tripoli e una Roma-Barcellona[101]. Sempre nel 1926 l’ing. Renato Morandi fondò ad Ancona la Transadriatica
                per operare sulla linea Vienna-Venezia-Roma, tra le poche compagnie a prosperare
                grazie alla buona gestione e a scelte oculate relativamente alle linee e al tipo di
                aerei (tutti Junkers). Nel 1926 la FIAT fondò le Avio linee italiane – ALI per
                coprire la linea Milano-Trento-Monaco in reciprocità con la Lufthansa e poi la
                Milano-Roma su trimotori Fokker F-VII acquistati in Olanda (come detto, in questi
                anni, il Ministero raccomandava l’utilizzo di velivoli stranieri in quanto ritenuti
                più sicuri)[102]. 
Per quanto riguarda le società di
                servizi aerei in mano pubblica, nel 1927 lo Stato italiano acquistò le azioni di una
                piccola compagnia tedesca, la Adria Aero Lloyd (che copriva le linee albanesi) e
                quindi nel marzo del 1928 Italo Balbo, sottosegretario dell’Aeronautica, decise di
                costituire una compagnia di bandiera nazionale – la Società aerea mediterranea (SAM)
                – con l’idea di dare inizio a una campagna di «assorbimento» delle compagnie private
                nel settore dell’aviazione commerciale. Nel 1931 acquisì, a causa della morte del
                fondatore (Renato Morandi), la Transadriatica, sicuramente la più dinamica compagnia
                aerea italiana del tempo e nel 1934 concepì la razionalizzazione definitiva del
                settore che «sfrondasse le linee minori e ampliasse le linee aeree verso le grandi
                capitali europee»[103]. Pertanto (vedi tab. 4.2) la SAM acquisì anche SANA, SISA e AEI nel
                1934, assunse il nuovo nome di Ala Littoria e nel 1935 assorbì quindi la Adria Aero
                Loyd e la Nord Africa Aviazione con sede a Bengasi. 
TAB.
                        4.2. Le prime società di aviazione italiane
	Società fondate dallo
                                        Stato 	Società private assorbite dallo
                                        Stato
                                 	 Rotte 
	1) 1928
                                    Società aerea mediterranea (SAM) 
1931 assorbirà
                                    Transadriatica 
1934 si trasformerà in Ala Littoria
                                    assorbendo SISA, SANA, AEI e poi Società Adria e Nord Africa
                                    (1935) 
(Rotte verso i principali paesi europei e
                                    del Mediterraneo) 
2) 1938 Linee aeree
                                    transcontinentali italiane (LATI) 
(Rotte per il
                                    Sud America)
	Società Adria
                                    Aero Lloyd di Tirana 
1927 il Governo italiano
                                    comprò la Adria dalla Società Deutsche Luft
                                        Hansa1
                                
	Italia-Albania

	Transadriatica
                                    
Fondata dall’Ing. Renato Morandi
                                    1926
	Venezia-Klagenfurt-Vienna

	Società
                                    Italiana Servizi Aerei (SISA) 
Fondata dai Cosulich 1921
                                
	Torino-Trieste
                                    e Trieste-Zara

	Società
                                    Anonima navigazione Aerea (SANA) 
Fondata dalla
                                    CMASA (Costruzioni meccaniche aeronautiche società anonima)
                                    1924
	Italia-Francia, Spagna e Libia

	Aero Espresso
                                    Italiana (AEI) 
Fondata da Volpi/Comit
                                1923
	Bari-Atene-Rodi e Bari-Atene-Istanbul

	Società Nord
                                    Africa Aviazione 
Fondata da Luigi Maria
                                    Ragazzi/Ministero delle Colonie 1931 
	Italia-Africa

	Società private
	 	 
	Avio linee
                                    italiane o ALI 
Fondata dalla FIAT 1926
	La ALI sarà
                                    assorbita dalla LAI (IRI) nel 1952
	Milano-Roma e
                                    Milano-Trento-Vienna

	1 Regio decreto legge 7 luglio 1927, n.
                            1250. 
Fonte: A. Mantegazza,
                                Alitalia and commercial aviation in Italy, in
                            H.L. Dienel e P. Lyth (a cura di), Flying the Flag. European
                                Commercial Air Transport since 1945, London, Palgrave
                            Macmillan, 1998, p. 160; G. Garello, L’aviazione civile fra le
                                due guerre, in P. Ferrari (a cura di),
                                L’aeronautica italiana, una storia del
                                Novecento, Milano, Franco Angeli, 2004.




Alla nuova società vennero
                garantite laute sovvenzioni statali inversamente proporzionali al fatturato e quindi
                alla crescita e all’affermarsi della società. Grazie al sostegno del governo, l’Ala
                Littoria «sviluppò un distintivo complesso di rotte che poneva Roma al centro di una
                rete di collegamenti che si estendeva dall’Europa nord-occidentale all’Africa
                orientale italiana»[104]. Inoltre, nella seconda metà degli anni Trenta, in linea con la politica
                autarchica fascista, l’Ala Littoria rimpiazzò gli aerei ereditati dalle linee
                private con aerei di costruzione italiana e alla fine del decennio la sua flotta era
                composta da circa un centinaio di velivoli, tra cui i più utilizzati erano il FIAT
                G.12 e il G.18 progettati dall’ing. Giuseppe Gabrielli e il Caproni Ca.101 (usato in
                Africa), il Ca.133-148 e il Ca.308 Boreas disegnato da Cesare Pallavicino. Poi
                c’erano diversi modelli della SIAI, della Macchi e dei Cantieri riuniti
                dell’Adriatico (i famosi e già citati CANT ideati da Filippo Zappata). 
Nel 1938 fu costituita un’altra
                impresa statale, la Linee aeree transcontinentali italiane (LATI) che effettuava
                voli di linea per il Sud America. In sostanza, alla fine degli anni Trenta era
                sopravvissuta una sola società privata, la ALI appartenente alla FIAT (che nel 1937
                arrivò a gestire un quinto del traffico aereo italiano) ed erano state costituite
                due società di aviazione civile statali[105]. Nel 1938 l’aviazione commerciale italiana possedeva «circa 150
                apparecchi e 700 motori. Ha quotidianamente in volo circa 50 aeromobili con una
                percorrenza giornaliera di più di 40 mila km»[106]. La crescita dell’aviazione civile tra il 1926 e il 1938 è testimoniata
                dalla tabella 4.3 in cui si può notare il boom del trasporto merci e passeggeri:
                questi ultimi crebbero vorticosamente da 3.991 a 142 mila in questi dodici anni. 
TAB.
                        4.3. Movimento e traffico delle linee aeree italiane nel periodo
                    1926-1938
	 	Ore
                                    di volo 	Km
                                    percorsi 	Passeggeri 	Merci
                                    (kg) 
	1926
                                
	3.524
	523.122
	3.991
	10.453

	1927
                                
	9.979
	1.327.656
	9.757
	37.488

	1928
                                
	13.200
	1.991.809
	15.629
	60.508

	1929
                                
	19.433
	3.008.965
	25.034
	134.815

	1930
                                
	28.138
	4.438.912
	38.361
	137.610

	1931
                                
	27.970
	4.398.871
	33.650
	153.284

	1932
                                
	29.395
	4.930.909
	46.071
	171.953

	1933
                                
	28.865
	4.763.863
	43.126
	188.723

	1934
                                
	23.903
	4.403.040
	40.930
	184.537

	1935
                                
	25.591
	4.989.645
	58.617
	194.658

	1936
                                
	33.448
	7.013.300
	64.362
	260.371

	1937
                                
	45.489
	10.399.066
	113.625
	486.988

	1938
                                
	57.180
	13.594.890
	142.604
	570.446

	Fonte: Confederazione
                            fascista degli industriali, L’industria dell’Italia
                                fascista, 1939, p. 650.




Come detto, nessuna delle
                aviolinee commerciali nate in Italia avrebbe potuto sorreggersi senza l’aiuto dello
                Stato, gli indici di riempimento erano quasi sempre ben al di sotto del 50% e tutte
                le compagnie agli inizi degli anni Trenta ricevevano ingenti sussidi governativi (ad
                esempio l’Aero Espresso con un indice di riempimento del 21% riscuoteva un
                contributo di ben 30 lire/km, mentre l’ALI del gruppo FIAT di 13,45 lire/km e la
                SANA di 17 lire/km; solo la Transadriatica poteva vantare indici di utilizzazione
                del 60% con sovvenzioni di 12-16 lire/km, sicuramente la più efficiente compagnia
                aerea italiana). 
Ancora nel 1957 il senatore
                Giuseppe Caron, sottosegretario di Stato alla Difesa per l’aviazione civile, così
                ricordava quegli anni: 
L’aviazione civile italiana è
                l’erede sfortunata di una brillante situazione anteguerra e di una caotica ripresa
                dell’immediato dopoguerra. È notorio che fino al 1939 essa occupava un posto d’onore
                nel quadro mondiale venendo per traffico globale effettuato al quarto posto dopo
                Stati Uniti, Germania e Gran Bretagna. Grazie a questo traffico, all’estensione
                della rete, ai numerosissimi accordi internazionali stipulati che favorivano il
                nostro espansionismo aeronautico, all’entità della flotta composta di 117 velivoli
                dei quali 108 di progettazione e fabbricazione italiana, l’aviazione civile del
                nostro paese aveva raggiunto una notorietà tecnica e organizzativa tale che il suo
                semplice ricordo ci guadagnò nell’immediato dopoguerra l’entrata nell’organizzazione
                dell’aviazione civile internazionale. Purtroppo, nel 1946 l’aviazione civile non
                esisteva più[107]. 
Già durante la guerra si
                interruppe ogni successivo sviluppo: le linee aeree furono militarizzate, l’Ala
                Littoria dopo il 25 luglio si trasformò in Ala italiana e nel marzo del 1944 venne
                commissariata concludendo così «l’esistenza della prima compagnia di bandiera italiana»[108]. La Seconda guerra mondiale ebbe un impatto disastroso sull’aviazione
                commerciale italiana: già all’atto dell’armistizio nel 1943 i tedeschi si
                impadronirono di tutto il materiale di volo e delle relative attrezzature
                appartenenti all’Ala Littoria, Aviolinee Italiane e LATI, il materiale venne quindi
                trasportato in Germania attraverso l’impiego di 170 vagoni ferroviari carichi di
                ogni attrezzatura (materiale di volo e motori)[109]. Quello che non arrivò in Germania venne consegnato alle Forze Alleate.
                Pertanto, era l’Aeronautica militare che gestiva direttamente i servizi commerciali
                grazie a una speciale autorizzazione del governo alleato. Fu solo con la firma del
                Trattato di pace di Parigi che due nuove società, LAI e Alitalia, furono autorizzate
                a operare. Esse erano entrambe frutto di una joint venture fra l’IRI e due società straniere[110]. 
L’americana Trans World Airlines
                (TWA) deteneva il 40% delle azioni della LAI e la britannica British European
                Airlines (BEA) possedeva il 40% di Alitalia (sia la quota americana che quella
                inglese vennero ridotte successivamente)[111]. Secondo Mantegazza, l’investimento delle due società in Italia fu
                dettato sia dal desiderio della TWA di contrastare il monopolio della Pan American
                Airways sulle rotte internazionali sia dall’aspirazione britannica di «controllare
                l’espansione dell’aviazione civile statunitense in Europa», fornire un mercato agli
                aerei britannici per il trasporto civile e preservare la sfera di influenza inglese
                sull’industria dell’aviotrasporto continentale[112]. Il Ministero dell’Aviazione italiano assegnò all’Alitalia le rotte
                internazionali e alla LAI quelle domestiche[113]. Alle piccole imprese private rimanevano le rotte regionali. Tra queste,
                la ALI della FIAT insieme ad altre quattro società minori dette vita alla ALI-Flotte
                Riunite nel 1949 e, ormai unica azienda privata per il trasporto aereo civile, operò
                con alterne vicende fino al 31 marzo 1952, quando venne assorbita dalla LAI. 
Con l’estensione del traffico
                passeggeri nel 1950 si rese necessario dotare le compagnie di aerei più capienti
                «con una capacità minima di 40 posti». Dato però che «detti aerei purtroppo non sono
                disponibili sul mercato nazionale» e il Breda Zappata BZ.308 necessitava «ancora due
                anni per la messa in produzione» era impossibile per l’Alitalia «disporre in tempo
                utile di una macchina nazionale necessaria all’esercizio e la società è quindi
                costretta a rivolgere le sue ricerche sul mercato estero e più particolarmente sul
                mercato americano dove ci si è orientati verso l’impiego di una macchina, il DC-6,
                che sarà impiegata nella rotta del Sud America, mentre (gli inglesi) Lancastrian
                saranno quindi impiegati nella rotta del Sud Africa»[114]. 
Grazie agli aiuti americani (sia
                sul Piano Marshall che sul prestito Eximbank) la LAI si equipaggiò di una piccola
                flotta di Douglas DC-6 mentre l’Alitalia, a fianco di alcuni SIAI Marchetti, FIAT
                G.12 e quattro Lancastrian acquistati dal surplus bellico britannico (ma
                assolutamente insufficienti), utilizzò i fondi internazionali per comprare 3 aerei
                Skymaster usati sul mercato statunitense e 5 apparecchi tipo DC-6 completi di parti
                di ricambio, attrezzatura e trasporto[115]. Altri fondi sul programma RIERP (sempre legato al Piano Marshall)
                vennero resi disponibili nel 1950: 5 milioni di dollari alla LAI e 1,6 milioni di
                dollari all’Alitalia per l’acquisto di velivoli da trasporto civile per operare
                rotte transcontinentali[116]. 
Nel 1952, come detto, l’unica
                società totalmente italiana rimasta sul mercato, ALI-Flotte, si fuse con la LAI
                (portando in dote 9 Douglas DC-3) e cinque anni dopo il governo italiano scelse di
                razionalizzare il settore unendo LAI e Alitalia per formare la nuova Alitalia-Linee
                Aeree Italiane, una società pubblica sotto il controllo dell’IRI, dove rimase una
                piccola presenza inglese (vedi tab. 4.4)[117]. 
TAB.
                        4.4. Suddivisione azionariato prima e dopo la nascita di
                    Alitalia-Linee Aeree Italiane nel 1957 (valori percentuali)
	 	Alitalia  	LAI
                                 	1957
                                    Alitalia-Linee Aeree Italiane 
	IRI
	61,35
	43,35
	88,77

	Investitori
                                    privati italiani*
	8,65
	26,65
	4,48

	TWA
	0
	30,00
	0

	BEA British
                                    European Airways
	20,00
	0
	4,50
                                

	BOAC British
                                    Overseas Airways Corp.
	10,00
	0
	2,25

	Totale
	100,00
	100,00
	100,00

	* Tra cui spiccava
                            la FIAT che deteneva il 7% dell’Alitalia, il 6,7% della LAI e il 3,5%
                            della neonata Alitalia-Linee Aeree Italiane. 
Fonte: Abate, MIC, IRI,
                            Studi e Ricerche, p. 72 e Atti Parlamentari, Senato della Repubblica,
                            Autorizzazione al Ministero delle Partecipazioni statali della spesa di
                            lire 4 miliardi 178.560.000 per l’acquisto di n. 417.856 azioni della
                            società Alitalia-Linee Aeree Italiane, sottoscritte dall’IRI, https://www.senato.it/service/PDF/PDFServer/DF/328727.pdf.




Nacque così un’unica compagnia di
                bandiera che contava circa 3.000 dipendenti, con un capitale di 10 miliardi di lire
                e una flotta di 37 aerei. Nelle parole del generale Porro: «Il concentramento in un
                unico complesso delle compagnie Alitalia e LAI ha rappresentato il primo passo per
                il potenziamento e per l’adeguamento dell’aviazione civile italiana per permetterle
                di inserirsi con possibilità di successo nei traffici mondiali e perseguire, nel
                paese e fuori, il progresso tecnico»[118]. 
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Capitolo quinto 

La ripresa della produzione aeronautica

La produzione aeronautica italiana si riprese negli anni successivi grazie al
                radicato ruolo imprenditoriale dello Stato italiano. Lo sviluppo del capitolo torna
                di nuovo alla fine della Seconda guerra mondiale, dove in generale sia le aziende
                private che quelle pubbliche riavviarono la produzione aeronautica seguendo diverse
                direttrici produttive e sulla base di nuove opportunità che si aprirono con la fine
                del blocco produttivo, sia a livello nazionale che internazionale. Infine negli anni
                Cinquanta ripresero le commesse statali dell’Aeronautica militare italiana (AMI) che
                ripartirono il lavoro tra grandi e piccoli produttori italiani.


Questo capitolo è stato scritto da Francesca Fauri e
            Tito Menzani.





1. Il ruolo
            del governo italiano e degli Stati Uniti 



La produzione aeronautica italiana si
            riprese negli anni successivi grazie al radicato ruolo imprenditoriale dello Stato
            italiano. Col passare del tempo, infatti, lo Stato aumentò progressivamente il suo
            diretto coinvolgimento nella produzione aeronautica tanto che alla fine due grandi
            holding pubbliche – Finmeccanica ed EFIM – si trovarono a contendersi il controllo del
            settore. Nel 1955 Finmeccanica creò Aerfer, che divenne ben presto il secondo produttore
            di aeromobili in Italia dopo la FIAT. Parallelamente però nel 1962 tutto il patrimonio
            industriale del FIM fu trasferito a EFIM, la holding creata appositamente per gestire le
            aziende meccaniche nazionalizzate, inclusi molti stabilimenti aeronautici. Salvo poche
            eccezioni (in particolare la Piaggio che ancora possedeva un settore aeronautico, ma
            aveva riconvertito con successo il proprio core business nella
            costruzione della famosa Vespa), la maggior parte di ciò che restava della produzione
            aeronautica italiana divenne di proprietà statale tra il 1973 e il 2003: la divisione
            aviazione della FIAT, Agusta, Savoia-Marchetti, Macchi e CANT. 
Tornando però alla fine della
            Seconda guerra mondiale, possiamo dire che in generale sia le aziende private che quelle
            pubbliche riavviarono la produzione aeronautica seguendo diverse direttrici produttive e
            sulla base di nuove opportunità che si aprirono con la fine del blocco produttivo, sia a
            livello nazionale che internazionale. Negli anni Cinquanta ripresero le commesse statali
            dell’Aeronautica militare italiana (AMI) che ripartirono il lavoro tra grandi e piccoli
            produttori italiani, come si vede dalla tabella 5.1. Non sorprende ritrovare nel 1960
            FIAT, Macchi, Piaggio e Aerfer tra i primi fornitori di velivoli
            e parti di ricambio e l’Agusta relativamente agli elicotteri
            (con una fornitura di 37 Bell 47-J). L’AMI aveva ordinato alla FIAT 50 G.91 e alla
            Macchi 34 MB.326 (un aereo da addestramento biposto, monomotore a getto progettato da
            Ermanno Bazzocchi). Interessante notare come nell’ultima colonna, accanto al numero di
            lavoratori per ciascun fornitore, appare una stima degli «improduttivi» che pesavano su
            ogni ditta e raggiungevano cifre ragguardevoli rappresentando in media il 30% sul totale
            delle maestranze nel 1960. 
Per quanto riguarda le commesse
            internazionali, ricordiamo che i programmi di aiuto americani ai paesi europei dai primi
            anni Cinquanta si tramuteranno presto in aiuti alla difesa. Nel 1949 venne approvato il
                Mutual Defense Assistance Program (MDAP), che nel caso italiano
            doveva servire a fornire «equipaggiamento, materiali e servizi atti ad aumentare la
            capacità del governo di far fronte alle minacce alla sicurezza interna e del
            territorio». Per quanto riguardava l’Aeronautica militare, il Ministro della Difesa si
            lamentò con gli americani del pessimo stato dei veicoli che aveva causato, nel solo
            1949, 110 incidenti di volo, dei quali 15 mortali con 17 vittime. Anche il materiale
            aeronautico americano fornito agli italiani era usurato e richiedeva lavori di
            ripristino prima di poter essere utilizzato. Ecco che quindi gli aiuti attribuiti
            all’Italia in questo settore per l’esercizio finanziario 1949-1950 si sarebbero dovuti
            tradurre in 24 aerei di supporto (SB2C) attrezzati per l’attività antisommergibile, 100
            aerei da combattimento F-51, aerei da addestramento e relativi pezzi di ricambio per
            l’aviazione (per 6,6 su un totale di 44 milioni di dollari)[1]. Ma gli aiuti militari previsti arrivavano molto lentamente. 
Tutto ca﻿mbiò con lo scoppio della
            guerra di Corea il 25 giugno 1950. Fu un evento traumatico che trasformò l’ECA da
            fabbrica di pace in fabbrica di guerra[2]. Il 25 maggio del 1951 il discorso di Truman al Congresso non poteva essere
            più chiaro: «la minaccia sovietica è di portata mondiale e totale in quanto
            investe ogni aspetto dell’attività umana»; l’Europa
            rappresentava un attore decisivo per la sicurezza USA, che doveva essere difeso e
            aiutato nella sua capacità di resistere ad attacchi via terra. «Gli europei liberi dal
            controllo sovietico sono circa 300 milioni: hanno un grandioso complesso industriale
            [...] e sono i nostri più forti alleati nella lotta mondiale per la libertà». Per questo
            programma Truman chiese e ottenne dal Congresso il 20 ottobre del 1951 una somma di
            7.328 milioni di dollari di cui 5.788 in aiuti militari e 1.440 in aiuti economici[3]. All’Europa vennero assegnati 4.818 milioni di dollari per il riarmo e 1.022
            per la ripresa economica. Negli ultimi mesi del 1951 venne istituito quindi un nuovo
            ente, la Mutual Security Agency (MSA) per l’amministrazione degli aiuti, in carica
            ufficialmente dal 1o gennaio 1952[4]. Venne introdotto dal governo americano un sistema di priorità secondo il
            quale gli ordini per la difesa venivano classificati in «DO» ed erano eseguiti sulla
            base del «primo arrivato primo servito» o «first in first served» e a essi veniva data
            assoluta priorità sugli ordini civili. Tutti i paesi europei aumentarono le spese e i
            programmi per la difesa[5]. A partire dal 1952 gli aiuti militari superarono quelli economici per tutti
            i paesi europei (tranne nel caso della Gran Bretagna) e l’Italia conquistò il secondo
            posto tra i destinatari degli aiuti per la difesa[6]. Il grande cambiamento con la nascita della MSA fu l’introduzione degli
            «Off-shore procurements» (OSP) nell’ambito della NATO, ovvero commesse militari da parte
            americana destinate alle forze armate (e alle imprese produttrici) dei paesi
            dell’Alleanza Atlantica. Nel caso italiano, il valore complessivo
            in dollari degli OSP siglati nell’anno 1952 ammontava a 195
            milioni di dollari (pari a 122 miliardi di lire), di cui
            16.641.291 dollari riservati a finanziare la produzione nazionale di aerei[7]. Come hanno evidenziato Till Geiger e Lorenza Sebesta, questi programmi
            militari per gli alleati europei si tradussero alla fine in una forma di aiuto economico
            in quanto «increased guns without consuming butter»[8]. Nel 1952 l’indice di produzione industriale in Italia aumentò del 9%,
            percentuale più elevata rispetto a quelle ottenute in passato e secondo gli osservatori
            americani riflesso dell’aumentata produzione per la difesa e dei primi contratti
            italo-americani per gli OSP facenti capo al programma NATO, fondamentali anche per il
            rilancio dell’industria aeronautica. 
TAB. 5.1.
                Situazione di lavoro per l’AMI delle industrie aeronautiche italiane al 31 marzo
                1960
	Ditta  	Commesse 	Importo 	Maestranze 
	FIAT 
Torino
	Fornitura 50 G.91 e parti di
                                ricambio velivoli vari e riparazioni
	6.716.500.000
	2.209 
Improduttivi
                                791

	Aeronautica Macchi
                                
Varese
	Fornitura 34 MB.326 (serie 1-5)
                                
Parti ricambio velivoli vari e riparazione di 5 T.33
                            A
	3.187.850.000
	774 
Improduttivi
                                230

	Agusta 
Cascina
                                Costa
	Fornitura 37 elicotteri BELL 47-J;
                                parti di ricambio elicotteri vari e riparazione di 2 elicotteri Bell
                                47-G.2 e J.
	1.501.450.000
	917 
Improduttivi
                                300

	Piaggio 
Finale
                                Ligure
	Fornitura di 21 P.166 e
                                revisioni
	994.300.000
	692 
Improduttivi
                                287

	Aerfer/IMAM 
Pomigliano
	Riparazioni e fornitura parti di
                                ricambio velivoli vari
	631.500.000
	1.748 
Improduttivi
                                389

	SACA Società Cantieri di Aeroporto
                                
Brindisi 
	Revisioni, ispezioni e fornitura
                                parti di ricambio velivoli vari
	384.000.000
	298 
Improduttivi
                                89

	SIAI 
Vargiato
	Ispezione IRAN, C.119 G e 16 C.45
                                fornitura parti di ricambio velivoli a eliche
	206.500.000
	1.290 
Improduttivi
                                493

	Officine aeronavali
                                
Venezia Lido
	Revisione generale e ispezione
                                normale
	124.500.000
	357 
Improduttivi 88
                            

	SAI Sarda 
Monserrato
	Revisione generale di 7
                                T.6
	31.500.000
	 
	Totale
	 	13.778.100.000
	10.093 
Improduttivi
                                3.314




Cercando di ricostruire
            cronologicamente la ripartenza del settore aeronautico, diciamo anzitutto che la
            riattivazione della produzione nazionale si basò principalmente sugli accordi di licenza
            e usufruì in primis di un credito in sterline. L’Italia nel 1948
            risultava creditrice della Gran Bretagna di circa 80 milioni di sterline, somma
            recuperabile soltanto mediante la fornitura all’Italia di materiale di costruzione
            inglese per un pari ammontare[9]. Da queste premesse ebbe origine l’operazione
            Vampire che impegnò il congiunto sforzo del Ministero della Difesa e delle imprese
            industriali interessate (De Havilland, FIAT e Macchi). Detta operazione consentì di
            disporre abbastanza rapidamente di 16 De Havilland Vampire[10], delle licenze di riproduzione dei velivoli e dei reattori per FIAT e
            Macchi, delle attrezzature di produzione e dei macchinari più moderni, dell’assistenza
            tecnica britannica e dell’installazione di due importanti banchi di prova per motori a
            reazione di cui uno a Torino e l’altro a Napoli[11]. L’accordo prevedeva quindi la costruzione su licenza di 80 caccia a
            reazione De Havilland DH.100 Vampire e del motore a getto De Havilland Ghost[12]. Era così iniziato quello che è stato definito «il processo di
            apprendimento» attraverso le costruzioni su licenza. 
Nell’ambito poi nel MDAP la prima
            licenza della North American Aviation «capace di fornire alla nostra industria un
            sensibile aggiornamento tecnologico» fu quella riguardante il caccia a getto F-86K che
            si aggiudicò la FIAT nel 1953. A questo proposito, non dimentichiamo che già nel
            dicembre 1948 Valletta si era recato negli USA per decidere se scegliere di produrre i
            motori a reazione americani o britannici e alla fine scelse di stringere degli accordi
            con la North American che consentirono alla FIAT di avvantaggiarsi delle conquiste
            tecnologiche raggiunte negli USA con un «salto di progresso di 10 anni»[13]. Il 22 maggio 1955 volò a Torino il primo F-86K prodotto in Italia e il 25
            luglio fu presentato ufficialmente al pubblico con una cerimonia che vide la presenza
            dell’ambasciatrice statunitense, Clare Boothe Luce; in totale la FIAT
            ne produsse 221 esemplari e questa collaborazione garantì
            all’azienda il know how che le permise di realizzare il
            cacciabombardiere ricognitore ultra leggero G.91[14]. Nel 1955 infatti il jet G.91 progettato in FIAT dall’ingegner Gabrielli fu
            scelto come caccia leggero dalla NATO[15]. Come si legge in una rivista specializzata del tempo: «Nel giugno del 1955
            nel quadro del Mutual Weapons Development Program il governo USA ha
            stretto accordi per la produzione del G.91: il miglior compromesso oggi esistente per
            rispondere a tutte le specifiche richieste della NATO, in grado di trasformare il caccia
            per missioni di ricognizione armata planimetrica e prospettica specializzata [...] La
            richiesta di un aeroplano che fosse in grado di compiere la missione tattica
            specializzata voluta dalla NATO ha visto su 10 progetti presentati affermarsi quello italiano»[16]. Sei anni dopo, nel 1960 FIAT sarà quindi capo-commessa per la realizzazione
            del cacciabombardiere F.104G (della famiglia degli Starfighter) su licenza
            dell’americana Lockheed nel quadro della NATO con forniture a Germania, Italia, Belgio e
            Olanda. Da qui la FIAT svilupperà l’F.104S (realizzato da Aeritalia) e di lì a poco
            inizierà a collaborare a un programma europeo per la produzione del Tornado (Multi-Role-Combat-Aircraft)[17].
        
Nel 1952 arrivò anche il primo
            importante contratto per Aerfer-Finmeccanica (dopo un periodo speso in attività di
            revisione commissionate dall’Aeronautica militare, a partire dai monomotori Stinson L-5
            Sentinel) stipulato con l’US Air Force e relativo alla produzione di parti del caccia
            F.84G «Thunderjet». Di lì a poco, le commesse americane per gli appalti off
                shore inclusero ulteriori parti di ricambio e la revisione sia dei (254)
            cacciabombardieri «Thunderjet» della famiglia Republic ricevuti dall’Aeronautica
            militare che degli aerei della 6a flotta della US Navy.
            Possiamo affermare che il sistema degli «Off-shore procurements» costituì non soltanto
            un apporto rilevante di ordine economico, ma permise anche un dialogo continuo fra
            l’industria degli Stati Uniti e quella italiana. Grazie alle commesse americane,
            l’industria italiana fu in grado di adeguare ai nuovi processi industriali i vecchi
            metodi di produzione, di aggiornare i sistemi di controllo e modernizzare in generale la
            tecnica costruttiva[18]. 
Presenteremo nei prossimi paragrafi
            una panoramica sullo sviluppo dell’industria aeronautica italiana a partire dalla metà
            degli anni Cinquanta, sottolineando in particolare la ripartizione della produzione
            controllata dallo Stato tra Aerfer-Finmeccanica ed EFIM, insieme al ruolo sempre più
            marginale svolto dai produttori privati[19]. Come vedremo, il rapporto fra le due grandi holding dello Stato non è stato
            facile, e solo nel 1994 la produzione aeronautica pubblica è stata unificata sotto
            un’unica società statale. In generale, come mostrano i dati dei censimenti nazionali
            (vedi tab. 5.2) sull’andamento dell’industria aeronautica dal 1951, dopo il crollo del
            secondo dopoguerra, il settore crebbe costantemente nel corso dei decenni –
            principalmente, come vedremo, grazie all’assistenza e alla gestione statale (con questo
            non si vuol certo dire che sia stata la più efficiente, ma certamente l’unica
            disponibile).
        
TAB.
                5.2﻿. Unità produttive e forza lavoro nell’industria aeronautica
                (1951-2018)
	 	1951 	1961 	1971 	1981 	1991 	2001 	2011 	2018 
	Unità produttive
	23
	41
	68
	118
	157
	206
	256
	328

	Forza lavoro
	6.393
	10.475
	19.506
	33.241
	48.969
	30.772
	32.219
	38.779

	Fonte: ISTAT,
                            Censimenti dell’industria e dei servizi
                        (1951-2018).





2. La
            politica di Aerfer-Finmeccanica 



A partire dagli anni del boom
            economico, il settore dell’industria aeronautica italiana fu attraversato da importanti
            trasformazioni che avrebbero portato alla concentrazione della maggior parte della
            produzione aeronautica italiana all’interno di un importante polo produttivo pubblico –
            Finmeccanica – in grado di rappresentare un sostanziale punto di riferimento. Va
            naturalmente precisato che Finmeccanica svolse un ruolo aggregatore nei confronti anche
            di altri settori industriali, e in taluni casi il settore aeronautico si trovò a
            interagire sinergicamente con contesti contigui, come quelli dell’industria spaziale o
            degli armamenti. Oltre a Finmeccanica, il settore aeronautico contemplò diverse altre
            industrie che, seppur più circostanziate o specializzate, non potevano certamente dirsi
            trascurabili all’interno di questo panorama. 
Vediamo alcuni tragitti che
            determinarono le dinamiche sopra espresse, iniziando dalla nascita dell’Aerfer, creata
            da Finmeccanica con l’obiettivo di riattivare la produzione aeronautica nel polo
            produttivo campano grazie all’assorbimento nel 1955 delle Industrie meccaniche
            meridionali (IMM), che avevano un trascorso nella produzione aeronautica con il nome di
            IMAM (come abbiamo visto). Un anno dopo l’azienda raggiunse un primo importantissimo
            traguardo, ovvero la realizzazione sotto la supervisione dell’Aeronautica militare del
            Sagittario II, un caccia con ala a freccia, che fu il primo velivolo italiano a superare
            la velocità del suono in un volo del 4 dicembre 1956. L’Aerfer ne costruì solo due
            prototipi, grazie ai finanziamenti statunitensi. A essi seguì la realizzazione
            dell’Ariete, aereo da caccia bireattore ad ala bassa, realizzato nuovamente solo in due
            prototipi, mentre il passo successivo, ovvero la costruzione del supersonico Leone,
            rimase sulla carta. Quest’ultimo avrebbe dovuto avere due
            motori: uno a getto per il volo orizzontale e uno a razzo ausiliario per la salita
            rapida; dunque, sarebbe stato un velivolo assolutamente all’avanguardia per l’epoca, ma
            la riduzione dei finanziamenti americani non poté dare seguito al progetto. Tra gli
            altri velivoli costruiti in questo periodo dall’Aerfer, ci fu l’M.416, ideato dalla
            Macchi, un addestratore di primo periodo che riprendeva sostanzialmente il Fokker S.11
            olandese. Presso gli stabilimenti di Pomigliano d’Arco ne furono costruiti una
            sessantina, ovvero circa un terzo del totale, l’ultimo dei quali nel 1958[20]. 
Nella seconda metà degli anni
            Cinquanta, l’Aerfer fu ulteriormente riorganizzata e tutte le attività produttive furono
            concentrate a Pomigliano d’Arco[21]. Sul versante della produzione aeronautica essa raggiunse ulteriori
            importanti traguardi. Fu associata alla produzione degli aerei FIAT G.91 e Lockheed
            F-104 Starfighter, assicurandosi volumi importanti, ma anche qualificandosi in termini
            di tecnologia. Infatti, la necessità di rigide tolleranze e il rapporto professionale
            con gli altri partecipanti determinarono la crescita dell’azienda, in termini di
            competenze ed esperienze. Sempre in collaborazione con la FIAT fu progettato un velivolo
            di trasporto medio, il G.222, che molto doveva alle intuizioni dell’ing. Giuseppe Gabrielli[22]. 
Nel dicembre del 1965 il generale
            Mario Porru Locci, presidente di Aerfer, raggiunse un accordo cruciale con la Douglas
            Aircraft Company, tra le principali aziende aeronautiche statunitensi per una serie di
            commesse che avrebbero fruttato un milione di ore di lavoro all’anno per sei anni. È
            importante ricordare che questo accordo scaturiva da un contratto siglato il 16 dicembre
            tra l’Alitalia e la Douglas per 28 DC-9 con motore a jet da
            utilizzare per i servizi di linea a medio raggio[23]. Il direttore generale del Ministero dei Trasporti aveva approvato la scelta
            degli aeromobili americani ribadendo che era stata determinata unicamente da criteri
            tecnici, economici e di competitività: 
La compagnia di bandiera ha effettuato una
                profonda valutazione di tutti i tipi attualmente disponibili sul mercato mondiale
                sia dal punto di vista della loro rispondenza alle esigenze commerciali e operative
                della rete Alitalia sia dello stadio di evoluzione tecnica dei velivoli stessi. La
                scelta finale conseguenza logica di un lungo lavoro preparatorio di analisi è stata
                basata sui seguenti fattori: omogeneità della flotta e complementarità con l’attuale
                DC-8; consegne più rispondenti alle esigenze di rinnovamento della flotta;
                prestazioni di volo brillanti; rispondenza della capacità offerta come passeggeri 97
                posti; estesa diffusione dell’aereo presso 23 compagnie e sicurezza del DC-9 che ha
                superato favorevolmente tutte le prove richieste dalla Federal Aviation Agency per
                l’omologazione valida anche in Italia[24]. 


Il contratto Alitalia-Douglas che
            prevedeva l’esborso da parte italiana di circa tre milioni di dollari per velivolo (in
            tutto 26 aerei passeggeri più due cargo)[25] suscitò il disappunto dei produttori britannici, che avevano anch’essi
            trattative in corso con Alitalia: 
È stato con notevole dispiacere che il governo di
                sua Maestà ha letto il recente comunicato stampa dell’Alitalia che annunciava
                l’intenzione di acquistare 28 velivoli Dc-9. Gli esperti italiani non hanno mai
                valutato i velivoli britannici. Il governo di sua Maestà si aspettava che Alitalia
                avrebbe riconosciuto l’iniziativa del governo italiano nel cercare di stabilire una
                base cooperativa per la produzione di velivoli, per richiedere almeno proposte
                dettagliate per venire incontro alle loro necessità su una base che comprendesse la
                collaborazione tra ditte italiane e britanniche. Se la decisione dell’Alitalia
                venisse confermata e se, come annunciato, sia il Dc-9 che il velivolo 104 saranno
                costruiti o almeno parzialmente costruiti in Italia, la prospettiva immediata di
                co-produzione aeronautica anglo-italiana sarebbe
                pregiudicata. In più, il lavoro richiesto da questi due aeroplani ridurrebbe
                corrispondentemente la capacità dell’industria italiana per alcuni anni a venire di
                giocare un ruolo importante nei futuri progetti multilaterali europei. Le
                implicazioni a lungo termine di questa situazione recheranno il massimo disturbo per
                la collaborazione aeronautica anglo-italiana[26]. 


Una piccata lettera del presidente
            dell’IRI, Giuseppe Petrilli, al presidente dell’Alitalia, Nicolò Carandini, mostrava
            come il fatto costituisse una sorta di sgarbo istituzionale, visto che sconfessava le
            trattative in corso con gli inglesi e metteva in serio imbarazzo il governo e tutti
            coloro che si erano spesi per un accordo italo-britannico: 
La Gran Bretagna offre all’Alitalia un accordo
                aeronautico nel quadro più ampio dell’alleanza tra Regno Unito ed Europa nel settore
                dell’industria della difesa e dell’aviazione civile. La proposta britannica
                contempla come primo caso di applicazione la partecipazione italiana ai programmi di
                dimensioni mondiali che hanno per oggetto il bireattore civile Bac 1-11 e il
                turboreattore Rolls-Royce. L’Italia ha mostrato di apprezzare tale offerta e
                colloqui in merito si sono svolti ad alto livello politico e a livello tecnico, tra
                funzionari governativi a Londra e a Roma. La proposta britannica prevede che una
                sostanziale percentuale della produzione sarà eseguita nel nostro paese. Tuttavia
                l’Alitalia si è rifiutata di prendere contatti con la BAC per esaminare il
                bireattore 1-11 e addirittura ha inviato una missione di tecnici e piloti in America
                per vedere il concorrente Douglas Dc-9. Se si adottasse il velivolo inglese per una
                spesa prevista di circa 20 miliardi di lire da parte britannica si affiderebbe
                subito lavoro alle aziende aeronautiche e motoristiche italiane per 25.000 miliardi
                di lire. Il vantaggio per la bilancia dei pagamenti è più che evidente. Sul piano
                politico europeistico è difficilmente giustificabile una decisione di sostituire la
                flotta Alitalia di fabbricazione europea con aeroplani americani, quando esistono e
                possono prodursi in Europa equipaggiamenti alternativi. Ora la decisione a sorpresa
                dell’Alitalia di comprare i Dc-9 è stata presa senza esaminare l’aereo inglese ed è
                una decisione presa alla vigilia della conclusione dell’accordo anglo-britannico e
                quasi per evitare lo stesso. C’è da aspettarsi una vivace reazione sul piano diplomatico[27].
            


Nei confronti degli inglesi, il
            governo italiano tentò di ricucire lo strappo, sostenendo che si trattava di una scelta
            dettata esclusivamente da considerazioni tecniche, e mostrando la massima disponibilità
            a collaborazioni di altro genere[28]. Anche l’Alitalia motivò la decisione con valutazioni strettamente di
            mercato, sottolineando come l’accordo con gli americani prevedesse un’importante
            commessa all’Aerfer non contemplata da un’eventuale collaborazione con gli inglesi.
            Inoltre, mentre per l’accordo di coproduzione concluso con gli americani era sufficiente
            garantire la buona fornitura della commessa (costruzione di pannelli di fusoliera per 20
            mila ore di lavoro a velivolo) per la collaborazione con gli inglesi occorreva invece
            «l’assunzione di un rischio industriale valutato grosso modo a circa lire 7 miliardi»[29]. Non da ultimo, come veniva ribadito sia a livello ministeriale che sulla
            stampa dell’epoca, era da preferirsi la collaborazione con gli americani dati «i
            risultati disastrosi ottenuti dall’industria britannica malgrado l’aiuto governativo» e
            il semplice fatto che, dal punto di vista tecnico, «l’industria americana era la più
            avanzata al mondo»[30]. 
Ciononostante, non si riuscì a
            ricomporre la frattura e probabilmente questa alleanza con l’industria americana fu una
            delle ragioni che portarono l’Italia a non entrare nel progetto Airbus e forse anche a
            non essere benvoluta dagli inglesi in questo coraggioso consorzio europeo della seconda
            metà degli anni Sessanta. Lo scopo principale del programma Airbus era riuscire a
            competere con i giganti dell’industria aeronautica statunitense
            attraverso la creazione di un «campione europeo». Si trattò di un programma molto
            dispendioso, ma che poté godere di ingenti finanziamenti da parte della Comunità
            europea, e che si sarebbe rivelato di grande successo, tanto che oggi è il principale
            produttore di aerei civili al mondo, davanti alla Boeing[31]. 
Dalla corrispondenza diplomatica
            italo-britannica nel corso dei negoziati, si desume come il governo italiano nel 1967
            mostrasse grande interesse a collaborare al progetto Airbus, ma fu informato dagli
            inglesi che l’eventuale partecipazione «era subordinata a una sorta di impegno
            dell’Alitalia ad acquistare l’aereo» e che sarebbe stato difficile «accettare la
            richiesta del governo italiano di partecipare alla progettazione e sviluppo del
            velivolo», raffreddando in questo modo le aspettative e gli interessi italiani[32]. Alla fine, nell’immediato, nemmeno gli inglesi che stavano negoziando
            entrarono nel consorzio Airbus. Esso venne inaugurato nel 1969 con la partecipazione di
            imprese francesi e tedesche, alle quali solo in un secondo tempo si aggiunsero le
            società spagnole e la British Aerospace con una quota del 20% nel 1979. 
L’Italia, quindi, rimase all’epoca
            legata principalmente al mercato americano. Nel 1967, la Douglas Aircraft Company si
            fuse con la McDonnell Aircraft Corporation, dando vita alla McDonnell Douglas, all’epoca
            una delle più grandi aziende del settore aerospaziale a livello mondiale, forte di 140
            mila occupati. Questa grande società sviluppò un nuovo tipo di aereo di linea trimotore
            turboventola, il DC-10, che ancora una volta fu ordinato in un certo numero di esemplari
            dall’Alitalia, con l’accordo di un coinvolgimento dell’Aerfer nella realizzazione di
            alcuni componenti. Forte di questo successo, nel 1968, l’Aerfer stipulò un contratto
            anche con l’americana Boeing, per la costruzione di parti
            dell’aereo 747, un quadrigetto a fusoliera larga che in quegli anni sarebbe stato uno
            dei principali aerei civili[33]. 
Inoltre, in questi anni iniziò la
            collaborazione sui satelliti europei e lo studio di progetti propri come l’A.160,
            bireattore a corto raggio da trenta passeggeri e l’aereo da osservazione AM.3C,
            realizzato in collaborazione con la Macchi e su licenza Lockheed. L’Aerfer cambiò quindi
            nuovamente ragione sociale, approdando alla denominazione di «Industrie aerospaziali
            meridionali Aerfer», che rimandava implicitamente alla collaborazione nella
            realizzazione dei satelliti europei ELDO/ESRO[34]. A cavallo degli anni Settanta, Aerfer contava 2.800 dipendenti di cui 190
            designer altamente specializzati. A quel punto fu avviato un nuovo progetto
            imprenditoriale, che avrebbe fatto fare all’industria aeronautica italiana un ulteriore
            salto di qualità. 
Le premesse per una
            razionalizzazione del settore scaturirono sia dalla costituzione di una Commissione
                ad hoc, sia da uno studio dell’IRI. La neonata Commissione
            interministeriale d’indagine per l’industria aeronautica, insediata per la prima volta
            nel 1966 e presieduta dal trevigiano Giuseppe Caron, vedeva l’industria aeronautica
            italiana in una prospettiva continentale e auspicava accordi di collaborazione con
            imprese estere, ma anche un rafforzamento e una razionalizzazione interna del settore[35]. 
Lo studio dell’IRI del 1968
            indicava, similmente, nelle grandi multinazionali americane i partner privilegiati,
            forse anche a seguito dei più difficili rapporti con le
            industrie aeronautiche europee: 
Nessuna compagnia di bandiera in Europa può
                offrire uno sbocco protetto capace di garantire il successo di produzioni
                aeronautiche nazionali. D’altra parte, le prospettive di unificazione europea sono
                oggi troppo incerte per fondare un programma industriale nel settore civile sul
                mercato europeo. [...] L’industria aeronautica italiana deve orientarsi
                inevitabilmente verso una collaborazione internazionale in particolare con
                l’industria americana dominatrice del mercato mondiale. Grazie al concorso
                determinante della spesa pubblica militare e spaziale e alla messa a disposizione di
                poderosi impianti di ricerca [...], l’industria aeronautica americana può sostenere
                un elevato ritmo di progresso tecnico. [...] Ciò si accompagna alla disponibilità di
                una notevole domanda per traffici interni, che è sostanzialmente soddisfatta dalle
                compagnie americane. [...] In questo quadro l’IRI mira a definire dei momenti
                essenziali per un rilancio dell’industria aeronautica, promuovendo valide
                collaborazioni internazionali[36]. 


Tuttavia, i tempi di questo
            processo furono un po’ più lunghi del preventivato. Invece degli eventuali partner
            esteri che dominavano il mercato internazionale, nell’immediato l’Aerfer dovette
            accontentarsi di un partner italiano. 

3. La
            nascita di Aeritalia, l’uscita di FIAT dal settore aeronautico e la laboriosa
            partnership con Boeing 



Il 12 novembre del 1969﻿ venne
            fondata Aeritalia[37], un’impresa a capitale misto nella quale confluì Aerfer[38] e il ramo aeronautico di FIAT, ovvero la cosiddetta «divisione aviazione»,
            pur se con lo scorporo della produzione dei motori. Poco dopo
            fu aggregato ad Aeritalia anche il ramo d’azienda della
            Filotecnica Salmoiraghi (nazionalizzata nel 1939 sotto l’ombrello IRI) che si occupava
            di avionica, ovvero della fabbricazione di tutti gli equipaggiamenti elettronici
            installati a bordo degli aeromobili e preposti al pilotaggio, inclusi i sistemi di
            navigazione e comunicazione, gli autopiloti e i sistemi di condotta di volo[39]. La proprietà venne divisa in maniera paritetica tra FIAT e
            IRI-Finmeccanica, dato che ognuna delle due parti possedeva il 50% delle quote societarie[40]. 
La fusione fu abbastanza complessa:
            ogni compagine portava in dote contratti, progetti, organizzazioni aziendali e del
            lavoro differenti, peraltro con poli produttivi distinti – Pomigliano d’Arco e
            Capodichino nel Napoletano (Aerfer), Nerviano nel Milanese (Salmoiraghi), Caselle nord e
            Caselle sud nel Torinese (FIAT) – per un totale di circa 8.800 dipendenti. Si decise di
            stabilire il quartier generale di Aeritalia nell’area napoletana in conformità con
            l’intento di aprire nuovi stabilimenti produttivi nel Mezzogiorno e nell’ambito delle
            politiche di contrasto della disoccupazione e della stagnazione economica al Sud. 
L’operatività poté arrivare a
            regime solamente nel 1972, dopo un laborioso e faticoso confronto sulle modalità di
            integrazione dei processi di fabbricazione. Di fatto, ogni compagine aveva delle
            produzioni già in essere e in questo panorama spiccavano soprattutto quelle della FIAT,
            come il caccia F-104, il caccia tattico leggero G.91, il velivolo di trasporto G.222,
            tutti aerei sui quali Aerfer aveva peraltro già collaborato. Per l’aviazione civile,
            risultavano importanti i contratti con la Boeing, ma anche la collaborazione alla
            realizzazione delle componenti per il DC-9 e il DC-10[41]. 
Sempre la FIAT portava in dote la
            sua partecipazione al consorzio Panavia, al quale partecipavano la tedesca
            Messerschmitt-Bölkow-Blohm (Mbb) e l’anglosassone British Aircraft
            Corporation (BAC). Nel 1974 si raggiunse l’obiettivo che aveva
            determinato l’avvio di questa collaborazione internazionale, ovvero la realizzazione del
            velivolo Panavia PA-200 Tornado, meglio conosciuto come Tornado MRCA, acronimo di
            Multi-role combat aircraft. Si trattava di un caccia con ala a geometria variabile,
            capace di effettuare differenti tipi di missioni e di svolgere diverse funzioni – come
            intercettore, bombardiere, aereo da attacco al suolo o da ricognizione – e in quanto
            tale, appunto, definito multiruolo. Ne sarebbero stati realizzati circa mille. Sul
            versante più propriamente aerospaziale, Aeritalia avviò alcune collaborazioni ai primi
            programmi spaziali europei, relativi al volo umano nello spazio e ai satelliti
            scientifici e per telecomunicazioni. 
Tuttavia, i problemi non erano
            pochi. Nella relazione di bilancio del 1973, si constatava amaramente come «il poderoso
            supporto dei programmi militari [avesse] costituito indispensabile premessa per il
            dominio dell’industria USA sul mercato aeronautico civile del mondo occidentale»[42]. Di fatto, quindi, l’egemonia statunitense e le gravi ristrettezze del
            mercato interno condizionavano negativamente l’andamento di Aeritalia. A ciò si
            aggiungeva una frammentazione produttiva che pure si ripercuoteva negativamente sul bilancio[43]. 
A guidare Aeritalia venne chiamato
            dal 1974 Renato Bonifacio, co-direttore generale di Finmeccanica. Ingegnere navale
            napoletano, fino al 1979 Bonifacio ricoprì il ruolo di amministratore delegato e poi di
            presidente di Aeritalia praticamente fino alla morte, sopraggiunta nel 1988[44]. Egli fece un grande sforzo per dare un futuro credibile all’azienda e una
            delle prime importanti scelte fu il tentativo di instaurare un rapporto con la Lockheed
            al fine di superare 
gli intrinsechi limiti di know
                    how tecnologico e di struttura commerciale internazionale di cui
                dispone. [...] La Lockheed è risultata la società più idonea e più qualificata con
                cui avviare un programma congiunto; fin dai primi contatti
                essa ha dimostrato particolare interesse e apertura per una collaborazione[45]. 


E così tra il 16 e il 23 novembre
            1974, una delegazione di Aeritalia, guidata da Renato Bonifacio, si recò in missione
            negli USA, per intavolare una trattativa con la Lockheed. Il tema era la realizzazione
            di un velivolo militare denominato CL-1200 Lancer, che sarebbe stato prodotto solo in
            caso di commesse specifiche. Le due parti si accordarono per cercare il sostegno dei
            rispettivi governi, ma anche per allargare la collaborazione alla Turchia e al Nord
            Europa, ovvero a paesi potenzialmente interessati a tale prodotto. Tuttavia, si
            comprendeva come la strada fosse in salita nel momento in cui si stimava che occorresse
            «un acquisto globale di non meno di 250 velivoli, quantità necessaria per assicurare la
            completa copertura delle spese di industrializzazione della produzione»[46]. E infatti il progetto non decollò mai[47]. 
Ciononostante, nel medesimo
            frangente, la delegazione guidata da Bonifacio incontrò anche i rappresentanti della
            Douglas e quelli della Boeing, società con le quali Aerfer aveva già stipulato in
            passato importanti contratti[48]. Alla fine il presidente riuscì effettivamente a stipulare un importante
            contratto con la Boeing, probabilmente consapevole del fatto che si trattava di
            un’opportunità straordinaria dato che 
L’età media degli aerei americani è di circa 10
                anni e il limite massimo di sicurezza si raggiunge con 20 anni di servizio. Tale
                limite verrà raggiunto da un grande numero di aerei all’inizio degli anni Ottanta.
                Continuando ad attendere, un’aviolinea come la United si troverà a dover sostituire
                contemporaneamente circa 300 aerei. Considerando che per la consegna di nuovi
                velivoli occorrono quattro anni, si vede come, da una
                parte, il governo americano sia costretto oramai ad agire, e dall’altra il situare a
                fine 1977 la data prevista di avvio del programma 7x7 risponde a imprescindibili
                esigenze di fatto e costituisca quindi una possibilità concreta come non mai[49]. 


Le trattative furono complicate e
            durarono alcuni anni, concludendosi solamente nel 1978. Aeritalia avrebbe collaborato
            alla realizzazione delle suaccennate linee denominate 7x7 (ovvero dei velivoli di 737,
            747, 757, 767, 777, 787) alcuni dei quali di grande successo, altri rimasti ai margini[50]. L’accordo implicava che Aeritalia fosse coinvolta non solo nella
            fabbricazione, con una quota di circa il 10%, ma anche nel settore studi e
            progettazione, anche se la Boeing fu irremovibile per quanto riguardava la proprietà e
            la gestione del progetto, che rimasero un fatto esclusivamente statunitense. In secondo
            luogo, si stabiliva che venissero bypassate le barriere doganali specifiche e che vi
            fosse una reciproca fornitura di dati e informazioni[51]. 
In vista della firma di questo
            accordo, il Parlamento italiano, con legge 26 maggio 1975, n. 184, aveva già stanziato
            150 miliardi di lire a favore di Aeritalia, affinché li utilizzasse nel programma da
            sviluppare con la Boeing. In effetti, si trattava di una partnership che avrebbe
            richiesto all’azienda di Stato italiana un impegno importante anche sul fronte della
            ricerca, di qui la decisione governativa di sostenere detta prospettiva. 
Tuttavia, la complessità della
            trattativa portata avanti da Bonifacio su due fronti distinti – con la Boeing e con il
            governo italiano –, le reiterate difficoltà organizzative e di mercato sopradescritte, e
            soprattutto le ricorrenti e gravi perdite di bilancio indussero la FIAT a sfilarsi da
            Aeritalia. Nel 1976, ovvero due anni prima della stipula del contratto con la Boeing,
            l’azienda torinese cedette il proprio 50% a Finmeccanica, che quindi divenne interamente
            proprietaria di Aeritalia[52]. La FIAT uscì pertanto dal comparto aeronautico
            lasciando lo Stato italiano quale imprenditore di riferimento del settore (anche se fino
            al 2003 mantenne la presenza nel settore motoristico con FIAT Avio, poi ceduto anch’esso
            a Finmeccanica)[53]. 
Nell’agosto 1978 fu firmato
            l’accordo definitivo, al quale corrispose la costruzione a Foggia di un nuovo
            stabilimento per le lavorazioni[54]. L’esito dell’accordo con la Boeing deve essere valutato da diversi punti di
            vista. Certamente si trattava di un’importante boccata d’ossigeno, che faceva di
            Aeritalia la partner di una delle principali industrie del settore a livello
            internazionale. Fu l’occasione per fare chiarezza a livello produttivo, per cui nel
            torinese si concentrò la divisione aziendale «Combattimento», che avrebbe realizzato
            velivoli per l’Aeronautica militare, mentre a Napoli si ricondusse quella «Trasporto»,
            che invece si sarebbe occupata di aviazione civile[55]. Infine, lo stabilimento di Foggia, pensato nell’ottica di ampliare la
            produzione dedicata al progetto Boeing, si sarebbe occupato delle lavorazioni degli
            innovativi materiali compositi. Non a caso, una delle ragioni che avevano sotteso
            l’accordo con la Boeing era «lo sviluppo e la qualificazione dell’industria meridionale»[56].
        

4.
            L’espansione di Aeritalia i﻿n Europa e le acquisizioni sul mercato italiano 



L’accordo con la Boeing non implicò
            una mancanza di interesse per la sfera produttiva europea: nel 1980 accanto al tentativo
            fallimentare di riprendere in mano la partecipazione italiana al progetto Airbus[57], Aeritalia riuscì a stipulare l’accordo per la costruzione di un velivolo di
            trasporto che fondeva il progetto Aeritalia AIT.230 con l’equivalente francese di
            Aérospatiale AS.35 (4 novembre 1980). Al progetto fu attribuito il nome di ATR42,
            acronimo che rimandava alla duplice dicitura Aerei di trasporto regionale e Avions de
            transport régional. In una lettera di Franco Viezzoli, presidente e amministratore
            delegato di Finmeccanica, a Luigi Radi, sottosegretario alla presidenza del Consiglio,
            si può comprendere tutta l’importanza di questa collaborazione: 
Ti invio l’appunto sulle trattative in corso tra
                Aeritalia e industria aeronautica francese. [...] Si tratta di un tema di grande
                interesse per i futuri sviluppi di Aeritalia: la sua concretizzazione consentirebbe
                infatti all’industria italiana di acquisire definitivamente una stabile posizione
                nel limitato numero di costruttori mondiali di aerei civili, per di più attraverso
                quell’inserimento nella cooperazione aeronautica europea da tempo auspicata dalla
                maggior parte della classe politica italiana[58]. 


Nel documento allegato a tale
            missiva, si poteva leggere: 
L’Aeritalia ha dal maggio 1980, avviato uno
                studio congiunto con la Società francese Aérospatiale per valutare la possibilità di
                sviluppo in collaborazione di un velivolo da trasporto
                regionale (cosiddetto «Commuter») turboelica da circa 40 posti. [...] Le due aziende
                hanno ad oggi verificato la fattibilità tecnica e industriale del programma
                congiunto, nonché le prospettive di mercato, che appaiono incoraggianti [...]. Il
                governo francese segue con molto interesse lo sviluppo di questi contatti. [...]
                Risulterebbe anche che il presidente Giscard d’Estaing, in occasione della prossima
                visita di stato in Italia, potrebbe accennare con favore a questa possibile
                cooperazione che potrebbe segnare il da tempo auspicato ingresso dell’Italia nella
                cooperazione europea in campo aeronautico[59]. 


Nasceva così un progetto
            italo-francese per la produzione di aeromobili di grande successo, destinato alla
            leadership mondiale nel segmento del trasporto regionale. Le trattative furono
            ufficialmente concluse il 27 aprile 1982, con la firma congiunta del ministro italiano
            dell’Industria, Giovanni Marcora, e il ministro francese dei Trasporti, Charles
            Fiterman: 
L’accordo, in considerazione dell’importanza che
                si attribuisce allo sviluppo della cooperazione aeronautica tra i due paesi, impegna
                i governi per quanto si riferisce allo sviluppo dell’industrializzazione dell’ATR42,
                così come per il finanziamento e per la garanzia delle vendite di tale aereo; non si
                applica invece alle garanzie della fabbricazione in serie, spettando a ciascuno dei
                produttori associati di raccogliere i mezzi necessari per finanziare la propria
                parte. [...] L’impegno dei governi si applica a un programma che consenta le prime
                consegne alla fine del 1985, per un importo totale limitato al massimo di 1.200
                milioni di franchi e 247 miliardi e 200 milioni di lire, ripartiti su base
                paritaria, a condizioni economiche giugno 1980[60]. 


Il primo ATR42 fu realizzato in
            forma di prototipo nel 1984 e il 16 agosto fece il suo primo viaggio inaugurale. Poco
            più di un anno dopo cominciò a essere utilizzato nei voli di linea. Nel 1986 fu lanciato
            l’ATR72, che di fatto era una versione di maggiori dimensioni e più potente[61].
        
Ma gli anni Ottanta furono
            importanti anche per diversi altri motivi nella storia di Aeritalia. In particolare, il
            presidente Bonifacio puntò su un’ulteriore espansione dell’azienda, attraverso
            acquisizioni che comportarono una maggiore diversificazione produttiva. Sette società
            private entrarono nel Gruppo Aeritalia in quel decennio e lo Stato estese così
            ulteriormente il controllo sull’industria aeronautica italiana. La prima nel 1980 fu
            l’Aermacchi, di cui Aeritalia acquisì una quota del 25% (che salirà al 67% nel 2003)[62]. All’epoca contava circa 1.800 dipendenti ed era un’azienda dal glorioso
            passato, come abbiamo visto[63]. L’ingresso di Aeritalia nel capitale sociale di Aermacchi previde anche un
            accordo per la produzione congiunta di un nuovo velivolo d’attacco denominato AMX
            (Aeritalia Macchi Experimental)[64] al quale concorse anche l’impresa aeronautica brasiliana Embraer[65]. 
Il senso di questo accordo stava
            nelle caratteristiche che aveva assunto il settore aeronautico
            rivolto alle produzioni militari. Ogni progetto produttivo richiedeva tempi
            sensibilmente lunghi di ricerca e sviluppo, con investimenti che erano diventati davvero
            enormi, peraltro a fronte di risultati che parevano incerti. Ciò era ancor più
            enfatizzato se si tiene conto del tipo di mercato che poteva avere l’industria
            aeronautica di velivoli militari, soggetta a una geopolitica di alleanze e accordi. Di
            qui una crescente opportunità di lavorare all’interno di joint venture, patti paritetici
            o altre collaborazioni fra imprese del settore, così da ridurre la concorrenza e
            ampliare il mercato di riferimento[66]. 
In Italia, l’AMX fu ridenominato
            Ghibli. Ne furono realizzate due versioni: quella di aereo d’attacco al suolo leggero
            monoposto e quella di aereo da addestramento avanzato biposto con capacità di attacco.
            Il 15 maggio 1984 fu effettuato il volo inaugurale. Due settimane dopo, nel corso del
            quinto volo, l’aereo precipitò vicino a Torino: 
Alla guida del caccia, come ogni volta, c’è
                Manlio Quarantelli, originario di Velletri, che nel ’63 ha lasciato con il grado di
                tenente colonnello l’Aeronautica militare ed è stato assunto come collaudatore da
                FIAT e Aeritalia. Il prototipo in volo è scortato, come ogni volta, da un Aermacchi
                139 dell’Aeronautica militare. Le cadenze dell’incidente sono ricoperte dal più
                impenetrabile dei segreti militari. Ma si può intuire che pochi attimi dopo il
                decollo, Quarantelli abbia capito immediatamente che qualcosa non andava nel nuovo
                aereo da guerra dell’Aeronautica militare. Alle 9.53, infatti, l’Aermacchi di scorta
                segnalava alla torre di controllo di Caselle l’avaria dell’AMX. Negli stessi istanti
                Quarantelli dava prova della sua abilità per condurre l’aereo lontano da luoghi
                abitati [...] e si è lanciato con il suo seggiolino. Secondo quanto hanno riferito
                due muratori testimoni della vicenda, il pilota è stato sbalzato verso l’alto per
                una cinquantina di metri. Subito si è aperto il paracadute. Lo schianto al suolo è
                avvenuto a non più di ottanta metri dalla carcassa fumante
                dell’aereo. [...] Subito tutta la zona era circondata da carabinieri e poliziotti
                che tenevano lontano chiunque: segreto militare. I tecnici dell’Aeritalia hanno
                portato via la scatola nera sperando che in essa possano trovare il perché dell’avaria[67]. 


Quarantelli sarebbe morto un mese e
            mezzo dopo l’incidente, a seguito delle gravi ferite riportate. L’AMX fu sottoposto a
            una serie di verifiche e riassetti, per cui fu consegnato all’Aeronautica militare e
            alla Força Aérea Brasileira solo sul finire degli anni Ottanta. Anche per queste ragioni
            è stato giudicato un risultato relativamente modesto se rapportato agli investimenti effettuati[68]. 
Tra il 1981 e il 1989 Aeritalia
            acquisì il controllo di altre sei società e partecipò con una quota del 25% alla nascita
            di Selenia Spazio (per la progettazione, costruzione e commercializzazione di sistemi
            completi e sottosistemi di satelliti e stazioni terrene per telecomunicazioni)[69]. Le sei società erano: la Partenavia Costruzioni aeronautiche, società
            fondata nel 1949 con sede a Casoria (Napoli) specializzata negli aerei da turismo[70]; le Officine Aeronavali, storica azienda veneta esperta nella manutenzione e
            trasformazione di velivoli commerciali e militari; la Meteor[71], fondata a Ronchi dei Legionari (Treviso) nel 1947 dall’imprenditore,
            aviatore ed ex partigiano Furio Lauri[72]; l’Alfa Romeo Avio (ceduta ad Aeritalia contestualmente alla cessione
            dell’Alfa Romeo alla FIAT nel 1986 da parte dell’IRI di Romano Prodi)[73], che fabbricava motori e altri componenti per l’aeronautica[74]; la Elettronica di Roma, che lavorava al programma per il caccia europeo EFA
            nell’ambito dei sottosistemi avionici, partecipava a vari progetti spaziali e stava
            anche sviluppando tecnologie per l’autoprotezione attiva e passiva[75]; e infine l’impresa texana The Dee Howard Company (DHC), fondata nel 1964 e
            specializzata nella costruzione di velivoli con motore jet (l’Hawker realizzato negli
            Stati Uniti e in Gran Bretagna e il Dassault fabbricato in Francia). Forte di 880
            dipendenti e con un fatturato di 67 milioni di dollari, la DHC interessava soprattutto
            perché «operante nel campo della trasformazione e rimotorizzazione di grandi velivoli
            nonché in quello della costruzione di invertitori di spinta per motori aeronautici»[76]. In aggiunta a ciò, l’acquisizione avrebbe facilitato una penetrazione
            commerciale negli USA, penalizzata dal «protezionismo» e «dall’andamento attuale del dollaro»[77]. 
Alle soglie degli anni Novanta,
            Aeritalia era a capo di un gruppo che contava circa 15 mila addetti e che poteva dirsi
            strutturato in sette divisioni: velivoli da combattimento; velivoli
            da trasporto; sistemi avionici ed equipaggiamenti; sistemi
            spaziali ed energie alternative; revisioni, trasformazioni e assistenza; aviazione
            generale; teleguidati e missili. E soprattutto si trattava di un’impresa pubblica che
            aveva la maggior parte dei propri stabilimenti al Sud e che chiudeva i propri bilanci in
            attivo. Lo stesso «Sole 24 Ore», quotidiano espressione della Confindustria e in quel
            periodo particolarmente severo nei confronti dell’industria di Stato, definì Aeritalia
            «un’isola felice»[78] e un’impresa che aveva imboccato «una strada fondamentalmente virtuosa»[79]. Nel 1986, veniva quotata in borsa, con il collocamento del 16% del suo
            pacchetto azionario sul mercato. 
Di contro, nonostante la strategia
            di acquisizioni e la generale buona gestione, Aeritalia appariva relativamente piccola
            nel panorama internazionale. Nel 1987 era la 19a azienda del
            settore al mondo, superata dalle grandi compagnie americane, ma anche da molte
            concorrenti europee che avevano precocemente imboccato la strada di razionalizzazioni e
            fusioni volte a creare un «campione nazionale», sovente a capitale misto, ovvero
            pubblico e privato[80]. 

5. L’altro
            ramo statale del settore aeronautico: il Gruppo EFIM 



Passiamo ora a esaminare la storia
            parallela del Gruppo EFIM, che comprend﻿eva due grandi società aeronautiche, Agusta e
            SIAI Marchetti. La prima era stata fondata a Cascina Costa, nel Varesotto, nel 1927 da
            Giovanni Agusta, che da vent’anni si interessava di tecnologie per il volo. Dopo la
            Seconda guerra mondiale la ditta aveva avviato una collaborazione con l’americana Bell,
            che sarebbe stata particolarmente fruttuosa (vedi Quadro 5.1). Nonostante i successi
            produttivi e di vendita degli elicotteri Agusta, con la morte di Domenico
            nel 1971 gli eredi decisero di cedere il 51% della società
            all’EFIM. 
La Società idrovolanti Alta Italia
            (SIAI), invece, era nata nel 1915 e operava in uno stabilimento a Sesto Calende (in
            provincia di Varese). Nel corso degli anni Venti e Trenta produsse anche vari velivoli,
            che vennero denominati Savoia-Marchetti, dai cognomi della famiglia reale e
            dell’ingegnere capo. Nel dopoguerra la SIAI Marchetti superò un periodo di crisi e nel
            corso degli anni Cinquanta collaborò con l’azienda aeronautica Fratelli Nardi. Ma
            soprattutto si concentrò sulla realizzazione di veicoli leggeri da turismo e da
            addestramento, fra i quali l’SF260, un monomotore ad ala bassa, che fu un successo tale
            da essere realizzato nel corso degli anni in oltre ottocento esemplari. Oltre a queste
            produzioni si fabbricarono anche alcuni elicotteri. Di qui l’interesse dell’Agusta, che
            nel 1968 acquisì il 30% della SIAI Marchetti, innalzando la percentuale al 60% nel 1973,
            anno in cui l’Agusta passava sotto il controllo dell’EFIM. Di conseguenza anche la SIAI
            Marchetti entrava nel novero delle partecipazioni statali, portata in dote dall’Agusta[81]. 
A partire dalla seconda metà degli
            anni Settanta, l’EFIM puntò a realizzare un polo aerospaziale che per forza di cose
            appariva un contraltare rispetto a quello di Finmeccanica, acquisendo via via varie
            aziende a carattere aeronautico e tecnologico e ponendole sotto il controllo del nuovo
            Gruppo Agusta. Esso era strutturato in tre divisioni. La prima era la divisione
            «aeroplani», che comprendeva la SIAI Marchetti, l’Industria aeronautica meridionale e la
            Caproni Vizzola. La seconda era la divisione «elicotteri», che comprendeva la
            capogruppo, ovvero la Costruzioni aeronautiche G. Agusta, la Elicotteri meridionali e la
            Breda Nardi Costruzioni aeronautiche, quest’ultima erede della Fratelli Nardi[82]. La terza era la divisione «sistemi aerospaziali»,
            comprendente la Ottico meccanica italiana (OMI), le Fonderie e Officine meccaniche di
            Benevento e l’Agusta Sistemi. La sede del Gruppo fu trasferita da Cascina Costa a Milano
            mentre il numero dei dipendenti saliva a circa 10 mila unità[83]. 
Nel corso degli anni Settanta e
            Ottanta, dopo lunghe trattative, l’Agusta firmò importanti accordi con la società
            britannica Westland Helicopters. L’obiettivo era quello di «fabbricare un elicottero sia
            per uso militare che civile [...] La versione militare avrebbe sostituito il “Sea King”
            come elicottero da guerra anti-sottomarino e sarebbe stata abbinata alla nuova fregata
            Type 23. La versione civile potrebbe essere indicata per le operazioni petrolifere
            offshore e per i servizi di linea»[84]. Il segretario di Stato britannico appoggiava il progetto: «Dal lato
            militare ci avvarremmo della collaborazione con Tornado, mentre da quello civile ci
            imbarcheremmo per la prima volta in una grande joint venture con gli italiani. Sarebbe
            una preziosa espressione del nostro interesse a lavorare insieme in modo fattivo»[85]. Gli accordi si rivelarono commercialmente validi e produssero prodotti di
            grande successo sul mercato come l’A109, un elicottero biturbina per usi civili e
            militari, fabbricato a partire dal 1975, e l’A129 Mangusta, che fu il primo elicottero
            d’attacco progettato e costruito interamente in Europa[86]. 
La strategia di concentrazione di
            EFIM venne pensata per cercare di affrontare le sfide del settore aeronautico. Era
            essenziale ingrandirsi, poiché la costruzione degli aerei era diventata sempre più
            sofisticata e complessa per cui erano imprese differenti, ma integrate, a occuparsi
            della cellula, dei propulsori, degli equipaggiamenti e dell’avionica. Ognuna, peraltro,
            aveva la propria rete di subfornitura, composta da piccole e
            medie aziende del settore della meccanica di precisione o di altri ambiti fortemente
            specializzati, chiamate a lavorare in stretta sinergia con i committenti, nell’ambito di
            reti consolidate e strutturate[87]. 
Quadro 5.1
                     Gli elicotteri Agusta 



Dopo la fine ingloriosa degli
                elicotteri D’Ascanio-Trojani a causa del mancato interesse del Ministero
                dell’Aeronautica, l’elicotteristica tornerà in Italia solo dopo la Seconda guerra
                mondiale ad opera della società Agusta. L’Agusta prima della guerra aveva
                partecipato alla produzione aeronautica italiana costruendo alcuni velivoli in parte
                propri e in parte su licenza e facendo riparazioni e revisioni. Dopo la guerra
                trasformò le sue attrezzature per la produzione motociclistica, ma continuò a
                produrre piccoli biplani (già nel 1951 l’ingegnere Ermenegildo Preti aveva
                realizzato il piccolo biposto da addestramento P.110) e si specializzò nella
                riparazione di aerei americani. Agusta, in effetti, «non sognava altro che il
                ritorno nel mondo aeronautico»[88] e quando Larry Bell venne in Europa per vendere i suoi apparecchi ad ala
                rotante, ma anche per scovare possibili licenziatari, trovò negli Agusta immediato ascolto[89]. Nel 1952 Agusta entrò così nel settore pionieristico della produzione
                di elicotteri firmando un accordo di licenza con la società Bell e fu la prima in
                Europa a costruire il modello Bell 47[90]. Inizialmente, la produzione di elicotteri Agusta su licenza (i Bell
                Agusta BA.47G) fu di 513 velivoli dei quali 120 per le forze armate;
                successivamente, tra il 1956 e il 1971, Agusta produsse 276 esemplari degli AB.47J e
                svariate sotto-versioni, ampiamente utilizzate dalle forze armate e dai Corpi dello
                Stato italiani. Dal 1963 l’azienda iniziò a produrre la famiglia degli AB.204 (250
                esemplari) pensato come elicottero multiruolo anche per operazioni di soccorso. 
Infine, per acquisire capacità
                progettuali indipendenti, dalla seconda metà degli anni Cinquanta Agusta avviò un
                programma sperimentale che la porterà a realizzare alcuni modelli autonomamente,
                quali l’A.102 e l’A.103, che vendette all’esercito italiano, ma destinati anche a un
                impiego civile, come si legge in una lettera di Giovanni Agusta al Ministero della
                Difesa nel 1960: 
Possiamo consegnare gli
                elicotteri entro la fine di giugno attrezzati per il trasporto passeggeri. L’impiego
                degli elicotteri da parte del Ministero ci darà certamente la possibilità di poter
                mostrare a tutti i nostri potenziali clienti, soprattutto esteri, che questo
                elicottero ha tutte le migliori caratteristiche per essere impiegato nei servizi
                dell’aviazione civile. Per questa ragione questa ditta è disposta a compiere un
                ulteriore sensibile sacrificio e praticare un prezzo speciale a
                    forfait a titolo reclamistico di lire 75 milioni cadauno
                elicottero, completo di strumentazione per la navigazione, luci per volo notturno e
                allestimento civile per il trasporto di otto passeggeri. Naturalmente noi preghiamo
                vivamente codesto onorevole ministero di considerare che questo prezzo speciale non
                tiene minimamente conto dell’ammortamento, per questa ragione preghiamo di tenere
                presente che detto prezzo non può assolutamente costituire un precedente[91]. 
L’affermazione degli elicotteri
                progettati e costruiti in Italia condurrà alla definizione di un modello di grande
                successo, l’A.109, del quale, costantemente migliorato, saranno prodotti quasi 1.000
                esemplari per impiego sia militare che istituzionale[92]. Nel 1967 l’importante aumento del volume produttivo rese insufficiente
                lo stabilimento di Cascina Costa. Venne così creata una nuova società, partecipata
                interamente da Agusta e denominata Elicotteri meridionali, con stabilimento a
                Frosinone, che avrebbe costruito su licenza Boeing-Vertol il bimotore CH-47 Chinook. 
Nel 1971 morì Domenico Agusta,
                che era subentrato al padre Giovanni, e alla guida dell’azienda arrivò il fratello
                Corrado, che si ritrovava a dover gestire una realtà di oltre 3.000 addetti che
                produceva circa cento elicotteri all’anno. Questi preferì cedere il 51% della
                società all’EFIM, per cui l’Agusta entrò nell’orbita delle partecipazioni statali.
            




[1]  L. Sebesta, I programmi di aiuto
                        militare nella politica americana per l’Europa. L’esperienza italiana
                        1948-1952, in «Italia contemporanea», 173, dicembre 1988, pp.
                    43-63.

[2]  J. McGlade, A Single Path for
                        European Recovery? American Business Debates and Conflicts over the Marshall
                        Plan, in M. Shain, The Marshall Plan: Fifty Years
                        After, New York, Palgrave, 2001, p. 197.

[3] 
 ASBI, Carte Caffè, Messaggio di Truman al
                    Congresso sul «Programma per la sicurezza reciproca» 25 maggio 1951.

[4]  NARA, Washington, RG 469 E123, Industry
                    division Machinery and Equipment Board Country Files 1948-1953, Box 6,
                        14o Report on the Implementation of ERP in
                    Italy.

[5]  PRO, BT 64/667 Import licensing committee
                    «Imports of machinery from dollar sources report by the import licensing
                    committee» Memorandum by Ministry of Works.

[6]  F. Fauri, Il Piano Marshall e
                        l’Italia, Bologna, Il Mulino, 2010, pp.
                    247-251. Il Piano Marshall, come ha osservato Kindleberger, venne
                    progressivamente fagocitato all’interno delle attività di difesa che si
                    svilupparono sotto l’egida della NATO; C.P. Kindleberger, Power and
                        Money, New York, Palgrave, 1970, p. 99.

[7]  NARA, Washington, RG 469 E123, Industry
                    division machinery and Equipment Board Country Files 1948-1953, Box 6, Annual
                    review of Italian industries 1952.

[8]  I consumatori, grazie a questi aiuti,
                    beneficiarono di un maggior volume di beni di consumo, di minor pressione
                    fiscale e di un livello più elevato di sicurezza nazionale. T. Geiger e L.
                    Sebesta, National Defense Policies and the Failure of Military
                        Integration in NATO: American Military Assistance and Western European
                        Rearmament, 1949-1954, in F.H. Heller e J.R. Gillingham (a cura
                        di), The United States and the Integration of Europe, Legacies of
                        the Postwar Era, New York, St. Martin’s Press, 1996, pp. 270-271.
                    «Se le forze armate italiane non fossero state equipaggiate attraverso gli aiuti
                    americani “end-item” (che nel gennaio del 1955 erano arrivati ad 1 miliardo di
                    dollari) la spesa italiana per la difesa non avrebbe potuto assumere la
                    caratteristica di aiuti civili come in effetti accadde»; si veda L. Sebesta,
                        American Military Aid and European Rearmament: The Italian
                        Case, in F.H. Heller e J.R. Gillingham (a cura di),
                        NATO: The Founding of the Atlantic Alliance and the Integration of
                        Europe, New York, St. Martin’s Press, 1992, p. 296; e anche L.
                    Sebesta, L’Europa indifesa, Firenze, Ponte alle Grazie,
                    1991.

[9]  Badoglio, riportando il discorso del primo
                    ministro Churchill alla Camera dei comuni del 24 maggio 1944, ricordava come
                    avesse espresso l’interesse a «rifornire di migliori aeroplani di costruzione
                    britannica» le forze aeree italiane, come in effetti avvenne. P. Badoglio,
                        L’Italia nella seconda guerra mondiale, Milano,
                    Mondadori, 1946, p. 258.

[10]  G. Alegi (a cura di), Aircraft,
                        Addio all’elica. I caccia 1945-1953, Verona, Mondadori, 2012, pp.
                    46-47.

[11]  E. Albanesi, Ripresa
                        dell’industria aeronautica nazionale dopo il secondo conflitto
                        mondiale, in «Rivista aeronautica», marzo 1959, p. 512.

[12]  «La De Havilland ha concluso un accordo di
                    licenza di fabbricazione per la produzione in Italia del motore Ghost, progetto
                    che rappresenta un elemento importante nei piani di difesa della NATO.
                    L’intenzione è che gli italiani si concentrino sulla produzione di questo motore
                    [...] Noi ci impegneremo a fornire tutta l’assistenza possibile tramite materie
                    prime, macchine utensili ecc. per consentire agli italiani di entrare in piena
                    produzione». TNA, FO 271/96250 From FO to Ministry of Supply 17 April
                    1951.

[13]  E. Ortona, Anni d’America. La
                        ricostruzione 1944-1951, Bologna, Il Mulino, 1984, p.
                    273.

[14]  F. Spairani e A. Venier, Una
                        politica aeronautica per l’Italia, Milano, Franco Angeli, 1988,
                    p. 29. Sito difesa aeronautica militare: R. Wagner, North American
                        Sabre Jet F-86d/K/L, Steve Ginter, 1998.

[15]  La FIAT assunse l’ingegner Gabrielli dalla
                    Piaggio nel 1931 (sotto la direzione di Celestino Rosatelli). Il primo successo
                    negli anni Trenta fu il G.50, primo caccia intercettore moderno costruito in
                    Italia, monoplano con struttura a guscio, carrello retrattile, elica a passo
                    variabile. Nel 1954 Valletta istituì la Divisione Aviazione (sulle ceneri della
                    Direzione Aviazione del 1939) e ne affidò la gestione a Giuseppe Gabrielli. In
                    quello stesso anno il G.91 vinse il concorso NATO per un aereo leggero da
                    appoggio tattico in grado di usare piste semipreparate. Il G.91 che ebbe molto
                    successo: solo in Germania ne vennero costruiti su licenza ben 350. Inoltre, in
                    questi anni Gabrielli passò dall’aereo con motore alternato a quello con motore
                    a reazione. All’inizio degli anni Sessanta Gabrielli diresse la sua ricerca
                    sulla produzione di velivoli a decollo e atterraggio verticale, sviluppando
                    brevetti originali con interessanti soluzioni tecniche. Si veda Archivio Storico
                    FIAT, Fondo Gabrielli 4 e 5. Si veda anche J.W. Thompson, Italian
                        civil and military aircraft 1930-1945, Aero Publishers, 1963, p.
                    134; G. Gabrielli, Una vita per l’aviazione. Ricordi di un costruttore
                        di aeroplani, Milano, Bompiani, 1982, pp. 46-150.

[16] 
                    Fra poco in linea il FIAT G.91, in «Ali Nuove Quindicinale
                    d’Aviazione», X, 19, 1-15 ottobre 1958.

[17]  Spairani e Venier, Una politica
                        aeronautica per l’Italia, cit., p. 73.

[18]  Albanesi, Ripresa dell’industria
                        aeronautica nazionale dopo il secondo conflitto mondiale, cit.,
                    p. 513.

[19]  Sull’IRI e il ruolo strategico
                    dell’industria aeronautica si veda A. Colli, La grande stagione
                        dell’IRI, in F. Amatori, Storia dell’IRI. Il «miracolo»
                        economico e il ruolo dell’IRI, Roma-Bari, Laterza,
                    2013.

[20]  M. Ferrari, Trasformazioni e
                        ridimensionamento dell’industria aeronautica nel secondo
                        dopoguerra, in P. Ferrari (a cura di), L’aeronautica
                        italiana, una storia del Novecento, Milano, Franco Angeli, 2004,
                    pp. 115-142.

[21]  Se pur a tappe, produzione aeronautica e
                    ferrotranviaria si andarono separando. Nel 1958 si decise di staccare il ramo
                    delle produzioni ferroviarie e collocarlo negli Stabilimenti meccanici di
                    Pozzuoli, ma fu solo nel 1967 che tutta la produzione ferrotranviaria e di
                    materiale rotabile fu allocata a una società denominata Sofer, che andò a
                    occupare lo stabilimento ex Armstrong a Pozzuoli (dal nome della ditta
                    britannica che nel 1885 vi aveva impiantato una prima produzione).

[22]  ﻿V. Zamagni, Finmeccanica.
                        Competenze che vengono da lontano, Bologna,
                    Il Mulino, 2009, p. 153.

[23]  Si tenga presente che, come detto, nel 1949
                    la Douglas aveva già rifornito la LAI di una piccola flotta di Douglas DC-6 per
                    operare voli transatlantici verso gli Stati Uniti.

[24]  ACS, IRI rossa, ID 5591, b. R2934, Da
                        Ministero dei Trasporti e dell’aviazione civile a IRI 21-12-1965.

[25]  ACS, IRI rossa, ID 5591, b. R2934, Contratto
                    Alitalia-Douglas per l’acquisto di 28 aeroplani DC-9.

[26]  ﻿ACS, IRI rossa, b. R2934, f. Alitalia,
                        Promemoria del 23 dicembre 1965.

[27]  ACS, IRI rossa, b. R2934, f. Alitalia,
                        Lettera del presidente dell’IRI al presidente dell’Alitalia in data 15
                        dicembre 1965.

[28]  ﻿ACS, IRI rossa, b. R2934, f. Alitalia,
                    Ministero degli Affari esteri, Telespresso ai Ministeri delle Partecipazioni
                    statali, Trasporti e aviazione civile, Difesa e aeronautica, con oggetto:
                    Collaborazione aeronautica italo-inglese, in data 10 dicembre 1965. Tra le
                    ragioni, venne sottolineato che mentre sul piano finanziario l’operazione
                    Vampire era costata complessivamente al Ministero Difesa aeronautica circa 15,6
                    miliardi di lire, l’operazione F-86K non era costata nulla al Ministero Difesa
                    aeronautica che ricevette gratuitamente dagli Stati Uniti d’America la licenza
                    di riproduzione (750 mila dollari) e 50 F-86K e relative parti di ricambio per
                    18,2 miliardi di dollari e le attrezzature per la costruzione del
                    F-86K.

[29]  ACS, IRI rossa, b. R2934, f. Alitalia,
                    Allegato ordinazione flotta DC-9, in data 14 gennaio 1966.

[30]  «Dovendo pertanto puntare sul mercato
                    internazionale l’industria aeronautica italiana deve orientarsi inevitabilmente
                    verso una collaborazione internazionale in particolare con l’industria americana
                    dominatrice del mercato mondiale». ACS, IRI nera, Studi Industria Aeronautica,
                    b. 201.

[31]  G. Raffaello, Il caso Airbus.
                        Nascita e sviluppo di un’impresa federale europea nel periodo
                        1970-2000, in D. Velo (a cura di), L’Europa dei
                        progetti. Imprese, innovazione, sviluppo, Milano, Giuffrè, 2007,
                    pp. 87-140.

[32]  TNA, 1169/07, Anglo-Italian Economic
                    Committee, Rome, 1968. Nel 1969 il governo britannico abbandonò il programma, ma
                    Francia e Germania firmarono articoli formali per procedere alla fase di
                    costruzione. Solo nel 1979, il conglomerato governativo British Aerospace è
                    entrato a far parte di Airbus come partner con una quota del 20%. Oggi SOGEPA,
                    GZBV e SEPI sono holding rispettivamente per i governi francese, tedesco e
                    spagnolo e insieme detengono il 25,9% delle azioni della società
                    Airbus.

[33]  A. Mantegazza, Alitalia and
                        commercial aviation in Italy, in H.L. Dienel e P. Lyth (a cura
                    di), Flying the Flag. European Commercial Air Transport since
                        1945, London, Palgrave Macmillan, 1998, pp. 159-194.

[34]  Infatti, in questo progetto, aveva ottenuto
                    un contratto per la realizzazione di alcune parti, in particolare le cinture di
                    separazione. L. Sebesta, Choosing its own way: European cooperation in
                        space. Europe as a third way between science’s universalism and US
                        hegemony?, in «Journal of European Integration History», 12, 2,
                    2006, pp. 27-56.

[35]  Caron all’epoca era parlamentare
                    democristiano e sottosegretario al bilancio con delega alla programmazione
                    economica. Egli al contrario del 1951 – quando era stato chiamato a esprimersi
                    in materia e aveva affermato che l’industria italiana avrebbe potuto produrre
                    solo aerei di piccolo e medio tonnellaggio – comprendeva come potessero aprirsi
                    nuovi spazi e auspicava che l’industria aeronautica e aerospaziale italiana
                    potesse essere più propositiva, più forte e meglio organizzata. Zamagni,
                        Finmeccanica. Competenze che vengono da
                        lontano, cit., pp. 154-155.

[36]  ACS, IRI nera, Studi industria
                        aeronautica, b. 201, f. 57, in data 12 settembre 1968.

[37]  Nel 1969, Giuseppe Caron divenne Ministro
                    del Bilancio e della Programmazione economica nell’ambito del secondo governo
                    guidato da Mariano Rumor. Nello stesso anno, il Comitato interministeriale per
                    la programmazione economica (CIPE) approvò il programma aeronautico presentato
                    dal governo.

[38]  ACS, IRI nera, Finanza, mercato immobiliare,
                    b. 296, f. 6 (società diverse, cessione azioni), sf. Cessione a Finmeccanica dei
                    pacchetti CMI, Oto-Melara, Aerfer, Fonderie e officine San Giorgio Prà, Lettera
                    dell’IRI a Finmeccanica in data 30 giugno 1970.

[39]  ACS, IRI rossa, Aeritalia (poi Alenia),
                    Programmi, b. R1369, Concentrazione di aziende: FIAT, Aerfer, Filotecnica
                    Salmoiraghi.

[40]  ACS, IRI nera, Direttore generale,
                    documentazione con codice, b. 386, f. 1986, Documento per l’audizione dell’ing.
                    Renato Bonifacio alle Commissioni riunite: bilancio e programmazione,
                    partecipazioni statali, difesa, industria e commercio, artigianato, commercio
                    estero.

[41]  G. Alegi, In volo da 100 anni. La
                        storia dell’industria aeronautica italiana dal 1913 ad Alenia
                        Aermacchi, Novara, De Agostini, 2013.

[42]  Citato in Zamagni, Finmeccanica.
                        Competenze che vengono da lontano, cit.

[43]  Nel 1973 la perdita di esercizio fu di 12
                    miliardi di lire. Negli anni successivi il bilancio si chiuse con deficit ancora
                    più gravi: 25 miliardi nel 1974, 20 miliardi nel 1976, 20 miliardi nel 1977, 23
                    miliardi nel 1978.

[44]  G. Moltedo, E l’Italia prese il
                        volo: vita di Renato Bonifacio, Torino, Utet, 2010.

[45]  ACS, IRI rossa, Aeritalia (poi Alenia),
                        Programmi, b. R1369, Programma industriale Aeritalia-Lockheed nel settore
                        velivoli militari.

[46]  ACS, IRI rossa, Aeritalia (poi Alenia),
                    Programmi, b. R1369, Missione Stati Uniti (16-23/11/1974).

[47]  ACS, IRI rossa, Aeritalia (poi Alenia),
                    Programmi, b. R1369, f. Lancer, Promemoria.

[48]  Del resto, Aeritalia aveva bisogno di un
                    importante interlocutore estero: alcune diseconomie erano molto serie, mentre i
                    ritardi nella concessione di finanziamenti pubblici per i progetti relativi al
                    Tornado e ad altri aerei erano stati deleteri sul versante finanziario. ACS, IRI
                    rossa, Aeritalia (poi Alenia), Programmi, b. R1369, Missione Stati Uniti
                    (16-23/11/1974).

[49]  ACS, IRI rossa, Aeritalia (poi Alenia),
                        Programmi, b. R1369, f. 7x7, Note sul programma 7x7.

[50]  Zamagni, Finmeccanica. Competenze
                        che vengono da lontano, cit., p. 156.

[51]  ACS, IRI rossa, Aeritalia (poi Alenia),
                    Programmi, b. R1369, f. 7x7, Partecipazione dell’Aeritalia al programma
                    7x7.

[52]  Rimaneva in essere la fornitura dei motori
                    da parte di FIAT, dato che, come detto, questo ramo aziendale non era stato in
                    precedenza conferito. ACS, IRI nera, Direttore generale, documentazione con
                    codice, b. 386, f. 1986, Documento per l’audizione dell’ing. Renato Bonifacio
                    alle Commissioni riunite: bilancio e programmazione, partecipazioni statali,
                    difesa, industria e commercio, artigianato, commercio estero.

[53]  Nel 2003 FIAT uscì dalla proprietà di FIAT
                    Avio, che cambiò nome in Avio; Finmeccanica, con il 30%, restava l’unico socio
                    industriale, che quindi esprimeva buona parte del gruppo di testa della società,
                    perché i restanti azionisti erano fondi d’investimento. S. Parazzini,
                        Trasformazioni dei principali gruppi dell’industria aeronautica
                        italiana negli anni Novanta: dalla crisi al riposizionamento
                        strategico, in «Rivista internazionale di scienze sociali», 3,
                    2003, pp. 409-447.

[54]  Alegi, In volo da 100 anni. La
                        storia dell’industria aeronautica italiana dal 1913 ad Alenia
                        Aermacchi, cit.

[55]  G. Mayer, L’evoluzione del
                        bilancio della Difesa dal 1945 al 1975, in C. Jean (a cura di),
                        Storia delle forze armate italiane dalla ricostruzione postbellica
                        alla «ristrutturazione» del 1975, Milano, Giuffrè, 1989, pp.
                    273-311; si veda anche G. Mayer, L’evoluzione del bilancio della
                        Difesa dal 1975 ai primi anni novanta, Roma, Stato Maggiore
                    dell’Aeronautica Militare, 1992.

[56]  ACS, IRI nera, Direttore generale,
                    documentazione con codice, b. 385, f. 1981, Dichiarazioni del dr. Zurzolo al
                    rollout del 767 Boeing.

[57]  Nel 1980, infatti, si era riproposta
                    l’ipotesi di una partecipazione italiana al progetto Airbus, ma non andò in
                    porto a causa degli ingenti impegni finanziari richiesti. «Nei contatti tuttora
                    in corso tra l’IRI e il consorzio Airbus sul tema delle contropartite per gli
                    acquisti di A300 da parte dell’Alitalia, è emerso l’interesse del Consorzio
                    stesso per una partecipazione dell’industria italiana in posizione di socio e
                    non di subfornitore. [...] In tal caso, naturalmente, si porrebbe il problema
                    della quota di costi, futuri e pregressi, che il socio italiano dovrebbe
                    accollarsi per partecipare al progetto. Questo problema è connesso a quello
                    dell’emanazione in Italia di una legge di sostegno dell’industria aeronautica,
                    in analogia con quanto praticato in tutti i paesi costruttori europei». ACS, IRI
                    nera, Direttore generale, documentazione con codice, b. 385, f. 1980, Nota
                    Direzione Studi e Pianificazione, Indirizzo strategico dell’Aeritalia nel
                    settore degli aerei di linea a medio-breve raggio.

[58]  ﻿ACS, IRI nera, Direttore generale,
                        documentazione con codice, b. 385, f. 1981, Lettera di Franco Viezzoli a
                        Luciano Radi in data 16 gennaio 1981.

[59]  ﻿ACS, IRI nera, Direttore generale,
                        documentazione con codice, b. 385, f. 1981, Promemoria, allegato alla
                        lettera di Franco Viezzoli a Luciano Radi in data 16 gennaio 1981.

[60]  ACS, IRI nera, Direttore generale,
                        documentazione con codice, b. 385, f. 1982, Appunto per il signor Direttore
                        generale e per conoscenza Direzione studi e pianificazione.

[61]  Al dicembre 2014 erano stati costruiti 436
                    ATR42 e al gennaio 2019 1.000 ATR72.

[62]  Già in passato si era ipotizzato di portare
                    Aermacchi nell’alveo dell’allora Aerfer, ma poi non se ne era fatto nulla:
                    «Aerfer e Aermacchi stanno prendendo nuovamente in considerazione la possibilità
                    di una stretta collaborazione sia nel campo della ricerca che in quello della
                    produzione. Questa nuova fase delle trattative è agevolata dalla prospettiva di
                    un’attiva politica governativa di sostegno all’industria aeronautica. Da parte
                    dell’Aermacchi oltre che della Aerfer risulta una piena disponibilità per
                    l’esame delle varie possibilità di accordo che dovrà vertere sia su un programma
                    di lavoro comune sia sui riordinamenti interni che si rendono necessari nelle
                    due aziende». ACS, IRI nera, Studi industria aeronautica, b. 201, Eventuale
                    concentrazione Aermacchi-Aerfer, 8 dicembre 1968.

[63]  Aermacchi era reduce dal successo del
                    Mb.339, aviogetto monomotore biposto da addestramento avanzato e da appoggio
                    tattico leggero. ACS, IRI rossa, Finmeccanica, Società partecipate, b. R902, f.
                    Aeronautica Macchi Srl, Relazioni e bilancio 1978.

[64]  ﻿G. Cattaneo, Aermacchi
                        world, Varese, Reggiani, 2003.

[65]  «[Aeritalia] ha nel G222 il suo prodotto di
                    punta. Il successo riscosso dal velivolo, un biturbina da trasporto multiruolo,
                    già in servizio nell’Aeronautica militare e in diversi paesi, ha spinto
                    l’Aeritalia a effettuare questa complessa missione promozionale. [...] 52
                    giorni, i paesi visitati sono ben sette, sedici quelli sorvolati, in Sud-America
                    e in Africa. [...] All’origine una richiesta di Venezuela, Perù e Colombia, allo
                    scopo di poter osservare il comportamento dell’aereo italiano nell’ambiente
                    operativo nazionale e in vista della scelta di un nuovo velivolo da trasporto.
                    [...] Nell’ambito della missione, l’Aeritalia ha ritenuto opportuno includere
                    nel percorso anche Argentina e Brasile. In Argentina già operano con successo da
                    diverso tempo alcuni esemplari del G222, mentre il Brasile, con la sua industria
                    aeronautica Embraer, ha in corso con l’Aeritalia [...] lo sviluppo dell’Amx».
                    ACS, IRI nera, Direttore generale, documentazione con codice, b. 385, f. 1980,
                    Missione G222.

[66]  ﻿Questo scenario era il frutto di una
                    crescente sofisticazione del prodotto e, pure, di una crescente concorrenza tra
                    un numero ristretto di aziende. La presenza anche di un solo competitor in grado
                    di sviluppare un prodotto superiore in termini tecnologici o simile ma in un
                    periodo di tempo più breve, introduceva un elevatissimo elemento di rischio. Si
                    trattava peraltro di una tendenza che avrebbe contraddistinto successivamente
                    anche il mercato aeronautico di velivoli civili. G. Graziola, La
                        collaborazione nell’industria aeronautica militare europea, in C.
                    Antonelli e L. Pennacchi (a cura di), Politiche dell’innovazione e
                        sfida europea, Milano, Franco Angeli, 1989, pp.
                    271-334.

[67]  C. Martinetti, Cade il caccia
                            del futuro. Pilota evita la strage, in «la Repubblica», 2
                        giugno 1984.

[68]  Aeritalia alla fine non entrò nel capitale
                    sociale della Fabrica militar de aviones (FMA), impresa pubblica argentina del
                    settore aeronautico, che avrebbe dovuto collaborare alla realizzazione e alla
                    relativa fornitura «di una versione dell’Amx». ACS, IRI rossa, Aeritalia (poi
                    Alenia), Acquisto cessione e trasferimento partecipazioni, b. R1378, Lettera di
                    Finmeccanica all’IRI in data 21 luglio 1987.

[69]  Si trattava di un’impresa che gravitava
                    attorno al Gruppo Stet – il restante capitale sociale era versato da Selenia
                    (60%) e Italtel SIT (15%) ACS, IRI rossa, Aeritalia (poi Alenia), Acquisto
                    cessione e trasferimento partecipazioni, b. R1378, Lettera dell’IRI al Ministero
                    delle Partecipazioni statali, in data 10 dicembre 1982. Si veda anche G.
                    Bianchi, Activities of Selenia Spazio, in «Il Nuovo
                    Cimento», 13, 1990, pp. 177-188.

[70]  Essa già collaborava con Aeritalia al
                    progetto Ap68tp e, successivamente, si sarebbe orientata verso i bersagli e i
                    sistemi teleguidati. ACS, IRI nera, Direttore generale, documentazione con
                    codice, b. 385, f. 1981, Lettera di Finmeccanica all’IRI in data 21 maggio
                    1981.

[71]  Nel 1981 Aeritalia rilevò il 50% di Meteor,
                    acquisendo la restante metà nel 1988.

[72]  Negli anni Sessanta l’azienda aveva
                    sviluppato l’allora pionieristica tecnologia per il volo senza pilota, con il
                    velivolo denominato Andromeda, giudicato «di notevole interesse commerciale».
                    ACS, IRI rossa, Aeritalia (poi Alenia), Acquisto cessione e trasferimento
                    partecipazioni, b. R1378, Lettera di Finmeccanica all’IRI in data 28 ottobre
                    1981.

[73]  A. Sannia, Alfa Romeo. 100 anni di
                        leggenda, Milano, Gribaudo, 2010, p. 142.

[74]  Nel 1979 fu la prima azienda italiana a
                    progettare, sviluppare e costruire autonomamente un motore aeronautico a
                    turboelica (l’AR318), che venne poi installato su un Beechcraft King Air. Due
                    anni dopo, insieme con la Oto Melara e la FIAT Avio, partecipò alla
                    realizzazione del vettore supersonico Otomach 2. Nel 1982, Aeritalia acquisiva
                    il 10% di Alfa Romeo Avio, percentuale salita poi al 60% nel 1984 e al 100% nel
                    1986, anno in cui l’Alfa Romeo fu acquisita dalla FIAT. ACS, IRI rossa,
                    Aeritalia (poi Alenia), Acquisto cessione e trasferimento partecipazioni, b.
                    R1378, Lettera di Finmeccanica all’IRI in data 7 giugno 1991.

[75] 
                    In volo da 100 anni. La storia dell’industria aeronautica italiana dal
                        1913 ad Alenia Aermacchi, cit.

[76]  ﻿ACS, IRI rossa, Aeritalia (poi Alenia),
                    Acquisto cessione e trasferimento partecipazioni, b. R1378, f. DHC, Lettera di
                    Finmeccanica all’IRI in data 18 marzo 1988.

[77] 
                    Ibidem.

[78]  G. Compagna, Il Tornado del
                        Sud, ﻿in «Il Sole 24 Ore», 28 settembre 1985.

[79] 
                    Aeronautica a polo obbligato, in «Il Sole 24 Ore», 11
                    aprile 1989.

[80]  Peraltro, uno degli elementi più innovativi
                    di Aeritalia, ovvero l’integrazione del settore aeronautico con quello
                    balistico, era già una caratteristica di molte altre imprese europee che da
                    tempo avevano creato sinergie con altre produzioni del comparto della difesa. S.
                    Parazzini, Le trasformazioni dell’industria militare europea. Le
                        politiche industriali per la ristrutturazione, Milano, Giuffrè,
                    1996.

[81]  La SIAI Marchetti – che nel 1983 passò
                    interamente ad Agusta – realizzò l’addestratore S.211, con motore a getto e
                    dalla progettazione moderna e avanzata, specialmente per l’ala a profilo
                    supercritico, il motore turbofan e il largo uso di strutture in materiale
                    composito. Lanciato nei primi anni Ottanta con notevoli aspettative, il velivolo
                    non riuscì però a imporsi sul mercato. Ferrari, Trasformazioni e
                        ridimensionamento dell’industria aeronautica nel secondo
                        dopoguerra, cit., pp. 115-142.

[82]  La Società Fratelli Nardi venne fondata a
                    Milano nel 1934 da Euste, Elio e Luigi Nardi. Nel difficile panorama del secondo
                    dopoguerra, la Nardi Costruzioni aeronautiche sviluppò il Nardi FN.333 nei primi
                    anni Cinquanta e nel 1971 confluirà nella Breda Nardi Costruzioni aeronautiche
                    (per metà di proprietà dell’EFIM) avviando la produzione di elicotteri su
                    licenza Hughes Helicopters.

[83]  Zamagni, Finmeccanica. Competenze
                        che vengono da lontano, cit.

[84]  ﻿TNA, FCO 463073, Letter from Mr JWD Gray,
                    Maritime Aviation and Environment Department to Mr Rifkind Private Secretary on
                    EH 101.

[85]  «Senza farsi distrarre dalla (instabile)
                    situazione politica italiana», come detto dall’allora segretario di Stato. Si
                    veda TNA, FCO 463073, From the Secretary of State to the Rt. Hon. P. Jenkin, MA
                    Secretary of State for Industry.

[86]  M. Ceriani, Una fabbrica di
                        elicotteri. L’Agusta di Cascina Costa. Testimoni e protagonisti,
                    Milano, Jaca Book, 2004.

[87]  E. Esposito, Gerarchia di imprese
                        ed evoluzione dei rapporti di subfornitura: il caso dell’industria
                        aeronautica, in «L’industria», 17, 2, 1996, pp. 321-359. Cfr.
                    anche E. Esposito, L’industria aeronautica, in S. Mariotti
                    (a cura di), Mercati verticali organizzati e tecnologie
                        dell’informazione: l’evoluzione dei rapporti di fornitura,
                    Milano, Fondazione Adriano Olivetti, 1996, pp. 181-218.

[88]  Ferrari, Trasformazioni e
                            ridimensionamento dell’industria aeronautica nel secondo
                            dopoguerra, cit., p. 133.

[89]  G. Evangelisti, Gente
                            dell’aria. 6, Firenze, Olimpia, 2000, p. 26.

[90]  «Dapprima furono molte le parti
                        originali Bell ma gradatamente diminuirono talché oggi si può dire
                        praticamente che solo il motore non è di costruzione Agusta. Essa produce 3
                        diverse versioni di un tipo di elicottero. Nella primavera del 1957 ha
                        festeggiato la produzione del centesimo elicottero. Rifornisce l’Aeronautica
                        militare, guardia di finanza, marina, esercito, vigili del fuoco, ma la
                        maggior parte della produzione va all’estero». Centro per lo sviluppo dei
                        trasporti aerei, «Bollettino di documentazione», VI,
                        11-12, novembre-dicembre 1957, p. 115.

[91]  ACS, Ministero dell’Aeronautica, b. 54,
                        Lettera delle Costruzioni Aeronautiche Giovanni Agusta al Ministero
                        Difesa-Aeronautica in data 2 aprile 1960.

[92]  G. Alegi, La Storia
                            dell’Aeronautica Militare. I Velivoli, Roma, Aviator, 2013,
                        pp. 340, 362, 382.





Capitolo sesto 

Gli sviluppi dell’industria aeronautica dagli anni
            Novanta al nuovo millennio

Il fatto che esistessero due poli aeronautici, uno nell’alveo di
                Aeritalia-Finmeccanica e l’altro di Agusta-EFIM, ambedue imprese di Stato, era da
                molti percepito come un’anomalia. Fino ai primissimi anni Ottanta, però, i rapporti
                tra Aeritalia e Agusta furono improntati a un sostanziale rispetto dei ruoli, con
                accordi che sancivano una tacita volontà di non confliggere e di non produrre
                un’inutile concorrenza. Il capitolo descrive come le parti cercarono di definire le
                relative sfere di influenza e di stabilire una sorta di gentlemen’s
                    agreement fra Aeritalia e Agusta che però non forniva risposte
                all’interrogativo principale, ovvero quale fosse la logica economica e industriale
                di due poli del settore aeronautico ambedue riconducibili alle partecipazioni
                statali.


Questo capitolo è stato scritto da Francesca Fauri e
            Tito Menzani.





1.
            L’impossibile fusione fra i due poli aeronautici statali e la nascita di Alenia nel 1990 



Il fatto che esistessero due poli
            aeronautici, uno nell’alveo di Aeritalia-Finmeccanica e l’altro di Agusta-EFIM, ambedue
            imprese di Stato, era da molti percepito come un’anomalia. Fino ai primissimi anni
            Ottanta, però, i rapporti tra Aeritalia e Agusta furono improntati a un sostanziale
            rispetto dei ruoli, con accordi che sancivano una tacita volontà di non confliggere e di
            non produrre un’inutile concorrenza. In un documento del 1981 si poteva leggere:
            «Aeritalia e Agusta hanno da sempre orientato i loro rapporti in un’ottica di utile e
            costruttivo coordinamento. [...] In questo quadro [...] i rappresentanti delle due
            società si sono incontrati per verificare le rispettive posizioni e prospettive nei
            rispettivi settori di attività»[1]. Nel corso dell’incontro le parti cercarono di definire le relative sfere di
            influenza e di stabilire una sorta di gentlemen’s agreement fra
            Aeritalia e Agusta che però non forniva risposte
            all’interrogativo principale, ovvero quale fosse la logica economica e industriale di
            due poli del settore aeronautico ambedue riconducibili alle partecipazioni statali. Per
            cui si iniziò a ragionare sulla possibile integrazione: 
La pluralità di strumenti agevolativi approvati o
                in corso di approvazione per il settore aeronautico pone il problema di una
                definizione di una struttura produttiva e operativa ottimale. [...] Occorre pertanto
                valutare quali siano le possibilità che [...] il comparto possa darsi configurazione
                organica, venendo a costituire più che un insieme di aziende scoordinate un vero e
                proprio sistema produttivo. [...] Un’ipotesi di razionalizzazione e di coordinamento
                non può non tenere conto del fatto che la larga maggioranza delle aziende
                aeronautiche italiane [...] appartiene al sistema delle partecipazioni statali[2]. 


Il sopracitato documento non produsse
            grandi esiti. A metà degli anni Ottanta, Clelio Darida, ministro democristiano delle
            Partecipazioni statali nei governi Craxi I, Craxi II e Fanfani IV, emanò una direttiva
            affinché IRI ed EFIM presentassero un programma comune nel settore delle costruzioni di
            aerei ed elicotteri, che evidentemente sottendeva a una successiva integrazione. Le due
            aziende di Stato avrebbero dovuto costituire un comitato misto che in quattro mesi
            avrebbe dovuto presentare un programma di lavoro comune. Ma il risultato fu
            inconsistente, ovvero il tempo assegnato fu abbondantemente superato senza il
            raggiungimento di alcuna intesa, tanto che nel 1986 fu istituita in proposito una
            commissione d’indagine parlamentare, che attraverso la Direzione centrale per gli affari
            economici emetteva le «direttive all’IRI e all’EFIM per un confronto dei programmi
            aeronautici Aeritalia e Agusta e per la predisposizione di un programma comune»[3]. Da questa interlocuzione emergeva una situazione relativamente chiara: 
L’industria aeronautica italiana si è affermata
                sulla scena internazionale sia con prodotti di concezione e sviluppo interamente
                nazionali [...] che con la partecipazione a importanti programmi civili e militari
                in collaborazione con le più qualificate industrie aeronautiche mondiali.
                [...] Dopo vent’anni occorre impostare un nuovo organico
                disegno di politica industriale che resti in larga misura legato alle responsabilità
                delle autorità di governo. [... In Europa ci sono] raggruppamenti aerospaziali di
                notevoli capacità e dimensioni in grado di guidare la grande e diversificata schiera
                di componentisti e costruttori di equipaggiamenti, ne risulta quindi che: in Gran
                Bretagna la British Aerospace con 77.000 addetti rappresenta circa la metà della
                capacità di lavoro (su un fatturato totale nel 1984 di 14.000 miliardi di lire e
                155.000 occupati); in Francia l’Aérospatiale con 35.500 addetti rappresenta circa il
                30% della capacità di lavoro, circa il 42% del fatturato (su un totale di 131.000
                miliardi di lire di fatturato e 127.700 occupati); in Germania la MBB con 36.000
                addetti rappresenta circa il 50% della capacità di lavoro (su un fatturato totale di
                81.000 miliardi di lire e 69.000 occupati nel 1983). La situazione italiana è di
                dimensione più contenuta di quella europea (il fatturato nel 1984 è di 3,9 mila
                miliardi di lire e 42.700 addetti) ed è caratterizzata dal fatto che sebbene oltre
                la metà di tutta l’industria aerospaziale italiana appartenga al settore delle
                partecipazioni statali i gruppi Aeritalia e Agusta fanno parte di due enti di
                gestione diversi per struttura, tradizione e capacità tecnologiche. Ancora oggi non
                sembra che le soluzioni prospettate abbiano dato luogo a concreti e duraturi
                chiarimenti tra l’Aeritalia e la Agusta. Permangono infatti aree di sovrapposizione
                produttiva che seppure attualmente limitate portano già i segni di un loro possibile
                ampliamento con gravi e inevitabili rischi di disperdere le esigue risorse assegnate
                dallo Stato per la ricerca di nuovi prodotti e di determinare all’interno del
                sistema a partecipazioni statali una situazione di accesa competitività[4]. 


Tuttavia, il percorso verso una
            fusione non era semplice perché sgradito a tutti coloro che temevano che fosse il
            preludio di una razionalizzazione che avrebbe sminuito il proprio ruolo. Alla fine, la
            situazione si sbloccherà non per una decisione dei gruppi di testa o governativa, ma,
            come vedremo, per un fatto contingente, ovvero la grave crisi dell’EFIM. 
Il tramonto definitivo di
            quest’ipotesi si ebbe nel dicembre del 1990, quando fu deliberato che Aeritalia si
            sarebbe fusa con Selenia industrie elettroniche associate, altra controllata di
            Finmeccanica che si occupava di missili ﻿e di elettronica. Nasceva Alenia, destinata a
            essere la portabandiera aerospaziale italiana. In più Finmeccanica cedeva alla
            controllata Alenia i pacchetti della Ferranti Italia, che produceva sistemi di difesa, e
            della Fabbrica italiana apparecchiature radioelettriche (FIAR),
            specializzata nell’avionica, ambedue acquisite poco tempo prima. 
La fusione consentirà, attraverso l’integrazione in
                un unico sistema delle due società, la gestione unitaria e coordinata dei business
                complementari, senza privarli delle importanti interconnessioni tecnologiche con le
                altre attività, di esaltare la competitività complessiva delle due aziende, di
                valorizzare ogni sinergia, di rafforzare il peso negoziale per l’accesso ad alleanze
                specifiche. [...] Il nuovo complesso industriale sarà caratterizzato da un
                patrimonio tecnologico e un volume d’affari su livelli più vicini a quelli dei
                principali operatori internazionali[5]. 


Si trattava di un’importante
            razionalizzazione interna a Finmeccanica che ignorava deliberatamente l’esistenza del
            polo aeronautico ed elicotteristico in capo a EFIM, con imprese quali la SIAI Marchetti
            e l’Agusta. Ciononostante, l’emergere di Alenia consentì al comparto aeronautico di
            Finmeccanica di raggiungere tre obiettivi essenziali. In primo luogo, quello di
            concentrare le tecnologie di volo e di difesa in un’unica azienda con ampie prospettive
            nel mercato nazionale, e in particolare in quello internazionale. In secondo luogo, come
            è stato sottolineato, Alenia si assunse il compito di coltivare l’ambiente locale nel
            Mezzogiorno supportando lo sviluppo del business autoctono attraverso il suo inserimento
            nella catena del valore internazionale. Contrariamente alla maggior parte delle grandi
            imprese italiane che aprirono al Sud, Alenia è stata in grado di stimolare uno
                spillover tecnologico dalle aziende capogruppo nei confronti
            delle imprese locali, dando vita a un processo di learning by
            doing. Ciò ha consentito alle imprese locali di beneficiare di un patrimonio
            di conoscenze altrimenti inaccessibile e di proliferare in questo circolo virtuoso.
            L’analisi del sistema dei subappalti intrapresa da Alenia in Campania, dove si concentra
            la produzione di aerostrutture per l’aviazione civile, ha infatti evidenziato che «le
            grandi imprese possono fungere da potenziali catalizzatori per lo sviluppo delle aree
            meno industrializzate»[6].
        
In terzo luogo, la nascita di Alenia
            ha rappresentato un ulteriore punto di arrivo di un processo di concentrazione di
            tecnologie per il volo e per la difesa volto a creare un’azienda con ampie prospettive
            sui mercati nazionali e soprattutto internazionali. La fusione fu completata con lo
            scorporo della parte relativa ai sistemi navali (ricondotta a una società denominata
            Alenia Elsag sistemi navali – AESN partecipata per il 60% da Alenia) e quella dei
            sistemi aerospaziali (ricondotta a Selenia Spazio e dando vita ad Alenia Spazio). 
Le occasioni mancate 



Ma Alenia avrebbe potuto essere
                ancora più grande, se un progetto di acquisizione non fosse stato bloccato quando la
                conclusione della trattativa pareva oramai fatta. Già dal 1990, prima ancora della
                complessa operazione suaccennata, Aeritalia – insieme con la partner francese
                Aérospatiale – aveva manifestato un serio interesse per l’acquisto della divisione
                della Boeing denominata De Havilland, che derivava dall’omonima impresa aeronautica
                britannica assorbita nel 1964 dalla multinazionale statunitense: 
Il processo di competizione in atto in ambito
                    internazionale nel comparto dei velivoli da trasporto regionale «commuters» (da
                    20/70 posti) ha fatto emergere, in questi anni, in posizione di mercato
                    preminente, il consorzio ATR (Aeritalia e Aérospatiale), la divisione De
                    Havilland della Boeing, la Embraer brasiliana e la SAAB svedese. [...] La
                    presenza di un numero elevato di qualificati concorrenti rende molto serrata la
                    competizione, comprimendo i prezzi di vendita, e quindi il livello di
                    redditività del settore, e spingendo le aziende verso la ricerca di alleanze
                    [...]. In tale contesto si profila un’opportunità a seguito della decisione
                    della Boeing di cedere la De Havilland. [...] La De Havilland detiene circa un
                    quarto del mercato mondiale (quota analoga a quella del consorzio [tra]
                    Aeritalia e Aérospatiale) dei «commuters». [...] L’acquisizione della De
                    Havilland consentirà all’Aeritalia e all’Aérospatiale di realizzare un polo
                    industriale di dimensioni, completezza di gamma e articolazioni di mercato di
                    gran lunga superiori a quelle dei concorrenti. [...] Il prezzo di rilievo è
                    stato concordato in 175 milioni di dollari[7].
                


Dopo che Aeritalia divenne
                Alenia, la trattativa con la Boeing per l’acquisizione della De Havilland proseguì e
                nel corso del 1991 fu trovata l’intesa definitiva. Tuttavia, il progetto fu bloccato
                dalla Commissione per la concorrenza della Comunità economica europea. Fu un fatto
                senza precedenti, che impedì il closing sulla base di
                considerazioni relative all’eccessiva concentrazione che si sarebbe creata: 
In una riunione del 2 ottobre corrente [1991],
                    la Commissione si è espressa a netta maggioranza contro l’acquisto della De
                    Havilland da parte di Aérospatiale e Alenia. La delibera così adottata ha
                    costituito, in qualche modo, una sorpresa. [...] È la prima volta che un
                    esecutivo comunitario vieta un’operazione notificata in base al regolamento sul
                    controllo preliminare di fusioni con dimensioni rilevanti [... perché]:
                        a) avrebbe determinato una concentrazione nel settore
                    dei commuters da 20/70 posti con una posizione dominante pari al 50% del mercato
                    mondiale e al 67% del mercato europeo; b) avrebbe indotto i
                    concorrenti ad abbandonare il settore turbopropulsori e scoraggiato nuovi
                    potenziali costruttori dei medesimi; c) avrebbe imposto
                    prezzi svantaggiosi agli acquirenti. [...] Queste motivazioni, peraltro,
                    continuano a essere giudicate poco convincenti nei circoli industriali e persino
                    in vari ambienti della Commissione. Si fa rilevare, in particolare, come la
                    decisione sia basata su criteri alquanto arbitrari. [...] Né sfugge la
                    soddisfazione manifesta per l’esito della vicenda di British Aerospace, Fokker e
                    SAAB, dirette concorrenti del consorzio ATR. [...] Ne deriva il sospetto che la
                    determinazione ieri adottata rifletta, in notevole misura, le pressioni di
                    interessi inglesi e olandesi[8]. [...] Si è avuta così una nuova e più marcata prova del potere,
                    ampio e senza veri contrappesi, che l’odierno ordinamento CEE dà al titolare
                    delle competenze concernenti la tutela della concorrenza[9]. 



Organizzazione e struttura di Alenia 



Di fatto Alenia era organizzata
                in tre divisioni: quella aeronautica, che determinava oltre metà del fatturato,
                quella dei sistemi di difesa e quella dei sistemi civili. A ciò si aggiungeva
                la controllata Alenia Spazio per le tecnologie
                aerospaziali, che appariva quasi una quarta divisione perché molto più integrata che
                le altre controllate di Alenia, quali Alfa Romeo Avio, Officine aeronavali, Ferranti
                Italia, Meteor, Vitroselenia, DHC e Italcad. Nel complesso, Alenia vantava 22 mila
                addetti, un fatturato di oltre 3.000 miliardi di lire e investimenti nell’ambito
                della ricerca che si aggiravano attorno al 10-15% del fatturato, con punte anche
                ulteriori. Se consideriamo i numeri del gruppo, gli addetti salivano a 30 mila e il
                fatturato a quasi 5.000 miliardi di lire. 
A capo della divisione
                aeronautica fu nominato l’ing. Giorgio Zappa, destinato a un’importante e proficua
                carriera nel settore, al quale spettò il difficile compito di redigere un piano di
                riorganizzazione con necessari tagli occupazionali, a fronte del calo della domanda
                nazionale e internazionale[10]. Tale calo era in buona parte dovuto al periodo di distensione
                inaugurato dalla caduta del Muro di Berlino e la fine della guerra fredda[11]. Gli stabilimenti fortemente orientati verso il settore aeronautico
                erano cinque, ovvero quelli di Pomigliano d’Arco, Casoria, Foggia, Caselle nord e
                Caselle sud: nel 1991 in questi impianti lavoravano 10.500 persone, nel 1995 il dato
                era sceso a 7.585, dunque un calo del 28%[12]. Ciò aveva significato un serrato confronto con i sindacati, ma anche un
                dialogo con il governo che nel 1995 aveva presentato il «Piano di settore per
                l’industria aeronautica». 
In esso si rilevava come anche
                in altri paesi il comparto fosse interessato da un calo di addetti, per cui
                occorreva che questa flessione non comportasse un «degrado» della presenza italiana
                in tale ambito. Quindi, si immaginava un primo intervento di «emergenza», a sostegno
                delle nicchie competitive del paese, e cioè gli addestratori, gli elicotteri, le
                fusoliere e altre produzioni minori[13]. In un secondo momento si sarebbero dovute
                sviluppare alleanze strategiche con partner esteri.
                Quest’ultima, del resto, era un’esigenza anche di molte altre imprese aeronautiche
                europee, contraddistinte da dimensioni sensibilmente inferiori rispetto alle
                    big corporations statunitensi, in un mercato nel quale
                frammentazione e isolazionismo erano fattori di grave debolezza[14]. Non mancava in questo intervento governativo una schietta
                preoccupazione per il futuro del Mezzogiorno, dato che storicamente una parte
                consistente dell’industria aeronautica era collocata al Sud e aveva sviluppato
                vivaci rapporti di subfornitura con imprese locali[15]. 


2. La
            soluzione del duopolio grazie allo smembramento dell’EFIM 



Poco dopo la nascita di Alenia, e in
            coincidenza con il sopradetto drastico calo degli ordinativi, si verificò la crisi
            dell’EFIM, gravato di debiti e crescenti disavanzi che toccarono oltre 1.000 miliardi di
            lire nel 1991. Molto è stato scritto sulla crisi di questa realtà, che vantava 36 mila
            addetti in 116 partecipate, alcune delle quali di significativa dimensione e di
            importanza storica nel panorama nazionale. Nel 1990 era stato nominato presidente
            dell’EFIM Gaetano Mancini, avvocato calabrese e parlamentare del PSI, che però non
            riuscì a invertire la grave china che la società aveva imboccato. Il «Financial Times»
            stimò che i debiti dell’EFIM ammontassero a oltre 10 mila miliardi di lire, per il 40%
            nei confronti di banche italiane, per il 35% nei confronti di banche estere, per il 20%
            nei confronti di fornitori e per il restante 5% nei confronti degli obbligazionisti[16]. Secondo le stime di Mediobanca, in complesso il costo dell’EFIM in termini
            di indebitamento pubblico indotto era valutabile in 18.400
            miliardi circa[17]. Tra il 1990 e il 1992 ebbe inizio la politica di privatizzazione delle
            aziende pubbliche italiane che consentì la trasformazione degli enti pubblici in società
            per azioni di proprietà del Ministero del Tesoro, rendendo tecnicamente possibile il
            loro smobilizzo[18]. Tale politica comportava sia la vendita di aziende sane sia la liquidazione
            di attività giudicate non risanabili; il governo, di fronte al dissesto economico
            patrimoniale dell’EFIM, decise per la sua liquidazione, nominando come liquidatore
            Alberto Predieri, avvocato di fama e prestigio internazionale, che aveva ricoperto
            importanti cariche nei consigli di amministrazione di diverse società. Si trattò di un
            processo lungo e complicato, reso ancora più difficile dal fatto che coincise con il
            ridimensionamento del settore della difesa da un lato e con lo scandalo di Tangentopoli
            dall’altro. Inoltre, il congelamento dei debiti di EFIM verso le banche estere innescò
            una crisi di credibilità e il conseguente declassamento del rating dei titoli di Stato
            italiani da parte delle agenzie internazionali. Tale triste catena di eventi scaturì
            dalla scoperta che l’esposizione dell’EFIM verso le banche estere ammontava a circa
            3.000 miliardi di lire, evidente conseguenza di pratiche moralmente discutibili. In
            effetti, questo enorme livello di esposizione poté essere raggiunto solo perché le
            banche ritenevano che i debiti del Gruppo fossero essenzialmente garantiti dallo Stato
            italiano (l’annoso problema dell’azzardo morale)[19]. 
A questo punto rientrò in scena
            Finmeccanica nelle vesti del suo amministratore delegato Fabiano Fabiani, che si offrì
            di far confluire nel proprio gruppo 28 società EFIM (tra cui Agusta, SIAI Marchetti, Oto
            Melara, Officine Galileo, Breda Meccanica Bresciana, SMA). Si
            trattava, come disse lo stesso Fabiani, di «passare da una logica di offerta puntiforme,
            semiartigianale e diseconomica a quella di un gruppo industriale integrato ed
            efficiente, presente con determinazione nei mercati europei e internazionali». In tutto
            questo, lo Stato italiano si accollò oltre 4.000 miliardi di lire di debiti; dalle
            vendite di società e rami aziendali a privati l’EFIM ricavò circa 850 miliardi di lire e
            contemporaneamente studiò un piano industriale volto a cercare tutte le possibili
            economie di scala e di scopo fra le aziende di Finmeccanica e di EFIM. 
La gestione delle acquisizioni delle
            società ex EFIM da parte di Finmeccanica fu più lunga e laboriosa del previsto, con vari
            scontri dovuti all’inclinazione del liquidatore Predieri di vendere alcune imprese sul
            mercato piuttosto che a Finmeccanica. Più volte il governo dovette intervenire, di fatto
            tutelando Finmeccanica, che quindi poté completare il proprio piano di acquisizioni.
            Alla fine del 1994 quasi tutte le società di EFIM che interessavano Finmeccanica erano
            passate definitivamente a quest’ultima. Fu un’operazione molto importante, che da un
            lato risolveva il problema di dismettere l’EFIM senza svenderne i pezzi più pregiati e
            dall’altro consentiva a Finmeccanica di ripensare le proprie sinergie interne. Come
            scriveva «Il Sole 24 Ore» in quell’anno: si era risolta in questo modo la «scriteriata
            concorrenza fra Agusta e Aeritalia per la leadership. Acquistare aziende per assumere
            una dimensione maggiore del concorrente e operare anche con doppioni per dare fastidio
            all’avversario, è stato l’esercizio preferito delle due imprese statali [...] È ora per
            il Governo di riprendere in mano le redini di un settore lasciate per troppo tempo nelle
            mani delle aziende parastatali che hanno badato (e non sempre) ai propri interessi anche
            quando questi contrastavano quelli del Paese. Il settore è salvabile con un’immediata ed
            energica azione di Governo» che avrebbe dovuto privilegiare il rapporto con l’Europa e Airbus[20]. 
Nel 1997, un rapporto della società
            di consulenza McKinsey sottolineava l’eccesso di complessità e articolazione raggiunto
            da Finmeccanica: 228 società controllate, 108 collegate, oltre
            ai consorzi e alle partecipazioni di minoranza, il tutto in 317
            siti, di cui 138 produttivi. In riferimento al settore aeronautico – parzialmente
            integrato con quelli contigui dell’aerospaziale, della difesa ed elicotteristico – la
            sostenibilità stand-alone veniva giudicata di medio livello, per
            cui si raccomandavano joint venture con le altre società internazionali. Un primo passo
            in tal senso si ebbe nel 1998, quando si iniziò a ragionare su una joint venture fra
            Agusta e Westland[21], che avrebbe poi portato alla nascita, nel 2001, di AgustaWestland, polo
            internazionale del settore elicotteristico, partecipata al 50% da Finmeccanica e per il
            restante 50% da GKN[22]. Quest’ultima – acronimo di Guest, Keen, Nettlefolds, dal nome di tre
            aziende del settore metallurgico e meccanico – era una multinazionale britannica che nel
            1994 aveva acquisito la storica casa elicotteristica britannica Westland, fondata nel
            1915, cercando parimenti un consolidamento a livello internazionale. La neonata
            AgustaWestland appariva una delle aziende più promettenti del settore su scala mondiale,
            forte di oltre 9.000 addetti, in massima parte in Italia. Il suo prodotto di punta
            sarebbe stato l’EH.101 (poi ridenominato AW.101), un elicottero multiruolo medio da 15
            tonnellate, utilizzato in ambito militare e civile, propulso da tre turbine[23]. 
Sempre in questa fase dei primi anni
            Duemila, il settore più propriamente aeronautico di Finmeccanica dialogò a lungo con la
            neonata European aeronautic defence and space company (EADS) sorta nel 2000 dalla
            fusione avvenuta tra la tedesca DaimlerChrysler Aerospace Ag (DASA), la francese
            Aérospatiale-Matra e la spagnola Constru﻿cciones Aeronáuticas Sa (CASA). Finmeccanica
            raggiunse importanti accordi nel settore missilistico e aerospaziale con EADS (dal 2013
            Airbus Group) e in ambito più propriamente aeronautico collaborava con EADS al progetto
            ATR, portato in dote da Aérospatiale-Matra, per cui si pensava che potessero nascere
            sinergie molto importanti. In particolare, si intavolò una
            trattativa per una joint venture tra Finmeccanica ed EADS per creare una società
            specializzata in aerei da combattimento. Ma all’inizio del 2002, il progetto tramontò
            definitivamente. Viceversa si definì la partecipazione italiana a un nuovo aereo,
            denominato A.380 (un aereo di linea quadrimotore in grado di trasportare fino a 853
            persone prodotto dal consorzio Airbus)[24]. 
Va precisato che in ambito più
            propriamente aerospaziale, le imprese italiane parteciparono con successo ai programmi
            internazionali, in particolare europei. Come sappiamo si trattava spesso di realtà o di
            gruppi che operavano anche sul versante più propriamente aeronautico, per via delle
            sinergie tecnologiche e di altre implicazioni derivanti dalla contiguità dei due
            comparti. Per cui si ebbe un coinvolgimento delle imprese italiane al programma Galileo.
            In questa sede non possiamo approfondire tali aspetti, che ci porterebbero un po’ al di
            fuori del perimetro della nostra ricerca[25]. 

3.
            Finmeccanica tra privatizzazioni e rilancio 



Dagli anni Novanta in poi, come
            abbiamo visto, ebbe inizio il processo di privatizzazione delle aziende pubbliche
            italiane e Finmeccanica non fece certo eccezione anche se in questo caso vennero
            inserite precise regole per tutelare lo Stato italiano, che restava l’azionista di
            riferimento (con la nota golden share), mentre nessun altro azionista poteva possedere
            più del 3% del capitale[26]. Il core business della società sarebbe diventato
            quello della difesa, con importanti sinergie coi settori adiacenti, fra i quali appunto
            l’aeronautico e l’elicotteristico, per i quali l’eccellenza
            della produzione italiana avrebbe dovuto trovare opportunità nelle partnership europee[27]. 
Nel 2002 fu chiamato alla guida di
            Finmeccanica Pier Francesco Guarguaglini, che due anni dopo avrebbe cumulato la carica
            di amministratore delegato e di presidente della società. La sua carriera si era
            prevalentemente dipanata all’interno del gruppo Finmeccanica, e «in tutte le aziende
            dove era stato in posizione dirigenziale aveva apportato un chiaro indirizzo di business
            e un orientamento al mercato, facendo leva sulle loro capacità tecnologiche e innovative»[28]. Egli riteneva che Finmeccanica fosse dopotutto piccola rispetto ai
            competitor internazionali, per cui anche se aveva partecipato a progetti europei su base
            paritetica, con consorzi, joint venture e altri accordi similari, di fatto aveva spesso
            finito per trovarsi in una posizione di debolezza, sia perché il cliente finale estero
            pesava di più di quello italiano, sia perché i partner industriali erano più solidi e la
            relegavano a un ruolo subalterno. Di qui l’individuazione di una nuova strategia,
            fondata sulla risoluzione delle joint venture paritetiche e l’eventuale investimento
            nell’acquisizione dell’intero pacchetto azionario. Il primo esempio di questa nuova
            linea fu la proposta di acquisizione dell’intero pacchetto azionario di AgustaWestland.
            Dopo una trattativa con il gruppo dirigente alla GKN, nel 2004 Finmeccanica siglò un
            accordo che prevedeva il pagamento di circa 1,6 miliardi di euro alla multinazionale
            britannica per il restante 50% di AgustaWestland, che quindi diventava interamente di
            proprietà italiana[29]. Fatte salve le difficoltà (mondiali) dei primi anni Novanta e le costose
            acquisizioni di società ex EFIM, il fatturato di Finmeccanica nei settori aerospaziale,
            aeronautico ed elicotteristico è cresciuto costantemente, come mostra la figura 6.1. 
Sul versante più propriamente
            aeronautico, nonostante il mancato accordo con EADS, si ebbe un rilancio dell’attività
            della divisione di riferimento di Alenia. In particolare, riuscì ad accreditarsi come
                preferred supplier/risk sharing partner dei
            tre maggiori produttori mondiali – Boeing, Lockheed-Martin,
            EADS – con una significativa leadership nel campo degli addestratori e degli aerei
            regionali e ottime competenze nei velivoli da combattimento senza pilota. Inoltre,
            Alenia aeronautica sviluppò notevolmente i materiali compositi per aerostrutture,
            qualificandosi come una delle società leader a livello mondiale in tale campo. 
[image: FIG. 6.1. Andamento fatturato Finmeccanica 1961-2004 nelle divisioni aerospaziale, aeronautica ed elicotteristica (milioni di euro).]
FIG. 6.1. Andamento fatturato
                    Finmeccanica 1961-2004 nelle divisioni aerospaziale, aeronautica ed
                    elicotteristica (milioni di euro). 
Fonte: Nostre elaborazioni da Finmeccanica, Relazione
                        al bilancio, in V. Zamagni, Finmeccanica. Competenze
                        che vengono da lontano, Bologna, Il Mulino,
                    2009, pp. 300-308. 


Una delle operazioni principali
            riguardò l’innalzamento della partecipazione in Aermacchi, che nel 2003 saliva al 67%
            mentre il nome veniva modificato in Alenia Aermacchi[30]. La restante quota restava di proprietà della famiglia Foresio, che di fatto
            fino a quel momento aveva avuto un ruolo di prim’ordine nella gestione dell’azienda.
            Dopo la realizzazione dell’AMX, l’Aermacchi aveva proficuamente collaborato con la
            Dornier per il velivolo Do 328[31]. E a seguito della ristrutturazione dell’EFIM aveva incorporato il ramo
            d’azienda della SIAI Marchetti relativo agli addestratori[32].
        
Grazie a queste competenze, a
            partire dal 2004 Alenia Aermacchi fu partner di Boeing nel programma Dreamliner,
            all’epoca il più ambizioso e tecnologicamente avanzato dell’aeronautica civile. Si
            trattava di realizzare un Boeing 787 bimotore turboventola a fusoliera larga
                (wide-body), da utilizzarsi come aereo di linea per voli a
            medio e lungo raggio. Sarebbe stato il primo aereo di serie con la fusoliera assemblata
            grazie a sezioni a botte di materiale composito invece dei molteplici pannelli di
            alluminio e dei circa 50 mila elementi di fissaggio utilizzati sui tradizionali
            aeromobili già esistenti. Il 27% delle parti che componevano il Boeing 787 Dreamliner fu
            prodotto in Italia dall’Alenia Aeronautica: a Grottaglie si produssero le sezioni della
            fusoliera, a Venegono Superiore le gondole dei motori, a Foggia gli stabilizzatori
            orizzontali dei piani di coda, a Pomigliano le ordinate (frames) e
            gli angolari di trasferimento delle sollecitazioni (shear tie). 
Nell’Aeronautica militare i
            traguardi raggiunti non furono di minore importanza. Nel 2006 fu siglato un accordo con
            la società statunitense L3 Communication System per l’adesione alla joint venture Global
            Military Aircraft Systems (GMAS), volta a realizzare un aereo da trasporto tattico per
            l’esercito americano e cioè il C-27J, una sorta di versione aggiornata e avanzata del
            G.222. 
In quello stesso anno, 2006,
            l’Italia si collocava al quarto posto tra i principali produttori di aeromobili e
            veicoli spaziali dell’UE, settore che registrava un fatturato di 121 miliardi di euro e
            in Europa dava lavoro a 638 mila persone[33]. Il Regno Unito all’epoca registrava una quota del 33% del valore aggiunto
            dell’Unione Europea in questo settore, la quota più alta tra gli Stati membri, seguito
            da Francia, Germania e Italia con l’8,2%. Questi quattro paesi dominavano il settore in
            Europa, che era (ed è) uno dei settori high-tech di maggior successo e rende l’industria
            europea leader mondiale nella produzione di veicoli spaziali e aerei civili, compresi
            elicotteri e motori aeronautici.
        

4. La
            nascita di Leonardo e le altre imprese aeronautiche italiane 



Nel corso degli anni Alenia è stata
            in grado di raggiungere la capacità di progettare e realizzare sottosistemi strutturali
            e aerei completi, sia regionali che commerciali, con partecipazione al rischio in
            programmi internazionali, segnando un enorme passo in avanti rispetto ai lavori su
            commessa in rapporto di subfornitura che ne aveva caratterizzato gli esordi. Tra il 2010
            e il 2020 si è verificata un’ulteriore concentrazione di aziende all’interno
            dell’industria aeronautica italiana. Durante questo processo sono stati compiuti diversi
            passaggi. All’inizio del 2010 Alenia Aermacchi ha incorporato Alenia Aeronavali, ex
            Officine aeronavali Venezia. Ma soprattutto, il 1o gennaio
            2012, si aveva l’inclusione di Alenia Aeronautica in Alenia Aermacchi. Si trattava del
            logico approdo di un percorso di razionalizzazione atto a creare un’unica società
            impegnata nella progettazione e realizzazione di una vasta gamma di velivoli e sistemi
            aeronautici civili e militari, per la maggior parte nell’ambito di collaborazioni con
            rilevanti industrie mondiali del settore. Ad esempio nei velivoli destinati alle forze
            armate spiccavano l’Eurofighter Typhoon, l’AMX, il Tornado, il C.27J e l’ATR.42 MP
            Surveyor. Nell’aviazione commerciale, invece, Alenia Aermacchi aveva contratti
            importanti con Airbus Group, Boeing, Dassault Aviation e Sukhoi, per la realizzazione di
            velivoli o di loro parti[34]. 
Con l’avvio del piano industriale di
            Finmeccanica per il triennio 2015-2019 si profilano ulteriori novità. Il presidente
            Giovanni De Gennaro, nominato dal governo Letta nel 2013, insieme al nuovo
            amministratore delegato e direttore generale Mauro Moretti, nominato nel 2014 dal
            governo Renzi, si incaricarono di ristrutturare l’azienda. Fu soprattutto Moretti,
            reduce da una positiva esperienza alla guida delle Ferrovie dello Stato, a immaginare un
            nuovo assetto societario. In particolare fu decisa l’incorporazione delle principali
            controllate di Finmeccanica in Finmeccanica stessa. Nel 2016 venivano così assorbite Oto
            Melara, Selex ES, Wass, AgustaWestland e Alenia Aermacchi, al fine di creare una grande
            compagine, che da Finmeccanica cambiava nome in Leonardo, in omaggio
            al grande artista e scienziato italiano del Rinascimento. Come
            amministratore delegato veniva scelto Alessandro Profumo, dirigente d’azienda con un
            passato ricco di esperienze, in particolare nel settore bancario[35]. 
Attualmente Leonardo opera in
            quattro macrosettori: elicotteristica; aeronautica; tecnologie per lo spazio;
            elettronica, difesa e sistemi di sicurezza. Complessivamente impiega quasi 50 mila
            dipendenti e possiede siti produttivi in 20 diversi paesi, con una presenza
            significativa nel Sud Italia. Nel 2020 ha generato un fatturato di quasi 14 miliardi di
            euro. Il Ministero dell’Economia e delle Finanze è il principale azionista, con un
            pacchetto pari al 30,2%; la restante fetta è detenuta da molteplici investitori
            istituzionali oltre che individuali, visto che la società è quotata in borsa. 
Nel settore aeronautico, Leonardo
            produce velivoli militari e civili, aerostrutture, aeromobili a pilotaggio remoto,
            elettronica per la sicurezza e sistemi cyber. Detiene il 50% della joint venture ATR con
            Airbus Group, che produce aerei regionali a turboelica, partecipa al programma
            Eurofighter con una quota del 36% e al Joint Strike Fighter (JSF) poi ridenominato F.35,
            con una quota del 4,1%, che è rilevante in considerazione del fatto che è uno dei
            programmi militari più costosi di sempre. Nell’elicotteristica, Leonardo gestisce la
            progettazione, la produzione e la commercializzazione di un’ampia gamma di elicotteri
            per usi commerciali, di pubblica utilità, di sicurezza e per la difesa. In termini di
            categorie di peso, si spazia dal monomotore da 1,8 tonnellate al trimotore da 16
            tonnellate. Il modello di punta è il Dual Use AW.139, realizzato in oltre mille
            esemplari. Negli altri macrosettori nei quali Leonardo opera – tecnologie per lo spazio;
            elettronica; difesa e sistemi di sicurezza – si realizzano numerose sinergie con
            l’ambito aeronautico ed elicotteristico; del resto, è stata questa una delle ragioni
            dell’accorpamento di tutti questi contesti produttivi in un’unica società. Leonardo è al
            quinto posto tra le principali società aerospaziali e della difesa per ricavi in Europa
            nel 2021 (vedi fig. 6.2 per un sunto grafico del suo processo di
            espansione).
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FIG. 6.2. Leonardo: il
                    processo di formazione. 
Fonte:
                    Nostra elaborazione.


La storia principale dell’industria
            aeronautica italiana degli ultimi tre-quattro decenni rimanda con forza al contesto
            dell’impresa pubblica, che ha svolto un ruolo cruciale, anche se permane una serie di
            esperienze anche molto significative che hanno avuto un tragitto dopotutto autonomo
            rispetto al contesto suaccennato. In queste ultime righe vogliamo richiamare, se pur
            molto brevemente, la storia delle più rilevanti e sottolineare il fatto che anche in
            anni recenti lo Stato continua a svolgere un ruolo fondamentale nel sostegno di queste
            aziende e di questo settore, come mostra la tabella 6.1. Leonardo, leader indiscusso del
            settore e controllato dal Ministero dell’Economia e delle Finanze, possiede anche il
            29,6% del capitale della Avio Spa, il 33% della joint venture con la francese Thales e
            il 10% di quella con la Sukhoi (Superjet International). 
Come si evince dalla tabella 6.1,
            dopo Leonardo, al secondo e terzo posto troviamo la sede italiana di due imprese
            straniere, il colosso della General Electric e la francese Thales. La Thales Alenia
            Space è una joint venture che vede Leonardo partecipare al 33% e si concentra nella
            produzione di sistemi satellitari. Nel caso invece della GE Avio o Avio Aero la
            produzione riguarda tecnologie per trasmissioni, turbine e combustori per motori
            aeronautici. La maggior parte degli occupati è nello stabilimento di Rivalta, ma detiene
            altri importanti poli produttivi in Italia (a Brindisi, Pomigliano d’Arco, Cameri,
            Borgaretto), Polonia e Repubblica Ceca[36]. Avio Aero è diventata un’azienda di riferimento nel proprio ambito a
            livello internazionale. Basti pensare che è stato calcolato che i suoi componenti si
            trovano sull’80% dei velivoli commerciali a livello mondiale, con percentuali ancora
            maggiori nei business jet, nel trasporto regionale e nei motori per velivoli a medio e
            lungo raggio. Negli ultimi anni ha investito numerose risorse nella realizzazione di
            motori a basso impatto ambientale. Avio Aero è nata nel 2013 dallo scorporo del settore
            aviazione della ex FIAT Avio (erede della produzione motoristica si era ampliata con
            l’acquisizione di società limitrofe) che nel 2003 era diventata una società
            indipendente, ma nel 2013 si divise in due. A seguito, infatti, di un’offerta di 3,3
            miliardi di euro, la divisione aerea venne venduta a General
            Electric e prese il nome di Avio Aero diventando parte della galassia GE Aviation,
            mentre la divisione spazio è rimasta una controllata di Leonardo con il nome di Avio
            Spa, un’azienda leader nel settore della propulsione spaziale, con sede principale a
            Colleferro, in provincia di Roma e al quarto posto nella nostra lista. 
TAB. 6.1.
                Alcune tra le maggiori imprese di costruzioni aeronautiche (codice Ateco 30.30.09) e
                la presenza dello Stato italiano
	Nome 	Addetti 	Fatturato
                            2019 	% sotto controllo
                                diretto/indiretto dello Stato 
	Leonardo Spa 
Roma
	30.070
	8.786.926.459,00
	30,2% Ministero dell’Economia e
                                delle Finanze

	GE Avio Srl o Avio Aero
                                
Torino
	4.336
	1.768.405.092,00
	General Electric

	Thales Alenia Space Italia Spa
                                
Roma
	2.247
	715.916.376,00
	Joint venture tra Thales (FR) 67%
                                e Leonardo 33%

	Avio Spa 
Roma
	 	398.340.092,00
	29,63% Leonardo 

	OHB Italia Spa 
Milano
	205
	105.929.114,00
	Parte del gruppo tedesco OHB
                            

	Mecaer Aviation Group Spa
                                
Novara
	424
	98.860.721,00
	40% Invitalia 

	Piaggio Aero Industries Spa
                                
Roma
	924
	78.563.525,00
	100% in amministrazione
                                straordinaria sotto il Ministero dell’Economia e delle Finanze
                            

	Tecnam Spa 
Casoria
	300
	61.743.046,00
	Azionariato
                            privato

	Superjet International Spa
                                
Venezia
	152
	56.438.549,00
	Joint venture tra Leonardo (10%) e
                                Sukhoi Holding Company of Russia

	Magnaghi Aeronautica Spa
                                
Napoli
	274
	43.748.601,00
	Magroup

	OMPM Srl 
Angri
                                
Salerno
	45
	36.576.348,00
	Azionariato
                            privato

	Salver Spa 
(Roma)
	291
	35.117.272,00
	Magroup

	Sicamb Spa 
Latina
	278
	14.339.059,00
	48% Invitalia 




Al quinto posto troviamo la OHB
            Italia, sussidiaria del gruppo tedesco OHB SE, leader nella produzione satellitare di
            apparecchiature e strumenti scientifici per il monitoraggio dello spazio. Al sesto posto
            Mecaer Aviation Group ha una storia relativamente recente in quanto nato da uno
                spin-off di Finmeccanica nel 1992 con sede a Borgomanero
            nell’ex impianto Savoia-Marchetti. La crisi in cui versava la società è stata alleviata
            dall’intervento dello Stato attraverso la partecipazione di Invitalia e il Fondo
            salvaguardia imprese[37]. Invitalia è intervenuta anche nel sostegno di Sicamb Spa che produce
            componenti per aeromobili, all’ultimo posto della nostra tabella. 
Al settimo posto si colloca la
            Piaggio Aero Industries purtroppo oggi in amministrazione straordinaria da parte del
            Ministero dell’Economia e delle Finanze. Si tratta di un’azienda storica le cui radici
            risalgono al 1884, anno in cui Rinaldo Piaggio aprì uno stabilimento produttivo a Sestri
            Ponente, nei pressi di Genova, specializzato nella costruzione di materiale ferroviario
            e navale. Da questo contesto, similmente ad altre imprese del settore, Piaggio ampliò il
            proprio raggio d’azione, allargandosi anche al settore aeronautico, a seguito della
            rilevazione nel 1915 della ditta Officine aeronautiche Francesco Oneto, con sede a Pisa.
            Ma, come abbiamo visto, fu l’ambito motoristico a dare maggiori soddisfazioni agli eredi
            di Rinaldo Piaggio, in particolare grazie allo scooter Vespa, lanciato sul mercato nel
            1946 e diventato l’emblema nazionale dell’azienda. Nel 1964, il ramo aeronautico fu
            scorporato e reso una società autonoma, denominata Industrie aeronautiche e meccaniche
            Rinaldo Piaggio, con stabilimento produttivo a Sestri Ponente. Un secondo polo
            produttivo fu insediato a Finale Ligure. Dopo la realizzazione di diversi aeromobili nel
            corso degli anni Sessanta e Settanta, nel decennio successivo, l’azienda si aprì
            a collaborazioni internazionali. In particolare, fu realizzato
            il P180 Avanti, un aereo da trasporto executive da 6-9 passeggeri, che ad oggi è l’unico
            aeroplano al mondo prodotto in serie che sia stato progettato, sviluppato e certificato
            con una configurazione a tre superfici portanti[38]. Negli anni Novanta, l’azienda contava 2.000 addetti ma entrò in crisi,
            soprattutto perché rimasta ai margini delle concentrazioni industriali del settore,
            delle joint venture e delle altre alleanze che consentivano di creare fruttuose
            sinergie. Gli onerosi investimenti per il P180 Avanti avevano determinato una seria
            esposizione finanziaria, alla quale si aggiunse una forte compressione del fatturato. La
            svolta arrivò nel 1998, quando una cordata di imprenditori guidati da Piero Lardi
            Ferrari – all’epoca vicepresidente della Ferrari – in partnership con l’impresa turca
            Tushev, rilevò la proprietà e ristrutturò l’azienda, ridenominata Piaggio Aero
            Industries. Nello specifico, fu deciso di concentrare la produzione verso la business
            aviation e la motoristica aeronautica. Fu così presentata una nuova versione del P180
            Avanti, che ebbe grande successo e che fece della società una dei leader internazionali
            nella produzione di aerei executive[39]. Nel 2006 entrò nell’azionariato la Mubadala development company, società
            d’investimento del governo di Abu Dhabi, con una quota del 35% e dopo tre anni vi entrò
            anche il gruppo Tata, la principale azienda motoristica indiana. Di lì a poco, nel 2013,
            si ebbe un nuovo importante successo della Piaggio Aero Industries e cioè il velivolo
            militare P.1 HH HammerHead, con pilotaggio remoto e realizzato per svolgere missioni di
            sorveglianza, ricognizione e attacco. Alcuni esemplari furono immediatamente acquistati
            dall’Aeronautica militare italiana e un numero ancor maggiore da quella degli Emirati
            Arabi Uniti. Poco dopo, la Mubadala development company acquistò il 100% della società,
            che prese il nome di Piaggio Aerospace, inaugurò un nuovo stabilimento a Villanova
            d’Albenga – anche se quello di Sestri Ponente fu poi chiuso – e presentò un
            piano industriale volto a potenziare l’impegno sul versante
            militare, in particolare nella produzione di droni. Tuttavia, le cose precipitarono e
            nel 2018, proprio per evitare la chiusura degli impianti, lo Stato è rientrato in gioco
            nominando amministratore straordinario Vincenzo Nicastro. 
Fra le aziende attualmente più
            importanti troviamo quindi la Tecnam di Casoria (Napoli) erede della già citata
            Partenavia. Quest’ultima era nata nel 1949 a Casoria, per iniziativa dei fratelli Luigi
            e Giovanni Pascale, e dopo varie vicende nel 1981 era stata rilevata da Aeritalia. Nel
            1986, i Pascale fondarono una nuova società, la Costruzioni aeronautiche Tecnam, con
            sede a Casoria, in uno stabilimento di nuova costruzione di fronte a quello della
            Partenavia. L’azienda avrebbe dovuto lavorare come subfornitrice di parti per Boeing e
            ATR, ma dopo poco si decise di iniziare la progettazione e la realizzazione di un
            ultraleggero biposto, il Tecnam P.92 Echo Super. Si trattava di un monomotore con ala
            alta a pianta rettangolare, con carrello fisso, triciclo e ruotino anteriore sterzante,
            che però appariva un aereo a tutti gli effetti. Infatti, era realizzato con largo uso di
            leghe leggere e materiali compositi, che normalmente non venivano adottati su velivoli
            così piccoli, e che, sulla base dell’esperienza progettuale e costruttiva dei titolari,
            assicuravano un prodotto di alta qualità e grandi prestazioni. Non a caso sarebbe stato
            commercializzato in numerosi paesi del mondo, inducendo l’azienda a proseguire su questo
            segmento merceologico. 
Quattro anni dopo, nel 1996, veniva
            lanciato il Tecnam P.96 Golf, evoluzione del velivolo precedente, ma ad ala bassa, che
            pure sarebbe stato coronato da un grande successo. Per questa ragione, nel 2004, fu
            realizzato un nuovo stabilimento a Casoria, che avrebbe ospitato il montaggio degli
            aerei, la linea finale, i test di volo e la manutenzione[40]. Nel 1998 morì Giovanni Pascale e l’azienda fu presa in mano dal figlio
            Paolo in qualità di amministratore delegato. Nel corso degli anni Duemila la Tecnam ha
            prodotto diversi altri velivoli, in buona parte progettati dall’ing. Luigi Pascale[41]. La Tecnam è oggi una delle principali realtà internazionali nella
            produzione di ultraleggeri, forte di oltre 300 dipendenti e con
            un fatturato che si attesta su quasi 62 milioni di euro. 
Un’ultima parola su Magroup,
            società controllata dal Gruppo Invesco (di Paolo Graziano) che gestisce tre grandi
            aziende aeronautiche, due con sede in Italia (la Magnaghi Aeronautica Spa e la Salver
            Spa, vedi tab. 6.1) e la terza negli Stati Uniti, la Magnaghi USA, oggi per il 49% nelle
            mani del Ministero delle Finanze attraverso la Simest della Cassa depositi e prestiti.
            Chiudiamo con la OMPM, Officina meridionale di precisione meccanica, eccellenza
            salernitana nata nel 1971 ad Angri. 
Quadro 6.1.
                     Le piccole eccellenze di Campania
                e Umbria 



Oltre alle già citate Tecnam,
                Magnaghi e OMPM, nel campo dell’industria aeronautica, la Campania vanta anche
                numerose piccole eccellenze. Ancora oggi la filiera produttiva aerospaziale riveste
                un ruolo di primissimo piano rappresentando un elemento di sviluppo del territorio
                sia in termini di presenza industriale, sia per l’elevato contenuto delle conoscenze
                tecnologiche richieste dai processi produttivi[42]. Per valorizzare le varie esperienze in campo, nel 2012 è stato creato
                il Distretto tecnologico aerospaziale della Campania (DAC), un consorzio costituito
                con il preciso obiettivo di stimolare la collaborazione tra centri di ricerca,
                università e imprese[43]. 
Una piccola eccellenza è
                certamente la Vulcanair, nata nel 1996 come società fondata dai fratelli Carlo e
                Remo De Feo per rilevare la Partenavia, che era sull’orlo del fallimento.
                Quest’ultima nel 1993 era stata ceduta da Alenia all’azienda milanese Aerocosmos,
                per un miliardo e mezzo di lire[44]. Le sopraggiunte difficoltà finanziarie di Aerocosmos si ripercossero
                sulla Partenavia. Di qui l’operazione suaccennata, che avrebbe portato la Vulcanair
                a insediarsi nello stabilimento produttivo di Casoria. L’azienda si indirizzò in due
                ambiti paralleli. Ovvero la realizzazione di componenti, soprattutto per conto di
                ATR, e la fabbricazione di piccoli velivoli, utilizzando le licenze e i progetti
                della Partenavia. Fra questi, spiccava il Vulcanair P68, evoluzione del Partenavia
                P68 progettato sul finire degli anni Sessanta da Luigi Pascale, e ancora oggi tra
                gli aerei da turismo più apprezzati a livello internazionale. Dopo una fase di
                difficoltà, nei primi anni Duemila, Vulcanair si è imposta come una delle medie
                aziende più vivaci del distretto aeronautico campano[45]. I dipendenti sono poco meno di 100, per un fatturato di sei milioni di
                euro. 
Fra le aziende più giovani, ma
                non per questo trascurabili, citiamo senz’altro la Blackshape Aircraft, nata nel
                2009 a Monopoli e dedita alla produzione di aeromobili ultraleggeri d﻿a turismo, che
                vengono realizzati interamente in fibra di carbonio. La società venne fondata
                dall’ing. Luciano Belviso e dall’avv. Angelo Petrosillo, che usufruirono di un
                finanziamento a fondo perduto di 25 mila euro messo a disposizione dalla Regione
                Puglia all’interno dell’iniziativa «Principi attivi», volta a sostenere
                economicamente le idee innovative dei giovani pugliesi[46]. Inizialmente, la Blackshape voleva occuparsi semplicemente della
                progettazione e produzione di elementi di design in materiale composito. Ma ben
                presto, intuendo le potenzialità dell’azienda, l’imprenditore Vito Pertosa, titolare
                della Mermec, impresa specializzata in sistemi di sicurezza per la misura e il
                monitoraggio della rete infrastrutturale ferroviaria, decise di investire nella
                Blackshape Aircraft. Il primo velivolo a essere realizzato fu il Blackshape Prime,
                un ultraleggero monoplano, biposto, monomotore, interamente in fibra di carbonio
                ininfiammabile. Più di recente è stato lanciato sul mercato un altro modello,
                denominato Blackshape Gabriél, con caratteristiche simili, ma molto apprezzato
                perché in grado di coniugare potenza e agilità. Oggi l’azienda ha 60 dipendenti e un
                fatturato di tre milioni di euro. 
In ultimo, approfondiamo la
                storia di un’impresa che si occupa esclusivamente di componenti e non realizza
                velivoli﻿ propri, ma che è leader internazionale nel proprio ambito. Si tratta della
                UmbraGroup, le cui origini risalgono al 1972, quando l’azienda di Stato GEPI[47] e la tedesca Fag Kugelfischer fondarono a Foligno la Umbra Cuscinetti,
                per la produzione di cuscinetti di alta precisione. Dopo alcuni anni, si iniziarono
                a fabbricare componenti per il settore aeronautico, in particolare viti a ricircolo
                di sfere per applicazioni aeronautiche, con cliente principale la Boeing. 
Nel 1993, i manager Valter
                Baldaccini e Reno Ortolani rilevarono l’intero pacchetto azionario dell’azienda, con
                il supporto di altri partner e di istituti di credito. Il nome fu cambiato in UmbraGroup[48]. Negli anni successivi fu lanciato un piano di progressive acquisizioni,
                alla ricerca di sinergie produttive nel settore della meccanica di precisione
                rivolta al settore aeronautico e ad altri comparti contigui[49]: furono rilevate due aziende tedesche e due aziende statunitensi, fu
                aperto uno stabilimento produttivo ad Albanella, in provincia di Salerno, mentre
                quello di Foligno fu ampliato. Oggi la UmbraGroup è una multinazionale italiana di
                dimensioni medio-piccole, attiva in un settore merceologico che richiede un
                    know how altamente specializzato e impegnata a realizzare
                prodotti di grande qualità, tanto da essere considerata leader di mercato.
                Attualmente circa 750 dipendenti producono un fatturato di circa 112 milioni di
                euro. 
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Conclusioni

Con la Prima guerra mondiale una fruttuosa sinergia tra ingegneri, progettisti,
                aziende aeronautiche e domanda statale permise la rapida crescita della sezione
                aeronautica delle grandi aziende meccaniche e siderurgiche, come FIAT e Ansaldo, e
                l’affermarsi di numerosi e più piccoli produttori privati. La loro sopravvivenza e
                sviluppo negli anni tra le due guerre, come dimostra il caso di studio sulla
                Caproni, sono dipesi dal grado di interessamento e capacità di spesa dello Stato in
                questo settore (che spesso parcellizzava gli ordini in modo da mantenere in vita i
                principali produttori). Nonostante la politica autarchica avesse coinvolto numerose
                industrie italiane nella produzione di aerei da trasporto, furono le commesse
                militari a sostenere ampiamente i produttori nazionali, soprattutto dalla metà degli
                anni Trenta, con l’inizio della conquista dell’Etiopia.





L’Italia si affacciò con entusiasmo ai
        segreti del volo e fu sicuramente tra i paesi a poter contare su una vivace proliferazione
        di officine aeronautiche sin dai primi anni del Novecento. La partecipazione di aerei e
        dirigibili alla campagna di Libia costituì il vero e proprio collaudo bellico dell’aviazione
        militare. Come abbiamo visto, inizialmente spadroneggiavano gli aerei di costruzione
        francese e le aziende italiane ottenevano facilmente commesse dallo Stato se producevano su
        licenza i modelli stranieri. Tuttavia, con la Prima guerra mondiale una fruttuosa sinergia
        tra ingegneri, progettisti, aziende aeronautiche e domanda statale permise la rapida
        crescita della sezione aeronautica delle grandi aziende meccaniche e siderurgiche, come FIAT
        e Ansaldo, e l’affermarsi di numerosi e più piccoli produttori privati. La loro
        sopravvivenza e sviluppo negli anni tra le due guerre, come dimostra il caso di studio sulla
        Caproni, sono dipesi dal grado di interessamento e capacità di spesa dello Stato in questo
        settore (che spesso parcellizzava gli ordini in modo da mantenere in vita i principali
        produttori). Nonostante la politica autarchica avesse coinvolto numerose industrie italiane
        nella produzione di aerei da trasporto, furono le commesse militari a sostenere ampiamente i
        produttori nazionali, soprattutto dalla metà degli anni Trenta, con l’inizio della conquista
        dell’Etiopia. 
L’analisi dell’evoluzione dell’industria
        aeronautica italiana offre lo spunto per alcune considerazioni. In questo settore, lo Stato
        come la dea del destino Lachesi, «assegnava la sorte» delle aziende attraverso la politica
        delle commesse. D’altra parte, si trattava di un’industria appena sbocciata in un settore
        altamente tecnologico, molto costoso e competitivo, tanto che in tutti i paesi allora
        avanzati lo Stato giocò un ruolo fondamentale nella sponsorizzazione del settore
        aeronautico. Inoltre, va considerato il contesto storico: siamo all’inizio del XX secolo,
        epoca in cui la mano pubblica diviene un fattore sostitutivo
        gerschenkroniano in tutta Europa, permettendo così al continente di rimanere nel «campo da
        gioco» mondiale (nelle parole di Amatori)[1] e, dopo la crisi degli anni Trenta, di sopravvivere in un mercato devastato a
        livello globale[2]. Nel caso italiano, l’assunzione di responsabilità da parte dello Stato nella
        gestione o sostegno delle società meno solide si estese alle ditte di produzione aeronautica
        sin dal loro esordio. Il primo piano di salvataggio di un’impresa aeronautica fu attuato a
        favore della Caproni nel 1913, quando la neonata società, soffocata da schiaccianti
        difficoltà finanziarie, evitò il fallimento grazie all’acquisizione da parte
        dell’Aeronautica militare. La Caproni tornò privata nel 1915 e i suoi bombardieri ebbero un
        tale successo che nel corso del conflitto cominciò ad avere difficoltà nell’evadere gli
        (irrealistici) ordinativi del «programma Chiesa», nonostante lo Stato le avesse affiancato
        nello sforzo produttivo ben 15 ditte subito battezzate le «Caproniste». Successo
        riconosciuto internazionalmente e dagli Stati Uniti in particolare, come abbiamo visto, ma
        che purtroppo non si riuscì mai a concretizzare né a livello di commesse né di joint venture
        produttive. Tra le due guerre, lo sviluppo e la rapida espansione dell’azienda furono
        sostenuti da generose commesse pubbliche e, grazie alle garanzie statali (come il parere
        sempre positivo del Comitato di vigilanza istituito per vagliare le richieste di
        finanziamento del Gruppo), le banche pubbliche e private autorizzarono ingenti prestiti.
        Come detto, l’Italia non fu un caso isolato, essendo l’attiva presenza dello Stato una
        tendenza storicamente in linea con quello che tutti i paesi all’epoca facevano per le loro
        industrie aeronautiche alle prime armi. 
Cesure epocali, come la crisi del 1929 e
        la Seconda guerra mondiale, intensificarono la presenza dello Stato nell’industria, sia come
        finanziatore che come proprietario diretto di molte imprese, nei principali paesi europei[3]. In Italia nacque la prima grande holding pubblica –
        l’IRI – che garantì la sopravvivenza di banche, aziende, posti di lavoro e si fece
        imprenditore sussidiario nei confronti della «debole» classe imprenditoriale italiana
        costituendo un modello di industria pubblica imitato in Spagna e nel Regno Unito[4]. Sicuramente, una grande impresa pubblica era percepita allora come uno
        strumento idoneo a controbilanciare il crescente potere delle multinazionali americane e
        proteggere dal declino alcuni settori industriali[5]. 
Allo stesso modo, fu la mancanza della
        volontà politica necessaria per mantenerli in vita a causare il fallimento o la
        nazionalizzazione della maggior parte dei costruttori privati di aeromobili dopo la Seconda
        guerra mondiale. Certamente, ci sono importanti ragioni accessorie: l’Italia aveva perso la
        guerra, doveva sottostare alle clausole ostatorie del Trattato di pace, scelse di
        equipaggiare le nuove aviolinee italiane con velivoli americani e britannici, aggravando
        l’impoverimento tecnologico dell’industria aeronautica. L’obsolescenza del settore si era
        andata accumulando negli anni Trenta («per mancanza di una visione e inefficacia operativa»)[6] e rappresentò una delle ragioni principali per cui l’aviazione italiana si
        dimostrò così impreparata sia nella costruzione di moderni velivoli che
        nel campo dei motori aeronautici. Nel dopoguerra le cose
        peggiorarono, oltre che per le limitazioni alla fabbricazione di nuovi aerei, a causa dei
        modestissimi aiuti finanziari (sia sul fronte interno che internazionale, essendo quello
        delle costruzioni aeronautiche un «settore a priorità negativa» secondo i funzionari del
        Piano Marshall). Molte ditte, grazie all’elevato potenziale tecnico di cui disponevano,
        macchinari versatili e manodopera qualificata, furono in grado di riconvertire la loro
        attività verso le produzioni meccaniche: dalle moto, alle auto, al materiale ferroviario;
        altre malgrado ogni sforzo di sopravvivenza, cessarono del tutto ogni attività, come si
        evince peraltro dai dati del Censimento sugli addetti che nel 1951 si erano ridotti a poco
        più di 6.000 unità. 
La caduta del Gruppo Caproni fu altresì
        il risultato di uno scoglio politico interno che rese l’impresa sacrificabile. Non gli fu
        mai perdonato non tanto l’adesione al fascismo (comune a tutti gli industriali del tempo),
        ma probabilmente il coinvolgimento personale nei confronti di Mussolini. Ricordiamo che
        Caproni costruì la ORLA a Rieti per assecondare le direttive militari per il decentramento
        al Sud e, per compiacere il Duce, costruì l’Aeronautica Predappio al fine di completare così
        la nascita del polo aeronautico forlivese, nonostante la posizione impervia, la lontananza
        dall’aeroporto e l’impreparazione delle maestranze lasciassero presagire, come sarà, che a
        crescere sarebbero stati soprattutto i debiti della società. In entrambi i casi non si
        trattò di aziende di successo, ma in continuo affanno. Caproni inoltre seguì Mussolini nella
        Repubblica di Salò nel 1943 e iniziò a produrre per l’esercito tedesco (nelle gallerie del
        lago di Garda). Dopo la guerra, nonostante la tenace resilienza e i tentativi di
        riconversione verso diversi tipi di costruzioni meccaniche, l’epilogo del Gruppo fu
        abbastanza brusco e senza possibilità di appello. Tuttavia, bisogna riconoscere che Gianni
        Caproni fu uno dei pochi pionieri italiani del settore, possedeva un’adeguata preparazione
        tecnica, costruì fin dall’inizio velivoli di sua concezione e i suoi famosi bombardieri
        trimotore ottennero un successo internazionale durante la Prima guerra mondiale. Brevettò
        158 invenzioni, molte delle quali contribuirono allo sviluppo della moderna scienza
        aeronautica. È stato tra i primi imprenditori a coniugare
        formazione tecnica e capacità imprenditoriale, formando un grande
        gruppo che divenne uno dei primi produttori italiani. Egli inoltre intuì molto presto che
        l’aviazione civile avrebbe potuto rappresentare una fetta importante del business in futuro
        e stipulò partnership internazionali per stimolare l’innovazione, la circolazione delle idee
        e l’eventuale organizzazione di rotte aeree sulla lunga distanza (con pessimo tempismo come
        abbiamo visto nel caso della Curtiss-Caproni)[7]. Ciononostante, per le ragioni summenzionate, le affiliate del Gruppo fallirono
        o finirono in mano pubblica (con la temporanea eccezione della Caproni Vizzola e della
        Caproni Trento). 
Quel poco che rimase dell’industria
        aeronautica si riprese solo con l’adesione dell’Italia alla NATO, l’iniz﻿io degli accordi di
        licenza e i programmi di aiuti militari in seno all’Alleanza Atlantica. Il sistema degli
        «Off-shore procurements» nell’ambito della NATO apportò in effetti un doppio beneficio:
        sostenne la ripresa delle industrie nazionali che producevano per la difesa e incrementò la
        produzione aeronautica nei paesi del Patto atlantico. 
Nei decenni successivi, la politica di
        salvataggio dello Stato si andò rafforzando; entrarono a far parte del settore delle
        partecipazioni statali prima l’IMAM (ex Breda) e alcune società dell’ex Gruppo Caproni
        quali: l’Industria Aeronautica Meridionale, l’AVIS, le Nuove Reggiane, l’Isotta Fraschini e,
        in seguito, la Caproni Vizzola. Inoltre, con poche eccezioni, tra il ﻿1973 e il 2003 buona
        parte di ciò che restava della produzione aeronautica italiana cadrà in mano pubblica: la
        divisione aeronautica della FIAT, Agusta, Savoia-Marchetti, Aermacchi e CANT (Cantieri
        Riuniti dell’Adriatico). 
La storia testimonia quindi come la
        scelta tra uno «Stato non interventista/liberale» e uno «Stato imprenditore», che sembrava
        porsi nuovamente dopo la Seconda guerra mondiale, si è presto risolta a favore della seconda
        tipologia. Lo Stato italiano ha continuato a svolgere un ruolo imprenditoriale chiave per
        gran parte del XX secolo e la ricerca da parte dell’Italia di una terza via come alternativa
        all’intervento statale o alle dinamiche del libero mercato si è
        rivelata infruttuosa anche in questo caso[8]. 
Si potrebbe obiettare che all’efficacia
        di questo processo di sostituzione all’imprenditoria privata non corrispose l’efficienza: è
        solo nel 1994 che Finmeccanica rileva la maggior parte delle società di EFIM dando vita,
        finalmente, ad Alenia e risolvendo così un dispendioso e inutile duopolio e la mancanza di
        un piano strategico di lungo termine con obiettivi possibili e coerenti. Allo stesso modo,
        va anche notato che l’intervento del settore pubblico è stato accompagnato dal ruolo svolto
        da imprenditori tradizionali e azionisti privati. Tuttavia, per le peculiari caratteristiche
        del comparto aeronautico, e per le dinamiche competitive operanti a livello internazionale,
        l’Italia si troverebbe industrialmente molto più povera se lo Stato non avesse soccorso le
        imprese in crisi, acquisendo pacchetti azionari strategici e promuovendo complicate
        operazioni di ristrutturazione. Si può quindi affermare che l’assunzione da parte dello
        Stato italiano della responsabilità nella gestione delle attività industriali ad alto
        rischio (e in questo caso legate alla difesa) si è estesa fin dall’inizio alla produzione di
        aeromobili, e che c’è stata una chiara continuità tra le politiche di soccorso interventista
        del regime liberale dell’età giolittiana e quelle del regime fascista degli anni Trenta fino
        ad arrivare alle politiche dei governi democratici dopo la Seconda guerra mondiale. 
Un primo grande cambiamento nel ruolo
        dello Stato venne avviato con l’ondata di privatizzazioni negli anni Novanta. Tuttavia, lo
        Stato non ha mai abdicato alla sua funzione di conservazione di conoscenze, competenze ed
        esperienze manifatturiere di alto livello, come quelle del settore aeronautico. Semmai, gli
        strumenti per farlo sono cambiati. Come abbiamo visto, privatizzazione significava il
        mantenimento di diritti speciali di controllo sulle società aeronautiche privatizzate da
        parte dei successivi governi italiani. La «quota aurea» ha sostanzialmente preservato
        l’influenza del governo, che è ancora l’attore principale nelle politiche e nelle decisioni
        imprenditoriali dell’industria aeronautica italiana. La tabella 6.1 sottolinea
        l’attuale ruolo ancora fondamentale dello Stato quando si parla di
        imprese aeronautiche. 
Inoltre, in merito alla questione della
        continuità, si vuole sottolineare anche una terza tematica riguardante il posizionamento
        geografico di molte industrie aeronautiche nel Mezzogiorno d’Italia, in particolare nella
        regione Campania. Ancora una volta, lo stereotipo classico di un Sud arretrato incapace di
        competere a livello internazionale in ambito industriale è proprio questo, uno stereotipo, e
        non rispecchia la realtà della situazione. Lo Stato ha saputo stimolare un virtuoso processo
        di spin-off nel Mezzogiorno, dove oggi ha sede il 22% delle imprese
        operanti in questo settore. Naturalmente, l’industria delle costruzioni aeronautiche è una
        parte circoscritta del settore manifatturiero nel suo insieme. Si tratta tuttavia di un
        comparto che ha certamente influito in maniera importante sullo sviluppo economico e civile
        delle aree interessate, contribuendo a ridurre il divario che separa il Mezzogiorno dalle
        regioni più avanzate del Nord e del Centro Italia. È significativo che Leonardo sia ancora
        oggi un leader nazionale che ha mantenuto le sue radici storiche in quelle aree del Sud che
        hanno avuto un ruolo chiave nella storia dell’industria aeronautica. 
In breve, questo studio può aiutarci a
        capire come lo sviluppo dell’industria aeronautica italiana rappresenti un viaggio
        attraverso periodi di gloriosi successi, fasi più turbolente e momenti in cui è stato
        necessario prendere decisioni dolorose, ma spesso sensate. Tali scelte hanno portato via via
        alla nascita, faticosa e tortuosa e quindi all’affermazione, altrettanto sofferta, di un
        settore tecnologicamente complesso, in continua evoluzione e caratterizzato oggi da una
        forte contaminazione da parte di alcuni comparti limitrofi come quelli della difesa e dello
        spazio. Il ruolo attivo dello Stato nei confronti di imprenditori e imprese in difficoltà,
        che ha radici di lungo periodo nel panorama italiano, si è dimostrato in questo caso un modo
        per non disperdere il patrimonio di conoscenza e capacità tecniche accumulate dall’industria
        aeronautica sin dalla sua vivace fase pionieristica. 
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