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Introduzione



… avec la liberté 
d’un soldat qui sait mal farder la vérité. 
J. Racine, Britannicus, I, 2 


C’è un enigma da sciogliere quando si
        voglia tentare uno studio biografico del generale Giulio Douhet di qualche spessore e rigore
        scientifico: egli è «l’unico teorico militare italiano (dopo Machiavelli) noto in tutto il
        mondo, forse più all’estero che in Italia»[1], è considerato in modo pressoché unanime negli ambienti militari e aeronautici
        il primo paladino dell’indipendenza dell’arma aerea, nonché l’ideatore della teoria del
        bombardamento strategico[2], e tuttavia il suo pensiero, sulla cui validità e coerenza tanto i contemporanei
        quanto i posteri hanno espresso giudizi contrastanti, non è stato a mio parere pienamente
        colto nella sua complessità, pur essendo stato fatto oggetto di diversi studi non solo italiani[3], perché alcuni particolari determinanti del suo sviluppo sono finora sfuggiti
        all’indagine storica. Tanto meno la conoscenza delle vicende personali di Douhet e dei suoi
        rapporti con gli ambienti politici e militari dell’epoca può dirsi pari alla fama di
        propugnatore della teoria del dominio dell’aria che egli formulò in
        modo organico nel noto volume uscito nel 1921, poi ristampato nel 1927 con l’aggiunta di una
        seconda parte[4]. Ancora in tempi non troppo remoti lo studioso statunitense di storia
        dell’aeronautica Phillip Meilinger ebbe a deplorare quanto la figura e persino l’opera di
        Douhet – forse più citata e discussa di quanto non sia stata letta e meditata – non siano
        state indagate a sufficienza: 
Il più importante teorico dell’aviazione è stato forse
            Giulio Douhet. Nell’affrontarne lo studio, tuttavia, si resta colpiti da quanto poco sia
            stato scritto su di lui e sulle sue idee. Nessuna biografia di Douhet è stata pubblicata
            in inglese (benché un’utile tesi di dottorato sia stata compilata circa 25 anni fa)[5], e si conosce poco della sua vita. Anche gli studi sulle sue idee
            sorprendono tanto per la scarsità del numero quanto per la superficialità dell’analisi.
            Ciò che stupisce maggiormente è che, malgrado gli scritti di Douhet fossero notevoli,
            solo pochissimi dei suoi lavori sono stati tradotti
            dall’italiano: i saggi del periodo prebellico, i diari di guerra e molti articoli e
            racconti composti negli anni Venti rimangono sconosciuti in inglese. Addirittura
            un’intera metà della prima edizione del suo fondamentale Il dominio dell’aria
            è rimasta non tradotta e praticamente dimenticata[6]. 


E in effetti non si può dare torto a
        Meilinger guardando ad alcuni recenti saggi su Douhet, da cui si evince come, a ottant’anni
        dalla sua scomparsa, la leggenda creatasi attorno alla figura del generale risulti così
        potente da ingannare non solo un pur famoso pubblicista aeronautico (convinto, sulla base
        non si sa di quali fonti, sia che Douhet, il quale non prese mai il brevetto di volo,
        avrebbe condotto «al comando di una squadriglia […] nel 1911 il primo raid aereo della
        storia contro posizioni turche in Libia», sia che, nominato da Mussolini commissario
        all’aviazione nell’ottobre 1922, avrebbe ricoperto tale incarico «per più anni», mentre in
        realtà fu costretto a rinunciarvi ancora prima di poterlo esercitare)[7], ma persino uno studioso di storia militare e aeronautica, secondo il quale
        invece Douhet «declinò l’offerta di Mussolini di guidare la nuova forza [cioè la Regia
        Aeronautica, creata il 28 marzo 1923], riconoscendo che il suo carattere fiero e la
        propensione alla polemica avrebbero reso il suo comando fonte di problemi»[8]. Simili sviste non devono peraltro destare troppo stupore: si tenga presente che
        la storia dell’aeronautica, specialmente di quella italiana nella Grande Guerra e nel
        periodo fascista, è notoriamente un argomento carico di miti[9] e che, ogniqualvolta si tratta di potere aereo e di bombardamento strategico, si
        tende non tanto a citare (e tanto meno ad analizzare con precisione filologica) le effettive
        vicende personali o gli scritti di Douhet, quanto piuttosto a evocare, in modo del tutto
        superficiale e strumentale, il fantasma dell’uomo cui si è soliti attribuire la paternità
        delle teorie di cui si disquisisce. Semmai colpisce maggiormente la radicale ignoranza
        candidamente confessata dall’ufficiale pilota autore della prima traduzione integrale in
        francese di Il dominio dell’aria, finalmente uscita nel 2006: 
ho scoperto Douhet soltanto quando ho cominciato il
            Collège [il Collège Interarmée de Défense, la scuola di guerra interforze delle forze
            armate francesi], grazie ai miei insegnanti di strategia. E tale scoperta fu una vera
            sorpresa: io, che fino ad allora avevo creduto di conoscere bene
            la storia dell’aviazione militare, in realtà ignoravo del tutto un autore che era stato
            all’origine dei principi fondamentali d’impiego delle forze aeree[10]. 


Dipendano dal ricorso indiscriminato
        alla mitografia a uso propagandistico, senza riscontro sulle fonti, o dalla mera assenza
        della più elementare cultura storico-strategica nel campo aeronautico, casi come questi
        testimoniano comunque quanto sia necessario uno studio che indaghi la vita di Douhet con
        tutto il rigore necessario sia a superare i primi contributi biografici[11], ancora utili sebbene non sempre riportino notizie perfettamente controllate,
        sia per integrare i profili più recenti, scientificamente attendibili ma purtroppo molto sintetici[12]. 
Questo libro rappresenta dunque un primo
        tentativo di approfondire la biografia di Douhet, con la consapevolezza dei limiti purtroppo
        imposti alla ricerca dalla sostanziale discontinuità delle fonti risultante dalla
        irrimediabile dispersione della parte più consistente dell’archivio personale del generale[13]. Oltre che sui documenti esistenti già esaminati da chi mi ha preceduto –
        notizie autobiografiche sparse negli scritti dello stesso Douhet pubblicati prima della sua
        morte (avvenuta il 14 febbraio 1930) o usciti postumi; carte conservate presso l’Archivio
        dell’Ufficio storico dell’Aeronautica militare, in quello dell’Ufficio storico dello Stato
        maggiore dell’Esercito e nel fondo Douhet, custodito dal Museo del Risorgimento di Milano;
        documenti e atti parlamentari dell’epoca[14] –, mi sono potuto comunque basare su una ricca documentazione pressoché tutta
        nuova, la cui stessa esistenza era finora sfuggita ai ricercatori, oppure era stata da loro
        poco o per nulla esplorata. Essa è costituita anzitutto da un cospicuo fascicolo conservato
        presso l’Archivio centrale dello Stato a Roma[15] che raccoglie numerose memorie e lettere di Douhet del periodo 1916-1924
        indirizzate ai generali Ugo Brusati e Arturo Cittadini, succedutisi in quegli anni nella
        carica di primo aiutante del re Vittorio Emanuele III (l’uno dal 1900 al 1917, l’altro dal
        1918 al 1928); in secondo luogo dalle copie microfilmate, realizzate negli anni Cinquanta da
        ricercatori della Air University della United States Air Force, delle carte originali
        appartenenti alla raccolta privata Caproni di Taliedo in Roma, dove spiccano ampi brani del
        diario personale (1913-1918) dell’ingegnere e progettista aeronautico
        Gianni Caproni, amico di lungo corso di Douhet, e un epistolario
        Caproni-Douhet del periodo 1913-1928[16]. Attingo infine alla serie completa del settimanale «Il Dovere», curato e in
        larga parte redatto dallo stesso Douhet dall’aprile 1919 al dicembre 1921[17]: un complesso documentario di grande valore che consente di svelare i retroscena
        di alcuni fondamentali episodi della vita di questo ufficiale intransigente il quale, pur di
        diffondere la sua visione della politica aerea e militare italiana, non esitò mai a entrare
        in rotta di collisione con i superiori, pagando per le sue idee dapprima con l’esonero dal
        comando del battaglione aviatori nel novembre 1914, una seconda volta con la condanna per
        divulgazione di segreti militari a un anno di fortezza nell’ottobre 1916, dovendo quindi
        dimettersi dall’incarico di direttore generale dell’aviazione del Commissariato generale per
        l’aeronautica nel giugno 1918 e, infine, vedendo sfumare la sua nomina a commissario
        all’aviazione civile nel primo governo Mussolini. 
Lungi dall’essere una ricostruzione
        integrale della biografia di Douhet, la presente ricerca ne ripercorre le vicende politiche
        e intellettuali, passandone in rassegna gli scritti aeronautici, militari e politici più
        significativi, nonché la parte sopravvissuta dell’epistolario. Lo sguardo si concentrerà
        sulla nascita e sullo sviluppo del pensiero strategico dal 1910-1911, epoca in cui prese le
        mosse il suo interesse per l’aviazione, fino agli anni del primo dopoguerra quando,
        rivisitando e ripensando la guerra in base alla traumatica esperienza del conflitto
        mondiale, giunse a formulare un’organica e definitiva teoria strategica. Il tentativo è
        inoltre quello di riflettere, anche se per vie in qualche modo indirette, sul contesto
        politico, militare e tecnologico in cui si trovò ad agire e a scrivere Douhet: contesto
        caratterizzato dalla nascita dell’aviazione, dallo sviluppo dell’arma aerea e dagli
        sconvolgimenti epocali scaturiti dalla guerra totale – guerra industriale e di logoramento –
        sperimentata dalle nazioni europee nel periodo 1914-1918. La formulazione delle teorie
        douhettiane si comprende infatti soltanto nel vasto quadro materiale e intellettuale della
        sua maturazione. 
All’origine del mio interesse per Douhet ci sono
            l’amichevole suggerimento di Giorgio Rochat di scriverne la biografia e l’affettuoso
            incitamento di Nicola Labanca a portarne a compimento la stesura; con il consueto acume
            critico ne sono stati i primi lettori. Anche questa volta Paola e Valeria hanno
            sopportato con pazienza la gestazione del volume.
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Capitolo primo 

Un brillante ufficiale poliedrico

La presente ricerca ripercorre le vicende politiche e intellettuali di Douhet, passandone in rassegna gli scritti aeronautici, militari e politici più significativi, nonché la parte sopravvissuta dell’epistolario. Lo sguardo si concentra in questo capitolo sulla nascita e sullo sviluppo del pensiero strategico dal 1910-1911, epoca in cui prese le mosse il suo interesse per l’aviazione. È in questa fase che l’ufficiale sviluppa la sua poliedricità e muove i primi passi nella carriera militare, mostrando in particolare la sua vocazione aeronautica. Si tratta quindi qui della controversa gestione del battaglione aviatori di cui fu comandante, del cosiddetto "affare Caproni" nonché degli articoli sulla guerra prima dell’intervento italiano. 





«Non ostante» vorrei prendere per motto, se non mi sembrasse troppo
            orgoglioso prendere un motto. «Non ostante»: questa è la mia fede. 
G. Douhet a G. D’Annunzio, 22 aprile 1918 


1. I primi
            passi nella carriera militare 



Nato a Caserta il 30 maggio 1869 da
            Giulio, ufficiale farmacista presso il locale ospedale militare, e da Giacinta
            Battaglia, insegnante, Douhet compì gli studi secondari presso il Collegio militare di
            Firenze tra il 1882 e il 1886, anno in cui fu ammesso all’Accademia militare di Torino,
            dove nel marzo 1889 gli fu conferito il grado di sottotenente d’artiglieria[1]. Passò poi, sempre a Torino, alla Scuola d’applicazione di artiglieria e
            genio, che lasciò a fine agosto 1890 per prestare servizio come tenente nel
                5o reggimento artiglieria da campagna stanziato a Venaria
            Reale, nei pressi di Torino, e poi nell’11o reggimento
            artiglieria da campagna di stanza ad Alessandria. Tornato al primo di questi reggimenti
            nel febbraio 1895, nell’ottobre dello stesso anno entrò alla Scuola di guerra di Torino,
            frequentando i tre anni di corso fino al superamento degli esami finali; ciò gli avrebbe
            spalancato le porte del prestigioso corpo di Stato maggiore, in cui fece il suo ingresso
            nell’ottobre 1902 con il grado di capitano, conferitogli già nel giugno 1900. Dopo un
            breve passaggio alla Direzione d’artiglieria di Torino, nell’ottobre 1900 Douhet era
            stato infatti assegnato al 6o reggimento artiglieria da
            campagna a Vigevano, che lasciò nell’ottobre 1902 per prestare servizio al comando della
            divisione di Genova, dove rimase fino al trasferimento al comando del presidio militare
            di La Spezia nel settembre 1906. Nel marzo 1910 fu destinato al prestigioso
                2o reggimento bersaglieri stanziato a Roma, dove ebbe il
            comando del battaglione ciclisti. Il 2 giugno dello stesso anno fu decorato della croce
            di cavaliere all’ordine della Corona d’Italia. Nel complesso,
            sino a quel momento, la sua era stata una carriera militare piuttosto veloce e riuscita,
            che rispecchiava certamente la stima professionale di cui Douhet aveva goduto presso i
            superiori nei vari incarichi che gli erano stati assegnati. 
Nel frattempo – non è chiaro se
            nell’anno accademico 1898-1899 oppure in quello successivo – Douhet aveva frequentato un
            corso superiore di elettrotecnica presso il Regio museo industriale di Torino (da non
            confondere con il Regio politecnico di Torino, che sarebbe sorto soltanto nel 1906),
            classificandosi al primo posto fra decine di ingegneri e di ufficiali con una memoria
            sui motori elettrici asincroni dal titolo Calcolo dei motori a campo
                rotante[2]. Era questo il primo di una serie di scritti tecnici, dal valore scientifico
            assai modesto, che egli avrebbe dato alle stampe negli anni tra il 1901 e il 1908,
            quando non aveva ancora volto lo sguardo agli sviluppi della nascente aviazione,
            spaziando dall’elettrotecnica allo studio delle possibili applicazioni militari
            dell’automobilismo e a quello delle basse temperature[3]. In questo modo Douhet dava certamente sfogo a una sua genuina curiosità
            personale per i ritrovati della scienza, ma non è da escludere che con questi studi egli
            pensasse anche di agevolare lo sviluppo della propria carriera accreditandosi
            nell’ambiente militare quale esperto delle più moderne tecniche. 
Intanto, il 23 dicembre 1905, egli
            aveva sposato Teresa Casalis, detta Gina, figlia del ricco senatore Bartolomeo Casalis.
            Con questo matrimonio, dal quale non nacquero figli, Douhet conobbe l’agiatezza
            economica che non aveva ereditata dai genitori: fece quindi edificare un bel villino nel
            rione Prati a Roma e godette della calma di due tenute di campagna, una nei pressi della
            capitale, nella frazione Cecchina di Albano Laziale, l’altra nelle Marche (la villa di
            Monte Coriolano, a Porto Potenza Picena). Ma soprattutto poté sempre contare fino alla
            morte, avvenuta nel febbraio 1930, sul sostegno affettuoso della moglie nelle numerose
            traversie che egli dovette affrontare nel corso della sua vita. 
        

2. La
            vocazione aeronautica: gli scritti del 1910-1911 



L’interesse di Douhet per
            l’aeronautica si palesò improvviso con un articolo dal titolo Le possibilità
                dell’aeronavigazione, datato 10 marzo 1910 e apparso sulla «Rivista
            militare italiana»[4], a cui seguirono in poco più di un anno ben quaranta altri articoli, tutti
            pubblicati dal trisettimanale romano «La Preparazione»[5], periodico politico-militare sorto nel 1909 sotto la direzione del
            colonnello a riposo Enrico Barone, già insegnante di storia militare di Douhet alla
            Scuola di guerra: i quattordici pezzi scritti tra luglio e dicembre dello stesso 1910
            uscirono tutti in prima pagina, con il titolo I problemi
                dell’aeronavigazione, e i primi sei furono subito ristampati in un
            opuscolo dal titolo omonimo[6], mentre i ventisei articoli redatti nel 1911 consistevano in un trattato in
            sedici puntate dal titolo Nozioni elementari di aeronautica,
            apparso tra gennaio e marzo, poi ripreso in opuscolo[7], e dieci pezzi usciti fra giugno e settembre. Una fitta produzione che si
            inseriva nell’ampio dibattito sui possibili impieghi militari dell’aeronautica
            sviluppatosi sul periodico in quel biennio e che – ma questa è una mera ipotesi che le
            fonti non consentono di verificare – potrebbe essere nata ripensando agli esperimenti di
            volo compiuti nella prima metà del 1907 a La Spezia dal tenente di vascello Mario
            Calderara, con un aliante ispirato al biplano dei fratelli Wright e rimorchiato da
            un’imbarcazione della marina: Douhet, che all’epoca vi era addetto al comando del
            presidio militare, avrebbe potuto assistere alle evoluzioni dell’aliante e trovarsi a
            diretto contatto con il suo inventore. Se così non fosse, l’interesse di Douhet nei
            confronti della nascente aviazione dovette comunque scaturire da un qualche legame con
            Calderara: sembra che nell’aprile 1909 egli fosse presente sul campo romano di
            Centocelle – non sappiamo se in licenza o su esplicito incarico dei suoi superiori –
            negli stessi giorni in cui Wilbur Wright stava dando lezioni di volo allo stesso
            Calderara e al tenente del genio Umberto Savoia. Ne dà testimonianza una delle
            fotografie pubblicate da «L’Illustrazione Italiana» in occasione del soggiorno di Wright
            a Roma[8]. Questa immagine finora sfuggita all’attenzione degli studiosi ritrae due
            ufficiali rispettivamente identificati dalla didascalia come il «tenente Savoia» e il
            «tenente Calderari» (sic). Orbene, se il
            primo di questi uomini è effettivamente il tenente del genio Umberto Savoia, il secondo
            riveste i gradi di capitano dell’esercito – mentre Calderara era ufficiale della Regia
            marina – ed è senza ombra di dubbio un riconoscibilissimo Giulio Douhet. 
Il primo scritto douhettiano
            dedicato all’aeronautica era improntato alla massima cautela circa le possibilità di
            impiego bellico dei mezzi aerei (dirigibili o aeroplani) allora esistenti, che giudicava
            idonei a svolgere «piccole operazioni ausiliarie»[9], ma non in grado di rivoluzionare il modo complessivo di condurre e di
            combattere le guerre. Nell’arco di pochi mesi questa valutazione si sarebbe tuttavia
            notevolmente modificata, poiché nella prima serie di sei articoli pubblicati sulla
            «Preparazione» Douhet avrebbe sviluppato i temi destinati a diventare i cardini del suo
            pensiero militare: superiorità tecnica e quindi operativa dell’aeroplano rispetto al
            dirigibile, possibilità di offendere il nemico dal cielo, centralità del combattimento
            nell’aria tra velivoli contrapposti e perciò necessità per l’Italia di costruire una
            flotta aerea che non fosse un mero mezzo ausiliario dell’esercito e della marina, bensì
            una forza alla pari di quelle terrestre e navale, il cui scopo sarebbe stato la
            conquista del dominio dell’aria. Erano, beninteso, brillanti
            intuizioni che all’epoca non potevano trovare conferme sperimentali nel corso delle
            esercitazioni e tanto meno verifiche in combattimenti reali, poiché né quello italiano
            né altri eserciti possedevano ancora mezzi aerei idonei a concretare le astratte visioni
            di Douhet. Nondimeno la loro esposizione suscitò nelle pagine della «Preparazione» un
            dibattito tanto ampio quanto vivace: altri collaboratori del periodico opposero diverse
            obiezioni alle ardite teorie di Douhet, il quale volle puntualmente ribattere,
            giustificando le sue affermazioni talora con argomenti felici – laddove per esempio
            ribadiva che si sarebbe per forza di cose giunti al combattimento tra velivoli avversari[10] –, talora con tentativi di fornire dimostrazioni, fondate però su
            presupposti che tradivano i limiti della cultura aerotecnica del loro autore (ciò vale
            per l’ultima serie di articoli usciti sulla «Preparazione» nel 1911). 
Nel complesso Douhet ebbe il merito
            di porre all’attenzione degli ambienti militari italiani due argomenti che all’epoca
            potevano essere liquidati come mera speculazione intellettuale
            dal sapore fantascientifico, ma che sarebbero ben presto diventati oggetto di studio
            sempre più approfondito e di sperimentazione concreta con il veloce progredire della
            tecnica aviatoria e il conseguente interesse manifestato dai professionisti della guerra
            per un ritrovato dalle potenzialità ancora inesplorate[11]: l’urgenza di pensare all’utilità operativa bellica dell’aeroplano e la
            necessità di uno sviluppo immediato dell’aviazione italiana, per non farsi trovare
            impreparati né nel campo dottrinale né nella tecnica aviatoria. 

3.
            Comandante del battaglione aviatori: una gestione controversa 



Il 1o
            luglio 1912 Douhet, che era stato promosso maggiore nel marzo 1910, fu assegnato al
            battaglione aviatori di nuova costituzione a Torino, in qualità di capo dell’ufficio
            tecnico, relatore dell’ufficio amministrazione e comandante in seconda[12]; il comandante ne era il tenente colonnello di artiglieria Vittorio Cordero
            di Montezemolo, già a capo della sezione aviazione del battaglione specialisti del genio
            istituito due anni prima a Roma. Tuttavia, sin dal mese di settembre Douhet assunse il
            comando interinale del reparto, prima di esserne formalmente incaricato nel febbraio
            1913 e successivamente nominato comandante titolare nell’aprile 1914, pochi giorni dopo
            la sua promozione a tenente colonnello. Il battaglione aviatori, cui spettava la
            gestione di tutti gli aeroplani in dotazione all’esercito[13], lo sviluppo tecnico dei velivoli militari e lo studio del loro impiego
            bellico, si affiancava al battaglione specialisti, che conservava il controllo dei
            dirigibili e dei palloni dell’esercito. Ambedue i reparti erano alle dipendenze
            dell’Ispettorato dei servizi aeronautici, retto dal colonnello Maurizio Mario Moris
            presso la Direzione d’artiglieria e genio del ministero della Guerra[14]. Non conosciamo precisamente i motivi della nomina di Douhet, tuttavia non
            vi è dubbio che gli articoli di aviazione e il trattato di Nozioni elementari
                di aviazione usciti nel 1910-1911 lo avessero accreditato come uno dei
            pochi ufficiali che potesse vantare una qualche autorevolezza e competenza tecnica nel
            campo aviatorio, nonostante egli non avesse il brevetto di volo. Va anche detto che lui
            stesso, in un promemoria dell’8 aprile 1912 inviato al capo di
            Stato maggiore dell’esercito Alberto Pollio, aveva avanzato la propria candidatura a
            capo di un ufficio di aeronautica da istituire per lo studio dell’impiego bellico degli
            aeroplani; la proposta era stata respinta con la motivazione che «i tempi non erano
            ancora maturi»[15]. Nel dopoguerra Douhet ebbe a scrivere che la sua nomina al battaglione era
            stata da alcuni interpretata come un provvedimento che mirava a metterlo alla prova,
            costringendolo a smettere di esternare il suo parere sullo sviluppo dell’aeronautica:
            «verso la fine [sic] del 1912 mi fu offerto di entrare nel
            battaglione aviatori – alcuni dissero per chiudermi la bocca, ma io non ci credetti – e
            nel 1913 assunsi il comando di quel battaglione»[16]. 
Era un incarico molto delicato e
            gravoso. In primo luogo perché il battaglione era un organismo ampio e complesso,
            articolato in sei uffici diversi, due compagnie per l’addestramento e l’inquadramento di
            un numeroso personale di truppa (circa 1.250 uomini, agli ordini di circa 200 tra
            ufficiali e sottufficiali), nove officine e laboratori, un gruppo scuole e tre gruppi
            squadriglie, di cui alcune mobilitate in Libia: il tutto distribuito in una quindicina
            di distaccamenti anche molto distanti tra di loro, da Torino a Pordenone e Roma[17]. In secondo luogo perché, essendo una struttura di nuova creazione e in
            continua espansione, non sempre Douhet poteva porre la sua amministrazione nel solco di
            procedure collaudate e nemmeno contare su uno spirito di corpo già saldamente radicato.
            Infine l’incarico poneva complessi problemi di ordine industriale e tecnico, poiché al
            comandante del battaglione spettava il compito di intrattenere i rapporti con i
            costruttori di aeroplani per l’acquisto, il collaudo e la riparazione dei velivoli, e di
            proporre al ministero i piani di sviluppo dell’aviazione militare nazionale, muovendosi
            tra ambienti non sempre cooperativi e benevoli nei suoi confronti, e assumendo decisioni
            che comportavano non pochi risvolti economici e politici. Non deve quindi stupire se,
            nei circa due anni e mezzo in cui Douhet ne ebbe il comando, il battaglione fu il teatro
            e l’oggetto di controversie che portarono al suo esonero nel dicembre 1914. 
Già sul finire del 1913, in verità,
            si era diffusa la voce che Douhet sarebbe stato trasferito ad altro incarico[18] e poco dopo la sua gestione dovette passare al
            vaglio di ben due inchieste ordinate dal ministero della Guerra[19], provocate da voci calunniose e da denunce anonime in parte provenienti
            dall’interno del battaglione, a testimonianza delle insidie tipiche di un ambiente
            aviatorio militare ancora in fase di definizione e perciò pesantemente condizionato da
            contese tecniche e programmatiche, oltre che dagli immancabili dissidi personali dovuti
            alle incompatibilità caratteriali e alle rivalità causate dalle ambizioni di carriera.
            Pare di capire che la disciplina imposta da Douhet agli ufficiali del battaglione,
            alcuni dei quali oltretutto erano suoi pari grado prima della sua promozione a tenente
            colonnello, non fu gradita da tutti, come egli stesso ebbe a ricordare alcuni anni più
            tardi: 
Lo stato di disordine amministrativo, tecnico e
                disciplinare in cui trovai quel battaglione è inenarrabile. Ignaro delle
                consuetudini aeronautiche svolsi la mia opera ed impiegai tutta la mia energia per
                riordinarlo in tutti i sensi. Fu opera ingratissima, perché dovetti lottare contro
                una quantità di interessi d’ogni genere e mi feci una quantità di nemici. Dovetti
                mettere sulla via dritta ufficiali, truppa, fornitori, costruttori, amministratori,
                disciplinando gli uni, tagliando le unghie agli altri, regolando i terzi. Mi si
                accusò subito di avere un cattivo carattere e da molti colpiti emanò una fioritura
                di lettere anonime e di calunnie varie[20]. 


Non piacque sicuramente il fatto
            che nell’ottobre del 1912, per motivi di servizio legati alla relativa ristrettezza
            dell’organico del battaglione, Douhet limitò la concessione delle licenze ordinarie
            spettanti agli ufficiali e negò qualsiasi permesso di assentarsi agli ufficiali allievi
            del corso di pilotaggio[21]. Dovette anche risultare parecchio sgradito agli ufficiali piloti e agli
            allievi piloti l’ordine diramato nel settembre 1913 che li assoggettava a fastidiosi
            turni settimanali per il controllo delle lavorazioni nelle officine che producevano gli
            apparecchi ordinati dal battaglione, imponendo loro non solo di «trovarsi
            permanentemente nelle officine stesse durante tutte le ore di lavoro e seguire
            costantemente il medesimo tenendo conto dello stato dei lavori che daranno in consegna
            ai successori», ma pure di compilare «un breve rapporto da trasmettere direttamente al
            Comando del battaglione»[22]. Va anche detto che i piloti mal tolleravano di essere subordinati a un
            comandante che pilota non era e che soleva ripetere nelle sue
            circolari come la loro naturale tendenza all’esibizionismo e a compiere pericolose
            quanto inutili acrobazie contrastasse con il loro preciso dovere di conservarsi vivi e
            integri per il servizio della patria, nonché di prendersi cura del costoso materiale di
            volo fornito loro a spese dello Stato[23]. 
Entrambe le inchieste originate dai
            contrasti sorti in seno al battaglione si conclusero con esito favorevole a Douhet. Il
            18 febbraio 1914 egli poté trasmettere agli ufficiali suoi sottoposti una nota del
            tenente generale Roberto Brusati, comandante del corpo d’armata di Torino e titolare
            della prima inchiesta, che li richiamava al dovere di «solidarietà e cameratismo» nei
            confronti del loro comandante e incitava il medesimo a sanzionare chi nell’avvenire
            avesse disatteso a tale dovere[24]. Il dispaccio ministeriale pervenuto a Douhet nel settembre 1914 a
            conclusione della seconda inchiesta, affidata al generale Ragni, conteneva poi un
            giudizio molto lusinghiero sulla sua azione di comando: 
la personalità del tenente colonnello Douhet ha
                invaso tutti i campi, e ciò fu un bene nei primi tempi, quando si trattava di
                mettere riparo alla persistente disorganizzazione amministrativa e disciplinare. 
La sua opera, realmente efficace […] fu oltremodo
                lodevole, avuto riguardo alla gravità e complessità del compito, agli ostacoli di
                vario genere che dovette incontrare ed incontrò e che egli seppe superare con vera
                serenità di animo e fortezza di carattere. La Autorità Superiore esprime pertanto
                piena fiducia in lei[25]. 


La pressante richiesta di rigorosa
            osservanza delle norme disciplinari da parte del comandante del battaglione aviatori non
            dovette però essere l’unica causa dei malumori e delle accuse formulate nei suoi
            confronti. La stessa intransigenza usata nei rapporti con i fornitori del battaglione
            dovette infatti procurargli non pochi nemici, come potrebbe suggerire un aneddoto
            narrato dallo stesso Douhet nel dopoguerra: 
Ricordo, sui primi tempi che fui all’aviazione,
                un fornitore di cui stavo eludendo le pretese, dicendo che l’aviazione non era fatta
                per accontentare tutti, uscì con questa frase: «L’aviazione deve essere un grande
                pagliaio dal quale ogni asino può trarre la sua boccata di paglia». Io lo misi alla
                porta avvertendo che pel momento il pagliaio era provvisto di un buon cane da guardia[26]. 
            


Sembra tuttavia che le scelte
            compiute da Douhet in ordine alle trattative condotte con le ditte produttrici di
            aeroplani potessero anche ingenerare qualche dubbio relativo sia alla sua effettiva
            competenza nel campo tecnico, sia alla sua equanimità nel valutare l’efficienza dei
            materiali da ordinare e di quelli già in dotazione nelle squadriglie. In effetti è stato
            rilevato che durante la sua gestione «non venivano bandite normali gare d’appalto, ma si
            utilizzavano al caso tutte le interpretazioni del capitolo sulla “licitazione privata”
            delle leggi vigenti, intrattenendo rapporti privilegiati con alcuni fornitori»[27]. Occorre tuttavia considerare quanto questa particolare procedura –
            cosiddetta «ad economia» –, alla quale si sarebbe dovuto ricorre soltanto in via
            eccezionale, fosse allora di uso comune negli enti preposti allo sviluppo
            dell’aeronautica militare, tanto da indurre il ministero della Guerra a emanare nel
            dicembre 1913 una circolare per ammonire tutti i rispettivi comandanti, e dunque non
            soltanto quello del battaglione aviatori, che se il sistema contrattuale, tramite la
            gara pubblica o l’appalto privato, favoriva la concorrenza a tutto vantaggio della
            pubblica amministrazione, il sistema «ad economia» poteva invece «lasciar luogo qualche
            volta al dubbio, o, peggio ancora, ingenerare ed insinuare il sospetto», esortandoli
            perciò a conformarsi al regime normale «dei contratti, compilati, approvati ed eseguiti
            nelle debite forme» per le loro forniture di «provviste, impianti, lavori e trasporti
            inerenti alla costruzione di dirigibili, aeroplani e relativi impianti»[28]. 
Non ci sono notizie sicure per
            valutare se l’azione di comando di Douhet potesse prestare il fianco al sospetto più di
            quella dei suoi colleghi a capo degli altri enti aeronautici. Sappiamo però che nelle
            sue note caratteristiche di allora i superiori tributavano non pochi elogi alla sua
            gestione, scrivendo tra l’altro: 
Ha dedicato e dedica la massima attività ed
                oculatezza su tutto ciò che riflette l’amministrazione del materiale con risultati
                veramente commendevoli […]. Con molta equanimità, competenza e spirito di
                patriottismo, cura le trattative con la industria privata, talché già felici si
                appalesano i risultati per l’affermarsi della industria nazionale[29]. 


Sappiamo anche, d’altra parte,
            quanto chiacchierati furono i rapporti intessuti da Douhet con l’ingegnere trentino
            Gianni Caproni, titolare di una piccola officina di costruzione
            di aeroplani e di una scuola di pilotaggio insediate a Vizzola Ticino all’inizio del
            1911: rapporti verosimilmente iniziati nel corso dell’anno 1912 per motivi prettamente
            professionali, nell’ambito dell’attività di studio e di acquisto di materiali
            aeronautici che rientrava nei compiti del comandante del battaglione aviatori, ma poi
            sfociati in un sodalizio duraturo, fondato sulla stima reciproca e su un’autentica
            amicizia che si protrasse fino alla morte di Douhet nel 1930, ma non privo di divergenze
            di vedute. Lo si vide, nel corso della Grande Guerra, quando entrambi cercarono, con
            mezzi ed esiti diversi, di convincere le più alte autorità politiche e militari ad
            accogliere la comune proposta di guerra aerea in grande stile, ossia condotta mediante
            il bombardamento strategico degli snodi vitali del dispositivo nemico. 
Le prime dicerie si ebbero con la
            pubblicazione nell’ottobre del 1912 di un bando di concorso contenente «richieste
            all’industria nazionale di fornire 28 aeroplani tipo Bristol 80 hp», nonostante un
            difetto di progettazione facesse correre il rischio di rottura delle ali in volo[30]: sembra in effetti che Caproni, avendo ottenuto dalla nota ditta inglese
            l’esclusiva licenza di fabbricazione per l’Italia[31], fosse l’unico imprenditore italiano in grado di partecipare alla gara. Il
            24 dicembre, nell’ambito delle commesse per la costituzione delle 12 squadriglie
            previste dal piano di sviluppo dell’aviazione militare approntato da Douhet un mese prima[32], vennero quindi ordinati alla ditta di Vizzola Ticino 12 aeroplani Bristol
            al prezzo di 204.000 lire, motori esclusi. Ma nessuno dei due Bristol-Caproni presentati
            al concorso italiano per aeroplani da guerra organizzato sul campo di Mirafiori (Torino)
            nell’aprile 1913 riuscì a superare le prove: uno dei due, pilotato dal russo Slavorosov
            con un passeggero a bordo, si schiantò al suolo, mentre su quello sottoposto alle prove
            statiche di resistenza si ruppe il tubo porta ala[33]. Da questa commessa, e da altre coeve comunque opinabili passate a diverse
            società italiane o a capitali misti italiani e stranieri[34], pare di capire che il comandante del battaglione volesse a tutti i costi
            favorire l’affermazione delle lavorazioni nazionali, nello spirito delle direttive
            stabilite dal ministero della Guerra all’atto della costituzione dell’ente, che
            raccomandavano di incoraggiare il sorgere in Italia di fabbriche private in grado
            di produrre apparecchi e motori[35]. Sembra addirittura che, pur di raggiungere lo scopo, Douhet non esitasse a
            travalicare le procedure ufficiali: ricorrendo per esempio a modi poco ortodossi per
            incitare i piloti del battaglione a provare i Bristol-Caproni nonostante l’insuccesso
            riportato due settimane prima al concorso di Mirafiori, come si evince chiaramente da
            una sua lettera a Caproni del 3 maggio 1913: 
Se qualche ufficiale del battaglione desidera
                montare il suo tipo di apparecchio sarò ben lieto di autorizzarlo. Gradirei fossero
                gli ufficiali stessi a rivolgermene domanda in linea ufficiosa unicamente. Può
                quindi mostrare la presente agli interessati[36]. 


La lettera non dovette sortire
            l’effetto sperato. Lo stesso Caproni si rese conto che gli apparecchi Bristol già
            realizzati o in via di lavorazione nelle sue officine non sarebbero stati in grado di
            soddisfare le prove di collaudo stabilite nel contratto firmato pochi mesi prima. Il 10
            maggio si recò quindi da Douhet per illustrare la sua «posizione disastrosa»[37] e chiederne il sostegno nella disputa che lo vedeva opposto alla Bristol,
            alla quale egli addossava la colpa dell’insuccesso degli apparecchi costruiti seguendo i
            disegni forniti dalla casa inglese. Annotò poi nel suo diario: 
[Douhet] promette interessarsi e parlare Bristol.
                Domanda se è sufficiente un’ordinazione di dieci nostri apparecchi. 
Dopo pranzo Bristol va da Douhet il quale enumera
                tutti i torti che ha, ecc. 
Speriamo sia possibile un accomodamento[38]. 


Il 16 giugno Caproni si rivolse
            ancora, stavolta per iscritto, al comando del battaglione, paventando «la totale perdita
            del patrimonio sociale e, di conseguenza, la chiusura forzata» degli impianti,
            addossando la colpa dei difetti degli aeroplani al progetto originale della ditta
            inglese, alla cui riproduzione si era dovuto, per contratto, scrupolosamente attenere, e
            offrendosi di consegnare il materiale al prezzo ridotto di 126.000 lire[39]. Lo stesso giorno Douhet scrisse all’Ufficio ispezione dei servizi
            aeronautici, retto dal colonnello Mario Maurizio Moris, una lettera nella quale, in
            sintonia con l’argomentazione adotta da Caproni, si dichiarava convinto che, nella
            contesa sorta tra la Caproni e la Bristol in merito agli
            apparecchi rivelatisi inadempienti alle aspettative del battaglione, «il torto maggiore
            fosse della Bristol, in quanto che questa impose a Caproni di riprodurre fedelmente i
            suoi disegni […], mentre la Bristol, mai aveva effettivamente costruito o provato un
            simile apparecchio ma lo aveva semplicemente studiato teoricamente al tavolo»[40]. La missiva, alla quale era allegata l’istanza presentata da Caproni, si
            chiudeva con l’esplicita apertura a qualsiasi soluzione che permettesse di «sussidiare
            la Casa Caproni in modo che essa [potesse] sostenersi ancora, sorpassando questa crisi
            in cui [era] caduta per colpa più degli altri che per propria», appellandosi in questo
            modo alla comprensione dell’autorità superiore, affinché essa concedesse a Caproni un
            accomodamento che lo avrebbe salvato dal fallimento. 
Da un attento esame delle due
            lettere si evince che una parte della colpa fosse da attribuire allo stesso Douhet, reo
            perlomeno di leggerezza, se non addirittura di incompetenza tecnica, oltre che di
            ingenuità nella gestione delle relazioni commerciali, circostanza questa che può
            spiegare la sua benevola premura per le sorti della ditta di Vizzola Ticino: avendo il
            battaglione acquistato in precedenza alcuni apparecchi Bristol i quali furono giudicati
            «ottimi», egli chiese alla ditta inglese se avrebbe potuto fornire altri velivoli
            rispondenti a condizioni di collaudo più stringenti e, avendo ricevuto parere positivo
            (ma a quanto sembra non nella forma vincolante di uno specifico contratto), affidò la
            commessa alla ditta Caproni la quale, pur di affermarsi nel panorama produttivo
            italiano, accettò l’impegno senza avere preventivamente potuto vedere e tanto meno
            provare il tipo di apparecchio che avrebbe dovuto costruire. 
L’indulgenza manifestata da Douhet
            nei confronti di Caproni va letta anche nel quadro dei rapporti di collaborazione e di
            reciproca convenienza che ci sembra emergano con chiarezza dall’epistolario tra i due
            uomini e dalle pagine del diario di Caproni che ho potuto visionare. A più riprese, nel
            corso del 1913, l’ingegnere stese annotazioni relative a diversi progetti ideati da
            Douhet, il quale lo avrebbe incaricato di studiarne la concreta fattibilità. Il 6 aprile
            scriveva: «Douhet mi propone di studiare suo apparecchio ad equilibrio intrinseco. Che
            mi pare molto buono»[41]; e tre giorni dopo annotava: «faccio progetti per il maggiore Douhet per
            apparecchio ad equilibrio intrinseco[42]»; qualche giorno più tardi scriveva di nuovo in
            proposito: «il maggiore Douhet è contento del progetto presentato»[43]. Il 17 aprile riferiva di un’altra idea sottopostagli dal comandante del
            battaglione, che stavolta gli proponeva di studiare «un nuovo apparecchio idrovolante
            200 hp»[44]. Altre annotazioni nei mesi di giugno, luglio e novembre 1913, e poi ancora
            a gennaio, marzo e maggio 1914, fanno riferimento a discussioni tra Douhet e Caproni
            relative ai progetti del primo, ivi compreso quello di un veicolo automobile mosso da
            un’elica che venne effettivamente realizzato[45]. 
Tuttavia, se appellandosi al
            colonnello Moris Douhet si era non poco sbilanciato a favore di Caproni, d’altra parte
            si muoveva anche con una certa cautela, chiedendo esplicitamente il sostegno del
            superiore: «questo comando non può, se non ha ordini, accettare gli apparecchi Bristol
            con condizioni di collaudo mutate», scriveva infatti nella già citata lettera[46]. E infatti fu invano che Caproni sperò in una provvidenziale commessa che
            gli avrebbe evitato il fallimento, come testimoniano alcune annotazioni consegnate al
            suo diario a fine maggio: «tutto si potrebbe aggiustare se l’affare Bristol si mettesse
            bene, ed il battaglione ordinasse apparecchi»[47]; «presento al maggiore Douhet il suo apparecchio ed il 400 hp. Tutto bene,
            ma non ordina apparecchi»[48]. Douhet mantenne questa linea sino a giugno, quando Moris, dietro suo
            suggerimento, prese la decisione di acquistare l’officina di Vizzola Ticino e di
            assumere Caproni quale dipendente civile del battaglione aviatori. Giunto a Roma nella
            mattinata del 24 giugno con il fratello Federico, che era anche socio, Caproni si
            incontrò al ministero della Guerra con Moris e Douhet. Nel suo diario riportò
            scrupolosamente i termini dell’accordo, che giudicava appena soddisfacente: «Douhet
            propone compera azienda 576.000. Dopo pranzo Moris deduce 100.000 e pagano 441.000,
            dedotta cauzione Bristol. Propongono 6.000 lire annue per me […]. Soluzione poco buona,
            ma, piuttosto che la rovina…»[49]. Rammentando l’episodio in un promemoria steso sul finire del 1915, Moris,
            che nel frattempo era stato promosso a direttore generale per l’aeronautica, avrebbe poi
            giustificato la sua decisione con una argomentazione non troppo convincente, quasi non
            ne volesse più assumere la responsabilità, sottolineando che la soluzione era stata
            fortemente sostenuta da Douhet e asserendo che in tal modo
            l’aviazione militare si era perlomeno assicurata la collaborazione di «una persona che,
            malgrado gli insuccessi precedenti, era ritenuto come un tecnico competente […], un uomo
            che per la sua pratica in aviazione avrebbe potuto rendere utili ed importanti servigi»[50]. 

4. L’affare
            Caproni 300 hp 



Le riserve formulate a
                posteriori da Moris riguardo all’assunzione di Caproni in veste di
            ingegnere straordinario per l’aviazione erano in realtà il frutto dello scontro che da
            quel momento lo vide opposto a Douhet in ordine allo sviluppo di un nuovo apparecchio,
            il bombardiere Caproni 300 hp: da tale scontro conseguì direttamente l’esonero di Douhet
            dal comando del battaglione aviatori nel dicembre 1914. La vicenda non era sinora
            perfettamente chiarita, ed era nota soltanto attraverso il già citato promemoria redatto
            dallo stesso Moris nel novembre 1915[51], la cui sostanza fu ripresa nel 1923 dalla commissione parlamentare sulle
            spese di guerra per l’aeronautica[52], nonché dalle relative considerazioni scritte da Douhet in due lettere
            dell’estate 1916[53]. Al quadro degli eventi già desunto da questa documentazione è ora possibile
            aggiungere i retroscena svelati dalle annotazioni contenute nel diario di Gianni
            Caproni. 
L’episodio ha origine
            presumibilmente dall’incitamento rivolto da Douhet a Caproni affinché studiasse la
            fattibilità di un aeroplano di grandi dimensioni in grado di rivaleggiare con i
            dirigibili: il maggiore «vuole nuovi apparecchi extrapotenti per combattere il dirigibile»[54], scriveva infatti l’ingegnere il 21 aprile 1913. Nel gennaio 1914 egli
            alludeva alla «costruzione [dell’]apparecchio grande», rallegrandosi del fatto che un
            ufficiale del battaglione, il tenente Luigi Bailo, si fosse dichiarato entusiasta
            all’idea di pilotarlo[55], prima di annotare: «preparo brevetti per 300 hp»[56]. Il 10 febbraio Douhet si recò a Milano per dare il via libera alla
            realizzazione dell’aeroplano: «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»[57]. Se non che la decisione assunta dal comandante del battaglione contrastava
            formalmente con il parere di Moris: in risposta alla richiesta
            di 15.000 lire, inoltrata da Douhet a fine gennaio, per finanziare la costruzione del
            prototipo, egli aveva voluto infatti sottoporre i disegni dell’apparecchio al vaglio
            dell’ufficio tecnico del ministero, il quale aveva chiesto che si rinunciasse
            all’originale meccanismo che avrebbe dovuto collegare i tre motori. L’approvazione di
            Moris, consecutiva alla presentazione del progetto rivisto da Caproni mandato a Roma il
            23 marzo, giunse pertanto un mese dopo il via libera di Douhet alla realizzazione dell’apparecchio[58]. Il comandante del battaglione aviatori aveva dunque ordinato la costruzione
            dell’aeroplano nell’officina di Vizzola Ticino nonostante il primo parere negativo
            espresso dal suo superiore e prima ancora che il via libera al progetto, appositamente
            modificato per rispondere alle esigenze dell’Ufficio tecnico della Direzione generale
            per l’Aeronautica, venisse finalmente concesso. Nel dopoguerra egli non nascose il fatto
            che, convinto della validità del Caproni 300 hp, si era effettivamente assunto la
            responsabilità di farlo costruire sebbene non avesse ricevuto preventivamente
            l’autorizzazione ministeriale[59]. 
Pare di capire che il prototipo sia
            stato effettivamente approntato, o fosse quanto meno in via di ultimazione addirittura
            prima che giungesse finalmente il parere favorevole del ministero, poiché Douhet poté
            osservarlo in occasione di una sua visita all’officina di Vizzola Ticino già il 18 marzo[60]. È certo invece che il collaudo non era stato ancora effettuato perché non
            erano stati montati i motori: a maggio Caproni si recò a Torino per sollecitarne
            l’acquisto in Germania, data la carenza di propulsori sufficientemente potenti in
            Italia. In effetti scrisse nel suo diario: «insisto per avere motori Mercedes per 300
            hp. Intanto [Douhet] manderà Gnôme 80/100 hp monovalve»[61]. Insoddisfatto per le prestazioni di questi motori di fabbricazione
            francese, a giugno l’ingegnere fece poi un tentativo abbinando due propulsori di
            un’altra ditta francese, la De Dion Bouton, con l’unico motore Mercedes disponibile[62]. Sembra che l’apparecchio si sia finalmente alzato in volo, non sappiamo se
            azionato da questo gruppo di motori, tra la fine di ottobre e i primi di novembre[63], con esito unanimemente giudicato molto positivo[64]. È praticamente impossibile, a distanza di un secolo, dare un giudizio
            sicuro sulle valutazioni dei protagonisti della vicenda in merito alle
            potenzialità dei Caproni 300 hp, e nemmeno mi sento competente a
            farlo: mi pare tuttavia che la preparazione tecnica di Douhet – da qualcuno giudicata «modestissima»[65] – non dovesse risultare inferiore a quella di molti altri ufficiali che
            prestavano servizio negli enti aeronautici del tempo. Dopotutto, quando ai primi di
            novembre 1914 si riunì al battaglione aviatori la commissione incaricata di scegliere
            gli aeroplani che l’esercito avrebbe dovuto adoperare nel caso l’Italia fosse stata
            coinvolta nel conflitto europeo, Douhet non fu l’unico a sostenere l’adozione di un
            altro apparecchio Caproni, il tipo 80 hp: fu all’unanimità dei componenti – tra i quali
            una maggioranza di piloti provetti – che si decise l’ordinazione di quaranta di questi velivoli[66]. 
Convinto, sin dalle prime prove,
            che il Caproni 300 hp stesse dando «dei risultati tali da doverne costruire parecchi»[67], Douhet avrebbe anche voluto iniziare al più presto la produzione in serie
            di questo aeroplano, a costo di cedere alcuni esemplari alla Francia in cambio dei
            motori che non si riusciva a trovare in Italia. Sembra invece che Moris non fosse
            disposto a ordinarlo, ma un colpo di scena lo costrinse a cambiare atteggiamento: in un
            comunicato uscito il 9 dicembre 1914 sul «Corriere della Sera», il segretario del
            Touring Club italiano, commendatore Arturo Mercanti, riferiva che l’apparecchio era
            stato fatto volare a Vizzola Ticino alla presenza sua e di alcuni uomini d’affari, tra i
            quali spiccavano i nomi dei senatori Carlo Esterle, vicepresidente della Banca
            commerciale italiana, e Giuseppe Colombo, presidente del Credito italiano, nonostante il
            collaudo ufficiale non fosse stato ancora effettuato[68]. Si trattava verosimilmente di una manovra ordita dallo stesso Caproni in
            collaborazione con Mercanti per costringere Moris a stipulare un contratto per la
            fornitura del velivolo all’esercito. In effetti due anni dopo, conversando con il
            ministro Leonida Bissolati, Caproni gli avrebbe confidato che allora era stato
            «necessario prendere [nella società costituita per la produzione dell’apparecchio]
            Esterle, Pirelli, ecc. per fare una pressione su Moris per imporre il biplano»[69]. Fatto sta che, a fine dicembre 1914, Moris affidò a Mercanti e al gruppo
            d’affari che sotto la sua direzione si andava costituendo una commessa circa la
            fornitura di 12 Caproni 300 hp, concedendo loro a titolo gratuito l’uso del campo di
            aviazione di Taliedo e dei capannoni del campo di aviazione di
            Cameri, e liberando Caproni dal suo incarico presso il battaglione aviatori[70]. 
Se Douhet sembra essere stato del
            tutto estraneo alle pressioni esercitate su Moris dagli ambienti d’affari milanesi, si
            era invece impegnato, pur senza formale autorizzazione, a trattare in Francia la
            fornitura di motori in cambio di alcuni esemplari del Caproni 300 hp[71]. Nello stesso tempo, mosso dalla crescente preoccupazione che l’aviazione
            potesse risultare non perfettamente preparata nel caso in cui l’Italia fosse a sua volta
            intervenuta nel grande conflitto che dal mese di agosto vedeva impegnate le principali
            potenze europee (caso a suo parere altamente probabile, se non addirittura inevitabile),
            era andato assumendo un atteggiamento sempre più ostile nei confronti di Moris: in
            particolare biasimava il suo superiore per avere ordinato degli apparecchi di
            fabbricazione francese Blériots e Voisin che giudicava mediocri e inutili. A Caproni
            dichiarò infatti: «l’aviazione condotta dal ministero va a rotoli […]. È un tradimento
            della patria», confidandogli inoltre la sua intenzione di dare le dimissioni per non
            rendersi complice della deriva in corso[72]. Una settimana dopo l’ingegnere annotava ancora nel suo diario: «[Douhet] mi
            ripete che non potrà restare, se non avrà le mani libere. Che non può assumere
            responsabilità non sue. In merito, scrive anche al generale Ragni»[73]. 
Il comandante del battaglione
            aviatori stava in questo modo cercando il sostegno a un suo progetto di riorganizzazione
            dei servizi aeronautici che contemplava la separazione delle specialità dirigibili e
            aeroplani, per porre l’impiego di questi ultimi alle dirette dipendenze dello Stato
            maggiore dell’esercito: ciò avrebbe significato sostanzialmente la sottrazione della
            tutela del battaglione aviatori all’ispettorato retto da Moris, nonché il declassamento
            dei dirigibili della cui utilità bellica il medesimo era invece grande sostenitore[74]. Ma a fine dicembre la proposta venne respinta dal generale Ragni con la
            scusa di non essere competente a pronunciarsi sul programma illustrato. Caproni fu
            testimone della delusione di Douhet: «è malinconico. Dice che non gli resta che dare le
            dimissioni, per non essere responsabile del disastro dell’aviazione, al quale non gli si
            lascia porre riparo»[75]. Tre giorni più tardi, in via ufficiosa e prima della pubblicazione nel
            «Giornale militare», gli giunse a Milano, dove si trovava in compagnia di Caproni, la
            notizia del suo esonero dal comando del battaglione aviatori,
            puntualmente registrata nel diario dell’ingegnere («l’onorevole Montù telegrafa a Douhet
            che sarà trasferito col nuovo bollettino»)[76], che riporta inoltre lo stato d’animo suo e dell’amico, nonché la strategia
            da loro ideata insieme a Mercanti per tentare di fare cadere Moris: 
Discuto lungamente con Douhet per il bene
                dell’aviazione e per salvare le città dai bombardamenti degli Zeppelin’s. Necessario
                sostenere Douhet, costi quel che costi, anche di dover andare all’estero. 
Moris scrisse molte lettere che lodavano Douhet e
                lo trattava da amico. Gli faceva l’encomio per l’organizzazione, mentre preparava il
                tradimento. L’agire di Moris è sleale e da gesuita. 
Con Douhet e Mercanti dal senatore Albertini per
                prospettare lo stato attuale dell’aviazione e porre rimedio. È una lotta a fondo: si
                arrischia tutto, pur di riuscire[77]. 


Va notato come già da allora Douhet
            fosse convinto che l’Italia avrebbe rinunciato alla sua iniziale neutralità per
            schierarsi a fianco dell’Intesa, non sappiamo se per il fatto che avesse avuto sentore
            del sostanziale fallimento della missione affidata all’ex cancelliere tedesco Bülow,
            giunto a Roma a metà dicembre in veste di mediatore tra l’Austria-Ungheria e l’Italia[78], o perché, non diversamente dal capo di Stato maggiore dell’esercito Luigi
            Cadorna, fosse personalmente favorevole a un simile intervento. E non è forse del tutto
            azzardato ipotizzare che parte dell’inimicizia tra Douhet e Moris potrebbe essere stata
            originata dal fatto che il primo era indubbiamente francofilo, mentre il secondo, pur
            essendo nato in Francia, potrebbe avere parteggiato per le potenze centrali, come sembra
            suggerire un aneddoto che lo stesso Douhet ebbe a raccontare a Federico Caproni,
            fratello di Gianni, il quale lo registrò nel suo diario a metà novembre del 1915: 
prima della nostra guerra, scommise una cena col
                colonnello Moris che avrebbero vinto i franco-inglesi. Mentre Moris sosteneva la
                Germania. Ora voleva scrivere una cartolina a Moris e dirgli che non teneva più la
                scommessa perché lui lavorava troppo per far vincere la Germania[79]. 
            



5. La
            guerra osservata: gli articoli sulla guerra mondiale prima dell’intervento italiano 



Questo episodio testimonia anche
            come l’impegno profuso da Douhet a capo del battaglione aviatori non gli avesse impedito
            di seguire con attenzione gli sviluppi del conflitto europeo scoppiato nell’estate del
            1914. Va anzi sottolineato che, sin dal 7 agosto, il colonnello aveva iniziato una fitta
            collaborazione con il quotidiano torinese «La Gazzetta del Popolo», che gli aveva
            affidato il compito di commentare lo svolgimento della guerra europea. Questa
            collaborazione si protrasse sino al 26 marzo 1915, per un totale di 156 lunghi articoli
            usciti con la firma «Spectator»[80]. Non era la prima volta che Douhet si cimentava nell’arduo tentativo di
            illustrare al pubblico l’andamento di un conflitto complesso potendo contare solo su un
            quadro informativo di seconda mano, che doveva comprendere i maggiori periodici italiani
            e forse quelli francesi oltre ai comunicati ufficiali degli eserciti dei paesi
            belligeranti: aveva infatti già svolto un compito analogo quando aveva commentato la
            guerra russo-giapponese del 1904-1905 per il quotidiano genovese «Il Caffaro», in 35
            articoli pubblicati tra febbraio 1904 e giugno 1905. 
Non diversamente da quanto fatto
            allora, quando sulla base di argomentazioni logiche aveva giustamente previsto, in
            contrasto con il giudizio di pressoché tutti gli altri commentatori, la vittoria del
            Giappone, Douhet si affidò al buon senso nella valutazione dei fattori strategici,
            concentrando dapprima lo sguardo sul fronte franco-tedesco e successivamente su quello
            russo-tedesco, mentre dimostrò scarso interesse per le operazioni condotte
            dall’Austria-Ungheria, da lui ritenuta troppo debole perché potesse incidere in modo
            rilevante sull’esito del conflitto, e reputò trascurabile l’intervento ottomano, per un
            chiaro pregiudizio dai toni razzisti verso un impero il cui peso militare egli
            considerava marginale. 
Nel seguire l’andamento delle
            operazioni sul fronte occidentale Douhet si mantenne sul piano strategico, senza
            scendere mai a livello tattico, e dimostrò anzi di non capire la novità della guerra di
            trincea, ignorando di fatto sia la complessità dei combattimenti che quotidianamente vi
            si svolgevano, sia il ruolo di rilievo ivi assunto dall’artiglieria e dalle
            mitragliatrici nella sempre più intensa e cruenta «battaglia di materiali»[81]. Di conseguenza egli guardò sin dal novembre 1914 al fronte francese come a
            un teatro caratterizzato da una stasi prolungata, privo di movimenti strategici degni di
            nota, senza rendersi conto di quanto fossero costose sul piano umano le azioni di
            logoramento con cui il generale Joffre stava cercando sia di riconquistare terreno sia
            di alleggerire la pressione tedesca sull’alleato russo[82]. In compenso capì l’importanza della battaglia della Marna, mutando il suo
            giudizio iniziale circa la durata della guerra (come tutti non aveva avuto inizialmente
            dubbi che sarebbe stata breve) e dichiarandosi convinto che il conflitto sarebbe
            ineluttabilmente sfociato nella sconfitta della Germania, perché a suo avviso essa aveva
            risorse minori, in particolare scorte alimentari insufficienti, per affrontare una
            guerra che si stava delineando come uno scontro di nazioni più che di eserciti, e che
            perciò richiedeva la massima mobilitazione nel campo materiale, nonché la massima
            coesione e determinazione collettiva sul piano del morale. Dalla fine dell’anno 1914 il
            colonnello volse prevalentemente lo sguardo a oriente, dove gli sembrava che la
            possibilità di svolgere grandi operazioni strategiche non fosse preclusa come ormai lo
            era sul teatro di guerra francese, fiducioso com’era nella intatta capacità dei russi di
            sferrare ancora offensive decisive nonostante le sconfitte subite, facendo leva sulle
            grandi riserve di uomini di cui parevano disporre. 
Nel corpus degli articoli scritti
            da Douhet per «La Gazzetta del Popolo» ve n’erano anche alcuni dedicati alle operazioni
            navali – il blocco navale britannico e la contromossa tedesca della guerra sottomarina –
            e un gran numero di pezzi in cui sviluppava considerazioni generali di carattere
            politico, morale e psicologico, banali e assai conformiste, circa la necessità di una
            forte coesione nazionale e di una salda preparazione dell’assetto e dei mezzi bellici
            mediante un bilancio adeguato, già in tempo di pace, alle esigenze della guerra moderna.
            Questa però era ancora concepita in termini piuttosto antiquati anche per l’epoca, in
            base cioè ai criteri definiti dalla guerra di secessione americana, dalla guerra
            franco-prussiana del 1870 e dalla stessa guerra russo-giapponese: coscrizione e
            addestramento degli uomini, organizzazione dei collegamenti ferroviari e distribuzione
            dei viveri. 
        
Vi erano infine undici pezzi che
            trattavano del ruolo bellico dell’aeronautica, e che possono essere raggruppati in due
            diversi filoni. Il primo, sviluppato in tre articoli usciti a cavallo tra gennaio e
            febbraio 1915, riaccendeva la vivace polemica contro i dirigibili già presente negli
            scritti del 1910-1911[83]. In realtà, nel confutare l’utilità bellica dei dirigibili Zeppelin
            tedeschi, Douhet sfogava tutto il rancore maturato contro i dirigibilisti italiani,
            Moris in primis, suoi antagonisti nell’aeronautica italiana, alla
            cui animosità nei suoi confronti poteva a buon diritto attribuire il brusco
            allontanamento dal battaglione aviatori. Il secondo filone era l’esaltazione
            dell’aeroplano come arma nuova, il cui impiego bellico si limitava ancora
            all’esplorazione tattica e alla regolazione del tiro dell’artiglieria, ma le cui grandi
            potenzialità si sarebbero comunque rivelate in un futuro non troppo lontano, con compiti
            di bombardamento e di combattimento nell’aria: il colonnello era infatti convinto sia
            che la necessità di acquisire il dominio dell’aria si sarebbe imposta con i progressi
            della tecnica aeronautica, sia che l’offesa dal cielo non sarebbe stata contrastabile se
            non mediante una forza aerea superiore a quella del nemico. Nell’insieme questi undici
            articoli non segnavano nessun passo avanti rispetto agli scritti usciti sulla
            «Preparazione» nell’anteguerra: si trattava piuttosto del prudente raffronto delle idee
            già esposte con i primi esperimenti concreti di uso dell’aeroplano in operazioni
            belliche. Emblematiche, al riguardo, erano le considerazioni sviluppate dal colonnello a
            metà febbraio 1915 circa il bombardamento delle basi di sottomarini tedeschi in Belgio
            compiuto da una formazione di 34 aeroplani britannici[84]: egli pronosticava giustamente che, prima o poi, altre simili azioni
            sarebbero state effettuate con un numero crescente di apparecchi sempre più potenti, e
            perciò in grado di portare maggiori carichi di esplosivi e di arrecare danni più
            importanti all’avversario. Come vedremo nel capitolo successivo, la teoria douhettiana
            del bombardamento strategico sarebbe però maturata nell’arco di un anno, con l’intento
            di superare lo stallo provocato dalla logorante guerra di trincea. Già abbozzata nel
            luglio 1915 nel promemoria Su di una organizzazione aerea atta alla grande
                offensiva, mandato dal colonnello al capo di Stato maggiore Luigi Cadorna
            e al sottosegretario per le Armi e Munizioni generale Alfredo Dallolio[85], venne poi affinata e ampliata in altri due promemoria
            del gennaio-febbraio 1916 fatti pervenire entrambi a Cadorna: il
            primo contenente considerazioni Sul carattere della guerra moderna e
                sull’impiego dell’arma aerea[86], il secondo dal titolo Proposte concrete in ordine alla
                organizzazione, all’impiego ed allo sviluppo della nostra aviazione
                militare[87]. 
La citazione in epigrafe è tratta da G. Douhet,
                    Scritti inediti, Firenze, Scuola di guerra aerea, 1951, p.
                234. 
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Capitolo secondo
            

La Grande Guerra

Questo capitolo prende in esame il ruolo e le vicende che videro Douhet attivo protagonista all’interno dello scenario italiano durante la Grande Guerra. Viene esposta in particolare la battaglia contro Moris e a partire anche dalle ambizioni deluse si riflette, anche se per vie in qualche modo indirette, sul contesto politico, militare e tecnologico in cui si trovò ad agire e a scrivere Douhet. Contesto caratterizzato dalla nascita dell’aviazione, dallo sviluppo dell’arma aerea e dagli sconvolgimenti epocali scaturiti dalla guerra totale – guerra industriale e di logoramento – sperimentata dalle nazioni europee nel periodo 1914-1918. La formulazione delle teorie douhettiane si comprende infatti soltanto nel vasto quadro materiale e intellettuale della sua maturazione. La fase della vita dell’aviatore qui considerata è quella che va fino alla battaglia contro Cadorna e alla successiva prova dei fatti – ovvero la nomina a direttore centrale di aviazione. 





Spinto da una naturale tendenza – che impropriamente venne
            classificata ipercritica – ho sempre interrogato ansiosamente i fatti che si andavano
            svolgendo intorno a me per trarne le necessarie conseguenze, e trattele, non ho mai
            avuto timore di enunciarle, fossi pur solo contro tutti. 
G. Douhet 


1. La
            battaglia contro Moris 



Venuto a conoscenza del
            provvedimento che lo avrebbe sollevato dal comando del battaglione aviatori, Douhet si
            impegnò in uno scontro impari con i vertici dell’esercito, ricorrendo a patronati
            eccellenti allo scopo di scongiurare il proprio esonero e di ottenere l’allontanamento
            di Moris dall’Ispettorato dei servizi aeronautici. A due riprese Mercanti lo portò dal
            direttore del «Corriere della Sera», il senatore Luigi Albertini, esponente di spicco
            del partito interventista e amico del presidente del Consiglio Antonio Salandra, per
            tramite del quale sperava di poter ribaltare la situazione. Nel corso del primo incontro
            (non è chiaro se sia avvenuto il 31 dicembre 1914, ossia lo stesso giorno in cui il
            comandante del battaglione seppe che sarebbe stato trasferito ad altro incarico, oppure
            il giorno successivo)[1] Douhet affidò ad Albertini un promemoria che questi avrebbe a sua volta
            consegnato a Salandra, il quale per parte sua gli avrebbe confidato «di volersi liberare
            di Moris»[2]. Tanto Albertini quanto Pontremoli, il direttore del giornale «Il Secolo»,
            anch’esso presente al colloquio, si impegnarono a pubblicare articoli ostili a Moris.
            Douhet e Mercanti tornarono da Albertini il 10 gennaio: in quell’occasione il senatore
            fece una telefonata a Salandra, mentre Pontremoli presentò Douhet al ministro delle
            Colonie Ferdinando Martini, e con queste credenziali si prospettò un suo viaggio a Roma
            per cercare di scongiurare il trasferimento, impostogli dal
            ministero della Guerra, come capo di Stato maggiore a un comando di divisione, a scelta
            dello stesso Douhet fra Catanzaro, Chieti o Cagliari[3]. 
Nei giorni successivi egli si recò
            effettivamente più volte a Roma, dove fu ricevuto prima dal ministro della Guerra, il
            generale Vittorio Zuppelli, il quale si rifiutò di ascoltare le sue lamentele e lo
            congedò dicendogli che lo avrebbe destinato al comando di divisione di Ancona[4], poi dal primo aiutante di campo del re, il generale Ugo Brusati, che gli
            procurò infine un’udienza dal capo di Stato maggiore Cadorna[5]. Nessuna di queste mosse ebbe però l’effetto sperato. Il 21 gennaio Caproni
            non poté che constatare come il fronte ostile a Moris si stesse sgretolando, consegnando
            nel suo diario alcune annotazioni amare circa l’esito della battaglia condotta da
            Douhet: 
Un articolo del «Corriere della Sera» rimangia
                tutte le accuse all’Ispettorato ed incolpa il Ministero. Effetto delle manovre di
                Moris. Douhet è a Roma per giocare l’ultima carta! […] A Torino è già diffusa la
                voce che lascia il B.A. [battaglione aviatori]. Naturalmente molti ne gioiscono![6]
            


Il giorno dopo, con un pizzico di
            malinconia che non pare riconducibile soltanto alla nevicata che in quelle ore si stava
            abbattendo su Milano, Caproni dovette registrare la notizia della vittoria di Moris: 
Esce nuovo decreto-legge sull’organizzazione
                dell’aeronautica: 
1o. Direzione
                generale. 
2o. Comandi dirigibili
                e aeroplani 6 o 7 battaglioni. 
Moris l’ha spuntata. 
Nevica[7]. 


Cinque giorni più tardi troviamo
            infine nel diario dell’ingegnere l’eco della reazione dell’ormai ex comandante del
            battaglione aviatori, profondamente scosso dall’esito a lui sfavorevole dello scontro
            che lo vedeva opposto a Moris, il quale era stato appena promosso a capo della nascente
            Direzione generale per l’aeronautica: «Douhet ha dato le dimissioni da ufficiale: disgustato»[8]. 
Nel dopoguerra lo stesso Douhet
            avrebbe narrato l’intera vicenda in un articolo scritto con penna intinta nel vetriolo,
            che ci pare degno di una lunga citazione non soltanto per la
            vivace ricostruzione degli eventi, ma anche per lo stato d’animo – fosse esso coevo
            degli eventi o a essi posteriore – che vi lasciava trasparire, in costante oscillazione
            tra l’amarezza determinata dall’impotenza innanzi allo strapotere dell’autorità militare
            e la pungente polemica derivata dalla fiera consapevolezza del torto ricevuto e mai
            riparato: 
il provvedimento brutale offese in me l’uomo ed
                il soldato, poiché mi si allontanava dalla aviazione precisamente nel momento in cui
                questa avrebbe dovuto agire. Chiesi spiegazioni: niente. Chiesi si giudicasse in
                confronto l’opera mia e quella della Direzione Generale: niente. Venni a Roma e per
                mezzo di influenze mi feci ricevere dal ministro Zuppelli. Questi mi ricevette, non
                mi permise di dire una parola, ma per compenso lasciò cadere queste memorabili
                parole: «non si preoccupi, contro di lei non c’è niente. È sorta una divergenza di
                vedute tra lei e il Direttore generale. Ora io fra il pesce piccolo ed il pesce
                grosso ho scelto il pesce grosso»[9]. Il ministro Zuppelli preparava la guerra col criterio dei pesci. Mi
                feci ricevere dal generale Cadorna al quale dissi chiaramente che l’aviazione
                sarebbe andata allo sfacelo, ma forse il generale Cadorna stava compilando le norme
                per l’«Attacco frontale» e non dette alcun peso a chi gli parlava di aviazione, di
                quelle sciocchezze che Napoleone non aveva mai preso in considerazione. Fatto tutto
                ciò che mi era possibile fare, militarmente parlando, presentai le mie dimissioni
                per potere con più libertà difendere l’aviazione. 
Il ministro mi rispose dicendomi di pensarci su e
                dandomi tre giorni di tempo per farlo. Ciò mi permise di scrivergli – il 3 febbraio
                1915 – una lettera nella quale gli esponevo le mie ragioni […]; la risposta fu che
                il ministro aveva letto «benevolmente» la mia lettera, ma che non poteva transigere
                sulle determinazioni prese, invitandomi a ritirare le mie dimissioni. 
Ero ancora ingenuo allora e pensai che, se il
                ministro aveva letto «benevolmente» quella lettera, avrebbe provveduto, giudicai che
                chiedesse da me un atto di deferenza e ritirai le dimissioni. Ne fui premiato perché
                fui destinato alla divisione di Milano invece che a quella di Ancona dove ero già
                stato assegnato[10]. 


In realtà la vicenda risultò ancora
            più travagliata di quanto non lasci intendere questa malinconica e pur puntigliosa
            ricostruzione, pubblicata nell’agosto 1920, della complessa dinamica che aveva portato
            al suo esonero dal comando del battaglione aviatori. In un promemoria anteriore, datato
            19 settembre 1916, Douhet era stato più preciso[11]: rammentava di avere telegrafato al ministro della
            Guerra per confermare le sue dimissioni soltanto poche ore dopo che le aveva ritirate,
            troppo tardi tuttavia per fermare l’emanazione del provvedimento che lo trasferiva al
            comando dello Stato maggiore della 5a divisione a Milano, e
            confessava di essersi sentito esaurito al punto di vedersi concedere dall’ospedale
            militare di Torino due mesi di licenza per ristabilire la sua salute compromessa dalle
            numerose insidie che aveva dovuto affrontare sin dai tempi delle due inchieste
            ministeriali relative alla sua gestione controversa del battaglione aviatori. Finita la
            licenza, il 22 maggio 1915 lasciò Milano con la sua divisione, alla quale i piani di
            mobilitazione assegnavano una posizione in seconda linea in Valcamonica[12]. 
Tuttavia egli non aveva abbandonato
            ogni speranza di poter soppiantare Moris alla Direzione generale per l’aeronautica o
            perlomeno di essere nuovamente chiamato a un incarico di rilievo nel campo aeronautico:
            pur assolvendo con rigore al compito assegnatogli, dapprima allo Stato maggiore della
                5a divisione e poi, dal 1o
            dicembre 1915, a capo dello Stato maggiore del comando zona Carnia (XII corpo d’armata),
            non smise mai di interessarsi allo sviluppo dell’aviazione, compilando diversi memoriali
            poi inoltrati alle autorità politiche e militari, in cui esponeva la sua convinzione che
            l’Italia dovesse al più presto dotarsi di una potente flotta aerea con il duplice scopo
            di scardinare le difese e le retrovie del nemico e di opporsi alle incursioni aeree
            avversarie sopra il territorio nazionale. 
Il primo di questi scritti era un
            breve promemoria Su di una organizzazione aerea atta alla grande
                offensiva, che Douhet affidò al suo comandante generale Clemente Lequio
            il 3 luglio 1915, affinché venisse trasmesso al generale Cadorna[13]; ne mandò inoltre copia, non sappiamo tramite quale canale, al
            sottosegretario per le Armi e Munizioni, generale Alfredo Dallolio[14]. Vi proponeva la costruzione di 500 aeroplani plurimotori, capaci ognuno di
            trasportare almeno mezza tonnellata di esplosivo in un raggio da 300 a 500 chilometri, e
            ne raccomandava l’impiego in raid di massa da compiere «sui punti più vitali, più
            sensibili e meno protetti del nemico (nodi ferroviari, arsenali, porti, magazzini,
            opifici, centri industriali, centri militari, banche, ministeri, ecc.)»[15]. Gli unici apparecchi italiani che allora fossero in grado di compiere
            simili azioni erano i bombardieri Caproni 300 hp (per la
            costruzione dei quali Douhet si era tanto speso qualche mese prima quando ancora
            comandava il battaglione aviatori), come confermano le testimonianze degli equipaggi che
            con questi aeroplani bombardavano giornalmente le posizioni austriache, ancorché in
            azioni sporadiche condotte da pochi equipaggi, invece che con il criterio della
            concentrazione dei mezzi da Douhet auspicato. Fu lo stesso progettista a raccogliere
            tali testimonianze nel corso di una sua visita al campo di La Comina, nei pressi di
            Pordenone, dove gli aviatori gli fecero un’accoglienza festosa: «Viene il capitano
            Graziani che mi annuncia dei raids fatti […]. Effetto magnifico. Tutti entusiasti. Sono
            tanto entusiasti che quando [il sottotenente Giulio] Laureati mi vede, mi abbraccia affettuosamente»[16]. 
Non avendo ricevuto alcun cenno di
            risposta all’invio del suo memoriale, Douhet si mise in contatto con Caproni nella
            speranza che costui sarebbe riuscito ad avvicinare Cadorna (verosimilmente per il
            tramite di Luigi Albertini) e a esporgli a voce la sua proposta. La sera del 27 luglio
            Teresa Casalis, moglie di Douhet, ebbe un colloquio con l’ingegnere che annotò nel suo
            diario: 
Mi fa vedere il programma di Douhet, nel quale
                propone di fare 500 Caproni 300 hp per bombardare Vienna. Fa vedere il pericolo di
                attendere più oltre per organizzare. Molti sono al corrente dello stato disastroso
                dell’aviazione. Sostengono Moris: S.E. Porro, che a lui è legato da ragioni d’affari
                e da relazioni di famiglia; S.E. Brusati, aiutante di campo di S.M. il Re. Ora però
                pericola anche Moris. Probabilmente andrà. Speriamo presto. E mi obbligo ad
                attaccarlo a fondo[17]. 


Tre giorni dopo lo stesso Douhet,
            profondamente scosso dall’esperienza che andava facendo sul campo delle innumerevoli
            manchevolezze nella preparazione e nell’organizzazione dello sforzo bellico[18], scrisse a Caproni per ribadire quanto fosse impaziente di tornare ad agire
            nell’ambito aviatorio, incitandolo a insistere con Cadorna affinché adottasse il suo
            progetto di grande flotta aerea: 
Se lei vede Cadorna gli dica che mi
                    parli, gli faccia vedere che le cose sono
                    urgenti, che il male va sempre peggiorando e come presto
                non saremo più a tempo a rimediare. Può anche ricordargli che io in febbraio, prima
                di dare le mie dimissioni gli ho detto che l’aviazione era
                in cattive mani e sarebbe andata in sfacelo: ora ne ha la prova. Io non desidero
                altro se non che mi si utilizzi per quel che valgo. 
Guardi che quelli che ci sono contrari non
                potendosi attaccare ad altro dicono che sarebbe impossibile impiegare un grande
                numero di apparecchi potenti: prevenga questa obiezione. 
Dica che ognuno dei suoi apparecchi potendo
                portare 500 kg di bombe può portare tanto esplosivo quanto ne contengono 10
                proiettili da 30 kg. Ogni squadriglia di 10 ne può portare come 100 […]. 
Sia esplicito, non tema, è un sano dovere verso
                il nostro paese questo che lei compie, lo compia esattamente[19]. 


L’accorato incitamento di Douhet
            non poteva trovare migliore destinatario di Caproni, per il quale sostenere le tesi del
            colonnello era anche un modo per promuovere i propri interessi industriali, che pare
            fossero minacciati dalle continue angherie della Direzione tecnica dell’aviazione
            militare (DTAM) facente capo alla Direzione generale per l’aeronautica: angherie
            derivate in particolare dall’atteggiamento ostile del maggiore del genio Ottavio
            Ricaldoni, collaboratore di vecchia data di Moris, del capitano del genio Umberto Savoia
            e dell’ingegnere Ottorino Pomilio, entrambi progettisti per la FIAT di apparecchi
            concorrenti degli aeroplani Caproni[20]. In effetti, recatosi a Udine presso il Comando supremo, Caproni non mancò
            né di denunciare ai suoi interlocutori – il maggiore Riccardo Moizo, capo dell’ufficio
            tecnico dello Stato maggiore, e il colonnello Montanari, capo della segreteria del
            Comando supremo – tutte le presunte difficoltà incontrate nella costruzione del 300 hp
            («parlo specialmente delle grane del capitano Savoia. Dico che abbiamo perso venti
            giorni a cagione delle grane che ci ha fatto per i longheroni. Di quanto aveva detto sui
            piloti che si rifiutavano di volare»[21]), né di elogiare l’operato e la persona dell’ex comandante del battaglione
            aviatori: 
Io gli dico dell’esperienza che ho fatto al
                Battaglione aviatori; quando ci furono delle inchieste ho visto sempre dare il torto
                e cacciare chi aveva ragione; esempio classico ed il più evidente quello del
                colonnello Douhet, che, malgrado fosse un uomo di intelligenza superiore e di
                rettitudine a tutta prova, fu mandato via. 
«Lo so, lo so», dice il colonnello Montanari[22]. 


Caproni mantenne lo stesso
            atteggiamento incontrandosi con Luigi Albertini nelle settimane e nei mesi successivi.
            In una data imprecisa, ma sicuramente tra la fine di agosto e
            l’inizio di settembre 1915, parlò al direttore del «Corriere della Sera» del «danno che
            [era] venuto dall’allontanamento di Douhet, che era uomo intelligente, che aveva
            organizzata l’aviazione» e della «necessità di farlo ritornare e di accordarlo con
            Moris». Al suo interlocutore, che gli chiedeva se Douhet fosse uomo probo, rispose in
            modo lapidario: «metterei la mano sul fuoco per la sua onestà»[23]. Da parte sua il senatore si impegnò a scrivere al sottocapo di Stato
            maggiore dell’esercito Carlo Porro, di cui era intimo amico; circa un mese più tardi, in
            occasione di un secondo colloquio anch’esso dalla datazione imprecisa, chiese
            all’ingegnere un memoriale da consegnare al presidente del Consiglio Salandra[24]. Il 16 novembre Caproni mandò effettivamente uno scritto ad Albertini e,
            avendo saputo che Douhet era giunto in licenza a Milano[25], gli trasmise immediatamente una copia: «per mantener vivo l’interessamento
            del sen. Albertini alla causa dell’aviazione nazionale gli ho scritta questa sera la
            lettera di cui per sua norma Le accludo copia. Mi sembra un’idea pratica che potrebbe
            dare risultati non trascurabili»[26]. Questo scritto purtroppo non compare nell’epistolario Douhet-Caproni che ho
            potuto visionare: dovrebbe tuttavia trattarsi del memoriale Caproni e
                l’aviazione[27] già menzionato, fatto pervenire anonimo da Albertini dapprima al generale
            Porro e poi il 25 novembre al segretario di Salandra, Nicola D’Atri, al quale presentava
            il documento come «frutto di pressioni che [aveva] fatto su Caproni perché [gli]
            narrasse la sua odissea». Albertini concludeva garantendo la validità della sua fonte
            informativa: «mi pare un galantuomo che parla senza rancore e con coscienza. Per questo
            ho accolto le sue impressioni. Val certo la pena di leggerle e di trarne le necessarie conseguenze»[28]. 
In realtà, il senatore non nutriva
            il benché minimo sentimento amichevole nei confronti di Douhet, ma si preoccupava
            soltanto dell’efficienza dell’aviazione italiana e del pericolo delle incursioni aeree
            austriache sulle città dell’Italia settentrionale, e forse stava anche usando tanto
            Caproni quanto Douhet per una sua personale campagna contro Moris, come dimostra la
            cruda confessione con cui accompagnava la consegna a Nicola D’Atri del memoriale
            affidatogli dall’ingegnere, degna di essere riportata per intero:
            
        
A me non importa nulla di Douhet, ma è parere di
                tutti, da Caproni a Moizo, da Mercanti a Cadorna (!) che Douhet sia la persona più
                adatta, la sola in Italia adatta oggi a dirigere l’aviazione. Porro invece s’impunta
                come il presidente [Salandra] per ragioni di disciplina. Ma in tempo di guerra,
                questo è opportuno? Se Douhet del resto ha fatto qualcosa è perché fu provocato.
                Cadorna – mi è parso – passerebbe sopra a tutto ciò; non ostinatevi a Roma a tenere
                Moris o a dargli la soddisfazione di sostituirlo con un «homo novus» che impiegherà
                qualche mese ad orizzontarsi. 
Fa leggere, se credi, questa mia al presidente e
                digli che solo un atto coraggioso può evitarci sorprese terribili a primavera. Credo
                che Douhet si rassegnerebbe a tornare sotto Moris, pur di far valere i suoi servigi
                in un campo nel quale ritiene di poter fare cose mirabili. Perché allora non
                s’imporrebbe a Moris di riconciliarsi con Douhet, o non si metterebbe Moris a capo
                dei dirigibili e Douhet all’aviazione? L’errore più grave sarebbe di prendere un
                incompetente o di non foderare questo incompetente con un competente. E temo che
                Porro voglia prendere questa strada. Ma senta egli almeno Douhet una volta! Invece
                non lo hanno mai sentito. La stessa prevenzione c’è per Mercanti, e così, per un
                motivo o per l’altro, si tengono indietro tutti gli uomini capaci e fattivi[29]. 


Dal canto suo, Douhet approfittò
            del periodo di licenza, prima di andare a Tolmezzo come capo di Stato maggiore del XII
            corpo d’armata (va ricordato che la nomina nel nuovo incarico datava al
                1o dicembre 1915), per compiere alcune mosse che si
            affiancavano a quelle di Caproni, con il quale si incontrò il 21 novembre per discutere
            delle «condizioni disastrose dell’aviazione, rovinata dalla debolezza di Moris e della
            mascalzonaggine [sic] dei suoi addetti»[30]. Desiderosi entrambi di mettere l’aviazione nelle condizioni di ostacolare i
            bombardamenti aerei austriaci sull’Italia settentrionale, concordarono sulla necessità
            di «abbattere il comando attuale, per poter provvedere in tempo a salvare le città dalla
            distruzione». Douhet confidò all’amico di avere in preparazione un memoriale su questo
            argomento, destinato a Cadorna e a Salandra; nel suo diario l’ingegnere concludeva le
            note relative a questo loro colloquio augurandosi che le autorità politiche e militari
            si decidessero a eliminare «un camorrista [Moris]». 
Il giorno successivo Caproni e
            Douhet si recarono separatamente da Albertini. Ricevuto in mattinata per esporre le sue
            lamentele nei confronti della DTAM, l’ingegnere si sentì dire
            che «se non ci fosse [stata] la censura, in 24 ore Moris sarebbe
            [stato] soppresso»[31]. A Douhet, giunto nel tardo pomeriggio in compagnia della consorte, il
            senatore ribadì lo stesso concetto, dichiarando con una certa ironia di avere «più
            difficoltà ad abbattere Moris che a far dichiarare guerra all’Austria»[32], perché costui godeva del sostegno del generale Porro e del ministro degli
            Esteri Sidney Sonnino; Cadorna propendeva invece per l’esonero di Moris dalla Direzione
            generale per l’aeronautica, ma non sarebbe stato disposto a sostituirlo con l’ex
            comandante del battaglione aviatori perché lo giudicava indisciplinato. Il deputato
            Andrea Torre, anch’egli presente al colloquio, chiese a Douhet un memoriale che si
            impegnò a mandare a Cadorna, a Sonnino e al presidente del Consiglio Salandra. 
Non pago dell’interessamento di
            Albertini e dell’onorevole Torre, Douhet confidò a Caproni di volere anche avvicinare
            Cadorna per il tramite del barnabita Giovanni Semeria il quale, nella sua veste di
            cappellano militare presso la sede del Comando supremo a Udine, era a contatto diretto
            con il capo di Stato maggiore: 
Douhet scriverà a padre Semeria, sottoponendogli,
                come caso di coscienza, lo stato d’animo suo; al vedere lo sfacelo dell’aviazione e
                nulla poter fare; ad assistere al sicuro bombardamento, in primavera, di tutte le
                nostre città dell’Italia settentrionale. Padre Semeria, essendo a tavola con
                Cadorna, gliene parlerà[33]. 


Nella premessa al secondo volume
            del suo Diario critico di guerra uscito nel 1922, lo stesso Douhet
            avrebbe fatto cenno sia al colloquio avvenuto a casa del direttore del «Corriere della
            Sera», sia al progetto di scrivere al barnabita, in modo meno esplicito ma concordante
            nella sostanza con le note stese da Caproni nel suo diario: 
Era da poco avvenuto il bombardamento aereo di
                Brescia, ed il 22 novembre ebbi una conferenza col direttore di un grande giornale
                lombardo e con un deputato molto autorevole, a proposito dell’aviazione. Questi due
                signori erano fortemente preoccupati dello stato disastroso in cui versava la nostra
                aviazione militare, della quale si erano altre volte interessati con me. Dissero che
                anche al Comando supremo erano preoccupati di ciò, ma che influenze politiche
                ostacolavano i provvedimenti necessari. Mi venne chiesto un promemoria sulle
                condizioni della nostra aeronautica militare e sui mezzi per
                fornirla di maggiore efficacia, ed il deputato autorevole mi assicurò che avrebbe
                trasmesso, come cosa sua, detto promemoria al generale Cadorna ed agli onorevoli
                Salandra e Sonnino, prendendo data. Compilai il promemoria richiestomi che consegnai
                il giorno 23 novembre. Non ne seppi più nulla, ma poco tempo dopo avvennero
                cambiamenti nella Direzione dell’aeronautica, sia a Roma che alla fronte[34]. 
Quasi nello stesso tempo […] scrissi a padre
                Semeria, che avevo conosciuto nel 1910 ed al quale, fino d’allora, avevo parlato
                dell’avvenire dell’aviazione, perché volesse raccomandare la mia utilizzazione nell’aeronautica[35]. 



2.
            L’ambizione delusa 



Dalle stesse fonti sappiamo inoltre
            che Douhet si recò poi a Roma – dove soggiornò dal 4 al 16 gennaio 1916 – sia per
            propagandare di persona nelle alte sfere politiche e militari il suo programma di
            sviluppo dell’aviazione da bombardamento, sia perché non aveva rinunciato, neanche dopo
            la sostituzione di Moris con il generale Marieni (23 dicembre 1915), alla pretesa di
            essere messo a capo dell’aeronautica militare[36]. Lì conobbe padre Semeria ed ebbe l’occasione di esporre le sue idee al
            deputato socialriformista Leonida Bissolati, tanto a voce, nel corso di due colloqui,
            quanto per iscritto, nel promemoria Sul carattere della guerra moderna e
                sull’impiego dell’arma aerea. Fu anche ricevuto dal generale Roberto
            Brusati – fratello del primo aiutante di campo del re e a suo tempo titolare di una
            delle due inchieste che avevano indagato la gestione del battaglione aviatori – al quale
            affidò una copia del medesimo documento e una lettera di accompagnamento, che da questi
            furono poi inoltrate a Cadorna[37]. 
Il 30 gennaio Douhet ebbe da
            Brusati la risposta del capo di Stato maggiore: in una lettera al collega generale, egli
            sminuiva in sostanza l’originalità e la validità delle idee del colonnello, dichiarando
            che già in precedenza l’autore aveva avuto modo di fargliele conoscere tramite diversi
            canali (vanno ricordati l’udienza da Cadorna nel gennaio 1915, il promemoria
                Su di una organizzazione aerea atta alla grande offensiva del
            luglio 1915, i colloqui di Caproni con collaboratori di Cadorna al Comando supremo ad
            agosto, il memoriale consegnato all’onorevole Torre a novembre) e, pur lodando
            l’interessamento dell’ex comandante del battaglione aviatori per
            le questioni della forza aerea, indicava che non vi era posto da assegnargli
            nell’organigramma della Direzione generale per l’aeronautica, con ciò affermando
            implicitamente che la sua esperienza nel campo dell’aviazione doveva considerarsi
            definitivamente chiusa. Sbarrata così la via del ritorno di Douhet a un incarico
            fattivo, Cadorna si dichiarava comunque pronto a prendere «di buon grado in esame le
            memorie che egli credesse di presentare», condizionando tuttavia la traduzione in atto
            delle proposte in esse contenute al vaglio preventivo suo e del Comando supremo, nonché
            al parere tecnico della Direzione generale per l’aeronautica: formula ambigua, a metà
            strada tra invito implicito a smettere di tediare le superiori autorità con l’invio
            reiterato di memoriali e signorile tolleranza dell’atteggiamento anticonformista di un
            ufficiale grafomane ma di sicuro valore intellettuale e morale[38]. 
Per nulla scoraggiato, Douhet si
            affrettò anzi a rispondere compilando un’altra memoria di 30 pagine dattiloscritte
            datata 4 febbraio 1916 dal titolo in stile volutamente burocratico – Proposte
                concrete in ordine alla organizzazione, all’impiego ed allo sviluppo della nostra
                aviazione militare – che mandò ai generali Cadorna e Ugo Brusati per il
            tramite ufficiale del comando della zona Carnia[39], ricevendone in risposta solo brevi cenni di plauso alla competenza in
            materia aeronautica, da interpretare in sostanza come cortesi ma fermi rifiuti di
            prendere in considerazione la sua candidatura a un ufficio direttivo nell’ambito
            aviatorio, da lui palesemente avanzata nel documento in oggetto[40]. In effetti, egli sosteneva che si dovesse istituire presso il Comando
            supremo dell’esercito un Comando generale di aviazione totalmente indipendente dalla
            Direzione generale per l’aeronautica, il quale avrebbe scelto il tipo di aeroplani da
            costruire, definito la consistenza delle squadriglie, stabilito la loro dislocazione e
            deciso le modalità del loro impiego bellico. Prospettava dunque un sostanziale
            declassamento della Direzione generale a capo della quale non era riuscito a sostituire
            Moris, chiedendo che assolvesse soltanto a un compito meramente tecnico, quello di
            fornire ai reparti i mezzi richiesti dal Comando generale. Seguiva una durissima critica
            al consulente aeronautico del Comando supremo, colonnello Vittorio Buffa di Perrero,
            conosciuto da Douhet ai tempi del battaglione aviatori quando
            costui era alla Direzione tecnica dell’aviazione militare (DTAM): 
L’ufficiale superiore che venne incaricato del
                comando generale di aviazione, era stato da me giudicato inadatto perfino al posto
                di direttore tecnico [ossia capo della DTAM]; tale giudizio era stato accettato
                dall’allora ispettore di aeronautica [Moris] ed era già stato stabilito che all’atto
                della mobilitazione dovesse rientrare ad una direzione del Genio […]. Ritengo
                fermamente che, se al comando generale di aviazione non si destina persona adatta al
                difficile e complesso incarico, e se non si seleziona opportunamente l’ambiente, ben
                poco si potrà sperare per l’avvenire[41]. 


Poche righe sopra a quelle
            riportate, Douhet aveva tratteggiato il profilo ideale del candidato al ruolo di
            comandante generale, nel quale non era difficile riconoscere un orgoglioso autoritratto,
            laddove asseriva essere indispensabili all’assolvimento dell’incarico: 
una esatta e chiara conoscenza dello scopo da
                raggiungere e dei mezzi utili a raggiungere lo scopo, una profonda conoscenza di
                tutti i rami dell’aviazione, una grande competenza in materia per giudicare e non
                adattarsi al giudizio altrui, una grande energia per impedire che i dipendenti
                sfuggano di mano, ottime doti di comando per mantenere l’ordine, la disciplina, alto
                il morale di un così grande e svariato aggregato di dipendenti[42]. 


Più avanti nel memoriale Douhet
            rilanciava per ben due volte la sua richiesta implicita di poter tornare a svolgere un
            ruolo direttivo in aviazione: presentando uno schema di inquadramento del personale in
            forza nel servizio aeronautico, proponeva infatti che il ruolo di comandante generale di
            aviazione venisse affidato a un colonnello, ossia il grado che lui stesso aveva in quel
            momento, e asseriva che l’unico modo di rafforzare l’efficacia del servizio medesimo
            fosse «quello di mettere ogni cosa ed ogni uomo al suo posto»[43]. Il concetto era ribadito qualche pagina più in là nel riassunto conclusivo
            del promemoria, laddove raccomandava di «provvedere il comando generale di aviazione di
            un comandante adatto», e cioè che si mettesse «the right man in the right
                place»[44]. 
L’ambizione personale non era
            comunque il movente unico delle mosse di Douhet, che si mostrava in quel periodo
            profondamente preoccupato, addirittura angosciato, di fronte
            all’intensificarsi delle incursioni aeree austriache sulle città italiane, registrate
            con crescente sgomento nelle annotazioni destinate a divenire materia per il suo
                Diario critico. Così, il 14 febbraio 1916, notava che il
            bollettino di guerra austriaco dava notizia del bombardamento di Ravenna e avendo
            ricevuto da sua moglie, residente a Milano, «un telegramma tranquillizzante», ne
            deduceva – con ammirevole intuito e sagacia – che la città meneghina era presumibilmente
            stata anch’essa bombardata la mattina stessa[45]. La conferma di tale notizia il giorno dopo lo spinse a sfogarsi in una
            lunga nota, e poi in un’altra ancora il giorno successivo, dove con freddo raziocinio
            misto a rabbia denunciava l’inerzia delle autorità militari e politiche, se la prendeva
            con i piagnistei della propaganda giornalistica e passava in rassegna le deficienze
            dell’organizzazione e dell’impiego della difesa aerea del territorio nazionale: 
Come ieri avevo previsto in seguito al telegramma
                di mia moglie, gli austriaci hanno bombardato Milano, ed, inoltre, Bergamo e Monza
                […]. Sono due mesi che abbiamo un nuovo Direttore Generale di Aeronautica [il
                generale Marieni, successore di Moris], ma non si scorge alcun mutamento di
                indirizzo. E lo si comprende: il nuovo D.G. si orienta, studia, e forse sarà pronto
                per la fine della guerra […]. 
Io mi domando se nessuno dei nostri magnati pensa
                che il sangue sparso a Ravenna, a Milano, ecc., è sangue prodotto dal loro
                incosciente assassinio. 
I giornali sono ineffabili! Nel «Corriere della
                Sera», a proposito del bombardamento di Ravenna, Corrado Ricci piange le sue più
                calde lacrime per qualche pietra della Basilica deturpata, ma nessuno ha un
                pensiero, un grido, per i 15 morti […]. Tutti questi morti non sono dovuti al nemico
                che fa il suo mestiere, e da parecchi mesi sappiamo come lo fa. Sono dovuti a noi
                che in tanto tempo non abbiamo trovato il modo di difenderci e di restituire pan per focaccia[46]. […] 
I nostri giornali si sforzano, con grosse parole,
                di dimostrare al buon pubblico – è il metodo della morfinizzazione e dell’equivoco –
                che le azioni aeree austriache si risolvono in una inutile
                    barbarie. Purtroppo ciò non è. I pochi aeroplani austriaci ottengono
                risultati, direttamente ed indirettamente, utili alle operazioni militari perché,
                oltre al danno che ci infliggono, ce ne infliggono altri per effetto potenziale. Due
                aeroplani austriaci hanno volato su Milano per una mezz’ora. Da quanto tempo questa
                minaccia tiene raccolti – ossia neutralizza – attorno a Milano mezzi contro aerei ed
                aerei di difesa? […]
            
Avevo previsto ciò. A quest’ora, se mi si fosse
                dato ascolto, potremmo avere, parallelamente alla frontiera, almeno dieci campi
                squadriglia di 50 apparecchi potenti l’uno, i quali formerebbero una vera barriera
                aerea. Se attraverso questa barriera qualche apparecchio nemico riuscisse a passare,
                non riuscirebbe certo a tornare indietro[47]. 


A questo sfogo affidato alle sue
            note diaristiche, Douhet fece immediatamente seguire la redazione di una lettera dal
            tono infervorato indirizzata al senatore Albertini in cui esprimeva le medesime idee e i
            medesimi sentimenti, nella speranza che il potente direttore del «Corriere della Sera»
            si sarebbe impegnato a propagandare la sua proposta di costituire uno sbarramento aereo
            a difesa dei principali centri urbani della piana padana: 
In Italia le incursioni aeree non sono
                inevitabili in senso assoluto; lo sono di fatto perché non si è provveduto ad
                evitarle. Se nel villaggio si aggirano i cani rabbiosi, le madri che lasciano aperte
                le porte non possono dire inevitabili le morsicature sofferte dai figli. 
La difesa diretta dei centri, con i mezzi aerei
                ed anti-aerei, è un errore gravissimo perché […] produce uno sperpero ed uno
                sparpagliamento di forze […]. Se nel villaggio si aggirano cani rabbiosi la miglior
                difesa è uccidere i cani. 
Occorre uccidere i cani rabbiosi, od impedire che
                entrino nel villaggio, senza mettersi dinnanzi alla porta di ogni casupola con un
                bastone in mano […]. La strada che deve percorrere l’avversario per recarsi, dal suo
                campo, a bombardare una nostra città è perfettamente la stessa di quella che
                dovremmo percorrere noi per recarci a bombardare il suo campo […]; si tratta
                semplicemente di andare ad uccidere i cani nel loro covo, e questa sembra una
                rappresaglia permessa alla civiltà più evoluta. […] 
A quest’ora noi dovremmo avere almeno 500
                apparecchi potenti divisi per esempio in dieci squadriglie, dislocate in regioni
                prossime ai seguenti centri: Bergamo - Brescia - Verona - Vicenza - Treviso -
                Pordenone - Udine - Padova - Ferrara - Lugo. Avremmo così una cintura concentrica al
                confine terrestre ed allo sbocco sul mare della valle del Po, cintura lunga circa
                500 km, sulla quale sarebbero ripartiti 500 apparecchi, e cioè uno per chilometro,
                ma nello stesso tempo avremmo una potenza aerea offensiva di prim’ordine[48]. 
            



3. La
            nascita della teoria del bombardamento strategico 



L’idea dello sbarramento difensivo
            nell’aria – una zona di interdizione aerea diremmo oggi – proposta in modo così
            suggestivo da Douhet in quei giorni rappresentava invero una tappa decisiva nella
            maturazione del suo pensiero strategico. È noto infatti che nei suoi primi scritti di
            argomento aeronautico precedenti lo scoppio della Grande Guerra (ossia gli articoli
            pubblicati sul periodico politico-militare «La Preparazione» nel biennio 1910-1911, le
                Norme per lo impiego di aeroplani in guerra – Istruzioni
                provvisorie compilate per conto dell’Ufficio di ispezione dei servizi
            aeronautici del ministero della Guerra e l’articolo Impiego dell’arma
                aerea uscito sul «Notiziario del Battaglione aviatori», entrambi redatti
            nel 1913) egli si era limitato ad assegnare all’aeroplano i compiti primari
            dell’esplorazione sul nemico, del collegamento delle truppe amiche e del controllo del
            tiro delle artiglierie terrestri, presagendo solo per un avvenire che non credeva
            doversi realizzare in tempi ravvicinati i combattimenti tra velivoli e le offese dal
            cielo portate da aeroplani carichi di bombe. Sappiamo inoltre che ancora negli articoli
            usciti sul giornale torinese «La Gazzetta del Popolo» nei primi mesi del conflitto,
            precedentemente all’intervento italiano, egli aveva semplicemente visto nelle prime
            modeste azioni di bombardamento aereo una parziale convalida delle sue tesi circa
            l’utilità bellica dell’aeroplano e la conseguente importanza operativa del dominio
            dell’aria. 
Osservando però le caratteristiche
            e gli effetti della guerra di logoramento in atto in Francia e poi anche in Italia, si
            fece strada in lui una salda convinzione: «occorre, per ottenere la vittoria decisiva,
            uno squilibrio enorme di forze […] tale da far presumere che detto
            squilibrio, date le condizioni attuali delle nazioni in guerra, non potrà più prodursi»[49]. Tuttavia, l’impulso dato dal conflitto mondiale allo sviluppo del mezzo
            aereo, puntualmente registrato negli articoli usciti sulla «Gazzetta del Popolo» tra
            agosto 1914 e marzo 1915, ma soprattutto la costruzione del trimotore Caproni 300 hp da
            lui pervicacemente incoraggiata nella sua veste di comandante del battaglione aviatori,
            lo convinsero altresì che l’impasse della guerra di esaurimento si
            potesse aggirare con l’impiego in massa di aeroplani sempre più
            potenti, in grado di portare grandi quantitativi di esplosivi su distanze sempre
            maggiori. 
Questa fondamentale evoluzione del
            pensiero douhettiano ebbe le sue prime espressioni nei due memoriali già menzionati,
            scritti nel gennaio e nel febbraio 1916 per convincere gli ambienti politico-militari
            della necessità di organizzare al più presto la guerra aerea in grande stile perché,
            come scriveva il loro autore, «l’unico mezzo per raggiungere un risultato decisivo nella
            guerra attuale è il largo impiego della offensiva aerea»[50]. Il primo di questi scritti esponeva i nuovi concetti in modo assiomatico,
            senza entrare nel merito delle questioni organizzative, tecniche e produttive che
            sarebbero sorte qualora si fosse deciso di applicare la strategia proposta dal
            colonnello. 
Con il secondo promemoria egli
            proponeva invece un programma dettagliato. Si soffermava dapprima sulla definizione dei
            compiti dell’aviazione militare (esplorazione, combattimento nell’aria, offesa), dei
            tipi di apparecchio a essi adatti (velivolo leggero e maneggevole per la direzione del
            tiro d’artiglieria, aeroplano veloce e fortemente armato per la caccia, apparecchio
            potente per il bombardamento), nonché dei contorni stessi dell’arma aerea, dalla quale
            escludeva l’aviazione per l’artiglieria, mezzo ausiliario della medesima con l’esclusiva
            funzione di osservatore, che avrebbe dovuto perciò dipendere e anzi costituire parte
            integrante di essa[51]. Douhet enunciava poi il nuovo principio cardine da lui coniato per
            l’impiego dell’aeroplano quale elemento decisivo nella guerra moderna: l’offesa aerea
            doveva esplicarsi «improvvisa, violenta ed a fondo […] quindi essere svolta in massa e
            perciò mediante reparti di numerosi apparecchi potenti, agenti sopra un unico obiettivo,
            armati di bombe contenenti una grande quantità di alto esplosivo»[52]. 
Seguiva l’esposizione di quattro
            concetti strettamente correlati con il principio base. Il primo consisteva
            nell’individuazione nella catena di comando del livello decisionale da cui dovesse
            dipendere l’uso dell’arma aerea: trattandosi, nella mente di Douhet, di uno strumento
            strategico il cui impiego doveva essere massiccio per conseguire risultati davvero
            risolutivi, egli ne assegnava il controllo esclusivo al Comando supremo, ammettendo che
            solo in casi eccezionali potesse dipendere dai comandi d’armata[53]. Il secondo concetto riguardava la composizione dei reparti aerei: Douhet
            non ammetteva l’esistenza di squadriglie di pochi aeroplani, sia
            perché la riteneva controproducente dal punto di vista organizzativo (per ogni
            squadriglia, anche piccola, occorrevano infatti un comando, un’amministrazione,
            un’officina, vari depositi e magazzini), sia perché mal si conciliava con la sua
            dottrina delle azioni in massa, che sarebbero state di difficile esecuzione se fosse
            stato necessario coordinare le mosse di numerosi reparti ognuno dei quali dotato di
            pochi apparecchi. La squadriglia tipo doveva quindi essere costituita da un numero
            rilevante di aeroplani, ventiquattro apparecchi potenti da bombardamento[54] e sei aeroplani da caccia in grado di assicurare copertura dalla caccia avversaria[55]. In terzo luogo si stabiliva l’obiettivo essenziale dell’offesa e della
            difesa aerea, sulla base di due considerazioni fondamentali per capire la dottrina aerea
            di Douhet: nella sua concezione offesa e difesa non rappresentavano due categorie
            distinte d’impiego dell’arma aerea, bensì un unico inscindibile tipo di guerra nell’aria
            e dall’aria. Egli inoltre considerava sostanzialmente inefficace la difesa contraerea
            con mezzi terrestri e, poiché riteneva necessario annientare o perlomeno paralizzare i
            mezzi aerei avversari per conseguire il dominio dell’aria, assegnava all’arma aerea il
            compito primario di offendere per «distruggere i campi di aviazione, gli hangars, le
            fabbriche di materiale aeronautico» del nemico[56], asserendo che «la più efficace difesa aerea […] consiste nell’attaccare i
            mezzi aerei avversari nei loro ricoveri e nel distruggerne le fonti di produzione, e
            quindi si ottiene coi mezzi aerei offensivi»[57]. Infine egli affrontava la questione del numero e della dislocazione
            geografica dei reparti aerei, chiedendo che da Brescia a Venezia si stendesse «una
            cintura parallela ed interna al fronte» di sette grosse squadriglie, la quale avrebbe
            costituito insieme la base delle offensive aeree in massa e «una specie di barriera
            aerea difensiva per i maggiori centri della valle del Po»[58]. Nella dottrina così suggestivamente delineata la nozione di sbarramento
            aereo si configurava dunque come un dispositivo strategico elastico e dinamico sia
            perché doveva assolvere contemporaneamente all’offesa e alla difesa, sia perché doveva
            consentire di superare la stasi della guerra di logoramento terrestre: danneggiando il
            sistema produttivo, tagliando le comunicazioni tra il paese e l’esercito e devastando la
            zona retrostante le posizioni nemiche[59], si sarebbe potuto scardinare l’intero sistema avversario.
            
        
Tale convinzione era anche sorretta
            da un quinto elemento che risultava di fondamentale importanza nel ragionamento
            sviluppato da Douhet: il fattore temporale. Egli era fermamente convinto che il paese o
            la coalizione di Stati che per primi avrebbero scatenato la guerra aerea in grande stile
            sarebbero sicuramente usciti vincitori dal conflitto. Dubitava però che l’Italia potesse
            giungere per prima al dominio dell’aria, perché temeva che il dispositivo militare
            italiano potesse a breve essere travolto da una grande offensiva terrestre austriaca.
            Tale previsione di una decisiva rottura dell’equilibrio tra lo schieramento italiano e
            quello austriaco potrebbe risultare, di primo acchito, in singolare quanto palese
            contraddizione con il postulato dell’impossibilità che un simile evento si potesse
            verificare nella guerra di logoramento in corso: non va tuttavia considerata una
            distorsione sostanziale della sua teoria, poiché in essa la regola dello stallo
            strategico poteva realisticamente vigere solo tra due potenze o due alleanze di pari
            forza, mentre tale equilibrio doveva considerarsi già rotto sul fronte italo-austriaco,
            a causa del modo deplorevole in cui la guerra era stata, a suo giudizio, preparata,
            impostata e diretta dal Comando supremo italiano. Diverse annotazioni sparse nelle
            pagine del suo diario, risalenti ai primi mesi del 1916, esprimevano l’angoscia che egli
            stava provando di fronte alla minaccia, da lui avvertita con crescente intensità, di una
            probabile offensiva austriaca, quale si sarebbe effettivamente verificata nel Trentino
            fra il 15 maggio e il 16 giugno: la Strafexpedition. Già il 23
            gennaio si dichiarava allarmato dalle informazioni relative alla preparazione di una
            simile azione, giudicando insufficiente il dispositivo difensivo italiano, il quale in
            effetti risultava sostanzialmente privo di posizioni di ripiego e di riserve sul tratto
            di fronte dove sarebbe stato sferrato l’attacco austriaco: «io non lo so, ma ci
            scommetto, che tutta la nostra difesa consiste in una linea di trinceramenti mal fatti
            ed un fiume alle spalle. Che Dio ce la mandi buona!»[60]. A metà febbraio constatava sempre più sconfortato che nulla era cambiato
            nella condotta della guerra italiana che potesse fare sperare di opporre una resistenza
            efficace qualora si fosse verificata la minaccia da lui paventata: «ed intanto si
            prepara l’offensiva contro di noi. Io la sento venire. La sento venire e temo forte che
            essa ci travolga per l’incoscienza che domina. L’Italia e i suoi
            soldati meritano davvero di essere meglio condotti»[61]. 
Rientrata la paura di un cedimento
            irrimediabile del fronte italiano con il fallimento della
                Strafexpedition, la cui spinta si era esaurita dopo un
            travolgente successo iniziale, prese il sopravvento nella mente di Douhet la
            preoccupazione che il nemico stesse progettando azioni aeree massicce sul modello di
            quelle che egli stesso aveva immaginato: «io credo che i nostri nemici pensino alla
            grande offensiva aerea e non bisogna che ci prevengano», ammoniva infatti nel memoriale
            consegnato a Bissolati e Ugo Brusati nella prima metà di luglio[62]. Nella teoria douhettiana del bombardamento strategico, la tempestività e il
            carattere asimmetrico dell’offensiva ne dovevano garantire l’efficace svolgimento.
            Allora come nel dopoguerra, quando avrebbe scritto il suo libro più noto e discusso[63], egli non prendeva in considerazione la possibilità che si scontrassero due
            armate aeree di forza equivalente. La sua visione della guerra era – e tale rimase in
            seguito – ancorata alla percezione del fenomeno bellico quale corsa contro il tempo tra
            due schieramenti: avrebbe vinto chi sarebbe stato in grado di «resistere sulla
            superficie per far massa sull’aria»[64], ossia chi, riuscendo a contenere l’avversario sul teatro terrestre dello
            scontro, avrebbe per primo preso il sopravvento strategico
            scatenando una massiccia offensiva aerea. 
Rimane da appurare se una simile
            azione fosse attuabile nel contesto storico in cui Douhet la stava ideando. Tralascio di
            valutare se gli aeroplani allora esistenti fossero in grado di adempiere ai compiti
            della guerra aerea prospettata dal colonnello, perché non è facile giudicare le
            effettive doti tecniche dei velivoli di un secolo fa. Registro soltanto che, in un
            documento del 1917 dell’Ufficio servizi aeronautici presso il Comando supremo,
            l’apparecchio Caproni 300 hp veniva accreditato di una capacità di carico di 400
            chilogrammi di bombe e di un’autonomia operativa di sette ore alla velocità media di 100 chilometri[65], dati non troppo dissimili da quelli forniti da Douhet nel suo memoriale del
            luglio 1916[66]. Non è invece irrealistico chiedersi se sarebbe stato possibile produrre
            tempestivamente gli apparecchi necessari alla concentrazione dei mezzi aerei auspicata
            dal colonnello: su questo punto disponiamo di riscontri più sicuri, che indicano come la
            produzione degli aeroplani richiesti dalle autorità militari
            procedesse in effetti su ritmi piuttosto lenti. Per esempio, sappiamo che il
                26o apparecchio del primo lotto di 36 Caproni 300 hp
            ordinati dalla Direzione generale per l’aeronautica fu collaudato dalla ditta soltanto
            il 10 dicembre 1915[67], ossia cinque mesi dopo la notifica del contratto avvenuta in data 8 luglio[68]: ciò significava una media produttiva mensile di cinque aeroplani,
            confermata dal fatto che in quel mese di dicembre ne furono costruiti complessivamente sei[69]. Né si trattava di una particolare lentezza delle lavorazioni propria della
            ditta Caproni: in un promemoria al ministro della Guerra del 10 febbraio 1917 il
            sottocapo di Stato maggiore Carlo Porro avrebbe lamentato come il programma produttivo
            elaborato dalla Direzione generale per l’aeronautica per la primavera 1917 risultasse
            «completamente mancato», perché la maggior parte degli apparecchi nuovi destinati alle
            92 squadriglie da esso prospettate ancora non era giunta a sostituire gli aeroplani
            ormai antiquati e logori rimasti in uso ai reparti, giungendo persino a chiedere che le
            lavorazioni aeronautiche godessero della precedenza assoluta nel complesso dello sforzo
            produttivo bellico: 
[è necessario] che una congrua parte
                dell’industria nazionale sia lasciata libera di servire esclusivamente alle
                occorrenze dell’Aeronautica, che quella parte dell’industria non abbia a subire
                limitazioni di sorta per provvedere ad altri bisogni dell’Esercito (per esempio armi
                e munizioni), limitazioni che si risolvono in ritardi nelle consegne di tutto ciò
                che ha vitale importanza per la costituzione dei mezzi aviatori[70]. 


Dal medesimo documento risulta
            inoltre quanto distante dal pensiero dell’ex comandante del battaglione aviatori fosse
            il programma di sviluppo approvato dal Comando supremo: i reparti di bombardamento
            dovevano costituire soltanto poco più di un quinto della forza complessiva (20
            squadriglie su un totale di 92), mentre quelli da ricognizione e per il collegamento con
            l’artiglieria (ben 30 squadriglie) ne rappresentavano pressoché un terzo[71]. Infine va notato che, pur essendo riunite in un apposito gruppo a diretta
            disposizione del Comando supremo, le squadriglie di bombardamento non erano organizzate
            secondo il criterio caro a Douhet dell’economia dei servizi e della concentrazione dei
            mezzi in pochi reparti di grandi dimensioni, poiché ognuna di
            esse disponeva di soli tre apparecchi Caproni 300 hp, con un autocarro persone, due
            autocarri da trasporto pesante, due motociclette, due biciclette, per una forza
            complessiva di sei piloti, tre osservatori e 40 uomini di truppa[72]. 

4. Il
            patriota irrequieto: la guerra giudicata 



Non si capirebbe fino in fondo la
            caparbietà con la quale Douhet tentò, invano, di promuovere presso i vertici militari
            l’idea del bombardamento strategico, se non si considerasse che sin dai primi giorni
            dell’intervento, preoccupato della presunta inettitudine del Comando supremo, egli si
            era mostrato insofferente alle manchevolezze della preparazione e della conduzione della
            guerra e aveva quindi progressivamente maturato la convinzione (ripetutamente consegnata
            alle pagine del suo Diario, dapprima con sgomento e poi con
            crescente angoscia e persino con rabbia, a mano a mano che gli pareva si stesse
            avvicinando l’offensiva austriaca destinata a travolgere le difese italiane) che
            l’Italia stesse precipitando verso il baratro per colpa della guerra impostata dal
            generale Cadorna. 
Sono notevoli, a mio giudizio, nel
            vasto complesso delle annotazioni stese nel biennio 1915-1916, alcune illustrazioni
            caratteristiche di questa sua visione critica della guerra in corso. Egli lamentava
                in primis le continue e spesso inutili ingerenze degli alti
            comandi che intralciavano l’azione dei subalterni, sterilizzando ogni spirito di
            iniziativa nei singoli reparti stanziati nella zona di guerra: 
I comandi di armata e di corpo d’armata
                traboccano di personale che non ha nulla da fare, turbano i comandi inferiori con
                circolari, stati, statini, schizzi e schizzetti, che complicano il lavoro di chi
                deve agire e non ha i mezzi. Tutto ciò che comporta un lavoro viene scaricato in
                basso con attergati. Gli studi per gli attacchi e le difese finiscono per essere
                compiuti da qualche capitano e firmati da qualche Eccellenza. A loro volta le
                eccellenze comandano i battaglioni[73]. 


In secondo luogo Douhet scorgeva in
            questo peso eccessivo della burocrazia militare l’influenza deleteria della casta
            privilegiata degli imboscati. In una lunga nota stesa nel giugno
            1915 (nelle cui pieghe si potrebbe anche ravvisare un pizzico di
            amarezza e tutto sommato anche di invidia, paradossale visto che egli stesso apparteneva
            all’élite del corpo di Stato maggiore, nei confronti di colleghi più furbi e meno
            intransigenti) egli esprimeva la sua ironica visione dell’ambiente degli ufficiali, al
            cui interno gli pareva di potere distinguere due categorie: 
i fissi ed i fissi con un «e» al posto del primo
                «i». 
I fissi sono coloro che rimangono abbarbicati ai
                posticini comodi e produttivi; gli altri che permangono alle truppe e tirano, come
                volgarmente si dice, la carretta. I fissi non debbono la loro posizione a doti
                personali, ma a protezioni, raccomandazioni, intrighi di corridoio od altro;
                viceversa sono quelli che reggono l’esercito, che lo ordinano, che lo preparano;
                benché, per essergli più lontani, meno ne conoscono gli effettivi bisogni. […] 
Così l’esercito viene organizzato e preparato da
                una mediocrità che poco lo conosce e che lavora a tavolino nelle ore di ufficio,
                quando non legge il giornale, che pone la burocrazia al di sopra di tutto e solo si
                preoccupa di conservare il posticino comodo e fruttifero. […] In tale categoria è
                difficile possa inserirsi e permanere una persona intelligente e di carattere,
                mancante cioè di sufficiente pieghevolezza della spina dorsale. […] 
Naturalmente la divisione fra le due categorie
                non è cessata, né lo poteva, allo scoppiare della guerra. La massima parte dei fissi
                seppe trovarsi, anche in guerra, il posticino comodo, tranquillo, rimunerativo.
                Basta dare un’occhiata al Bollettino di mobilitazione – compilato dai fissi – per
                convincersi di ciò, e per constatare come i più trascurati furono gli elementi
                combattenti, quelli che veramente agiscono ed assumono gravi responsabilità. Mentre
                i comandi di divisione non posseggono che un solo ufficiale di Stato maggiore, gli
                altissimi comandi e le intendenze ne riboccano[74]. 


Nello svolgersi del conflitto il
            colonnello ebbe poi modo di constatare, sempre più sconsolato e inacidito
            dall’aggravarsi del fenomeno, come la burocrazia militare si stesse dilatando a
            dismisura: «la produzione del legno in Italia deve aumentare in modo straordinario. La
            maggior quantità di imboscati porta divisa […]. Il numero dei fissi aumenta in
            proporzione colossale rispetto a quello dei fessi […]. Gran bel paese il nostro, costoro
            saranno quelli che fra qualche anno avranno fatto la guerra»[75]. Egli poté anche osservare come le ricompense venissero elargite a piene
            mani agli ufficiali di stanza al Comando supremo, «quelli della
            prima classe che raccolgono sui campi nei quali quegli imbecilli dei loro colleghi
            seminano il loro sangue»[76], concludendo con feroce, disperata ironia: 
Non dico quale effetto producano sugli altri, sul
                resto dell’esercito, che viaggia in vagone bestiame come si merita, le promozioni di
                guerra e le croci di Savoia conquistate a tavolino nel magnifico palazzo di Udine,
                pranzando a piè di lista; tutti ne sono veramente entusiasti perché riconoscono che
                al fine le tradizioni hanno cessato di esistere e che, finalmente, è stato
                formalmente riconosciuto come si combatta meglio colla penna, sia pure stilografica,
                che colla spada. E fa veramente piacere osservare come il vero merito venga
                giustamente ricompensato. Se la rotta nel Trentino ci ha procurato la perdita di 45
                mila prigionieri, di 300 cannoni e di qualche pezzo di territorio nazionale, per
                compenso ci ha fornito qualche promozione e qualche onorificenza, proprio a posto[77]. 


In terzo luogo Douhet denunciava
            l’inettitudine di molti generali, collegandola alla rigidità maniacale della catena
            gerarchica dell’esercito, dove l’«unico scopo è di fare quanto può essere approvato dal
            superiore, non quanto ordina il buon senso»[78]: 
Difficilmente il superiore non minaccia, non
                critica, non assale […]. Non sembra di essere dinanzi al nemico comune che importa
                vincere: il nemico non è solo dinanzi a noi, è dietro le nostre spalle. Perché?
                Perché tutti hanno paura, ognuno cerca di mettere in salvo la propria
                responsabilità. Specialmente i pezzi grossi hanno paura di essere licenziati in malo
                modo e perciò fanno ogni sforzo per crearsi degli alibi e scaricare la
                responsabilità sugli inferiori[79]. 


All’origine di questo comportamento
            il colonnello non vedeva soltanto il diffuso timore del giudizio espresso dal superiore,
            ma anche la scarsa preparazione culturale e il difetto di apertura mentale dei titolari
            degli alti comandi: 
Nella mia vita militare ho fatto questa
                osservazione. Negli uffici dei generali non si vede mai né un libro né un giornale,
                al massimo la carta del presidio ed il regolamento di disciplina, talvolta il foglio
                locale. Mai ho sentito dai generali fare una conferenza: le conferenze sono compito
                esclusivo dei subalterni, i generali vi assistono per debito d’ufficio. Mai ho visto
                sul tavolo di un generale una rivista militare estera, al massimo la «Domenica del
                Corriere». 
            
Da che deriva questo fenomeno che ha carattere
                così comune? Che derivi dal fatto che a quei posti non giungono che coloro i quali
                si mantengono costantemente terra terra, oppure derivi dall’incretinimento
                proveniente da cause di servizio e che dicesi sia proporzionale al quadrato dell’età
                per il cubo del grado? Non potrei pronunciarmi decisamente; constato semplicemente
                il fatto[80]. 


Secondo Douhet, da questa
            ristrettezza di orizzonti intellettuali discendeva l’incapacità del Comando supremo a
            capire i caratteri del conflitto in corso, che egli giudicava essere una «guerra di esaurimento»[81] nella quale era destinato a prevalere lo schieramento che meglio avrebbe
            saputo risparmiare le sue forze ed esaurire quelle dell’avversario, costruendo una
            robusta linea fortificata a sbarramento delle proprie posizioni, accumulandovi macchine,
            armi e munizioni ed evitando di logorare le proprie truppe in assalti inconcludenti. Sin
            dalle prime mosse dell’intervento italiano, nella sua veste di capo di Stato maggiore
            della 5a divisione dislocata in Valcamonica, egli si era
            stupito dinanzi all’impreparazione dell’esercito, osservando una preoccupante
            «deficienza di mezzi materiali»[82] quali reticolati, bombe a mano, mitragliatrici, proiettili per
            l’artiglieria, cannoni di medio calibro: una situazione che sino a quel momento aveva
            pensato si configurasse soltanto nel settore che meglio conosceva, quello aeronautico: 
Fino a poco tempo fa mi meravigliavo di ciò che
                avveniva nella aviazione, abbandonata in mano di persone inette e peggio: oggi non
                mi meraviglio più perché constato che l’aviazione non rappresenta una eccezione, ma
                la regola, e delle regole non si meravigliano che gli ingenui. Tutto va e tutto è
                andato come nell’aviazione, ed il paese, l’eterno ingannato, ora paga le spese in
                sangue e denaro[83]. 


A otto mesi di distanza, Douhet
            poté constatare quanto fosse ancora scarsa e di qualità scadente la dotazione materiale
            nel settore della Carnia, dove era andato a ricoprire la carica di capo di Stato
            maggiore del XII corpo d’armata: nel suo primo colloquio con il comandante della
            squadriglia di difesa aerea finalmente assegnata alla zona quattro mesi dopo che ne era
            stata formulata la richiesta, questi gli confidò che agli apparecchi Farman di
            concezione antiquata di cui disponeva occorreva un’ora e mezza di preavviso per essere
            operativi, perché, non essendo possibile tenere costantemente
            l’acqua nei radiatori (presumibilmente perché a causa di un difetto di concezione
            sarebbero arrugginiti e si sarebbero verificate delle perdite pericolose), ci voleva
            mezz’ora per accendere i motori e un’ora per prendere quota[84]. 
Tuttavia, a preoccupare il
            colonnello quanto e più delle lacune della preparazione logistica della guerra era
            l’impostazione offensiva – «l’esagerato e falso spirito offensivo che sembra dover
            essere fine a sé stesso»[85] – data dal Comando supremo alle operazioni a livello strategico come
            nell’ambito tattico, che egli giudicava illogica e pericolosa, spingendosi a
            qualificarla come un «delitto»[86] e un «tradimento»[87] compiuti a danno degli italiani da coloro i quali, uomini politici e
            generali, avevano il dovere di organizzare, di armare e di addestrare l’esercito. Egli
            pensava che l’unico modo ragionevole di fare la guerra moderna non consistesse nella
            ricerca avventata della battaglia campale decisiva, ispirandosi alle manovre di
            Napoleone o di Moltke il Vecchio (il vincitore dell’Austria nel 1866 e della Francia nel
            1870), bensì nella paziente costruzione di un sistema difensivo su di un fronte
            accorciato al massimo, per renderlo più denso, saldo e impenetrabile, nella scelta lungo
            questo di una zona delimitata nella quale indurre il nemico a consumare le sue forze su
            postazioni difensive ben congegnate e infine nella preparazione coordinata con gli
            eserciti alleati dell’offensiva generale solo quando sarebbe stato palese che gli
            austro-tedeschi fossero abbastanza fiaccati da non poter più opporre una valida resistenza[88]. E si badi bene che ipotizzando un’offensiva generale Douhet non intendeva
            che si dovesse attaccare su tutto il fronte, considerando anzi un «errore strategico»[89] una simile mossa: pensava piuttosto che occorresse mantenere a oltranza un
            atteggiamento difensivo sulla maggior parte della linea di frizione, per essere poi in
            grado di sviluppare una potente offensiva facendo massa su un punto decisivo nel quale
            rompere le linee, sfondarle e scardinare l’intero assetto bellico nemico, perché era
            convinto che 
né la difensiva né l’offensiva sono fine a sé
                stesse; l’una e l’altra sono mezzi per vincere, quando siano adoperate ed
                armonizzate in giusta misura; bisogna sapere attaccare ma bisogna anche sapersi
                difendere; la manovra odierna sta appunto nel combinare saggiamente le due
                attitudini per ottenere il massimo risultato[90]. 
            


Non sappiamo se il colonnello
            avesse letto Clausewitz[91], ma l’affermazione della necessità di approntare un robusto sbarramento
            difensivo, contro il quale il nemico si sarebbe consumato in inutili assalti, sembra
            comunque ispirata alla lettura del Vom Kriege, sia dove l’autore
            introduceva il concetto di «logoramento del nemico»[92], sia dove, esaminando nel libro sesto la natura e il carattere della
            difensiva strategica, ne elencava le componenti essenziali (un esercito adeguatamente
            preparato alla guerra, un comandante supremo che sappia ponderare le sue decisioni,
            posizioni saldamente fortificate e infine un popolo che non tema il confronto con
            l’avversario), in virtù delle quali non solo assegnava a essa «non più un ruolo così
            modesto a fronte dell’offensiva»[93], ma affermava recisamente essere «la forma difensiva di conduzione della
            guerra […] in sé più forte di quella offensiva»[94]. 
Né sarebbe forse del tutto
            sbagliato pensare che il ragionamento di Douhet circa il colpo mortale da inferire al
            nemico ormai logoro sia affine all’assioma clausewitziano: «dal momento in cui,
            diventando vincitori grazie alla difesa, si raggiunge un rapporto di forze più
            favorevole, il corso naturale nella guerra è cominciare con la difesa e finire con
            l’offensiva», perché «ci si deve servire [della difesa] soltanto sinché se ne ha bisogno
            a motivo della propria debolezza e la si deve abbandonare non appena si è abbastanza
            forti per porsi lo scopo positivo»[95]. Anche laddove l’ufficiale italiano scriveva che «il concetto che separa
            nettamente difensiva ed offensiva è falso, perché la difensiva ha azione offensiva e
            questa può essere integrata nella difensiva»[96], pare di sentire riecheggiare le considerazioni di Clausewitz circa lo
            stretto legame tra le due nozioni, così indissolubilmente complementari da convincerlo
            che «la forma difensiva della conduzione della guerra non [sia] un semplice scudo, ma
            uno scudo fatto di colpi ben diretti»[97]. 
Ci sembra infine che tanto
            l’affermazione della necessità di concentrare i mezzi per svolgere l’attacco decisivo su
            una parte ristretta del fronte, mentre altrove si tiene a bada il nemico con una
            rigorosa sistemazione difensiva delle proprie posizioni, quanto la convinzione che non
            occorresse disperdere le proprie energie in sforzi controproducenti perché non
            sufficientemente potenti da infliggere il colpo mortale all’avversario («un attacco
            fallito rappresenta uno spreco di uomini, di artiglierie, di
            munizioni, di energie materiali e morali di ogni genere, spreco che bisogna evitare assolutamente»)[98], non fossero molto distanti dalle considerazioni dello stratega prussiano
            circa la necessità di ridurre al minimo le azioni offensive accessorie per potersi
            mettere nelle condizioni di offendere con la massima tempestività e forza d’urto lo
                Schwerpunkt del nemico, ossia il centro di gravità e di
            coesione del suo dispositivo bellico[99], anche nel caso in cui l’avversario fosse non uno Stato isolato bensì una
            coalizione di Stati. Scriveva in effetti Douhet: 
La vittoria propriamente detta, è il risultato
                finale, non quello parziale […]. Nell’insieme della guerra molte vittorie parziali
                possono condurre alla sconfitta finale; se non avessimo questa fede, non avremmo
                neppure quella di vincere gli austro-tedeschi che continuano a vincere. […] 
Non vi sono vittorie; esiste solo la Vittoria che
                consiste nello schiacciare completamente il nemico; ogni uomo, ogni colpo di cannone
                inutilmente gettato, è un delitto perché diminuisce di un uomo o di un colpo di
                cannone la potenza della nazione. […] 
Gli sforzi slegati, indecisi, sporadici, sulla
                enorme fronte di battaglia sono inutili, anzi dannosi, perché esauriscono e non
                danno frutto corrispondente. Bisogna stringere in un solo fascio, perlomeno dove è
                possibile, le forze alleate, ed una volta pronte, lanciarle, serrate, colla violenza
                di una catapulta contro il cuore nemico […][100]. 


Certo è però che, se veramente
            Douhet aveva letto e meditato lo stratega prussiano, ne aveva tratto una visione della
            guerra molto più cauta e diffidente nei confronti della manovra offensiva di quanto non
            si fosse generalmente fatto: specie in Germania, dove dominava il dogma della strategia
            di annientamento sviluppato dai collaboratori di Moltke il Vecchio e, seppure con la
            propensione a privilegiare la manovra di aggiramento sul fianco a scapito dell’attacco
            frontale, dai suoi successori Alfred von Schlieffen e Moltke il Giovane (nipote del
            precedente), rispettivamente estensore ed esecutore del famoso «piano Schlieffen»
            (sarebbe più giusto chiamarlo «schema operativo») con cui il Reich guglielmino aveva
            tentato invano di mettere fuori combattimento la Francia nell’agosto 1914[101]. Qualche decennio fa lo storico francese Jean Doise ebbe modo di distinguere
            tre scuole di pensiero nell’ambito della teoria militare sviluppatasi in Francia e in
            Germania fra il tardo Ottocento e l’inizio della Grande Guerra:
            quella degli attardés – gli antiquati –, convinti della
            praticabilità dell’attacco frontale nonostante l’aumento vertiginoso della rapidità e
            della potenza di fuoco dovuto al progresso tecnico nel campo degli armamenti; quella dei
                prophètes i quali, presagendo lo stallo strategico della guerra
            di logoramento che avrebbe contrapposto milioni di combattenti, inesorabilmente bloccati
            nelle loro trincee dal diluvio di fuoco delle artiglierie e delle mitragliatrici,
            presentivano che la vittoria sarebbe derivata prevalentemente dal collasso delle risorse
            economiche e morali di uno dei contendenti; la pattuglia, infine, dei sostenitori del
                juste milieu, i quali teorizzavano il ricorso alla manovra di
            aggiramento sui fianchi, ma credevano ancora nell’attacco frontale in grande stile, pur
            ammettendo che avrebbe provocato moltissime perdite[102]. 
Non c’è dubbio che Douhet sia da
            ascrivere alla seconda scuola di pensiero. Egli era convinto che l’attacco logorasse più
            della difesa, perché il perfezionamento delle armi e delle posizioni fortificate campali
            aveva parecchio accresciuto «il valore intrinseco della difensiva», ossia «la
            superiorità di forza e di mezzi che occorre per procedere all’attacco, nonché il tempo
            necessario per svolgerlo»[103]. Inoltre riteneva valido questo principio tanto a livello tattico, poiché la
            guerra stava insegnando che i sistemi complessi di trincee opportunamente collocate e
            provviste di armi moderne erano in grado di impegnare a lungo in combattimenti costosi
            forze nemiche anche numericamente superiori, quanto a livello strategico, perché
            sarebbero occorse molte risorse e molto tempo per poter accumulare i mezzi necessari
            alla grande offensiva finale. In un contesto che si stava sempre più delineando come una
            guerra di esaurimento, l’atteggiamento difensivo – da Douhet inteso come la preparazione
            laboriosa dell’attacco decisivo al riparo di posizioni saldamente fortificate – stava
            diventando «un’arma strategica di primo ordine, perché permette[va] di formare la massa
            necessaria alla vittoria, e tanto più grande diventa[va] il valore della difensiva,
            tanto più la manovra [poteva] essere efficace ed elegante»[104]. 
Douhet pensava quindi che la
            logica del conflitto in atto imponesse al Comando supremo di scartare qualsiasi piano
            offensivo fintantoché non fosse riuscito a dotare l’esercito dei
            mezzi idonei a impegnarlo con successo in un attacco decisivo
            coordinato con l’Intesa; quest’alleanza, a meno di errori grossolani e pur rischiando di
            subire rovesci parziali anche rilevanti, avrebbe finito per prevalere perché, grazie
            alla consistenza e alla collocazione geografica dei suoi componenti, disponeva di
            maggiori risorse materiali e godeva di un notevole vantaggio strategico rispetto agli
            Imperi centrali. Affinché si avverasse la sua previsione, il colonnello riteneva
            doveroso «fare economia di uomini; non indurre mai nel soldato il dubbio che si giuochi
            spensieratamente sulla sua pelle»[105]. 
Troviamo in proposito a più
            riprese nelle sue note diaristiche la pungente disamina critica delle norme tattiche
            contenute in un libretto dalla copertina rossa a firma di Cadorna, dal titolo
                Attacco frontale e ammaestramento tattico, e poi ribadite nella
            premessa cadorniana a un altro documento, intitolato Procedimenti per
                l’attacco frontale nella guerra di trincea in uso nell’esercito francese[106], che egli giudicava non più compatibili con la guerra di logoramento in
            corso, perché riferite al contesto ormai obsoleto della guerra manovrata antecedente al
            conflitto russo-giapponese del 1904-1905, bollandole infatti come «norme che sarebbero
            state eccellenti nel ’66»[107]. Anzitutto Douhet rimproverava al capo di Stato maggiore l’aver diramato
            istruzioni relative unicamente all’offensiva, specialmente all’offensiva contro
            posizioni provviste di moderne difese, nonostante la perdurante stasi della guerra che
            da mesi si andava combattendo in territorio francese avesse dimostrato che per attaccare
            con probabilità di successo occorresse una preponderanza di mezzi maggiore che nei
            conflitti del passato: «L’impressione che una mente comune riceve dalla lettura del
            libretto rosso è questa: appena vedi l’avversario, gettati addosso a capofitto; ed è di
            fatto ciò che spesso sta accadendo»[108]. In secondo luogo il colonnello rimproverava a Cadorna il suo considerare lo
            stallo strategico su fronti lunghi centinaia di chilometri nulla più che «una
            singolarissima forma assunta dalla guerra»[109], ossia un’anomalia temporanea che non doveva inficiare il principio della
            manovra offensiva a oltranza, mentre per Douhet il prolungarsi del logoramento reciproco
            era invece il prodotto naturale della guerra moderna, condotta al riparo di robusti
            trinceramenti difesi dall’artiglieria e dalle mitragliatrici: 
        
Non è mai avvenuto che eserciti avversari si
                trovassero tanto tempo a stretto contatto fra di loro, come ora si verifica, senza
                che una decisione avvenisse; qualcosa di nuovo è dunque comparso a modificare
                l’andamento di un fenomeno che da tanto tempo andava sviluppandosi diversamente,
                questo qualche cosa non è certamente un’aumentata efficacia della offensiva perché,
                se così fosse, si sarebbe verificata una accelerazione nel movimento e non una
                immobilizzazione; questo qualche cosa di nuovo è dunque l’aumentata efficacia della difensiva[110]. 


In realtà Douhet trascurava il
            fatto che, nella prima fase del conflitto franco-tedesco, entrambi gli eserciti si erano
            avventati l’uno contro l’altro in cruenti scontri allo scoperto, nei quali centinaia di
            migliaia di uomini erano rimasti uccisi o feriti, falcidiati dagli effetti micidiali del
            tiro rapido dei cannoni da campagna calibro 75 e dalle raffiche delle mitragliatrici
            Maxim. Non tutte le perdite risultavano dunque dagli assalti inconcludenti alle trincee
            avversarie: l’emergere della nuova forma della guerra era stato preceduto da una guerra
            manovrata vecchio stile, che la potenza di fuoco delle armi moderne aveva infine reso
            impraticabile. Questa lacuna nel ragionamento del colonnello non ne sminuiva tuttavia il
            valore: che l’assalto fosse condotto contro posizioni fortificate oppure contro un
            reparto dislocato allo scoperto o debolmente riparato da trincee ancora rudimentali
            scavate in reazione alla violenza dei primi scontri[111], il fatto che entrambi gli schieramenti facessero ricorso alle armi moderne
            li condannava al logoramento reciproco nell’ambito di una poderosa battaglia di
            materiale, finché uno dei due non fosse collassato oppure finché uno di loro non fosse
            riuscito ad assicurarsi una preponderanza di mezzi tale da consentirgli di schiacciare
            l’altro. Aveva dunque ragione Douhet a scrivere che «il concetto informatore del
            libretto rosso […] deriva[va] dal preconcetto di chi non seppe distaccarsi, neppure
            dinanzi alla realtà delle cose, da idee ormai vecchie e consunte»[112] e a chiedersi quante vite umane sarebbero state risparmiate se, durante i
            mesi della neutralità italiana, l’esercito fosse stato preparato, materialmente e
            tatticamente, alla moderna guerra di esaurimento che si andava sviluppando sul
            territorio francese[113]. E invece, notava il colonnello alla fine del settembre 1915, ora con
            dolente ironia, ora con solenne rabbia: 
        
allegri ragazzi, hanno detto i nostri
                organizzatori ai buoni italiani, allegri; ecco qui qualche fucile, qualche
                cartuccia, qualche cannoncino disparato, un poco di munizioni (economia, veh!), ecco
                le baionette, allegri; voi siete armati, pronti per la guerra, il fegato è buono,
                avanti; Trieste è là, un po’ più in là Vienna, Berlino voltato il cantone, avanti;
                avanti contro questi austriaci sparuti ed affamati, avanti; voi col fegato e noi
                colla manovra, sarà una cosa meravigliosa, avanti, avanti, evviva l’allegria! […] 
Quando questi foglietti potranno uscire dalla
                loro clausura si potrà, forse, conoscere quanto sangue costò l’attacco del Carso,
                quell’attacco che doveva, in due o tre giorni, rendercene padroni: quell’attacco pel
                quale il comandante dell’artiglieria italiana stimava sufficiente una o due giornate
                di fuoco; quell’attacco che, dopo circa quattro mesi, ancora è fermo sul margine
                dell’altipiano famoso. […] Quanto sangue gettato invano […][114]. 



5. La
            battaglia contro Cadorna 



In una lunga nota stesa in data 9
            settembre 1915 Douhet aveva affidato al suo diario una lucida analisi del suo complesso
            stato d’animo, una sorta di sdoppiamento della personalità che gli consentiva di
            considerare le manchevolezze dell’organizzazione militare italiana tanto con angosciato
            disgusto quanto con rassegnato distacco, perché, avendo maturato «la ferma intenzione di
            abbandonare la carriera militare»[115] non appena si fosse concluso il conflitto, si sentiva nella strana
            condizione di potersi estraniare dallo spettacolo della guerra pur restandone al tempo
            stesso anche attore: 
L’una personalità non turba l’altra, che anzi il
                capo di Stato maggiore [della 5a divisione], non avendo
                alcuna pretesa di fare come si dice carriera, né alcuna ambizione personale, agisce
                unicamente nell’interesse del servizio, indifferente nel modo più assoluto ai propri
                personali interessi, che non possono venire turbati, ed il mio io interno,
                soddisfatto dal dovere compiuto, può facilmente astrarsi e considerare dall’alto e
                lucidamente le cose che vanno svolgendosi intorno a lui. E le può considerare con
                indifferenza, non perché esse non lo turbino profondamente, perché talvolta il suo
                cuore piange lagrime di sangue nel constatare come questa povera patria, di cui oggi
                ognuno sventola il bandierone, sia così bistrattata, ma perché si trova nella
                assoluta impossibilità di influire in un modo qualsiasi; e deve quindi fare di
                necessità virtù[116]. 
            


Sino a quel momento dunque il
            colonnello si era imposto di contenere la sua impietosa visione della conduzione della
            guerra cadorniana entro i margini del lucido distacco e dell’intimità diaristica, benché
            mantenesse il fermo intento di renderla pubblica a guerra finita[117]; ma con il passare dei mesi, lo sconforto e il senso di impotenza che stava
            provando di fronte al funzionamento della macchina bellica e ai sacrifici imposti al
            paese presero in qualche modo il sopravvento sul freddo raziocinio e lo portarono a
            considerare doveroso denunciare al più presto alle autorità politiche la presunta
            inettitudine e le presunte colpe del Comando supremo. Dovette pesare non poco su questa
            risoluzione la preoccupazione circa i costi umani dovuti alla condotta della guerra. Nel
            tracciare il bilancio di un’operazione fallita contro il Monticello a fine ottobre 1915
            (alcuni morti, diversi feriti e casi di congelamento, tutti i 20.000 uomini del settore
            esausti e demoralizzati dopo quattro giorni e quattro notti al freddo e sotto la neve),
            egli scorgeva nello spettacolo di un ufficiale mortalmente ferito in quella circostanza
            il doloroso emblema dello sperpero di vite umane mandate allo sbaraglio a causa della
            «mania offensiva senza scopo»[118]: 
Mi parve di vedere un assassinato, e mi sembrava
                di essere lontanamente complice di quell’assassinio, per avere, sia pur forzatamente
                e formalmente, messo mano a quell’ordine di attacco del Monticello. E di fatto
                perché tutta quella giovinezza e tutta quella vita si spegnevano? Per la patria? Ma
                neanche per sogno: quella giovinezza si spegneva perché un imbecille più o meno
                gallonato, nel suo caldo ufficio, aveva pensato di chiudere la stagione con
                un’azione brillante. 
Ah! davvero che occorrerebbe un poco di energia
                per fucilare tutti coloro che disperdono così vanamente e criminosamente le nostre
                forze migliori; ma come si fa? l’ingranaggio è quello che è, si è presi in mezzo e
                bisogna restarci. 
E poi ci dicono ancora che dobbiamo avere fede[119]. 


Quattro mesi dopo Douhet aveva
            ormai maturato la sua decisione di appellarsi direttamente ai titolari delle più alte
            cariche politiche sebbene, conscio della gravità inaudita di siffatto progetto, non
            sapesse ancora come inoltrare la sua denuncia, come scrisse nel suo diario il 2 marzo
            1916: 
        
Io vorrei tanto mandare al Presidente della
                camera ed al Presidente del Consiglio una memoria sulla nostra guerra, ma non so
                come fare, perché dovrei ricorrere all’anonimo e ciò mi dispiace, ma, non
                ricorrendovi, non so quale strada prendere. Io vedo così chiare le cose che il mio
                animo ne è turbato e la mia coscienza mi spinge ad agire nell’interesse di questo
                povero paese che sanguina e che viene così crudelmente turlupinato. Ma non so come fare[120]. 


Intanto, all’avvicinarsi della
            compilazione del quadro di avanzamento degli ufficiali, il suo turbamento personale
            circa i sacrifici imposti ai soldati lo spinse a rendere noto al comandante di corpo
            d’armata, il generale Clemente Lequio, che, qualora fosse stato promosso al comando di
            una brigata, non se la sarebbe sentita né di assumere personalmente la responsabilità di
            fare eseguire ordini da lui ritenuti irragionevoli e pericolosi per la truppa[121], né di punire alcun soldato, poiché considerava che «non si [potesse] non
            essere miti per chi non ha fatto tutto per la difesa, quando si sa che in alto va
            impunito e premiato chi ha fatto nulla»[122]. In sostanza, rinunciando alla probabile promozione al grado superiore, si
            atteneva alla decisione di rinunciare alla carriera militare quando la guerra si fosse
            conclusa, in conformità con quanto aveva scritto nel suo diario all’inizio del mese di
            settembre. 
Nello stesso tempo il colonnello
            scrisse la lettera che avrebbe voluto mandare al presidente del Consiglio e ai
            presidenti delle Camere, che scelse però di trattenere nell’attesa di conoscere i
            risultati di una nuova azione offensiva che l’esercito italiano stava scatenando
            sull’Isonzo, riservandosi di farlo non appena essa si fosse conclusa[123]. Ma di fronte al pericolo rappresentato dallo svolgersi della
                Strafexpedition, l’offensiva sferrata dagli austriaci in
            Trentino il 15 maggio 1916, egli cambiò ancora idea e scrisse un’altra lettera, datata
            24 maggio, che mandò non firmata al presidente del Consiglio Salandra e, per conoscenza,
            al ministro degli Esteri Sonnino e a quello della Guerra, generale Paolo Morrone,
            esponendovi senza giri di parole tutti i concetti già sviluppati nel suo diario[124]. In sostanza, si trattava di una puntuale disamina critica della guerra
            preparata e condotta da Cadorna, il quale a suo giudizio si era dimostrato «impari al
            suo mandato, sempre, e ancora prima che la guerra si iniziasse»[125]: perché nei mesi precedenti l’intervento italiano, guardando all’Austria
            come a «un cadavere cui bastava dare una sepoltura» e pensando
            di combattere una guerra offensiva di manovra in campo aperto, aveva trascurato la
            preparazione materiale e morale dell’esercito alla guerra di trincea; perché, restio a
            trarre le giuste lezioni del protrarsi della guerra di logoramento, si ostinava a
            mantenere posizioni infelici e a logorare le truppe in attacchi sanguinosi privi di
            risultati, addossando le sue colpe ai vari comandanti di armata, di corpo d’armata e di
            divisione, provocando «un malessere generale in tutti i comandi che si sanno esposti
            all’arbitrio ed al capriccio»[126]; infine perché non aveva saputo mettere il saliente strategico del Trentino
            – teatro della Strafexpedition – al riparo da una travolgente
            offensiva austriaca i cui preparativi non potevano essere del tutto ignorati. Douhet
            concludeva con parole forti e solenni chiedendo a Salandra la destituzione del capo di
            Stato maggiore: 
Il C.S. [Comando supremo] non ha capito né il
                nemico né la guerra, ha fatto inconsciamente, ma sempre, il gioco dell’avversario;
                invece di risparmiare le forze e le energie non grandi nel nostro paese, le ha
                sperperate vanamente, quasi fossero inesauribili; ha introdotto la sfiducia e lo
                scoramento nell’esercito, ci ha infine condotti ad una situazione tale che, nella
                migliore delle ipotesi, renderà vano l’immenso travaglio di questo anno di guerra,
                di dolore, di sacrificio. 
Occorre al C.S. un uomo calmo, sereno, energico,
                conscio della realtà dell’oggi, che abbia idee chiare e nette, che comandi, che
                infonda la fiducia e faccia corrispondere gli scopi ai mezzi[127]. 


Non sappiamo se questa missiva
            giunse effettivamente ai suoi destinatari, né abbiamo notizie circa l’impressione che
            produsse su di loro, ma da una simile prosa, oltre che dalle considerazioni sviluppate
            da Douhet nel suo diario, balza agli occhi quanto risultasse esagerato, perché troppo
            squilibrato e troppo schematico, nonostante lo sforzo analitico non indifferente che lo
            sosteneva, il suo ragionamento circa le debolezze della condotta italiana della guerra.
            Additando infatti Cadorna quale unico responsabile nella speranza che si verificasse un
            radicale cambiamento di indirizzo strategico e tattico, il colonnello trascurava almeno
            tre fattori: in primo luogo il fatto che il capo di Stato maggiore non era che uno dei
            responsabili, seppure di primissimo piano, della complessa macchina bellica. In secondo
            luogo che la sua permanenza all’apice della catena di comando
            dipendeva forse più dai delicatissimi equilibri in seno ai gruppi dirigenti militari e
            politici che non dai risultati effettivamente conseguiti sul terreno. Infine va
            sottolineato che il sistema dell’attacco frontale ripetutamente praticato da Cadorna
            senza troppa preoccupazione per le perdite non differiva sostanzialmente da quello in
            uso negli altri eserciti, i cui comandanti, alla pari di quelli italiani, non credevano
            affatto che la guerra di logoramento avesse reso obsoleto lo schema classico dello
            sfondamento delle posizioni avversarie[128]. 
A ulteriore riprova della mancanza
            di realismo di Douhet, sembra che egli credesse davvero che Salandra, l’uomo politico
            che dalla diffidenza iniziale verso l’intervento era passato alla speranza di una guerra
            rapida e vittoriosa, avrebbe sollevato dall’incarico Cadorna, cioè il comandante
            militare che di tale guerra si era fatto garante: lo dimostra il fatto che nel suo
            diario, in data 11 giugno 1916, il colonnello si chiedeva come mai il governo non avesse
            ancora avuto il coraggio di sostituire il capo di Stato maggiore[129]. La speranza di Douhet in un cambiamento d’indirizzo nella condotta della
            guerra si rinsaldò anzi dopo la caduta del ministero Salandra, avvenuta il 18 giugno
            1916 a opera di una coalizione di giolittiani e di interventisti di sinistra. Fra questi
            v’era quel Leonida Bissolati (divenuto ministro senza portafoglio incaricato dei
            rapporti con il Comando supremo nel nuovo governo formato da Paolo Boselli) al quale il
            colonnello aveva già avuto modo di illustrare, oralmente e per iscritto, le sue idee
            relative allo sviluppo dell’aviazione militare durante una licenza romana all’inizio del
            gennaio 1916[130] e poi ancora ai primi di giugno, pare su invito esplicito dello stesso
            Bissolati, al quale – come scrisse allora Gianni Caproni nel suo diario – egli avrebbe
            anche denunciato la pesante responsabilità di Cadorna circa le debolezze del dispositivo
            bellico italiano messe in rilievo dalla Strafexpedition: «Trovo
            alla stazione il colonnello Douhet che va a Roma chiamato da S.E. Bissolati. […] Douhet
            vorrebbe provocare un’inchiesta. Spero che riesca»[131]. Stranamente, non vi è traccia alcuna di questo secondo incontro con
            Bissolati negli scritti douhettiani. 
Il colonnello consegnò invece al
            suo diario la cronaca di un altro breve soggiorno romano, posteriore a quello menzionato
            da Caproni: egli giunse nella capitale il 29 giugno ed ebbe un
            primo colloquio con Bissolati già il giorno successivo e poi
            ancora un altro tre giorni dopo, grazie all’interessamento di un amico comune,
            l’onorevole Giuseppe De Felice Giuffrida[132], il quale, prima ancora della caduta di Salandra, aveva cercato di
            appoggiare negli ambienti governativi la ricorrente richiesta del suo amico circa un suo
            impiego direttivo nel campo aviatorio. Sembra in effetti che, nonostante le delusioni
            dei mesi e delle settimane precedenti (a fine gennaio 1916 il generale Roberto Brusati
            aveva comunicato a Douhet che Cadorna non intendeva affidargli alcun incarico nuovo),
            egli fosse tornato alla carica già a fine febbraio, parlando dell’aviazione con De
            Felice e mandandogli un memoriale sulla condotta della guerra[133], e poi appellandosi ancora all’amico deputato non appena il generale Morrone
            era subentrato al generale Zuppelli al ministero della Guerra nel marzo 1916. Il 16
            aprile il colonnello annotò nel suo diario che De Felice gli aveva scritto che il nuovo
            ministro gli trovava un «carattere difficile»[134], confermando sostanzialmente il giudizio espresso nel gennaio 1915 dal suo
            predecessore, il quale gli aveva rimproverato di essersi mostrato indisciplinato
            scontrandosi con il suo superiore Maurizio Mario Moris ai tempi del battaglione
            aviatori. E del resto Douhet non avrebbe potuto ricevere una risposta diversa, poiché
            entrambi i ministri erano stati in qualche modo imposti al governo dallo stesso Cadorna. 
Il resoconto douhettiano di questi
            due incontri con Bissolati mostra chiaramente quanto il colonnello si stesse illudendo
            sia circa la propria capacità di convincere il suo interlocutore e di incidere sulle
            scelte politico-strategiche del paese, sia circa le reali intenzioni e aspettative del
            ministro, ma anche sull’effettiva volontà dell’intero governo di dare il benservito al
            generale Cadorna. Sembra che Douhet fosse giunto al primo colloquio determinato a
            perorare la solita causa dell’impiego dell’aviazione da bombardamento che andava
            propagando da mesi e a chiedere un incarico direttivo per poterlo sperimentare, mentre
            Bissolati pareva intenzionato a raccogliere argomentazioni e testimonianze sfavorevoli
            all’operato del capo di Stato maggiore: 
Parlai lungamente coll’on. Bissolati
                dell’aviazione, cercando di convincerlo dell’importanza di questo nuovo mezzo di
                guerra e gli consegnai appunti e memorie su quanto praticamente si poteva fare al
                proposito. L’on. Bissolati sembrò convincersi e mi assicurò
                che se ne sarebbe interessato. Quindi mi chiese se io fossi disposto a dirgli il mio
                pensiero, più franco e più esplicito, sulla nostra guerra e sull’azione del Comando,
                aggiungendo che non mi chiedeva ciò come Bissolati, ma come membro del governo
                responsabile, specialmente incaricato dal presidente del consiglio di occuparsi
                dell’andamento delle operazioni militari. Gli risposi che sì perché consideravo
                    mio dovere di cittadino e di soldato di esporre,
                richiestone, tutto il mio pensiero a chi faceva parte del governo. Siccome si era
                fatto tardi […] l’on. Bissolati mi disse che mi avrebbe fatto chiamare non appena
                avesse avuto un momento disponibile[135]. 


Nel corso del secondo colloquio,
            svoltosi il 3 luglio, Douhet consegnò al ministro un memoriale dal titolo
                Sulla condotta della guerra fino alla offensiva austriaca maggio-giugno
                1916[136], in cui esponeva con osservazioni spesso acute e intelligenti, ma anche con
            pettegolezzi e valutazioni esagerate («Al C.S. [Comando supremo] si chiacchiera molto e
            vi sono troppi preti»)[137], le proprie critiche spietate al modo in cui Cadorna aveva sinora impostato
            e diretto la sua guerra, rimproverandogli in particolare due errori iniziali che
            avrebbero condizionato negativamente l’evolversi delle operazioni sin dai primi giorni
            dell’intervento: in primo luogo la sottovalutazione del nemico, talvolta sulla scia di
            segnalazioni troppo ottimistiche dell’ufficio informazioni, talaltra disdegnando di
            prendere in considerazione inequivocabili segnali precorritori dell’azione austriaca; in
            secondo luogo la mancata comprensione della natura specifica della moderna guerra di
            logoramento. Nei paragrafi conclusivi del memoriale, spinto dal suo appassionato
            desiderio di veder mutata l’intera condotta della guerra nel senso da lui auspicato, il
            colonnello sintetizzava il suo pensiero con gli stessi toni forti che usava esprimere
            nell’intimità del suo diario, giungendo ad accusare Cadorna di tradimento della patria e
            ad ammonire il governo che mantenendolo in carica si sarebbe fatto complice di tale
            crimine: 
a) Entrati in guerra con un
                esercito impreparato in tutti i sensi, abbiamo sempre fatto il gioco del nemico,
                che, sempre inferiore numericamente, è riuscito a logorarci senza permetterci di
                fare un passo avanti; 
b) Dopo un anno di guerra,
                non ostante precise informazioni, siamo stati sorpresi e sconfitti, abbiamo permesso
                al nemico di penetrare in casa nostra e di impadronirsi di
                trofei di guerra rilevanti (cannoni, prigionieri, materiali in gran copia). Siamo
                passati sull’orlo della rovina. Non siamo riusciti a riparare il danno sofferto. […] 
c) L’esercito è stato
                fortemente provato, sminuito moralmente e materialmente, non ha più riserve di
                munizioni e di uomini, ha bisogno di una sosta per rinsaldarsi; 
d) La fiducia nel C.S. è
                svanita presso gli ufficiali intelligenti; in tutti è grave il dubbio; 
e) L’esercito si sente in
                balia di un uomo che non è riuscito a ottenere nessun risultato – o risultati
                negativi – non ostante gravissimi sacrifici; temuto, ma non amato, impulsivo. […] 
Si è andata in me formando la convinzione che il
                maggior danno all’Italia non lo fanno gli austriaci, ma coloro che ci conducono,
                nemici peggiori. Questa convinzione si è così radicata in me che, se la guerra mi
                lascerà la vita, farò scopo della mia vita lo smascheramento di tali nemici interni[138]. […] 
Il governo è responsabile della condotta della
                guerra. Ha il dovere di seguire l’opera del C.S. Chi è Cadorna, Che ha fatto perché
                si debbano affidare a lui ciecamente le sorti dell’Italia?[139]
            


Douhet uscì dall’incontro sicuro
            di aver convinto Bissolati della necessità di sostituire Cadorna – avevano persino
            parlato dei possibili suoi successori – e pur intuendo che il ministro non avrebbe
            arrischiato una denuncia pubblica delle responsabilità del Comando supremo, confidava
            che non avrebbe esitato a proporre al Consiglio dei ministri l’esonero del capo di Stato
            maggiore. La sua speranza in un cambiamento repentino nella conduzione della guerra
            venne poi rafforzata da un colloquio avuto il giorno successivo con un altro esponente
            politico, il deputato democratico Salvatore Barzilai, che era stato ministro senza
            portafoglio nel governo Salandra: anche in quella occasione, la conversazione passò
            dall’aviazione all’esame della situazione bellica complessiva. Incoraggiato dalle
            aperture del suo interlocutore – «è contrario al C.S. del quale ha riconosciuto l’incapacità»[140], si rallegrò il colonnello nel suo diario –, che si disse pronto a conferire
            con il presidente del Consiglio, Douhet gli espose chiaramente il suo pensiero e,
            illudendosi che le sue mosse potessero finalmente portare i loro frutti, perse ogni
            senso della misura, giungendo a ritrarsi nientemeno che nella veste – invero alquanto
            improbabile – di salvatore della patria: «Anche questa conversazione mi ha molto
            soddisfatto perché vedo che la luce comincia a farsi. Credo di non avere
            gettato invano le mie parole. Molti italiani, forse, mi dovranno
            la pelle!»[141]. 
Accecato da quella che a questo
            punto potremmo definire la sua lucida follia, il colonnello non vedeva quali gravi
            rischi si stava invece assumendo con la sua personale campagna di denigrazione di
            Cadorna negli ambienti politici, né si accorgeva che, sollecitandolo a esprimere il suo
            pensiero, i suoi interlocutori agivano esclusivamente in considerazione di delicati
            equilibri di potere, tanto intercorrenti fra il governo e il Comando supremo quanto
            interni allo stesso mondo politico, senza badare né alla sostanza né alla fondatezza
            delle critiche mosse a Cadorna da un ufficiale già noto per il carattere difficile,
            l’anticonformismo e la tendenza a scontrarsi con i superiori. A riprova del fatto che
            Douhet non si accorgesse di essere in qualche modo manipolato da quanti gli richiedevano
            un parere sulla conduzione della guerra, vi erano sia l’ingenua accettazione della
            motivazione imbarazzata con cui Barzilai volle spiegare il suo allontanamento dal
            governo («lui non accettò di restare nel nuovo gabinetto per l’angoscia ed il dolore
            provato in quei giorni»)[142], sia la convinzione di essersi dimostrato più furbo dell’ex ministro: a
            costui, che gli aveva ripetutamente chiesto se avesse parlato con Bissolati, rispose
            negando di averlo incontrato, attenendosi alla raccomandazione fattagli dal ministro di
            mantenere segrete le loro conversazioni, senza capire che la curiosità dell’uno e la
            riservatezza dell’altro erano sintomi di gelosie e di contrapposte ambizioni nella lotta
            in corso ai vertici del potere, in cui lui stesso non era che una modestissima pedina,
            spintasi fin troppo in terreno scoperto. 
Concluso il soggiorno romano, il
            colonnello trascorse gli ultimi giorni di licenza a Milano[143]. Si recò agli stabilimenti Caproni di Vizzola Ticino, dove poté vedere il
            nuovo trimotore 600 hp, che aveva compiuto il primo volo di prova alcuni giorni prima,
            il 6 luglio 1916, e dove confidò a Caproni come l’unica persona della quale ci si poteva
            fidare fosse Bissolati, al quale scrisse tosto una lettera per dirgli che con il nuovo
            grande trimotore si sarebbe potuto «accelerare la fine della guerra bombardando le
            capitali nemiche»[144]. Prima di lasciare Milano, ebbe anche una conversazione con un suo amico, il
            deputato Michele Gortani, il quale scrisse a Bissolati affinché premesse per la
            sostituzione di Cadorna[145]. Il 20 luglio, preoccupato dalla voce circa una
            prossima offensiva italiana su Gorizia che giudicava pericolosa e inutile, Douhet –
            finalmente tornato al suo posto in Carnia – mandò a Bissolati un’altra missiva,
            chiedendo al governo «un atto di energia» immediato, ossia che avesse il coraggio di
            licenziare il capo di Stato maggiore[146]. 
Da quel momento il colonnello si
            spinse a compiere alcune mosse assai imprudenti, facendosi coinvolgere, pur con qualche
            passeggero cedimento alla non mai sopita ambizione di tornare a capo dell’aeronautica
            militare, in un vortice di incontri e di relazioni epistolari che andava sempre più
            assumendo i connotati di una ingenua ma pur sempre rischiosa trama eversiva ai danni del
            Comando supremo. Il 25 luglio si recò a Treviso per conferire con De Felice insieme a
            Gortani, il quale era stato informato via telegramma dallo stesso De Felice che
            Bissolati non si era ancora deciso ad agire apertamente contro Cadorna[147]. La notizia fu confermata due giorni dopo in un secondo telegramma che
            scosse la fiducia riposta da Douhet nella persona del ministro: «Lunghissimo consulto
            terminato ora diagnosi conforme Treviso ma si ritiene ancora inopportuno e pericoloso
            cambiare medico»[148]. Rassegnatosi di fronte all’impossibilità di abbattere Cadorna per il
            tramite di Bissolati, già il giorno successivo il colonnello mandò una nuova lettera al
            ministro in cui tornava con insistenza a sollecitare un impiego direttivo nell’aviazione[149]. La risposta gli giunse il 4 agosto: in sostanza, Bissolati lo sconsigliava
            di perseverare nella sua richiesta, alludendo ai motivi ormai noti per cui la sua
            candidatura era invisa ai capi militari[150]. Profondamente scosso dall’ennesima bocciatura, Douhet riversò tutta la sua
            amarezza in una lunga lettera a De Felice, di cui vale la pena citare il brano più
            indicativo dello sconforto che lo stava assalendo, laddove delineava il triste bilancio
            di una vita e di una carriera da lui considerate, a questo punto, irrimediabilmente
            avviate su di un binario sbagliato: 
Caro amico, di una sola cosa mi pento nella mia
                vita, e me ne pento amaramente, e cioè di essere un galantuomo e di avere avuto fede
                che gli altri mi rassomigliassero. Se, quando fui in aviazione, invece di pensare
                all’aviazione e di sognare di forgiare un’arma forte per il mio paese, io avessi
                lasciato correre le cose per la loro china, avessi
                accarezzato industriali e fornitori, avessi fatto un poco di politica sporca, non
                avrei certamente avuto la seccatura delle inchieste, sarei rimasto amico di tutti,
                sarei a capo della nostra aviazione, ed avrei arrotondato il mio peculio e la
                cerchia dei miei amici. Ed avrei fatto anche l’interesse del paese perché almeno
                sarei stato meno cretino degli altri ed avrei agito più razionalmente. Ma, che
                vuole, mio padre mi ha dato una educazione piena di pregiudizi; per conto mio le
                giuro che, se avessi un figlio, ne farei un farabutto tale che non mancherebbe certo
                di fare una splendida carriera. […] 
Sono alla vigilia della promozione; così io, che
                in tutta la mia vita militare non ho comandato che, durante diciotto mesi, un
                battaglione ciclisti di 200 uomini[151], che mi sono dedicato ad altro e che in altro potrei essere utile, mi
                troverò alla testa di una brigata di 6.000 uomini, ai quali dovrò inculcare la fede
                nel successo! Ed a poveri contadini e montanari tratti dai loro casolari io dovrei
                chiedere il sacrificio della vita in nome di una più grande Italia, sapendo quello
                che so, e se occorre, farne fucilare qualcuno, se non addirittura far decimare
                qualche reparto, qualora un attimo di titubanza invada le loro anime ignare, le loro
                coscienze infantili, le loro menti oscure. 
Sembrerebbe una situazione da
                    pochade, se non si trattasse di una tragedia. […] 
Per conto mio, invidio il mio attendente perché
                non sa e non pensa, e vorrei essere nato imbecille per essere più prossimo all’umanità[152]. 


Ma prima di arrendersi del tutto
            alla malinconia, il colonnello volle appellarsi direttamente al ministro della Guerra,
            il generale Morrone, con il quale aveva potuto brevemente parlare di aviazione in
            occasione di una visita del medesimo allo Stato maggiore della zona Carnia avvenuta il
            15 luglio[153]. Con una lettera dai toni intensamente cupi, egli ripercorreva le vicende
            legate alla sua controversa gestione del battaglione aviatori e svelava il profondo
            deperimento delle sue risorse morali consecutivo al suo esonero dal comando del
            battaglione, poi aggravato dal rifiuto ostinato opposto alla sua richiesta di tornare a
            capo dell’aviazione militare. Soltanto un ufficiale molto provato psicologicamente quale
            si sentiva in quel momento poteva confidare al suo superiore di sentirsi «completamente
            avvilito e depresso al massimo grado»[154], perché non si capacitava di vedersi impedito di servire il suo paese nel
            campo in cui riteneva di poter dare il meglio di sé: 
mi sento spossato ed esaurito, e talvolta dubito
                perfino della mia ragione perché essa non giunge a spiegarmi il lungo e disdegnoso
                rifiuto di ogni mia offerta, e non mi sento in grado di
                assumermi la responsabilità di un comando diretto quale fra breve può toccarmi ed al
                quale giungerei impreparato e senza fede in me stesso. 
E così, mentre sento che tutte le mie forze
                morali ed intellettuali si esalterebbero nel campo ad esse precluso, sento che sono
                vinto dalla avversità delle cose e che divento un relitto alla mercé della corrente
                che mi trascina[155]. 


A giudicare da simili parole,
            tanto la frenetica attività epistolare, diaristica e di compilazione di memoriali svolta
            dal colonnello – un caso abbastanza evidente di grafomania – quanto il suo ondivago
            stato d’animo, che oscillava dalla fiera, esaltata rivendicazione delle proprie idee,
            nonché dalla folle speranza di vedere finalmente accolte le sue abnormi richieste, fino
            all’esaurimento nervoso e alla disperazione, possono configurarsi quali chiari sintomi
            di una sindrome maniaco-depressiva, o perlomeno quali segnali di una tendenza del
            carattere che si era già manifestata quando, a seguito dell’allontanamento dal
            battaglione aviatori, aveva avuto due mesi di licenza dall’ospedale militare di Torino
            per ristabilire il suo morale. Anche questa volta, come in altre occasioni in cui si era
            rivolto ai superiori per esporre le sue richieste, la risposta di Morrone non giovò a
            migliorare lo stato d’animo in cui versava Douhet: il ministro lo esortava ad aspettare
            fiducioso la promozione a brigadiere generale, negandogli però ogni possibilità di
            tornare in aviazione[156]. 
Tuttavia, dopo la presa di Gorizia
            nella settima battaglia dell’Isonzo il giorno 8 agosto 1916, il primo importante
            successo italiano dall’inizio del conflitto (che il colonnello però giudicava inutile e
            persino dannoso, perché la città venne occupata senza conquistare i rilievi che la
            circondano né sfondare la linea sulla quale avevano ripiegato gli austriaci), e in
            seguito alle voci di una dichiarazione di guerra alla Germania (poi effettivamente
            dichiarata il 27 agosto), con la quale l’Italia non era formalmente in stato di
            belligeranza, egli conobbe una nuova fase di esaltazione del sentimento patriottico e di
            fiducia nella propria capacità di convincimento, tornando perciò a sentire il dovere di
            rappresentare ancora una volta il suo pensiero al governo. Lo fece compilando un
            memoriale intitolato Esame della situazione creatasi in seguito alla
                occupazione di Gorizia ed in vista di una eventuale dichiarazione di guerra alla o
                dalla Germania[157], per dimostrare che la presa della città non era
            quella grande vittoria strategica decantata dal Comando supremo e dalla stampa, bensì la
            semplice conquista di una ristretta posizione avanzata abbandonata dal nemico. Una copia
            del memoriale fu portata da Gortani a Bissolati, un’altra venne consegnata al ministro
            degli Esteri Sonnino per il tramite di un suo intimo amico, mentre una terza copia fu
            personalmente affidata da Douhet – non senza una qualche esitazione – al deputato
            Gaetano Mosca[158] (giunto in Carnia in visita al figlio), con il quale il colonnello ebbe modo
            di parlare insieme a Gortani, come risulta dal suo diario: 
Esposi all’on. Mosca alcune mie idee sulla
                situazione generale; il Mosca si interessò e mi disse che le avrebbe riferite
                all’on. Ruffini, suo amico personale. Io gli risposi che non volevo, e, di fronte
                alla sua insistenza, dissi che preferivo, in questo caso, che portasse all’on.
                Ruffini copia del memoriale che ormai avevo inviato all’on. Bissolati. Il Mosca
                osservò che lo scrivere era imprudente, ma io ribattei che ormai l’imprudenza
                l’avevo commessa[159]. 


A questo punto Douhet si era
            finalmente reso conto di essersi esposto a rischi anche gravi, ma poiché avvertiva
            altresì che l’entusiasmo sollevato dalla presa di Gorizia negli ambienti politici stava
            ostacolando la sua campagna contro Cadorna – gli era anzi stato riferito che Bissolati
            era ormai infastidito dal «vento di fronda»[160] che spirava dalla Carnia –, egli pensò addirittura di rivolgersi al sovrano[161]. Che lo stesso Bissolati dubitasse dell’attendibilità dei pareri espressi
            dal colonnello e stesse comunque cercando di prendere le distanze dalle trame e dalle
            sollecitazioni del medesimo lo dimostra una nota stesa da Caproni a seguito di un
            colloquio circa l’andamento delle costruzioni aeronautiche avuto con il ministro a
            Milano il 21 agosto 1916: «Domanda se sia vero che Douhet è nevrastenico. Dico meno di
            tutti gli altri che sono in aviazione. “Già, dice, in aviazione è un po’ l’ambiente”»[162]. 
        

6. La
            condanna 



Il 16 settembre 1916 giunse a
            Tolmezzo il capo del reparto giustizia e disciplina dell’esercito, generale Della Noce;
            convocò il colonnello Douhet e gli presentò il testo del memoriale, dicendogli che era
            stato rinvenuto alla stazione ferroviaria di Treviso il 23 agosto (circostanza questa,
            come vedremo più avanti, in contrasto con le voci che presero subito a circolare negli
            ambienti militari e aviatori) e chiedendogli se ne fosse l’autore. Si trattava della
            copia dattiloscritta, con alcune correzioni a penna, consegnata a Gaetano Mosca, che era
            pervenuta nelle mani di Cadorna in circostanze a tutt’oggi mai del tutto chiarite. Sia
            in un memoriale scritto il 18 settembre, sia nella sua autodifesa stesa il giorno
            successivo – Douhet era stato tratto in arresto per essere giudicato davanti al
            tribunale militare speciale costituito presso l’intendenza della II armata a Codroipo,
            dove giunse nella giornata del 17 settembre –, sia negli scritti del dopoguerra, egli si
            limitò ad accennare al fatto che il documento era stato smarrito da Mosca[163]. Questa circostanza venne subito registrata da Gianni Caproni nel suo
            diario, peraltro con un giudizio molto critico sulle ultime mosse del colonnello: 
Douhet sotto processo perché un deputato, al
                quale consegnò una lettera, la perdette. In detta lettera attaccava Cadorna. Finirà
                male. Il fatto di essere stato allontanato dall’aviazione lo ha scombussolato. Ora
                attacca tutto e tutti, senza sapere quello che fa. Il Comando supremo era l’unica
                base: si doveva appoggiarsi su di esso, non attaccarlo. Del resto, facile criticare,
                ma difficile fare[164]. 


A metà ottobre 1916, quando ormai
            Douhet era stato condannato a un anno di reclusione, Caproni tornò sull’argomento con
            una versione più dettagliata, appresa dal progettista aeronautico Giovanni Agusta, il
            quale a sua volta l’aveva sentita dal colonnello Lelio Gaviglio (che aveva conosciuto
            Douhet ai tempi del battaglione aviatori), confermando la sua divergenza di vedute
            rispetto al suo amico circa il valore del capo di Stato maggiore: 
Colonnello Gaviglio, in confidenza, disse ad
                Agusta che Douhet era stato arrestato. Versione: Douhet consegnò all’onorevole Mosca
                un memoriale contro Cadorna, si dice per far andare al suo
                posto il Duca d’Aosta!!! Era da consegnarsi a Bissolati. Mosca lo dimenticò in
                albergo. L’albergatore lo consegnò al comando militare. Venne dato ordine di
                arresto. Pare sia passibile della fucilazione!!! Mi convinco sempre più che ha perso
                la testa, perché l’unica base buona per la vittoria è Cadorna[165]. 


Pochi giorni più tardi, essendo
            trapelati altri particolari, Caproni poté anche documentare la reazione di Cadorna, la
            dinamica dell’identificazione dell’autore del memoriale smarrito, conforme alla versione
            data dallo stesso Douhet nel suo memoriale del 18 settembre[166], nonché le conseguenze dell’incidente sui rapporti, già non proprio facili,
            tra Comando supremo e governo: 
Il generale Cadorna credette ad un memoriale
                mandato dal nemico per scoraggiarci. Poi, leggendolo attentamente, constatò che vi
                erano dei dati di rapporti segreti ai comandi d’armata, poi certi dati relativi
                all’armata della Carnia. Oltre a questo qualche correzione in penna con la
                calligrafia di Douhet. Allora mandò un ufficiale dal Douhet a domandare se il
                memoriale era suo. Douhet volle leggere; poi asserì essere suo. Lo mandò a S.E.
                Bissolati, dietro sua richiesta. Bissolati era allora sergente; di cui la questione
                sulla eventuale responsabilità di Bissolati. Boselli [il presidente del Consiglio]
                dovette andare alla fronte onde mettere a posto le cose. Altrimenti minacciava di
                nascere una crisi ministeriale. Bissolati, al ritorno di Boselli, che aveva
                aggiustato le cose, lo ringraziava caldamente del suo interessamento. 
Pare che la questione avrà una ripercussione
                alla Camera[167]. 


Con la scoperta del memoriale e
            l’arresto di Douhet, Bissolati venne in effetti a trovarsi in una posizione a dir poco
            scomoda, come lui stesso disse a Caproni asserendo che «Douhet [era] impazzito mandando
            i memoriali e poi che quasi trascinava anche lui in pasticci»[168]. La vicenda scosse non poco i vertici politici e militari del paese, a tal
            punto che qualcuno poté addirittura paventare una crisi di governo. Ai primi di ottobre
            un preoccupato Salandra scrisse infatti a Luigi Albertini che «l’affare Douhet»,
            narratogli da parecchie persone pur essendo coperto dalla censura, imponeva di
            rafforzare quanto più possibile «la posizione personale» di
            Boselli, nonché di sostenere quella di Bissolati, onde impedire la caduta del governo:
            
        
Bissolati ha commessa una enorme leggerezza, la
                quale, aggiunta ai suoi froissements col Comando supremo, che
                sono qui di ragione pubblica, lo discredita […]. Socialisti ufficiali, cattolici,
                giolittiani – tutta insomma la banda neutralista la quale si ricostituisce sempre
                che può – è insorta contro di lui[169]. 


Nello stesso periodo anche Ugo
            Ojetti, uomo chiave dell’ufficio stampa del Comando supremo e collaboratore del
            «Corriere della Sera», volle ammonire il suo direttore dei danni che la scoperta dei
            contatti tra Bissolati e Douhet stava arrecando e avrebbe potuto ulteriormente arrecare
            nell’ambito delle relazioni tra governo e vertice militare, informandolo che Cadorna si
            stava opponendo al ritorno di Bissolati in zona di guerra, e ciò aveva costretto lo
            stesso presidente del Consiglio a recarsi a Udine per mediare tra i due uomini: 
mi permetto di scriverti per informarti del
                gravissimo e ormai, credo, insanabile dissidio tra C[adorna] e il governo. Il
                colonnello D[ouhet] è stato, come saprai, condannato ieri a un anno pel suo
                memoriale. Quale e quanta sia la colpa di Bissolati o d’altri uomini politici in
                questo scandalo, non so. So che oggi si tratta di questo: o Bissolati si dimette o
                Cadorna se ne va[170]. 


Convintosi della gravità della
            situazione delineata da Ojetti, il 17 ottobre lo stesso Albertini scrisse a Salandra che
            solo un intervento del re, o perlomeno un intervento tempestivo di Boselli per
            aggiustare la vertenza, avrebbe potuto scongiurare la crisi dei rapporti tra Comando
            supremo e governo, anticipando i sommovimenti che «l’affare Douhet» non poteva mancare
            di provocare appena sarebbe stato sollevato in aula alla Camera. Sempre molto bene
            informato, il direttore del «Corriere della Sera» accompagnò la sua lettera con una
            copia della sentenza con cui Douhet era stato condannato due giorni prima, non senza
            sottolineare che, per quanto gli constava, il ministro degli Esteri Sonnino,
            destinatario del memoriale incriminato alla pari di Bissolati, «non [aveva] fatto
            bellissima figura» nel corso del procedimento[171]. 
Recatosi d’urgenza a Udine per
            conferire con Cadorna, il presidente del Consiglio si dimostrò «molto accorto e pieno di
            ossequio e di elogi, difendendo di Bissolati solo la buona fede»[172] e promettendo che il ministro non sarebbe più andato
            a fare inchieste in zona di guerra, ma ottenendo che vi potesse
            comunque tornare da lì a qualche giorno. Non poté tuttavia impedire che la questione
            venisse discussa alla Camera. Nella seduta del 7 dicembre 1916 Bissolati dovette
            comunque giustificarsi: disse di non aver più visto Douhet dopo il loro colloquio romano
            del 3 luglio – sorvolando sul fatto di aver seguitato a intrattenere rapporti epistolari
            con il colonnello dopo quella data – e volle liquidare il pur non banale incidente come
            una vicenda senza alcuna importanza per le sorti politico-militari del paese[173]. 
Nel frattempo, nei giorni 14 e 15
            ottobre, Douhet era stato processato a porte chiuse, difeso dall’onorevole Orazio Raimondo[174]. Non furono ammessi testimoni della difesa, mentre Gaetano Mosca intervenne
            quale teste d’accusa, forse spinto dal desiderio di discolparsi agli occhi del Comando
            supremo manifestando a posteriori una contrarietà alle idee
            espresse nel memoriale, che pure aveva accettato di prendere in consegna: sostenne di
            aver messo la busta affidatagli dal colonnello nella tasca interna del suo cappotto, che
            aveva poi lasciato incustodito mentre si allontanava dallo scompartimento del treno[175]. Come quello di Bissolati, il suo intervento sull’incidente in aula alla
            Camera fu contraddistinto da una supponenza che tradiva l’imbarazzo per il ruolo poco
            lusinghiero svolto nella vicenda: 
Se il memoriale fu sottratto o smarrito tutto
                questo è cosa che riguarda la mia responsabilità; si tratterebbe di essere stato più
                o meno distratto; ma credete voi che in questo momento io debba intrattenere la
                Camera italiana di queste miserie?[176]
            


Alla luce di questo atteggiamento
            poco elegante nei confronti di Douhet potremmo anche ipotizzare che lo smarrimento del
            documento non sia stato del tutto casuale: dopotutto Mosca – non a caso collaboratore
            del «Corriere della Sera» di Luigi Albertini – era un esponente del partito
            interventista che aveva imposto la guerra e che vedeva in Cadorna il migliore capo
            militare per condurla sino in fondo. Non è da escludere che il deputato possa aver
            lasciato in albergo oppure alla stazione ferroviaria di Treviso il documento affidatogli
            da Douhet perché, resosi conto della grave responsabilità assunta
            nell’accettarlo, non se la sentiva più di portarlo al ministro
            Ruffini; oppure che abbia addirittura tradito la fiducia del colonnello, portando il
            memoriale al Comando supremo e denunciandone l’autore. Il fatto poi che il suo collega
            Gortani, latore della copia del memoriale destinata a Bissolati, sia stato sanzionato
            con tre mesi di fortezza, ci pare un ulteriore indizio a carico di Mosca[177]. Fatto sta che nel dopoguerra Douhet espresse un giudizio durissimo circa il
            ruolo poco commendevole di colui che «non si curò di avvertire[lo] in alcun momento di
            avere smarrito quel documento […] a lui affidato confidenzialmente», liquidando la sua
            comparsa al processo con una battuta sprezzante: «L’onorevole Mosca intervenne come
            teste d’accusa. E di questo onorevole non diciamo più oltre»[178]. 
L’accusa a carico del colonnello
            era di propalazione di notizie riservate e di denigrazione dell’azione delle autorità
            militari, in violazione agli articoli 1, 2 e 3 dell’ordinanza del 28 luglio 1915 del
            Comando supremo. Il 15 ottobre 1916 egli venne condannato a un anno di reclusione,
            sentenza confermata il 21 novembre dal Tribunale supremo di Guerra e Marina presso il
            quale aveva presentato istanza di ricorso. Scontò la pena nel forte di Fenestrelle,
            nella valle Chisone, in provincia di Torino, e fu rimesso in libertà il 15 ottobre 1917.
            Su questo periodo buio della sua vita abbiamo purtroppo poche notizie: sappiamo
            innanzitutto che Douhet non si pentì mai di aver redatto il memoriale incriminato, come
            egli stesso scrisse subito dopo il suo arresto[179] e come in seguito confidò la moglie, Gina Casalis, all’ingegnere Casati,
            stretto collaboratore di Caproni, che le fece visita alla fine dell’anno 1916. Dalla
            stessa fonte si ricava anche l’impressione che il processo a carico del colonnello si
            fosse svolto con il massimo rigore per preciso ordine del capo di Stato maggiore, il
            quale si adoperò affinché gli venisse comminata una pena esemplare: 
Casati fu dalla signora Douhet. Disse che il
                colonnello è contento di aver fatto il rapporto. Che se non l’avesse fatto lo
                farebbe ancora; che Cadorna si interessò personalmente per scegliere i giudici ecc.
                che Douhet riteneva che anche il resto andasse male, e non solamente l’aviazione[180]. 
            


Nel reclusorio di Fenestrelle gli
            fu imposto un regime di sorveglianza ravvicinata che, sebbene previsto dal regolamento,
            pare venisse applicato con un puntiglio forse attribuibile sempre all’astio personale di
            Cadorna. Secondo regolamento, il detenuto poteva essere visitato dalla moglie un’ora
            alla settimana, alla presenza di un sottufficiale. Poiché la signora Casalis riteneva
            imbarazzante e persino umiliante che un estraneo potesse sentire le conversazioni che
            aveva con il marito, ella scrisse al presidente del Consiglio pregandolo di concederle
            una deroga alla prescrizione regolamentare: informato della richiesta, Cadorna
            acconsentì alla deroga per una sola volta. Lo stesso Cadorna si oppose al condono per
            buona condotta dell’ultimo terzo della pena inflitta a Douhet, sostenendo che la
            condanna era stata «troppo mite rispetto al reato»[181]. 
Pur moralmente provato da un
            simile trattamento, il colonnello non smise mai di riflettere sulle vicende politiche e
            militari del paese. Nel gennaio 1917 la signora Casalis disse a Federico Caproni,
            fratello di Gianni, che era andato a trovarla insieme a Casati, che suo marito stava
            scrivendo un libro e che i giolittiani gli avevano offerto un collegio elettorale[182]. Circa questa proposta di entrare in politica non abbiamo altre notizie: è
            tuttavia fuor di dubbio che, stante la scarsa considerazione in cui Douhet teneva il
            ceto politico liberale, non poteva che rifiutare un simile impegno, come dimostrano il
            titolo e la sostanza del volume che stava effettivamente scrivendo,
                L’onorevole che non poté più mentire: racconto dei tempi
                ante-guerra[183], romanzo satirico uscito soltanto nel dopoguerra, in cui narrava la carriera
            dell’onorevole Astuti, personaggio emblematico del politicante arrampicatore. Questo
            testo di mediocre livello letterario non era comunque che una minima parte della
            produzione scritta che impegnò il colonnello durante la sua reclusione. 
In linea con il metodo critico già
            sperimentato nelle pagine del suo diario, egli seguitò a sviluppare vivaci
            considerazioni sull’andamento del conflitto e sulle prospettive di sviluppo
            dell’aeronautica, spaziando dalla disamina delle condizioni e delle caratteristiche
            strategiche della guerra europea all’analisi degli errori compiuti dai governi e dagli
            Stati maggiori dell’Intesa, dallo studio dettagliato circa la necessità per l’Intesa di
            raggiungere una completa unità d’azione al progetto di costituzione di una potente
            flotta aerea interalleata capace di risolvere il conflitto[184]. Né egli smise di mandare le sue proposte alle più alte cariche
            politico-militari, sebbene Cadorna fosse meno che mai disposto ad accoglierle. Lo
            testimoniano due promemoria dattiloscritti recanti la sua firma, datati 23 giugno 1917,
            entrambi conservati presso l’archivio dell’Ufficio storico dello Stato maggiore
            dell’Esercito (USSME) in Roma[185]. Il primo, dal titolo La grande offensiva aerea, era un
            progetto sintetico – di sole 14 cartelle – molto teorico, per il conseguimento del
            dominio dell’aria a mezzo di un’«armata dell’aria» interalleata forte di 10.000
            aeroplani, indipendente dagli eserciti terrestri e dalle forze navali, da impiegarsi per
            bombardare i nodi ferroviari e stradali, nonché i centri industriali del nemico a tergo
            della fronte. Il secondo promemoria, pur collocandosi su di un piano altrettanto teorico
            del primo memoriale, a dispetto del titolo (Studio concreto sulla
                costituzione, formazione e impiego di una Armata Aerea dell’Intesa),
            esponeva in modo più dettagliato – constando di ben 69 cartelle – la possibilità di
            costruire in dieci o dodici mesi, ossia entro il luglio 1918, una flotta aerea
            interalleata di circa 10.000 aerei: 6.000 aerei da bombardamento da mezza tonnellata di
            carico, 600 apparecchi per la ricognizione e la difesa dei bombardieri e una riserva del
            10 o del 20%, più 3.000 aeroplani per l’addestramento degli equipaggi. A dimostrazione
            del carattere meramente teorico del progetto e di come Douhet non scorgesse quali
            ostacoli di natura industriale e logistica avrebbero potuto impedire una simile impresa,
            egli proponeva che addestramento e produzione si svolgessero negli Stati Uniti. 
Occorre sottolineare come le
            medesime idee, ma espressamente finalizzate a promuovere l’impiego dei bombardieri
            Caproni, fossero esposte in due promemoria dattiloscritti, rispettivamente di 10 e 31
            pagine, a firma dello stesso Gianni Caproni, databili alla seconda metà del 1917:
                Promemoria sulla guerra aerea per l’aviazione americana,
            trasmesso allo United States Air Service verosimilmente nell’estate o al più tardi
            nell’autunno di quell’anno, e Quelques notes sur l’aviation de bombardement
                (consigné à Mr. le président Poincaré), consegnato al presidente della
            Repubblica francese Raymond Poincaré il 12 febbraio 1918[186]; a questi si aggiunge un volumetto di 68 pagine dal titolo
                Uccidiamo la guerra. Miriamo al cuore[187], firmato dal pubblicista Nino Salvaneschi, amico personale di Caproni.
            Sebbene l’analisi stilistica di questi scritti non consenta con
            certezza di attribuirne la paternità a Douhet, non vi è dubbio che il loro contenuto
            risenta dell’influsso del suo pensiero. Nel Promemoria sulla guerra aerea per
                l’aviazione americana troviamo per esempio tre concetti tipicamente suoi:
            la rivoluzione militare provocata dall’aeroplano con l’introduzione nello scacchiere
            della guerra di una terza dimensione che rompe la fatalità del blocco lineare del fronte
            terrestre e permette di colpire i gangli vitali del nemico; l’idea che l’aeroplano sia
            un cannone dalla gittata immensamente superiore a quella di un qualsiasi pezzo
            d’artiglieria, con l’ulteriore vantaggio di potersi muovere pressoché ovunque senza
            incontrare ostacoli; l’impatto notevole dei raid aerei sul morale delle popolazioni
            colpite o comunque testimoni dei bombardamenti. 
Per mezzo del comandante della
            divisione militare di Torino, nel cui territorio si trovava il forte di Fenestrelle, le
            due memorie scritte da Douhet furono trasmesse al ministro della Guerra Gaetano
            Giardino, da poco subentrato a Paolo Morrone, con preghiera di sottoporne una copia al
            presidente del Consiglio Boselli. Il generale Clemente Lequio, comandante della zona
            Carnia di cui Douhet era stato capo di Stato maggiore, gli aveva scritto che il ministro
            avrebbe preso in considerazione la sua proposta[188]. Invece la risposta del generale Giardino giunta all’inizio di agosto
            conteneva il solito cortese ma netto rifiuto dei suoi progetti, che nel caso in oggetto
            troppo contrastavano sia con la complessa dinamica delle relazioni interalleate, sia con
            le direttive generali dello Stato maggiore e le effettive capacità produttive delle
            officine aeronautiche in Italia[189]. 
Douhet poté in qualche modo
            consolarsi leggendo sui giornali le notizie relative alle azioni condotte con i
            bombardieri Caproni 450 hp, evoluzione del modello 300 hp, impegnati nell’offensiva
            aerea dell’estate su Pola, Assling e Chiapovano, e sognando traguardi ancora più
            ambiziosi per i velivoli dell’ingegnere suo amico, con il quale volle congratularsi in
            una lettera da cui traspariva tanto la nostalgia del sodalizio ai tempi del battaglione
            aviatori, quanto la soddisfazione per aver sempre creduto nelle potenzialità delle
            macchine da costui ideate: 
Ho letto sul Corriere di ieri il trionfo dei
                suoi apparecchi nella attuale offensiva e gliene faccio i miei più caldi e commossi
                complimenti. Lei ha la soddisfazione del suo lavoro
                intelligente ed io ricordo con compiacimento quei lontani tempi in cui ci trovavamo
                pieni di fede e di speranza a discutere di quella bella macchina. Non ostante tutto
                il giusto trionfo le è venuto e se si può rammaricare che esso non sia venuto troppo
                presto, né del tutto completo bisogna rallegrarsi che il principio sia ottimo e
                sperare che vada lungamente ampliandosi. Ho letto anche che il D’Annunzio si adopera
                per mandare una specie di proclama pro-alleati. Io ho immaginato che voglia andare a
                Vienna con uno dei suoi apparecchi, se ciò è, le rinnovo i miei complimenti. Avanti
                e sempre, Caproni, in hoc signo vinces, questo avevo detto da tempo[190]. 


Intanto, sin dalle prime settimane
            della sua reclusione, Douhet aveva preso a riflettere sugli sviluppi della sua sorte
            personale, interrogandosi sull’opportunità di appellarsi alla grazia sovrana e di
            chiedere che in via del tutto eccezionale gli fosse concessa la possibilità, preclusa
            dal regolamento in tempo di guerra, di dare le dimissioni da ufficiale. In una nota del
            28 ottobre 1916 lasciava libero corso ai dubbi che lo stavano tormentando: 
Quanto a chiedere la grazia, è una cosa da
                pensarci sopra molto. Prima di tutto ciò implica che io accetti la condanna. Ora io
                non posso fare un contratto di questo genere: accettare la condanna per poi avere la
                grazia; è un fatto che tocca troppo me stesso ed implicitamente mi fa dire che
                ritengo meritata la condanna. […] 
La grazia forse potrei chiederla, una volta
                uscito dalla zona di guerra, se mi si garantisce di accettare le mie dimissioni
                immediatamente dopo; ma anche ciò è dubbio e bisognerà pensarvi sopra[191]. 


Con l’avvicinarsi della
            scarcerazione, nell’animo fiero di Douhet prese poi il sopravvento il desiderio di porre
            fine alla sua carriera militare. Avendo compiuto pressoché i due terzi della pena ed
            essendo stata presentata regolare domanda di condono, egli scrisse al ministro della
            Guerra per presentare le sue dimissioni. Ne sono testimonianza una lettera
            dattiloscritta del 28 maggio 1917, firmata dalla consorte ma con tutta evidenza scritta
            dallo stesso Douhet, dapprima indirizzata al presidente del Consiglio Boselli e a
            Bissolati, poi inviata presumibilmente pochi giorni più tardi al primo aiutante di Stato
            maggiore del re, Ugo Brusati, accompagnata da una toccante missiva manoscritta della
            signora Casalis che lo pregava «con tutte le forze del suo
            animo» di voler appoggiare tale richiesta[192]. Nella prima lettera erano esposti i motivi di ordine morale per cui il
            colonnello riteneva di non poter più far parte dell’esercito: 
Le circostanze nelle quali è venuto a trovarsi,
                i dolori sofferti e le umiliazioni subite […] hanno fortemente depressi il suo animo
                ed il suo spirito già duramente provato. 
In tali condizioni egli non si sente più la
                forza necessaria per riprendere, a condanna subita, una carica corrispondente al suo
                grado perché verrebbe a trovarsi in una situazione di insuperabile imbarazzo di
                fronte ai suoi inferiori sui quali non potrebbe esercitare un ascendente morale, di
                fronte ai colleghi dei quali non potrebbe conoscere il pensiero, di fronte ai
                superiori ai quali potrebbe apparire sospetto. […] 
Dato ciò egli verrebbe collocato in una di
                quelle posizioni inattive (congedo provvisorio od altro) che lo renderebbero un
                inutile carico per quella famiglia alla quale egli ha dato i migliori anni e le
                migliori energie. 
Ora mio marito vorrebbe sottrarsi a questa
                ultima umiliazione ed ha perciò presentato le sue dimissioni pregando S.E. il
                Ministro di volerle accettare in via eccezionale, considerando tale atto non come
                una larvata protesta, non come l’estrinsecazione di un sentimento d’orgoglio, non
                come un tentativo per farsi più facilmente condonare il restante della pena, ma
                semplicemente come la conseguenza necessaria delle circostanze nelle quali è venuto
                a trovarsi. […] 
Poiché normalmente in tempo di guerra le
                dimissioni non vengono accettate io mi permetto di rivolgermi all’equità ed
                all’umanità dell’E.V. che conosce mio marito e sa che, se ha peccato, ha peccato
                spinto da un impulso generoso e completamente disinteressato[193]. 


Brusati rispose il 12 giugno,
            confessando di non essere in grado di intervenire e consigliando di inoltrare ricorso al
            sovrano in ordine alla domanda di condono della pena. Ma la sua missiva non giunse
            immediatamente a destinazione, poiché il direttore della Real Casa di Milano, al quale
            venne affidata per essere portata direttamente alla sua destinataria, dovette constatare
            che la signora Casalis era assente da un mese e non si sapeva quando ella avrebbe fatto
            ritorno alla sua dimora milanese. Né ebbe migliore sorte l’invio della lettera
            all’indirizzo di fermo posta a Fenestrelle, lasciato dalla moglie di Douhet prima della
            sua partenza: fu quindi recapitata soltanto dopo il 22 giugno, quando venne finalmente
            trasmessa al comandante della sezione dei carabinieri di Fenestrelle per essere
            consegnata alla destinataria, che doveva essersi trasferita colà
            per stare vicina al luogo di detenzione del marito[194]. 
Non essendo riuscita alcuna delle
            mosse intraprese dai coniugi Douhet per accorciare la pena del colonnello o per
            sottrarlo all’ambiente militare, egli dovette scontare fino in fondo la sua condanna.
            Uscì dunque dal reclusorio il 15 ottobre 1917. Il giorno prima era stato collocato a
            riposo per anzianità di servizio a decorrere dal 16 ottobre e inserito nella riserva, ma
            dal 22 dicembre venne considerato come richiamato in servizio per essere destinato a
            capo della Direzione centrale di aviazione del Commissariato generale per l’aeronautica,
            appena istituito il mese precedente e affidato al deputato repubblicano Eugenio Chiesa[195]. 

7. Alla
            prova dei fatti: direttore centrale di aviazione 



Non abbiamo notizie sicure circa i
            motivi della chiamata di Douhet al Commissariato. Informato di questo sorprendente
            cambiamento di rotta prima che la nomina fosse resa pubblica, Caproni registrò nel suo
            diario come l’evento dovesse considerarsi il frutto di manovre politiche. Egli poté
            anche documentare con quale spirito di rivincita il colonnello si accingesse a ricoprire
            il nuovo incarico: 
Ritornerà Douhet; però come ufficiale in
                congedo. Rientra sotto la pressione della Camera. Così dice De Felice che viene da
                Chiesa. […] 
Viene Douhet. 
Andrà all’aviazione. Vuol fare repulisti. Non
                più piloti negli uffici. Li manderà tutti alla fronte[196]. 


Nel marzo 1920, in una lettera al
            legale di Douhet, l’onorevole Gortani ebbe a ricordare come in una seduta segreta della
            Camera svoltasi nel dicembre 1917, avendo egli stesso chiesto che Douhet potesse
            nuovamente esercitare un ruolo di rilievo in aviazione, Eugenio Chiesa lo avesse
            interrotto esclamando: «Io l’ho già chiesto», quasi a rivendicare l’onore di aver per
            primo riabilitato il colonnello[197]. Tale circostanza sarà poi taciuta da Chiesa nel 1922 quando, chiamato a
            deporre davanti alla commissione parlamentare d’inchiesta sulle
            spese di guerra per l’aeronautica, sembrò voler prendere le distanze dal suo
            collaboratore di allora, dichiarando che «per la verità era stato sconsigliato dal
            ministro Alfieri dal ricorrere al colonnello Douhet, e afferma[ndo] che, pur avendone
            ammirata la perspicacia divinatoria, non derivava affatto da lui le proprie personali
            idee e concezioni, mentre nemmeno lo conosceva all’atto della sua nomina a commissario generale»[198]. La stessa commissione d’inchiesta ebbe comunque a rilevare come la nomina
            di Douhet avesse rappresentato una palese rottura con la gestione precedente che egli
            aveva tanto criticato; in un certo senso essa fece proprio anche il duro giudizio
            espresso dal generale Moris il quale, chiamato a sua volta a deporre come teste, aveva
            dichiarato non senza acrimonia che Douhet «coi suoi memoriali non aveva trovato ascolto
            al Comando supremo, ma che per la relazione contro Cadorna, dopo Caporetto, poté
            ricomparire ed essere portato in alto»[199]. In effetti non vi è dubbio che senza lo sfondamento del fronte italiano nei
            giorni 24-25 ottobre 1917 e il conseguente esonero di Cadorna, l’8 novembre, mai Douhet
            sarebbe potuto rientrare in servizio e tanto meno con un ruolo direttivo nel campo
            aeronautico. 
È peraltro presumibile che,
            malgrado le note vicende disciplinari che avevano condizionato lo sviluppo di carriera
            del colonnello, Chiesa sentisse il bisogno di avvalersi della collaborazione dell’uomo
            che maggiormente aveva propagandato l’impiego in grande stile dell’arma aerea e che
            poteva rappresentare una garanzia di competenza tecnica e di capacità direttiva,
            dimostrate fin dai tempi della sua gestione del battaglione aviatori, nel momento in
            cui, nella veste di commissario generale per l’aeronautica, si proponeva di dare nuovo
            impulso alla guerra aerea in aperto contrasto con la politica sino ad allora condotta
            dalla DTAM[200]. Del resto, nell’apprestarsi a svolgere il nuovo delicato ruolo, una
            posizione a lungo desiderata ma quanto mai insperata per un ufficiale appena uscito dal
            carcere, nella quale riteneva di trovarsi finalmente in grado di tradurre in atto le sue
            idee, Douhet scrisse al commissario generale per l’aeronautica per rassicurarlo circa la
            sua totale sottomissione alle direttive che sarebbero state diramate dall’autorità
            superiore: 
        
Nonostante quanto possono averle detto di me,
                del mio carattere difficile, della mia esuberanza od invadenza, ecc. in qualsiasi
                circostanza voglia sempre pensare che, anche se ho sbagliato, ho sbagliato in buona
                fede e spinto da un interesse generale a me estraneo e mi faccia, senza complimenti,
                le sue osservazioni, che data la persona e lo scopo, potranno sempre rimettermi
                dall’errore, mai offendermi[201]. 


Una simile autocritica, così poco
            confacente al temperamento fiero di Douhet (e anzi in contrasto con i suoi fermi
            propositi di epurare l’ambiente aviatorio riferiti da Caproni), era un chiaro segnale
            del desiderio di mettere temporaneamente a freno i suoi impulsi, pur di non perdere
            l’occasione tanto attesa di tornare a svolgere una funzione direttiva nel campo
            aeronautico. Evidentemente egli si illudeva che Chiesa, non potendo vantare alcuna
            specifica competenza tecnico-operativa, avrebbe senz’altro accolto le sue idee, anche
            quelle più audaci, lasciandogli piena libertà di agire sotto la sua copertura politica. 
Questa illusione dovette presto
            svanire di fronte agli sviluppi della gestione Chiesa, in primo luogo perché Douhet non
            ebbe voce in capitolo nella definizione del grandioso ma irrealistico piano di
            produzione impostato dal commissario, delineato prima ancora che il colonnello si
            insediasse a capo della Direzione centrale di aviazione che a esso faceva capo. Il
            cosiddetto «programma Chiesa», adottato dalla Commissione centrale
            tecnico-amministrativa per l’aeronautica nelle sue sedute inaugurali del 9-10 novembre
            1917 (era infatti stata istituita il 9 novembre dal ministro delle Armi e Munizioni
            generale Dallolio, che ne era formalmente a capo, ma era nei fatti presieduta da
            Chiesa), contemplava la fabbricazione di una massa considerevole di bombardieri – 3.500
            biplani Caproni 600 hp (trimotore sviluppato per i bombardamenti notturni, che aveva
            fatto il primo volo nel marzo 1917) e 150 idrovolanti derivati dallo stesso apparecchio
            –, per un importo complessivo di poco meno di 280 milioni di lire, che a parere dello
            stesso Caproni (sentito dalla commissione nella mattina del 10 novembre insieme ad altri
            industriali, tra i quali Giovanni Agnelli della FIAT e Pio Perrone dell’Ansaldo)
            risultava di gran lunga sproporzionato rispetto alle effettive capacità produttive delle
            sette diverse ditte cui ne era stata affidata la realizzazione,
            tra le quali la sua Società per lo sviluppo dell’aviazione in Italia: 
Riunione di molti costruttori di «Caproni». 
Quasi tutti senza materiali. Complessivamente
                vorrebbero fare 4.000 «Caproni». Credo che difficilmente riusciranno[202]. 


In secondo luogo il colonnello non
            poté nemmeno incidere sullo sviluppo effettivo del programma, poiché il 23 gennaio 1918
            venne istituito a Milano un ufficio produzione Caproni posto alle dirette dipendenze del
            commissario generale, presieduto dal capitano di complemento ingegnere Oscar Sinigaglia,
            specialmente incaricato di tutte le questioni tecniche e amministrative relative alla
            costruzione degli apparecchi progettati da Caproni[203]. 
In terzo luogo Douhet si impegnò
            in uno scontro impari con il potentissimo direttore della FIAT Giovanni Agnelli e con
            alcuni ufficiali della DTAM i quali, nonostante i doveri imposti dalla loro funzione di
            garanti teoricamente imparziali dell’assegnazione delle commesse e del collaudo dei
            velivoli, sfruttavano i propri studi sviluppati nei laboratori della DTAM per svolgere
            l’attività ben retribuita di progettisti presso le case costruttrici. Di questa vicenda,
            risalente al marzo-aprile 1918 e sinora conosciuta soltanto da pochi brevi cenni fatti
            dalla Commissione parlamentare d’inchiesta sulle spese di guerra per l’aeronautica[204], possiamo ora documentare meglio l’andamento seguendo la dettagliata
            ricostruzione fatta dallo stesso Douhet nel dopoguerra[205] e confrontandola con le annotazioni diaristiche di Caproni a essa riferite. 
La SIA, Società italiana aviazione
            di Torino, era stata costituita dalla FIAT all’inizio di giugno 1916: produceva velivoli
            derivati dal tipo francese Farman su progetti curati dall’ingegnere Ottorino Pomilio e
            dal maggiore Umberto Savoia. Il 26 marzo 1918 giungeva alla Direzione centrale di
            aviazione un rapporto del comandante la Scuola aviatori di Torino, colonnello Gallina,
            il quale lamentava il ripetersi di incidenti, anche mortali, su apparecchi da
            ricognizione SIA 7B1 prodotti dalla FIAT, che avevano indotto
            alcuni allievi a presentare domanda di esonero perché l’aereo tendeva a rompersi in volo
            così come all’atterraggio. Senza indugio Douhet si recò a Torino per un
            sopralluogo negli stabilimenti della SIA: nella mattina del 28
            marzo, alla presenza di alcuni ufficiali, del maggiore Savoia e dell’ingegnere Pomilio,
            fece togliere il rivestimento di tela e i fogli di compensato a un velivolo SIA
                7B1 preso a caso per esaminarlo. Nella relazione
            indirizzata lo stesso giorno al commissario generale Chiesa, egli ebbe parole durissime
            nei confronti tanto della ditta quanto del personale della DTAM preposto al controllo
            dei progetti e delle lavorazioni a tutela dell’interesse dello Stato: 
L’esame ha dimostrato che l’apparecchio, la cui
                architettura generale è deficiente, viene costruito in modo deplorevolmente
                trascurato, addirittura delittuoso in alcuni particolari essenziali. Vi sono
                gravissime responsabilità per parte della casa SIA, ritengo che esaminando uno
                qualunque degli apparecchi SIA 7B1 si possano, quando si
                voglia, ricavare gli estremi per processare la casa SIA almeno per negligenza
                colposa. Ma vi sono pure gravissime responsabilità per parte della DTAM la quale
                avrebbe dovuto rilevare quanto io ho potuto rilevare in una mattinata, ed impedire
                che la casa SIA consegnasse all’amministrazione militare 500 apparecchi, sui quali
                non è possibile di far volare né allievi né piloti. 
Ritengo che di fronte ad una questione di tale
                gravità […] è necessaria una azione energica, a fondo, senza guardare in faccia nessuno[206]. 


Tornato nelle officine già il
            giorno successivo per esaminare i rinforzi progettati a seguito della sua prima visita
            dai tecnici della ditta per i modelli SIA 7B2 e SIA 9, il
            colonnello osservò che perdurava la grande fragilità della parte mediana della
            fusoliera, a suo giudizio mal concepita, e fece stilare un verbale firmato da testimoni
            per documentare lo stato in cui si trovavano i velivoli SIA
                7B1. Dopo di che scrisse nuovamente a Chiesa per
            informarlo che avrebbe fatto un altro sopralluogo il 1o
            aprile con due periti distinti, l’ingegner Morelli e il professor Panetti, ordinario di
            meccanica applicata alle macchine e docente di materie aeronautiche al Regio Politecnico
            di Torino, e per chiedere provvedimenti esemplari a carico dei responsabili di siffatto
            disastro: 
Dato che questo insieme di cose ha prodotto un
                grave danno all’erario avendo l’aviazione militare accettato o dovendo accettare
                apparecchi inefficienti e rifiutabili […], ritengo che la linea più diritta sarebbe
                quella di deferire il tutto all’Avv. F.M. [avvocatura fiscale militare].
                
            
Ma se non si crede di giungere a questo estremo
                ritengo che i danni materiali debbano venire risarciti dalla SIA alla quale non si
                dovrebbero pagare gli apparecchi inefficienti da essa consegnati. 
Per quanto riguarda la DTAM la sua
                responsabilità è più grave perché essa è istituita nell’interesse dello Stato.
                Perciò sono d’avviso che non si può transigere e propongo: 
1o. L’allontanamento
                immediato del direttore e del capo ufficio produzione con tre mesi di arresto in
                fortezza per grave negligenza nell’esercizio delle loro funzioni. 
2o. Il
                rimaneggiamento generale della DTAM. 
Anche il maggiore Savoia deve rispondere delle
                sue azioni. Questi per quanto sia stato messo a disposizione della SIA veste la
                divisa di ufficiale e non si può accettare che quale ufficiale abbia così trascurato
                gli interessi dell’esercito al quale ha l’onore di appartenere. Per questo ufficiale
                propongo il consiglio di disciplina o quanto meno l’allontanamento dalla SIA e
                dall’aviazione con tre mesi di arresti in fortezza per deplorevole dimenticanza dei
                suoi doveri di soldato. 
Il rimaneggiamento della DTAM si impone perché
                essa non funziona. I risultati odierni ne sono un chiaro indice e basta stare qui
                due giorni per convincersene […]. La metà degli ufficiali è in giro o non si sa
                dove, alle 9 e mezzo incominciano a venire ed alle 12 non si trova più neppure un
                piantone per farsi aiutare a mettersi il pastrano[207]. 


Sembra che in un primo momento
            Chiesa approvasse l’operato e le proposte del suo direttore centrale, se è vero, come
            ebbe a riferire Douhet nel dopoguerra, che gli rispose lodando la sua azione di radicale
            risanamento dell’ambiente industriale e militare: «credo inevitabile allo stato di
            quanto V.S. con encomiabile oculatezza ebbe a constatare, di deferire senz’altro la
            ditta e tutti i responsabili all’Avv. generale militare»[208]. Tuttavia, dopo che il 1o aprile i due periti
            ebbero riscontrato gli stessi difetti su altri due apparecchi SIA
                7B1 scelti a caso, il commissario cambiò atteggiamento.
            Di conseguenza il 3 aprile Douhet consegnava a un appunto personale tutta la sua
            delusione tanto circa l’utilità della propria azione quanto in ordine alla validità
            della gestione Chiesa: 
Ho l’impressione che ci incamminiamo verso il
                fallimento del programma dell’aviazione. Il Chiesa, per quanto tenga conto dei miei
                suggerimenti, non ha saputo, né voluto, organizzare il commissariato né l’aviazione.
                Animato da una diffidenza verso tutti, ha voluto accentrare a sé in modo che a tutti
                è venuta a mancare sia la potenzialità di fare, sia il senso della propria
                responsabilità […]. 
            
Io sono chiamato direttore centrale di
                aviazione, ma non dirigo niente, tutti i miei così detti dipendenti ricevono ordini
                diretti dal Chiesa […]. 
Ritenevo che il Chiesa fosse un uomo energico,
                forse impulsivo, e mi sono dovuto ricredere completamente. Al contrario egli è un
                uomo senza energia e timoroso di vedere la terra spezzarglisi sotto i piedi. Appena
                gli parlai lo consigliai ad adoperare la falce estirpando il loglio dal grano.
                Niente. Il generale Diaz lo consigliò ad adoperare la scopa. Niente. Lo scandalo
                della DTAM permane tal quale, anzi è andato accrescendosi per gli ultimi fatti. 
Oggi ci troviamo in una gravissima crisi di
                produzione in causa della SIA. Mancano gli apparecchi di ricognizione al fronte. Io
                avevo proposto dei provvedimenti abbastanza energici. Tutto è andato a monte, sono
                state tolte perfino le punizioni che io avevo inflitto. Sono stato pregato di usare
                maggior dolcezza. Quasi quasi il torto è mio se ho dimostrato che lavorava male. […] 
In ogni caso io non posso assistere a questo
                fallimento e dividere le responsabilità che ne derivano. Starò qui finché riterrò
                che la mia opera possa giovare in qualche modo. Ma se riconoscerò che a nulla giova
                lo dirò francamente e me ne andrò[209]. 


Recatosi di persona a Torino,
            Chiesa decise di procedere a un ulteriore riscontro nominando una nuova commissione la
            cui presidenza venne affidata al generale Carbone, allora titolare di un’inchiesta sui
            servizi di aviazione: una mossa chiaramente dilatoria che esautorava di fatto Douhet,
            togliendogli ogni ruolo preminente nelle investigazioni in corso, a cui avrebbe ora
            partecipato nella veste diminuita di semplice membro della commissione insieme con il
            professor Panetti e il tenente Luzzati. E sebbene essi riscontrassero i soliti
            inconvenienti esaminando altri due SIA 7B1 e quattro SIA
                7B2 nei giorni 6 e 8 aprile, il generale Carbone sospese
            le punizioni inflitte agli ufficiali incolpati da Douhet, e la SIA non venne deferita
            all’avvocatura fiscale né dovette restituire il cospicuo anticipo contrattuale già
            versato dallo Stato[210]. 
La ricostruzione dell’accaduto
            fatta da Douhet è confermata dalla testimonianza di Caproni: chiamato a consulenza dallo
            stesso colonnello il 2 aprile allo scopo di porre rimedio ai difetti riscontrati sugli
            apparecchi SIA, egli colse tutta la tensione provocata dalla volontà di Douhet di
            procedere con il massimo rigore in una questione che vedeva protagonista
            una potenza industriale – e quindi anche politica – di primo
            piano qual era la FIAT: 
La signora è preoccupata per il marito. Teme lo
                minaccino! […]. 
[Douhet] prenderà provvedimenti, denunziando la
                SIA al tribunale di guerra. Verduzio è stato mandato altrove, dopo una scena
                avvenuta a Mirafiori. […]. Sarà allontanata tutta la DTAM. Douhet ne ha già fatta
                proposta a Chiesa[211]. 


Il 22 aprile Caproni constatava la
            sostanziale impotenza del colonnello a sanare l’ambiente aviatorio torinese, inquinato
            da ricorrenti sospetti di intrecci affaristici tra gli imprenditori e i militari della
            DTAM incaricati di vigilare sulla correttezza delle lavorazioni industriali[212], confermando il giudizio negativo già espresso da costui circa i metodi e la
            competenza del commissario generale: 
Ogni due giorni si danno ordini diversi. Sono in
                cento a comandare: Chiesa, Douhet, Gilbert de Winkels, Mercanti, ecc. […]. Chiesa
                poi dà retta all’ultimo che parla. Si lascia guidare come un burattino […]. Esautora
                tutti e non castiga nessuno. Per esempio, il capitano Jacoponi, che doveva essere
                deferito al tribunale di guerra, invece è creato cav[aliere] ufficiale! Verduzio
                ritorna alla FIAT; Savoia è libero […]. Douhet fa le sfuriate, poi si calma[213]. 


Un mese più tardi, conversando con Bissolati[214] in visita presso lo stabilimento Caproni di Taliedo, l’ingegnere provò a
            rilanciare Douhet appoggiandone la candidatura a capo di un’armata aerea interalleata
            che il colonnello, il quale ne aveva senza successo presentato il progetto al Comando
            supremo nel giugno 1917, stava nuovamente tentando di promuovere, anche per trovare una
            posizione personale alternativa alla sua deludente esperienza presso il Commissariato generale[215]. Profondamente scoraggiato e amareggiato dall’essere stato messo in un
            angolo da Chiesa, il colonnello aveva in effetti pensato di dare le dimissioni da
            direttore centrale di aviazione, come scrisse in un appunto personale il 6 maggio,
            ancora scosso da una riunione per il programma venturo dell’aviazione nel corso della
            quale era dovuto, a suo dire, «insorgere», dichiarando che occorreva battere il nemico
            sul tempo organizzando una massiccia campagna di bombardamenti
            aerei anziché, come volevano i suoi interlocutori, regolarsi sui progressi tecnici degli
            Imperi centrali: 
Ho sopportato tutto fino a che ho avuto la
                speranza di potere riuscire a qualche cosa. Oggi ogni speranza è svanita, io non
                posso, vedendo, associare la mia responsabilità a questa opera che non mi convince.
                Ho fatto tutto ciò che stava in me, non posso fare nulla, non posso più star qui
                dove la mia opera è inutile e vana[216]. 


Ancora una volta, Douhet si vedeva
            costretto a trarre le dovute conseguenze del proprio isolamento, se non addirittura
            della propria estraneità rispetto all’ambiente militare in cui, non essendo condivisi né
            il concetto di dominio dell’aria né il conseguente timore che il nemico potesse per
            primo procurarselo con l’aviazione da bombardamento, non poteva trovare consensi la sua
            rivoluzionaria visione della guerra quale corsa contro il tempo tra due schieramenti
            intenti a prendere il sopravvento strategico per mezzo di una massiccia offensiva aerea.
            Il 4 giugno 1918 scrisse perciò a Chiesa che si sarebbe dimesso se non avesse avuto
            piena libertà di azione nell’esercizio della sua funzione[217]. Il giorno dopo il commissario generale ne accettò le dimissioni. A leggere
            le annotazioni stese da Caproni nel suo diario il 10 giugno, par di capire che l’addio
            di Douhet al Commissariato generale sia stato conseguente a una discussione piuttosto
            accesa con Chiesa, il quale potrebbe avere scientemente provocato lo scontro verbale con
            il suo dipendente per spingerlo a lasciare. D’altra parte si potrebbe anche ravvisare
            nelle pieghe della vicenda una manovra dello stesso Douhet: avrebbe minacciato le
            dimissioni per costringere Chiesa a concedergli maggiori poteri decisionali e
            organizzativi, convinto che costui non potesse fare a meno della sua competenza tecnica.
            Se così fosse, il colonnello non era l’unico a sbagliare i calcoli, come si vede dalla
            previsione azzardata da Caproni circa il destino prossimo del suo amico: 
A Douhet [Chiesa] rimproverò di non aver fatto;
                Douhet rispose che non aveva il potere necessario: desse a lui la facoltà di fare,
                ed avrebbe concluso. Chiesa prese la palla al balzo per dire a Douhet che, se non
                era contento, poteva andarsene. Douhet diede le dimissioni.
                
            
Chiesa sbaglia. Douhet sarà il suo successore. È
                troppo potente per essere eliminato; senza contare che è l’unico che capisca la
                guerra aerea[218]. 


Incontrandosi con Bissolati due
            giorni dopo, Caproni cercò di procurare a Douhet una nuova sistemazione, chiedendogli di
            favorire un trasferimento del colonnello al Comando supremo. Bissolati promise di
            interessarsene, premettendo però che sarebbe stato difficile perché ormai Chiesa
            «l’[aveva] abbandonato»[219]. Più tardi nella giornata Caproni si recò dal colonnello, che dimostrò la
            consueta assenza di realismo e la solita incomprensione dei rapporti di forza vigenti
            nell’ambiente politico-militare, dichiarando che avrebbe accettato di andare al Comando
            supremo oppure al comando di una flotta aerea interalleata. Egli espresse anche la sua
            animosità verso Chiesa dicendo che per farlo cadere sarebbe bastato fare tre domande: 
È vero che si sono rotti ancora ultimamente due
                SIA in volo? 
Sì. 
È vero che il colonnello Douhet aveva insistito
                per abolirli prima e per processare i responsabili? 
Sì. 
È vero che la FIAT ha impiantato un’officina di
                navi in cemento armato nel collegio di Chiesa a Massa? 
Sì[220]. 


Ma Douhet non era uomo da fare ricatti[221]. In realtà, con la sua uscita dalla Direzione centrale di aviazione, egli si
            era irrimediabilmente spinto ai margini del mondo militare, dove non avrebbe mai più
            ricoperto alcun incarico. Il 20 agosto 1918 veniva anzi ricollocato in congedo a
            decorrere dal 20 luglio: in pratica si chiudeva la sua carriera nell’esercito.
            
        
La citazione in epigrafe è tratta da G. Douhet,
                    La difesa nazionale, Torino, Anonima libraria italiana,
                1923, p. 10. 
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Capitolo terzo 

La guerra rivisitata

Questo capitolo considera il periodo successivo alla terribile e traumatica Grande Guerra, ripensata da Douhet negli anni immediatamente successivi. Si considerano dunque gli anni del primo dopoguerra quando, rivisitando e ripensando la guerra in base alla traumatica esperienza del conflitto mondiale, giunse a formulare un’organica e definitiva teoria strategica. Furono quelli anche gli anni della battaglia per la riabilitazione personale, momento centrale e di rivendicazione non solo del proprio ruolo ma anche di quello della guerra stessa, vista ora lucidamente con il filtro della distanza temporale da occhi che ne sono stati però testimoni diretti. 





Io, e mi si perdoni l’eresia se eresia fosse, mi sono sempre
            domandato con stupore perché nelle Università, dove pur sono cattedre di Sanscrito e di
            altre simili materie, non vi siano cattedre di Scienza della guerra. 
G. Douhet 


1. La guerra
            ripensata 



Tramontato definitivamente il sogno
            di vedersi affidare l’ufficio cui aspirava, Douhet si impegnò allora in un’intensa
            attività pubblicistica, spesso marcatamente polemica, nell’intento di diffondere il suo
            pensiero militare e strategico. Cominciò con la pubblicazione di un piccolo romanzo di
            mediocre livello letterario, dal titolo Come finì la Grande Guerra. La
                vittoria alata, redatto verosimilmente mentre prestava ancora servizio
            presso il Commissariato generale per l’aeronautica, poiché l’ultima pagina reca la
            menzione «maggio 1918» seguita da una nota datata novembre 1918 in cui puntualizzava di
            averlo «immaginato e scritto qualche tempo prima della Vittoria Alleata»[1]. 
Confidando che questo racconto
            avrebbe potuto ottenere un discreto successo editoriale, il 24 ottobre – giorno in cui,
            per una strana coincidenza, aveva inizio l’offensiva italiana che pose fine al conflitto
            con l’Austria-Ungheria – il colonnello chiese a Caproni di procurargli un disegno di
            copertina che potesse far colpo sui potenziali lettori. La lettera con cui inoltrò la
            richiesta ne dimostra la spiccata propensione a sfruttare qualsiasi mezzo
            propagandistico, ivi compresi gli stilemi visivi propri della pittura futurista, pur di
            far valere la sua visione della guerra aerea: 
Ho scritto un racconto fantastico immaginando la
                fine della guerra determinata dall’impiego di una grande Armata Aerea Alleata quale
                si sarebbe potuto costituire. Il racconto ha avuto il nulla
                osta da S.E. Chiesa e uscirà fra una ventina di giorni. Esso ha scopo di propaganda
                per l’aviazione ed il beneficio andrà, per conto mio, alla Fondazione Baracca, per
                le famiglie dei piloti morti in guerra. Credo che avrà un certo successo perché non
                è riuscito male. 
Avrei bisogno da lei che mi potesse far fare lo
                schizzo per la copertina. So che lei ha un pittore adatto. La copertina avrà il
                formato 18×24 e potrà essere in nero o in colore. Bisogna che dia nell’occhio e
                perciò colori semplici e violenti. Il racconto è l’esaltazione dell’aviazione, per
                mezzo della quale si raggiunge la vittoria decisiva e schiacciante. Occorrerebbe un
                aeroplano dominatore. Un aeroplano X che non abbia l’aria di réclame per alcun tipo speciale[2]. 


In un’altra lettera indirizzata lo
            stesso giorno al direttore delle officine Caproni, l’ingegnere Casati, traspariva
            inoltre la consapevolezza che la diffusione del volume nell’ambiente industriale
            aeronautico avrebbe potuto agevolare azioni di lobbying a favore
            dei provvedimenti sostenuti dal colonnello: in sostanza, Douhet si proponeva di offrire
            copie del racconto alle ditte industriali e perciò chiedeva a Casati di fargli avere un
            elenco delle case interessate all’attività aviatoria[3]. I contatti con il mondo produttivo non dovettero andare a vuoto, poiché il
            libro uscì con quattro pagine che pubblicizzavano i motori d’aviazione FIAT e gli
            apparecchi Ansaldo, Caproni e Macchi. 
Il 4 novembre – giorno in cui, per
            un’altra strana coincidenza, entrava in vigore l’armistizio firmato a Villa Giusti –
            Douhet scrisse nuovamente a Casati per chiedere alcune modifiche al bozzetto scelto tra
            quelli che nel frattempo quest’ultimo gli aveva mandato: un’allegoria classicheggiante
            della vittoria, sormontata da un aeroplano. Per qualche motivo sconosciuto il volume
            uscì in realtà con una copertina affatto diversa, forse più suggestiva, che raffigurava
            una massa compatta di apparecchi biplani in volo incombente su di un cielo chiaro,
            mentre la prima pagina interna dopo gli inserti pubblicitari recava uno stemma
            raffigurante un’aquila dalle ali spiegate circondata da una corona d’alloro. 
Il libro, intrecciando mediocri
            espedienti letterari a lunghe e fastidiose disamine di carattere didattico, riprendeva
            in sostanza la tesi già formulata dal colonnello nelle due memorie elaborate durante la
            prigionia nel giugno 1917, La grande offensiva aerea e
                Studio concreto sulla costituzione, formazione e impiego di
                una Armata Aerea dell’Intesa[4], arricchendola con le idee ancora più radicali consegnate a un lungo appunto
            scritto del 20 novembre 1917[5] (ossia un mese dopo la sua scarcerazione) in cui, paragonando l’aereo a un
            cannone dalla gittata illimitata capace di sparare un proiettile dalla «traiettoria
            intelligente perché determinata dall’aviatore», asseriva che nessun punto del territorio
            nemico – città, arsenali, flotte, ferrovie – potesse rimanere al riparo dai colpi
            inferti dall’aria, indipendentemente dall’andamento delle operazioni terrestri e
            marittime, traendone la conclusione che nei conflitti del futuro la prima parte della
            guerra si sarebbe svolta allo scopo di conquistare il dominio dell’aria, rendendo
            impotenti e perciò obsoleti e inutili gli eserciti e le marine militari: 
L’esercito e la flotta sono stati fin ad ora dei
                mezzi coi quali si otteneva anche di proteggere il proprio territorio dai colpi
                nemici. Questi mezzi sono perfettamente inutili di fronte alla grande offensiva
                aerea, quando il partito che la esercita ha acquistato il dominio dell’aria. […] 
Una potenza aerea sufficiente, dopo aver
                acquistato il dominio dell’aria, può in breve tempo mettere un’intera nazione nella
                disperazione, bloccarla tagliandole ogni comunicazione, distruggere la sua flotta di
                guerra e mercantile rifugiata nei porti, imporre la pace con la minaccia della
                distruzione completa in via di esecuzione. 
Tutto ciò indipendentemente da quanto
                    può avvenire per terra e per mare. […] Sarà poco interessante vincere
                una battaglia sulla terra o sul mare quando il nemico ci distrugge la capitale o ci
                isola dalle basi di operazione. 
Perciò le guerre del futuro saranno decise
                dall’arma aerea, perciò l’arma aerea mano mano andrà acquistando importanza mentre
                l’esercito e la marina andranno perdendone, fino quasi a scomparire[6]. 


Nel suo romanzo Douhet immaginava
            allora che i paesi dell’Intesa, accogliendo le sue idee, in un anno avessero raggiunto
            una capacità produttiva e di addestramento degli equipaggi tale da costituire e da
            mantenere in efficienza un’armata aerea forte di 10.200 velivoli, di cui 4.200
            apparecchi da combattimento leggermente corazzati e armati di sei mitragliatrici, e
            6.000 bombardieri dotati di tre mitragliatrici e capaci di portare circa 300 chilogrammi
            di proiettili esplosivi (o anche caricati con gas asfissianti) entro un raggio d’azione
            di 300-350 chilometri: una potentissima flotta aerea atta a condurre per
            diverse settimane un’intensa campagna terroristica su larga
            scala, con attacchi massicci dapprima su obiettivi civili, ossia le grandi città, per
            destarvi il panico, farvi scoppiare delle rivolte e provocare la fuga degli abitanti
            verso le campagne, poi sulle infrastrutture, sui mezzi di comunicazione e sugli impianti
            industriali, sì da scardinare la rete logistica del nemico, e infine sugli eserciti
            degli Imperi centrali, a questo punto privi di rifornimenti e di coordinamento
            strategico perché isolati dalle loro retrovie e dai rispettivi paesi, fino a imporre una
            resa senza condizioni dettata dalla disgregazione delle loro forze materiali e morali. 
Nel descrivere a titolo
            esemplificativo un attacco sferrato da due squadre forti ognuna di 60 mezzi, Douhet
            raffigurava una massa meccanica compatta pressoché impenetrabile, dalla disposizione
            rigorosamente geometrica, proiettando così nell’immaginario della guerra aerea le
            classiche formazioni codificate nel corso dei secoli da generazioni di teorici della
            conduzione degli eserciti: 
la massa nemica presentava una formazione che si
                poteva definire parallelepipeda, e cioè gli apparecchi si trovavano su quattro
                strati sovrapposti a 150-200 metri di dislivello fra strato e strato, ed ognuno di
                questi era costituito da una colonna di 5 apparecchi di fronte su 6 di profondità
                […]. 
Questa specie di parallelepipedo volante
                presentava quindi 20 apparecchi di fronte, 24 sui fianchi e 30 di base. Data una
                tale formazione e le mitragliatrici di cui ogni apparecchio era dotato, la potenza
                di fuoco del parallelepipedo era di 40 mitragliatrici sul fronte, 80 a tergo, 96 sui
                fianchi e 120 sulle fasce superiore ed inferiore[7]. 


Secondo il colonnello, se la sua
            proposta fosse stata accolta in tempo utile, l’offensiva aerea che ne sarebbe scaturita
            avrebbe dato all’Intesa una vittoria schiacciante con un notevole risparmio di risorse e
            di vite umane, perché «così in otto giorni poteva finire la grande guerra»[8]: affermazione quanto mai azzardata, almeno per tre ordini di motivi. 
In primo luogo, come nei suoi
            memoriali sulla guerra aerea del biennio 1916-1917, Douhet tralasciava di spiegare come
            l’Intesa avrebbe potuto produrre le migliaia di apparecchi e reclutare e addestrare le
            centinaia di aviatori – piloti e non – indispensabili per rendere operativa un’armata
            aerea così imponente. Dando per scontato che le risorse
            finanziarie, le materie prime, i macchinari e le maestranze fossero sufficienti allo
            scopo, egli non si curava affatto di verificare che il suo piano fosse realisticamente
            attuabile: facendosi trasportare dalla finzione letteraria, dava più che mai libero
            corso alla sua fantasia spingendosi a calcolare, nell’ipotesi che la campagna di
            bombardamenti si fosse protratta per tre mesi, che si sarebbe potuto raggiungere una
            produzione giornaliera di circa 300 aeroplani per far fronte a un fabbisogno complessivo
            di circa 50.000 velivoli. Cifre quanto mai imponenti che, paragonate alla effettiva
            consistenza dello sforzo produttivo dei belligeranti, non lasciano dubbi sul carattere
            decisamente irrealistico dello scenario prospettato dal colonnello: nel libro egli
            riteneva infatti possibile non solo costituire in un anno una flotta aerea dotata di
            tanti apparecchi quanti l’Italia ne produsse nell’intero conflitto, ma addirittura di
            fabbricarne un numero complessivo equivalente a tutta la produzione francese, che fu
            quattro volte maggiore di quella italiana[9]. 
In secondo luogo a Douhet mancava
            una visione realistica degli effetti materiali dei bombardamenti aerei: ricorrendo al
            concetto astratto di «superficie distruggibile»[10], postulava con sicurezza matematica che bastassero 100 chilogrammi di
            esplosivo per danneggiare in modo irreversibile qualsiasi quadrato di terreno di 50
            metri di lato, ossia 100 quintali del medesimo per un quadrato di mezzo chilometro di
            lato. Asseriva inoltre che ogni squadriglia di 10 bombardieri avrebbe disseminato il suo
            carico in modo uniforme, sicché oltre il 75% delle bombe lanciate avrebbe colpito il
            terreno sottostante entro un cerchio di 500 metri di diametro. Confidando nell’efficacia
            dell’attacco aereo, a prescindere dal contesto concreto in cui esso si svolge (le
            reazioni del nemico, le condizioni atmosferiche, la topografia del territorio
            bombardato, la capacità distruttiva degli ordigni sganciati, la robustezza dei bersagli
            colpiti), il colonnello ragionava in modo assiomatico, insofferente agli attriti, alle
            incertezze e alle insidie frapposte dalle reali condizioni della guerra, ossia alla
            classica frizione clausewitziana determinata dalla casualità degli
            eventi, dimenticando che lo stratega accorto dovrebbe sempre formulare e valutare più di
            una ipotesi e mitigare le sue conclusioni con un pizzico di
                quell’esprit de finesse per cui, se
            una cosa è vera, potrebbe esserlo anche il suo contrario. 
Allo stesso modo, seguendo il suo
            istinto visionario, Douhet sopravvalutava parecchio anche gli effetti psicologici che si
            sarebbero potuti determinare nelle popolazioni delle città colpite dai bombardamenti
            aerei. Raffigurando nel suo racconto civili inebetiti vaganti in mezzo ai roghi e alle
            macerie, altri in preda al panico fuggiti nelle campagne, altri ancora inferociti contro
            le autorità impotenti a difenderli dagli attacchi dal cielo, il colonnello si dimostrava
            convinto che il terrore avrebbe fatto crollare le risorse morali delle popolazioni le
            quali, nel giro di pochi giorni, avrebbero costretto il loro governo ad accettare la
            resa incondizionata. Come è noto, l’esperienza stessa della guerra smentiva questa
            asserzione: né le incursioni degli apparecchi francesi Caudron G3 e britannici
            Handley-Page O/400 in territorio tedesco, né quelle tedesche su Londra, dapprima con gli
            Zeppelin e poi con i bombardieri pesanti Gotha IV, Gotha V e Zeppelin Staaken RV, ebbero
            effetti rilevanti sul morale delle popolazioni e tanto meno sull’esito del conflitto. A
            favore della tesi difesa da Douhet va però sottolineato che non si trattò mai di azioni
            paragonabili per grandezza e per intensità agli attacchi che egli avrebbe voluto veder
            realizzati. Soltanto con le campagne aeree condotte sulla Germania, sull’Italia e sul
            Giappone nel corso della Seconda guerra mondiale[11] sarebbero stati sperimentati sia l’area bombing
            sviluppato dagli inglesi sia il cosiddetto bombardamento a tappeto praticato dagli
            americani, entrambi sferrati con masse aeree imponenti: per esempio, quasi 800
            apparecchi della RAF nel primo raid su Amburgo a fine luglio 1943, altrettanti della
            USAAF su Norimberga e circa 1.700 su Berlino nel marzo 1944[12]. Ma neppure questi raid avrebbero convalidato la visione douhettiana: se il
            loro impatto demoralizzante fu profondo, logorando i nervi dei cittadini tedeschi e
            giapponesi e costringendone centinaia di migliaia ad abbandonare le città ridotte a
            macerie, provocando così un massiccio assenteismo dal lavoro che compromise l’efficienza
            produttiva dei rispettivi paesi, «l’ingenua aspettativa che i bombardamenti producessero
            in qualche modo un’ondata di panico e delusione che avrebbe spazzato via l’appoggio
            popolare alla guerra e causato la caduta di governi costruiti sulla sabbia si dimostrò
            una pia illusione»[13]. In definitiva, anche nel secondo conflitto
            mondiale i bombardamenti aerei in grande stile furono soltanto uno dei fattori
            determinanti per la vittoria alleata, ma non furono l’unico elemento decisivo e tanto
            meno portarono a una soluzione rapida del conflitto come quella immaginata da Douhet un
            quarto di secolo prima. 
Anche dopo la Grande Guerra il
            colonnello rimase ancorato alla sua schematica visione del bombardamento aereo. Nel
            trattato Il dominio dell’aria, uscito nel 1921, ribadiva il
            concetto di «superficie distruggibile», riducendo a «particolari di secondaria
            importanza» il fatto che i bersagli fossero più o meno vulnerabili, e accentuava anzi il
            carattere spiccatamente astratto del suo ragionamento, asserendo che, nel caso di
            attacco su centri abitati di notevole ampiezza, sarebbe bastato dividere la loro
            superficie in zone di uguale estensione e quindi mandare un numero di squadriglie
            proporzionale a quello dei compartimenti che si intendeva colpire[14]: con un simile ragionamento, il territorio nemico veniva a configurarsi come
            una scacchiera smaterializzata, priva di qualsiasi concretezza al di fuori della sua
            planimetria, persino più astratta della scomposizione geometrica del campo di battaglia
            virtuale cara agli ufficiali propensi a segmentare il terreno in base alla sua
            conformazione topografica[15]. Ancora in un racconto uscito postumo sulla «Rivista aeronautica» nel marzo
            1930, con il titolo La guerra del 19…, Douhet avrebbe immaginato
            che la Germania, con una flotta di 1.500 bombardieri lanciati a grandi ondate nei cieli
            francesi e belgi, pur perdendo circa la metà dei suoi apparecchi e subendo per
            ritorsione il bombardamento di alcune sue città, avrebbe sconfitto l’avversario
            nell’arco di 36 ore, paralizzandone i principali snodi ferroviari per ostacolare la
            mobilitazione dell’esercito, riducendo a macerie alcuni centri urbani e costringendo con
            la minaccia della distruzione le popolazioni a evacuare le città[16]. 
Intanto, nello stesso torno di
            tempo in cui aveva dato alle stampe il racconto Come finì la Grande
                Guerra, Douhet si era anche impegnato nel lancio di un’iniziativa
            editoriale assai più ambiziosa: la pubblicazione del settimanale «Il Dovere», un foglio
            di quattro pagine formato quotidiano diretto e in buona parte redatto da lui stesso, che
            uscì dall’aprile 1919 al dicembre 1921. Dapprima con una serie di articoli apparsi con
            frequenza pressoché settimanale nella rubrica inizialmente chiamata Dal
                dominio del mare al dominio dell’aria
            (dall’agosto 1919 il titolo mutò in Dal servaggio del mare al servaggio
                dell’aria per denunciare il ritardo italiano nei confronti delle grandi
            nazioni europee nello sviluppo della rete di collegamenti aerei)[17], poi ancora in una seconda serie di articoli dedicata a La difesa
                nazionale, il colonnello espose le idee che avrebbe da lì a poco
            riordinate nel suo libro più noto, uscito nell’autunno del 1921[18]. 
Sin dai primi numeri del «Dovere»
            Douhet ammoniva i lettori che gli sviluppi tecnici dell’aviazione (quelli già compiuti e
            quelli che avrebbe ancora compiuto nel futuro) determinavano un mutamento radicale della
            nozione di potenza, imponendo di fatto un ripensamento rivoluzionario tanto degli stessi
            principi della strategia quanto dell’organizzazione e della preparazione materiale della
            difesa nazionale, affinché l’Italia non si facesse trovare impreparata nell’eventualità
            di un altro conflitto: l’aviazione militare doveva essere resa indipendente
            dall’esercito e dalla marina, entrambi «diventati inadatti a vincere e a difendere»
            perché «né esercito, né marina, né trincee, né sbarramenti acquei, potranno impedire a
            chi possiede il dominio dell’aria di offendere tutto il territorio nemico»[19]; essa doveva inoltre essere posta alle dipendenze di un sottosegretariato o
            di un ministero dell’Aeronautica, competente nell’ambito sia militare sia civile, poiché
            il colonnello sosteneva che uno stretto legame tra aviazione civile e aviazione militare
            avrebbe permesso, con notevole risparmio per il bilancio statale, di impostare la
            produzione di aeroplani in modo che i tipi civili si potessero facilmente adattare a un
            impiego bellico[20]. 
Nell’appunto del 20 novembre 1917
            il colonnello aveva già vagheggiato l’istituzione di un «ministero delle comunicazioni
            aeree, ministero di carattere militare-industriale, dal quale dipenda tutta l’aviazione
            militare e civile, come dal ministero della marina dipendono la marina da guerra e
            quella mercantile», il quale, allo scoppio delle ostilità, avrebbe potuto «far
            convergere tutta l’aviazione civile su quella militare, col minimo turbamento»[21]. Questa sorprendente tesi della sostanziale equivalenza dei mezzi aerei
            civili e militari non era affatto un particolare marginale del sistema strategico che
            Douhet andava propagandando nelle pagine del settimanale «Il Dovere». Nel quinto numero
            troviamo infatti un articolo in cui, muovendo con il consueto
            spirito sarcastico dall’esame delle clausole aeree del trattato di Versailles appena
            firmato (veniva fra l’altro imposto alla Germania vinta di non mantenere né stabilire
            alcun aerodromo a meno di 150 chilometri dai propri confini, di smobilitare il
            personale, di consegnare all’Intesa il materiale aereo militare esistente e di non
            fabbricarne né importarne di nuovo), egli giudicava un errore dannoso il fatto che non
            fosse contemplato anche il divieto dell’esercizio delle attività aeronautiche civili: 
Nulla è previsto, nessuna limitazione è imposta
                alla aeronautica civile tedesca. Nessun aeroplano militare, ma di aeroplani civili
                quanti vuole. Insomma i commissari aerei hanno smilitarizzato l’aeronautica tedesca.
                A rimilitarizzarla ci penseranno i tedeschi. […] 
Così, nel momento storico in cui l’arma dell’aria
                acquista un valore preponderante e decisivo, le clausole dirette a disarmare la
                Germania spingono la Germania ad armarsi del mezzo più efficace e più risolutivo.
                Perché è naturale che la Germania, stretta da limitazioni su terra e sul mare, si
                getti a capofitto nell’aria. In borghese, naturalmente, perché le sono proibiti gli
                aerei militari. Ma credono proprio gli ineffabili commissari aerei che ci voglia
                proprio molto tempo per trasformare un aereo borghese in un aereo militare? Credono
                proprio che 100 mila tonnellate di esplosivo pesino più di 100 mila tonnellate di
                salsiccia? 
Gli Alleati – per modo di dire – avranno invece
                completa libertà per mantenere in piedi eserciti e marine che, per quello spirito di
                conservazione che è istintivo persino negli animali inferiori, faranno di tutto per
                sopravvivere alla loro morte ed impediranno perciò il libero sviluppo del
                trionfatore. 
In tal modo tutto risulta perfettamente
                predisposto allo scopo di facilitare alla Germania la revanche,
                che essa si prenderà inevitabilmente per aria, sorprendendoci un’altra volta. Ma se
                la sorpresa prenderà la via dell’aria, ben difficile sarà guadagnare il tempo
                necessario per rimettersi[22]. 


Il colonnello giungeva così a una
            conclusione a dir poco profetica, se pensiamo alla scaltrezza con cui le autorità della
            Repubblica di Weimar seppero nella realtà aggirare sia lo smantellamento dell’aviazione
            militare, sia le pur pesanti limitazioni tecniche imposte agli apparecchi civili
            tedeschi dalle nove regole notificate loro dalla conferenza degli ambasciatori il 14
            aprile 1922: con la Sperrungspolitik – cioè l’applicazione agli
            aeroplani stranieri che sorvolavano il territorio tedesco delle medesime severissime
            restrizioni che gravavano su quelli tedeschi – costrinsero
            infatti gli Alleati prima ad ammorbidire le loro richieste e poi, nella primavera del
            1926, a porre fine al controllo da loro esercitato nel campo aeronautico; ricorrendo poi
            all’espediente di studiare, sperimentare e produrre il materiale aeronautico all’estero
            (in Olanda e nella Russia sovietica) e continuando ad addestrare piloti con la
            motivazione che servivano per sviluppare la rete aerea civile della società Lufthansa,
            gettarono così le basi di un pericoloso riarmo aereo clandestino[23]. 
Secondo Douhet, la rivoluzione
            strategica in atto imponeva quindi lo sviluppo di una robusta aviazione civile la quale,
            oltre che stimolare l’industria aeronautica nel momento in cui essa doveva far fronte al
            taglio drastico delle commesse belliche e garantire una riserva di apparecchi per
            eventuali scopi bellici, avrebbe potuto estendere il predominio politico ed economico
            italiano su tutta l’area mediterranea. Nel primo numero del «Dovere» Douhet riprendeva,
            talvolta testualmente, alcune sue affermazioni di natura squisitamente geopolitica
            formulate sul medesimo argomento in un articolo di più ampio respiro uscito sulla
            rivista «Nuova Antologia» nel gennaio 1919, con il titolo Politica aerea
                mediterranea[24]: 
L’Inghilterra ha compreso che è giunto il momento
                in cui bisogna sostituire il dominio dell’aria a quello del mare […]. 
La grande guerra ha dimostrato chiaramente
                l’importanza massima della conquista dell’aria […]. Questa importanza, che avrebbe
                potuto essere decisiva nella guerra – e non lo fu solamente perché l’ambito militare
                è di sua natura avvinto al passato – sarà decisiva certamente nella prossima era di
                pace. 
[…] Dall’aria si dominano terre e mari. E sarà
                dominazione materiale e morale. Una flotta aerea capace di trasportare centomila
                tonnellate di merci e di passeggeri sarà anche capace di trasportare centomila
                tonnellate di esplosivo. Gli eserciti e le marine da guerra, atti solo a contendere
                linee sulla superficie, scompariranno di fronte al mezzo che diverrà padrone di
                tutto lo spazio. […] 
Per ragioni politiche, morali, economiche e di
                sicurezza, la navigazione aerea sul nostro territorio e sul Mediterraneo deve
                battere bandiera italiana. Tale deve essere il concetto fondamentale della nostra
                politica aviatoria perché l’Italia non deve limitare la sua ambizione a diventare il
                comodo molo al quale vengano ad attraccare le linee di navigazione straniere[25]. 
            


Secondo Douhet, la sicurezza
            militare, lo sviluppo economico e la potenza geopolitica dell’Italia dipendevano da una
            politica aviatoria ambiziosa, che avrebbe dovuto contemplare sia l’apertura di una linea
            aerea Torino-Roma-Alessandria d’Egitto, alla quale si sarebbe potuto raccordare una
            linea Londra-Parigi-Torino, sia l’impianto di collegamenti aerei nei Balcani per
            spingersi verso la Russia meridionale e l’Asia Minore. Non era soltanto un sogno
            visionario, poiché nel marzo 1919, informato dal suo banchiere – tale Franc Lemon – che
            si stava progettando la creazione di una società angloitaliana per i trasporti aerei
            alla quale Caproni avrebbe partecipato fornendo gli apparecchi, il colonnello scrisse
            all’ingegnere per unirsi all’iniziativa: proponeva di propagandarne la causa sulle
            pagine del nascente «Il Dovere», consigliava di aprire al più presto a Roma «un campo
            privato per piccole gite sportive e di piacere», allo scopo di popolarizzare l’aviazione
            (non senza raccomandare di dare all’impresa «il carattere di beneficenza che facilita
            molte cose») e sottolineava che Lemon avrebbe cercato di provvedere al finanziamento
            interessando l’ambasciata britannica[26]. 
D’altronde, tre anni più tardi
            Douhet sarebbe stato tra i promotori di un’altra iniziativa simile a questa, come
            testimonia la sua firma autografa, accanto a quelle del deputato Emilio Giampietro, suo amico[27], e del colonnello Italo Gariboldi[28], in calce a una lettera dattiloscritta indirizzata al ministro della Guerra
            che reca il marchio stilistico inconfondibile dell’autore di Il dominio
                dell’aria[29]. Il progetto era quello di istituire una società avente come scopo iniziale
            l’esercizio settimanale di una linea aerea Roma-Taranto-Atene-Tobruk-Alessandria
            d’Egitto, con la prospettiva di stabilire in seguito delle diramazioni sulle direttrici
            Atene-Costantinopoli, Atene-Smirne-Adalia-Cipro-Beirut-Jaffa-Alessandria,
            Costantinopoli-Bucarest-Belgrado-Trieste-Ancona-Roma,
            Costantinopoli-Varna-Odessa-Sebastopoli, Costantinopoli-Sinope-Batum. I firmatari del
            progetto auspicavano anche l’apertura di un collegamento Parigi-Milano che si
            proponevano di prolungare fino ad Alessandria via Taranto, Tobruk e l’isola di Creta,
            fiduciosi che questa linea sarebbe stata prescelta dalla Valigia delle Indie[30]. 
Douhet e soci non nascondevano che
            l’esercizio sarebbe stato deficitario, stimando in 60.000 lire il costo unitario del
            viaggio di sola andata Roma-Alessandria, mentre si aspettavano
            un introito medio di 25.000 lire per il trasporto posta, merci e passeggeri: chiedevano
            quindi al governo la licenza d’esercizio della linea con un sussidio annuo pari a 10
            lire al chilometro, ossia 24.000 lire per ogni viaggio (essendo il percorso di circa
            2.400 chilometri) per un ammontare complessivo di circa 2,5 milioni l’anno.
            Giustificavano tale richiesta con i noti argomenti del colonnello circa la sostanziale
            contiguità delle aviazioni civile e militare, asserendo che in questo modo si sarebbero
            mantenuti in efficienza otto apparecchi e allenati altrettanti piloti, nonché diversi
            motoristi e operai: personale specializzato e materiale equivalenti a quelli di una
            squadriglia il cui costo di mantenimento non sarebbe stato inferiore all’onere del
            sussidio richiesto. Concludevano sottolineando che mediante accordi tra la società e il
            ministero della Guerra si sarebbe potuto «prendere tutti quei provvedimenti atti a
            trasformare rapidamente gli apparecchi in apparecchi di guerra». Nonostante questa
            perorazione, il progetto non ebbe sbocchi concreti: come è noto, il primo collegamento
            aereo regolare in territorio italiano, la linea Trieste-Torino, si inaugurò soltanto il
                1o aprile 1926[31]. 
Questo difetto dello sviluppo dei
            collegamenti aerei – tra l’altro imputabile alla tardiva attuazione da parte delle
            autorità italiane delle disposizioni della convenzione aeronautica internazionale
            firmata dagli Alleati a Parigi il 13 ottobre 1919[32] – rappresentò sicuramente un notevole svantaggio di ordine economico e
            geopolitico. Non però di ordine militare: malgrado quel che pensava Douhet, aeroplani
            civili e aeroplani militari non erano interscambiabili e se vi furono felici esempi di
            adattamento di apparecchi concepiti per un impiego bellico a un uso civile (basti citare
            il caso del versatile velivolo francese Bréguet XIV che, dai ruoli di ricognitore e di
            bombardiere, nel dopoguerra venne riconvertito per servire con successo nella flotta
            della famosa società Latécoère), raramente si verificò che un apparecchio sviluppato a
            fini civili risultasse poi un efficiente mezzo bellico (un caso fu per esempio quello
            del bombardiere Savoia Marchetti SM 79, inizialmente ideato per trasportare velocemente
            otto passeggeri su brevi tratte). Semmai, furono i progressi della tecnologia
            aeronautica, ma non nello specifico lo sviluppo delle linee aeree commerciali, a portare
            benefici a entrambi i settori civile e militare, come dimostrò
            la parentela tra alcuni apparecchi da trasporto britannici e americani sviluppati negli
            anni Trenta, quali il Bristol 142 e il Boeing 247, e i grandi bombardieri Bristol
            Blenheim e Boeing B-17 Flying Fortress. 
Il ripensamento strategico che
            Douhet riteneva sarebbe scaturito dagli sviluppi della tecnica non si esauriva tuttavia
            nella presunta contiguità fra aviazione civile e aviazione militare. A suo modo di
            vedere era in atto «una rivoluzione vera e propria della forma di guerra dovuta
            all’introduzione, sempre più larga, di due armi completamente nuove e completamente
            diverse da tutte le armi del passato, e cioè dell’arma aerea e
                dell’arma del veleno, armi che, a vicenda, mutuamente si
            integrano e si valorizzano»[33]. Nella minaccia potenziale di bombardamenti aerei condotti con ordigni
            chimici e batteriologici egli ravvisava una rottura epocale che spezzava la linea
            dell’evoluzione storica del fenomeno bellico, mutando radicalmente la natura stessa
            della guerra, non più vincolata alla superficie terrestre e marittima. 
Trascurando un’altra pur
            fondamentale innovazione, quella rappresentata dal carro armato, e sminuendo la portata
            storica dell’introduzione delle armi da fuoco, da lui considerata poco più di un
            «perfezionamento delle armi da getto, utilizzanti l’elasticità di materiali solidi
            (archi, baliste, catapulte)»[34], il colonnello ne considerava irrilevante l’accrescimento di potenza,
            gittata ed efficienza a paragone del formidabile potenziale distruttivo scaturito dal
            binomio aeroplano-sostanze tossiche. Sosteneva anzi che la comparsa di questi due nuovi
            mezzi bellici avrebbe impedito che nel futuro si potesse ancora realizzare l’assetto
            strategico verificatosi durante la Grande Guerra, nel corso della quale, a suo giudizio,
            la potenza accresciuta delle armi da fuoco, specialmente dovuta agli sviluppi di
            mitragliatrici e artiglieria, combinata con il potenziamento delle postazioni difensive
            (i trinceramenti protetti da reticolati), aveva decretato la superiorità della difensiva
            rispetto all’offensiva, protraendo il conflitto fin quando non si era rotto il
            sostanziale equilibrio e il conseguente stallo strategico per effetto del progressivo
            declino materiale e morale dell’uno dei due schieramenti: 
        
Le nuove armi capovolgono completamente la
                situazione, perché esaltano in modo superlativo i vantaggi dell’attitudine
                offensiva, deprimendo, se non annullando addirittura, quelli della difensiva, e
                portano rapidamente alla definizione dei conflitti, togliendo, a chi non si trovi
                preparato e pronto, il tempo ed i mezzi di provvedere. Nessuna corazza è possibile
                opporre a queste armi, che possono giungere, celeri ed improvvise, al cuore,
                inferendo il colpo mortale, e che debbono, necessariamente, condurre a lotte
                rapidissime, violenti e brutali, nelle quali vincerà colui che più audacemente, ed
                anche a costo di lasciare il proprio petto scoperto, punterà con risolutezza sul
                petto avversario[35]. 


Come aveva già fatto alcuni mesi
            prima sostenendo la tesi dell’equivalenza dei mezzi aerei civili e militari, Douhet
            traeva ora da questa sua teoria relativa al radicale evolversi del fenomeno bellico il
            timore che i provvedimenti restrittivi imposti dall’Intesa alla Germania non solo
            sarebbero risultati vani, ma avrebbero agito in senso contrario al loro scopo. Fiduciosi
            nei mezzi con cui avevano conquistato la vittoria, gli Alleati avrebbero disconosciuto
            il valore delle nuove armi, mentre la nazione vinta, in forza delle sue doti tecniche
            nel campo delle industrie chimiche e meccaniche, avrebbe invece cercato la rivincita
            sviluppando clandestinamente quelle armi[36]. 
Convinto che non si potesse
            concepire alcun sistema difensivo in grado di contrastare efficacemente l’azione di una
            potente flotta aerea, il colonnello pensava che non sarebbe stato più necessario
            sfondare le linee difensive terrestri né scardinare i mezzi navali del nemico, perché
            sarebbe bastato scavalcare dall’aria qualsiasi sbarramento per acquistare la supremazia
            ferendo i suoi centri vitali – basi aeree e stabilimenti di produzione aeronautica
                in primis[37] – e colpire le sue città spaventandone la popolazione; che la minaccia aerea
            avrebbe lasciato l’avversario nell’incertezza sul punto in cui gli sarebbe stato inferto
            il colpo, costringendolo a disseminare le sue forze per tenere conto dell’esteso raggio
            d’azione degli aeroplani (ovviamente non poteva immaginare che il radar avrebbe
            notevolmente incrementato il potenziale sia dell’artiglieria contraerea sia della difesa
            aerea del territorio, limitando la dispersione di mezzi e di uomini e favorendo la
            concentrazione della potenza di fuoco contro le incursioni aeree); che una guerra di
            logoramento protratta nel tempo non si sarebbe mai più
            verificata, perché la rottura dell’equilibrio strategico sarebbe avvenuta nell’arco di
            pochi giorni, vanificando ogni tentativo di rimediare da parte di quel belligerante che
            si fosse trovato inizialmente in condizione di inferiorità; infine, che avrebbe
            sicuramente vinto chi per primo avesse scatenato l’offensiva, perché l’attacco brusco
            dal cielo avrebbe permesso di realizzare una sorpresa strategica in grado di paralizzare
            le forze morali e materiali dell’avversario. 
Sia negli articoli usciti sul
            «Dovere», il cui testo sarebbe poi confluito nella prima versione di Il
                dominio dell’aria, sia nei più significativi scritti successivi – i due
            opuscoli dal titolo La difesa nazionale, la seconda parte di
                Il dominio dell’aria, il volume Probabili aspetti
                della guerra futura[38], nonché gli articoli pubblicati dalla «Rivista aeronautica» tra il 1927 e il
            1930 – Douhet racchiudeva il suo pensiero in un sistema deduttivo le cui premesse non
            erano però dimostrabili. Immaginando che nelle future guerre si sarebbe tralasciato il
            tentativo di distruggere l’assetto bellico terrestre e navale avversario dando la
            precedenza assoluta al bombardamento aereo, dava per scontato che qualsiasi potenziale
            belligerante avrebbe accolto e messo in pratica la sua teoria, scatenando una brusca
            offensiva aerea sin dalle prime ore del conflitto: 
La guerra aerea, necessariamente, si svolgerà e
                si deciderà coi mezzi che si troveranno in presenza all’apertura delle ostilità. Chi
                si lascerà sorprendere impreparato, chi aspetterà lo scoppio della guerra per
                decidersi a fare, sarà irremissibilmente battuto nell’aria. Chi si sentirà più
                forte, cercherà la decisione e non attenderà il beneplacito del più debole, né
                permetterà che questo lavori sotto il suo naso. Dimentichiamo, per carità, la
                passata guerra! Allora fu possibile creare una aviazione addirittura cominciando col
                creare i stabilimenti ed i tipi; ma allora era l’aviazione che nasceva e ci
                trovavamo nelle medesime condizioni. Ai conflitti a venire, l’aviazione si
                presenterà adulta e cosciente del proprio valore. E sarà un’altra cosa[39]. 


Il colonnello restava però nel
            cerchio astratto delle proprie idee, senza prendere in considerazione i complessi dati
            politici, economici, culturali e psicologici che condizionano le scelte strategiche di
            ogni singolo paese in determinate circostanze storiche. Il suo pensiero era inficiato
            alla radice dalla presunta certezza scientifica ostentata nel valutare l’efficienza
            bellica del mezzo aereo nel quale si illudeva di aver scoperto,
            se combinato con il potere venefico delle sostanze tossiche, l’arma assoluta, risolutiva
            di ogni conflitto a venire. Qui sta il limite del suo pur stimolante pensiero, ma vi
            possiamo anche scorgere il motivo per cui ha affascinato e affascina tuttora schiere di
            studiosi e di appassionati delle vicende aviatorie e belliche: nello stesso momento in
            cui si poteva credere che lo stallo strategico verificatosi nella Grande Guerra potesse
            ripetersi all’infinito, ecco che Douhet additava l’arma aerea quale sicuro quanto
            insperato mezzo di superamento dell’impasse materiale e dottrinale
            che era costata la vita a milioni di uomini. Sostituendo la poderosa avanzata di stormi
            di bombardieri alla classica manovra sulla superficie terrestre e marittima, rivelatasi
            obsoleta perché troppo macchinosa e costosa, si sarebbe potuto scardinare dal cielo
            l’intero assetto socioeconomico del nemico, provocandone il veloce collasso. 
Nel presunto carattere fulmineo
            delle guerre del futuro stava appunto un cardine della rivoluzione strategica
            prospettata dal colonnello. Aggirando il sistema bellico tradizionale, radicato in uno
            spazio terrestre irto di sbarramenti ormai pressoché insuperabili, e proiettando il
            conflitto nel territorio nemico, il paese o lo schieramento in grado di conquistare il
            dominio dell’aria avrebbe sicuramente vinto risparmiando numerose vite umane. E poiché
            Douhet dava per scontato che non si sarebbe potuto opporre la benché minima valida
            resistenza al binomio aereo-sostanze tossiche, ne traeva logicamente la conclusione che
            avrebbe vinto «colui che più audacemente, e anche a costo di lasciare il proprio petto
            scoperto, [avrebbe puntato] con risolutezza sul petto avversario»[40]. Concetto questo ribadito con particolare enfasi nelle due edizioni di
                Il dominio dell’aria: 
La guerra aerea, presa nel suo vero significato,
                non ammette difesa, ammette solo l’offesa: bisogna rassegnarsi alle offese
                    che il nemico ci infligge, per utilizzare tutte le risorse disponibili allo
                    scopo di infliggere al nemico offese maggiori[41]. 
[…] la guerra aerea dovrebbe svolgersi tra due
                A.A. [armate aeree] preoccupate solo di apportare il massimo danno all’avversario,
                senza curarsi del danno che l’avversario può, a sua volta, apportare. Questa
                concezione di guerra […] è difficile a farla penetrare nelle coscienze
                perché si stacca completamente dalla concezione generale
                della guerra quale ci è apparsa nel passato[42]. 


Nell’offensiva aerea a oltranza,
            condotta a prescindere dalle mosse dell’avversario e senza risparmiare obiettivi civili
            pur di terrorizzare la popolazione e disorganizzare la produzione industriale, il
            colonnello ravvisava dunque la condizione paradossale affinché ogni conflitto a venire
            dovesse risultare meno letale della Grande Guerra, nel corso della quale egli aveva
            invece pensato che occorresse mantenere un cauto atteggiamento difensivo finché non si
            fosse stati in grado di attaccare in massa su un punto decisivo, individuando a tal
            proposito tre tipi di azione offensiva tattica i cui principi riteneva si potessero
            estendere anche a livello strategico: 
Supponiamo di dover attaccare una posizione
                difesa da una mitragliatrice protetta da una trincea di cemento armato e da profondi
                reticolati. Si presentano tre sistemi di attacco: 
a) Attacco
                    brillante. Si calcola quanti uomini la mitragliatrice può abbattere,
                e si lancia all’attacco un numero superiore di uomini; qualcuno giungerà sulla
                mitragliatrice. Questo metodo è rapido, ma fornisce vittorie di Pirro, ed esige una
                enorme superiorità di uomini. 
b) Attacco
                    lento. Si procede verso la mitragliatrice mediante camminamenti
                coperti, in modo da subire meno perdite, finché, giunti vicino, si assalta. Questo
                metodo esige superiorità di uomini, è lento, e tanto più lento quanta maggiore
                economia di uomini si intende fare. 
c) Attacco
                    economico. Si mette in batteria un cannone, si fa fuoco sulla
                mitragliatrice finché tutto sia sconvolto e distrutto, quindi si mandano quattro
                uomini e un caporale a seppellire i resti. Questo metodo è economico ed esige solo
                una grande quantità di mezzi materiali; è economico perché un cannone si costruisce
                in tre mesi, mentre un soldato esige venti anni. 
Moltiplicando l’esempio fatto per centomila od un
                milione abbiamo la battaglia moderna[43]. 


Ora, alla luce del mutamento
            epocale della forma della guerra scaturito dallo sviluppo del mezzo aereo, la
            prospettiva risultava capovolta. Sarebbe stato più economico attaccare subito e a fondo,
            anche a costo di subire danni materiali e perdite umane rilevanti sul proprio
            territorio, perché i bombardamenti aerei avrebbero rapidamente e inesorabilmente
            costretto alla resa incondizionata lo Stato che avesse perso la lotta per la
            supremazia nel cielo, evitando quindi lo spreco ingente di
            risorse e di uomini che tra il 1914 e il 1918 aveva indebolito e dissanguato entrambi
            gli schieramenti: 
La guerra assumerà un
                    aspetto più atroce, ed abbiamo detto
                    aspetto perché in sostanza non lo sarà. Più l’arma è
                efficace e meno la guerra è atroce. Un uomo lo si può uccidere con una rivoltella e
                con uno spillo, ma è più umano, quando sia necessario ucciderlo, impiegare una
                rivoltella. Nella passata guerra ci siamo battuti a colpi di spillo, ed abbiamo
                messo quattro anni per definirla, dopo perdite enormi, nel futuro ci batteremo a
                colpi di rivoltella, ma definiremo la nostra lotta molto più rapidamente e molto più
                economicamente. 
Tutto sta a non lasciarsi trovare armati di
                spilli quando gli altri ci attaccheranno armati di rivoltella[44]. 


Ma se per il colonnello il mezzo
            aereo rendeva obsoleta la guerra di logoramento, esso non avrebbe provocato la scomparsa
            del fenomeno bellico. Il bombardamento strategico non uccideva la guerra: ne mutava la
            forma, facendo pesare su ogni paese la minaccia di un attacco aereo brusco e massiccio
            che si sarebbe potuto rintuzzare soltanto ribattendo con una campagna aerea altrettanto
            massiccia e violenta. Di conseguenza nella seconda parte di Il dominio
                dell’aria, uscita nel 1927, Douhet avrebbe sottolineato in aperta
            polemica con la politica aviatoria fascista la necessità di costruire in tempo di pace
            un’armata aerea idonea al compito che credeva le dovesse competere, condizione
            imprescindibile per non soccombere sotto i colpi inferti da un eventuale avversario: 
Noi non dobbiamo fondarci sul fatto che l’estero
                organizza ed impiega le sue forze aeree presso a poco come le organizziamo e le
                impieghiamo noi. Potrebbe darsi che un nostro eventuale avversario, un bel momento,
                le organizzi e le impieghi, ad esempio, come le organizzerei e le impiegherei io. Ed
                allora io domando, a chiunque intenda rispondere coscienziosamente, se questo nostro
                eventuale avversario – pure non disponendo di maggiori risorse per la sua forza
                aerea – non giungerebbe a rapidamente conquistare il dominio del nostro cielo, dati
                i nostri attuali concetti organizzativi e d’impiego e data la dislocazione sulla
                superficie delle nostre risorse aeree, e se, conquistato il dominio del nostro
                cielo, non potrebbe arrecarci danni forse irreparabili?[45]
            



2. La
            guerra rivendicata 



Intanto, nelle pagine del «Dovere»,
            Douhet andava combattendo una battaglia politica tanto aspra quanto risoluta che lo
            vedeva attestarsi su posizioni care agli ambienti della destra nazionalista e
            combattentistica più radicale. E non fu certo un caso se il primo numero del settimanale
            uscì il 27 aprile 1919, pressappoco nello stesso periodo in cui nasceva l’Unione
            nazionale ufficiali e soldati (UNUS), associazione di matrice patriottica ideata negli
            ambienti del Fascio romano per la difesa nazionale, emanazione del più noto Fascio
            parlamentare di difesa nazionale sorto all’indomani di Caporetto: coincidenza questa a
            suo tempo evidenziata da Andrea Ungari in un saggio dedicato alle vicende di quel
            sodalizio in cui, tra l’altro, tratteggiava il ruolo allora svolto da Douhet in seno
            agli ambienti combattentistici[46]. Rileviamo da questo studio che, secondo la testimonianza di Filippo Tommaso Marinetti[47], il 1o marzo 1919 il colonnello prese parte alla
            riunione per l’elezione del direttivo del Fascio romano per la difesa nazionale, nel
            corso della quale sarebbe stato delineato il progetto politico sfociato ai primi di
            aprile nella nascita dell’UNUS, pubblicizzata con l’affissione a Roma di un manifesto
            alla cui redazione avrebbe partecipato lo stesso Douhet[48]; che accanto al colonnello i principali promotori del nuovo sodalizio erano
            il presidente dell’associazione Trento-Trieste Giovanni Giuriati, esponente di spicco
            dell’irredentismo, il repubblicano mazziniano Costanzo Premuti, uomo di punta
            dell’interventismo romano, e l’industriale Oscar Sinigaglia, ingegnere che nel 1918 era
            stato a capo dell’ufficio produzione Caproni istituito a Milano alle dipendenze del
            Commissariato generale per l’aeronautica retto da Eugenio Chiesa[49]; che Sinigaglia e Gianni Caproni avrebbero elargito a Douhet cospicui
            finanziamenti senza i quali «Il Dovere» non sarebbe potuto uscire[50]; che nel giugno 1919, insieme al generale Gaetano Giardino (comandante
            nell’ultimo anno di guerra della IV armata distintasi sul Grappa), il colonnello sarebbe
            stato tra gli ideatori di una manovra eversiva tesa a impedire che il governo Orlando
            cedesse alle pressioni esercitate dagli Alleati sulla delegazione italiana alla
            conferenza di Parigi affinché l’Italia rinunciasse a parte del suo programma di annessioni[51]; e infine che Douhet e Premuti, essendosi spostati
            su posizioni social-repubblicane in contrasto con la
            maggioranza della corrente nazionalista, vennero esclusi dall’UNUS alla fine
            dell’ottobre 1920[52]. 
Diversamente da quanto asseriva
            Andrea Ungari, non ci pare verosimile che il settimanale fondato da Douhet si reggesse
            pressoché integralmente sui finanziamenti di Sinigaglia e di Caproni, o perlomeno che
            questi potessero bastare a mantenere in vita «Il Dovere» per più di due anni e mezzo,
            dall’aprile 1919 al dicembre 1921. «Fra pochi amici abbiamo raccolto una somma modesta
            tanto per iniziare l’esperimento»[53], dichiarava in effetti Douhet sin dal primo numero, prima di appellarsi alla
            generosità dei potenziali lettori affinché sottoscrivessero l’abbonamento (annuale al
            prezzo di 10 lire o perpetuo al costo di 100 lire): 
Amici lettori, venti centesimi sono due
                macedonie, dieci lire mezzo chilo di biscotti. 
Ben poco vi domandiamo in confronto del molto che
                speriamo di potervi dare. 
Attendiamo fiduciosi l’arrivo di molti mezzi
                chili di biscotti, in contanti perché non siamo ghiotti[54]. 


Questo appello non dovette sortire
            l’effetto sperato, se già nel secondo numero il colonnello fu costretto a giustificare
            il prezzo di vendita al numero, giudicato troppo alto da alcuni lettori: 
Qualcuno ha trovato che «Il Dovere» è caro.
                Nessuno più di noi, che ne facciamo le spese, ne è convinto. Ci è stato fatto
                osservare che costa il doppio degli altri giornali. […] 
Ma è anche un fatto indiscutibile che a noi, […]
                facendo la più atroce economia nei servizi, lesinando le cinque lire, il giornale ci
                viene a costare circa 14 centesimi per copia, tirandone diecimila copie. […] 
Bisogna che i lettori, pagando 20 centesimi,
                pensino che 10 sono pel giornale e 10 per l’indipendenza del medesimo[55]. 


Neanche questo invito a sostenere
            la nascente pubblicazione ebbe fortuna, a giudicare dalla frequenza delle richieste di
            contributo finanziario lanciate da Douhet nei mesi successivi. Rivendicando la presunta
            indipendenza politica e il rigore morale del settimanale («Noi non siamo né per questo
            né per quello. Non facciamo del nostro giornale uno sgabello o
            un incensiere. Non siamo pagati da nessuno»)[56] ed esibendo il proprio impegno personale («“Il Dovere” è passivo e si regge
            grazie ai sacrifici finanziari non lievi che sopportiamo in omaggio all’Idea. Di più
            personalmente non possiamo fare»)[57] egli pregava i soci dell’UNUS, che avevano inizialmente ricevuto alcune
            copie in omaggio, e comunque tutti coloro i quali si limitavano a comprare
            saltuariamente «Il Dovere» di manifestare il loro sostegno sottoscrivendo regolare abbonamento[58]. Nel giugno 1920 il colonnello concepì un piano di finanziamento tanto
            grandioso quanto irrealistico, il cui scopo dichiarato era il passaggio graduale dalla
            pubblicazione settimanale a quella quotidiana: in sintesi, egli chiedeva ai lettori di
            acquistare quote di proprietà della testata sottoscrivendo speciali abbonamenti al costo
            annuale di 50 lire anziché di 10 lire[59]. La maggior parte dei sottoscrittori furono ufficiali in congedo soci
            dell’UNUS i quali, ritenendosi vittime di ingiusti siluramenti nel corso del conflitto
            mondiale, sostenevano l’indirizzo critico assunto da Douhet nei confronti della condotta
            italiana della guerra e condividevano con il medesimo la richiesta di riabilitazione
            personale allo scopo di ottenere il reintegro in servizio attivo permanente (SAP) o
            perlomeno il collocamento, tutto sommato soddisfacente sotto il profilo economico, nella
            posizione ausiliaria speciale (PAS), istituita il 7 novembre 1919 nell’ambito della
            politica di riduzione postbellica dei quadri dell’esercito[60]. In cima all’elenco dei sostenitori del settimanale figurava il maggiore
            generale Pietro Alliana – in guerra era stato successivamente a capo delle brigate
            Verona, Udine e Ravenna – al quale, al pari di tanti colleghi, Douhet aveva aperto le
            colonne del «Dovere» affinché vi denunciasse il siluramento di cui riteneva essere stato
            fatto ingiustamente oggetto[61]. Ma in questo elenco troviamo anche Giuseppe Vigliardi Paravia, titolare
            della casa editrice omonima, che nel 1921-1922 avrebbe pubblicato il diario di guerra
            del colonnello[62], il generale Gaetano Giardino e quel Costanzo Premuti che era stato uno dei
            fondatori dell’UNUS. 
L’operazione si risolse in un
            sostanziale fallimento, poiché le quote sottoscritte si fermarono a 140 per un ammontare
            totale di sole 5.950 lire[63], quando la tiratura in 10.000 copie di un solo numero del «Dovere», per
            ammissione del suo stesso direttore, costava circa 1.500 lire.
            A riprova delle difficoltà economiche croniche in cui versava il settimanale, nonché del
            fatto che i costi della sua pubblicazione gravassero effettivamente sulle spalle del suo
            direttore, vi è una lettera di Douhet ad Arturo Cittadini, coeva al lancio della
            sottoscrizione, in cui il colonnello chiedeva aiuto all’amico primo aiutante di campo
            del re: 
Da circa un anno e mezzo pubblico il «Dovere» al
                quale oltre il mio lavoro fornisco con sacrificio finanziario, date le mie modeste
                risorse, i mezzi materiali di vita. La carta e la stampa sono cresciute in modo che
                pur facendo la massima economia ogni esemplare costa molto di più del prezzo di
                vendita, data essenzialmente la non grande diffusione. Fatti i miei calcoli mi sono
                convinto che non mi è possibile far vivere il «Dovere» che per poco tempo ancora
                […]. 
Lasciarlo morire sarebbe un peccato […] ed è
                perciò che ti prego personalmente di fare ciò che ti è possibile specie come
                propaganda per aiutarlo a vivere[64]. 


Pure questa richiesta dovette
            cadere nel vuoto: nell’ultimo numero dell’anno 1920 Douhet annunciava che il bilancio
            del settimanale si sarebbe chiuso con un passivo di ben 30.000 lire circa[65] e informava i lettori che la sede amministrativa e redazionale del
            settimanale si era trasferita da via Calamatta, dove si trovava sin dalla sua
            fondazione, in via Pompeo Magno, a pochi passi dalla residenza romana dello stesso colonnello[66]. Nel numero successivo, il primo dell’anno 1921, egli precisava di aver
            ricevuto lo sfratto dal commissario degli alloggi di Roma[67]. Indubbiamente, Douhet non avrebbe potuto coprire le spese di pubblicazione
            né fronteggiare il dissesto che ne conseguiva con il suo solo stipendio, che a quei
            tempi ammontava a circa 14.500 lire annue[68]. È dunque lecito desumere che i costi di gestione del «Dovere» fossero
            coperti pressoché esclusivamente grazie alla relativa agiatezza della coppia Douhet,
            garantita dai valori e dai beni – quale ad esempio la tenuta agricola di Monte Coriolano
            nel comune marchigiano di Porto Potenza Picena – che la moglie, figlia del benestante
            senatore Bartolomeo Casalis, aveva portato in dote al marito. Ne troviamo implicita
            conferma sia nell’avviso ai lettori in cui Douhet giustificava la sospensione della
            pubblicazione avvenuta dal 21-22 marzo spiegando come «il proprietario-direttore [fosse]
            stato colpito – come da una tegola sul capo – da una grave
            perdita finanziaria dovuta al fallimento di una banca di Roma presso la quale,
            accidentalmente, trovatasi una gran parte delle sue modeste economie»[69], sia nel breve articolo in cui si faceva il nome dell’istituto finanziario
            che era effettivamente fallito[70], entrambi pubblicati sul numero del 27-28 giugno 1921 del settimanale. 
Nel primo numero del «Dovere» era
            stato chiaramente delineato l’orientamento politico e ideologico che lo avrebbe sempre
            caratterizzato: rivendicazione enfatica dei meriti dei reduci e difesa strenua dei loro
            diritti, pieno sostegno alle mire espansionistiche italiane, forte disprezzo per il
            governo, il parlamento e i partiti, odio viscerale verso i neutralisti e i socialisti,
            contrasto di fondo con quegli interventisti democratici che si riconoscevano nelle idee
            espresse da Leonida Bissolati nel famoso discorso alla Scala di Milano l’11 gennaio
            1919. Al centro della prima pagina in alto campeggiava il testo di un manifesto
            dell’UNUS che in conformità a questa linea recitava: 
Italiani! 
Nella grande ora che volge gli Ufficiali e i
                Soldati d’Italia, fraternamente uniti come nei giorni duri del campo, sentono di
                potere, sentono di dover parlare in nome di quei martiri che non hanno fatto
                olocausto di sé per servire l’avidità della finanza straniera, né gli autentici
                imperialismi dei nemici nuovi o vecchi. […] 
Ufficiali e Soldati! 
A voi non un ammonimento ma una parola d’ordine:
                    Tutti uniti intorno alla nostra bandiera e intorno a coloro che ben
                    dimostrarono di saperla difendere[71]. 


A questo proclama faceva
            contraltare un grande disegno posto nella parte inferiore della stessa pagina.
            Attorniato dai corpi di compagni uccisi in guerra, un soldato mutilato si reggeva su di
            una stampella in atteggiamento di sfida di fronte al presidente americano Wilson,
            ritratto nella veste di un giudice inflessibile accanto a una bilancia circondata da
            sacchi di grano e casse piene di dollari. La didascalia recitava: «Le mie ragioni pesan
            più delle vostre!». E sulla pagina successiva troviamo un articolo, il primo di una
            serie di ben diciotto, tutti usciti tra aprile e settembre (quando sarebbe stata
            discussa dalla Camera la relazione finale della commissione d’inchiesta su
            Caporetto), in cui Douhet chiedeva che si facesse finalmente
            piena luce e conseguente giustizia relativamente agli errori e alle colpe di quanti
            avevano condotto la guerra sino al tracollo dell’ottobre 1917: 
L’Italia ha il diritto di sapere in che modo fu
                speso il suo sangue e il suo denaro, quel sangue e quel denaro che con tanta
                signorilità profuse nelle mani di coloro che si assunsero la responsabilità di
                governarla durante la guerra e respinsero ogni controllo. 
La vittoria non sana tutto. Noi vogliamo sapere
                se per avventura non è stato pagato cento ciò che poteva costare dieci od uno. […] 
Nessuno perdonò mai al soldato l’esitazione di un
                solo minuto sul campo di battaglia. È giusto che nulla si perdoni e nulla si
                dimentichi e che chiunque ha mancato paghi perché in guerra ogni manchevolezza ha
                ripercussioni incalcolabili di sangue e di sacrifici. […] 
Chi ha rotto deve pagare. E pagherà. Almeno noi
                faremo tutto ciò che sarà possibile affinché ciò avvenga e saremo grati a chiunque
                voglia aiutarci in quest’opera di giustizia[72]. 


Intonato alla medesima retorica era
            un articolo apparso nel secondo numero del settimanale a firma di Premuti, scritto a
            titolo personale ma che rifletteva, seppur in via ufficiosa, la posizione assunta
            dall’UNUS nei confronti dei responsabili della condotta della guerra: 
Se vi sono istituzioni da discutere, uomini da
                eliminare dalla vita pubblica, si senta il dovere di agire, ma apertamente, e
                soprattutto con perfetta cognizione di causa, con sicura coscienza che si dice il
                vero. […] 
Ecco, amici del Dovere, che cosa scriverei
                dell’UNUS se ne fossi autorizzato, e non scriverei per diletto[73]. 


Sempre sullo stesso numero era
            riprodotto il testo del telegramma inviato dall’UNUS al presidente del Consiglio Orlando
            per invitare la delegazione italiana alla conferenza di pace parigina a non desistere
            dalla linea negoziale improntata al rispetto integrale delle clausole territoriali del
            Patto di Londra e alla richiesta di annessione di Fiume; ne era firmatario lo stesso
            Douhet nella veste di presidente dell’assemblea generale del sodalizio[74] che qualche giorno più tardi lo avrebbe nominato membro del suo ufficio di
            presidenza, mentre Giuriati e Sinigaglia sarebbero entrati nel consiglio
            direttivo e Premuti nel comitato d’azione[75]. Intanto il legame fra «Il Dovere» e l’UNUS si stava rafforzando anche in
            senso corporativo: per facilitare il ritorno alla vita civile dei reduci e imporre il
            rispetto dei loro diritti, nell’attesa che gli avvocati e i medici componenti la
            «commissione medico-tecnico-legale» dell’associazione trovassero una sede adeguata per
            svolgere le loro consulenze, il settimanale invitava chiunque ne avesse bisogno a
            indirizzare la sua pratica alla direzione, che si sarebbe incaricata di trasmetterla e
            di procurare una risposta al richiedente[76]. 
Nello stesso arco di tempo Douhet
            stava scrivendo un opuscolo polemico, dal titolo Documenti a complemento della
                relazione d’inchiesta per Caporetto, che sarebbe uscito nell’agosto 1919,
            in coincidenza con la diffusione della relazione ufficiale. Si trattava di un atto
            d’accusa tanto impietoso quanto iperbolico nei confronti dei generali, primo fra tutti
            Cadorna, degli uomini politici e della stampa che li aveva ossequiati e assecondati, da
            lui ritenuti tutti colpevoli di aver ingannato la nazione e di averla condotta sull’orlo
            di una disfatta irreparabile. Nella sua perorazione, il colonnello chiedeva che si
            bonificasse radicalmente l’ambiente alla guida del paese: 
Della sconfitta, l’Italia ha fatto luminosa
                giustizia. Ora è tempo che faccia giustizia degli artefici maggiori della disfatta.
                Uomini e sistemi debbono venire, implacabilmente, inchiodati alla gogna. 
Basta! L’Italia ne ha basta di tutti questi
                uomini indispensabili ormai smascherati dalla formidabile tormenta; ne ha basta di
                tutti i sistemi che hanno dimostrato la loro falsità passando attraverso al
                terribile crivello. Essa ha dimostrato di possedere in sé energie sufficienti per
                modificare la sua rotta, virilità superbe per cacciare gli eunuchi dal tempio. 
Modifichi la sua rotta e cacci gli eunuchi dal
                tempio! Nel grande campo infestato dalla gramigna bisogna penetrare profondamente
                coll’aratro, scavandovi ampi solchi diritti per gettarvi la buona semente[77]. 


Né i provvedimenti annunciati dal
            presidente del Consiglio Francesco Saverio Nitti (subentrato a Orlando il 19 giugno
            1919) a carico dei generali giudicati responsabili della rotta di Caporetto – primi fra
            tutti Luigi Cadorna, Carlo Porro, Luigi Capello e Alberto Cavaciocchi –, né la
            discussione alla Camera della relazione della commissione d’inchiesta all’inizio di settembre[78] bastarono a placare l’ira di Douhet. Con il consueto vigore e la solita
            esasperazione polemica, egli denunciò come governo e partiti si fossero adoperati
            affinché venisse calata una «lastra sepolcrale» sull’inchiesta, evitando con cura di
            inasprire il dibattito e rinunciando a quella disamina approfondita della condotta della
            guerra che sarebbe dovuta sfociare in una condanna della classe dirigente del paese: 
Nessuna ingiustizia è stata riparata. Nessuno ha
                pagato. Ciò dimostra che l’attuale regime è incorreggibile; che in esso regna
                l’arbitrio e la sopraffazione, che la giustizia vi è sconosciuta, che ai potenti è
                lecito fare ogni cosa; ciò dimostra che le classi dirigenti costituiscono una
                massoneria sfruttatrice degli umili, la quale mentre afferma che un soldato fu bene
                fucilato perché aveva un sigaro in bocca, onora i generali, che per loro colpa,
                accrebbero a dismisura il costo della guerra. Non vi è quindi altra soluzione se non
                quella di tutto abbattere per costituire un ordinamento nuovo capace di giustizia[79]. 


Il 12 settembre, pochi giorni prima
            che il colonnello scrivesse queste parole infuocate, Gabriele D’Annunzio si era
            impossessato di Fiume. È lecito pensare che in questo contesto politico così turbato
            Douhet si illudesse di poter rovesciare Nitti – quel «professore di economia politica
            che per intrighi di corridoio giunse al governo d’Italia per gridare al mondo la sua
            rovina ed il suo avvilimento tanto per darsi l’aria di essere l’uomo necessario alla sua salvezza»[80] – saldando attorno all’UNUS tutte le componenti della galassia
            combattentistica sulla base di un programma di restaurazione autoritaria dello spirito
            interventista. Ma il 20 settembre il presidente del Consiglio sparigliava le carte
            ottenendo dal re lo scioglimento della Camera. 
All’inizio di ottobre «Il Dovere»
            pubblicava un comunicato dell’UNUS che invitava allora i reduci a raccogliersi
            nell’imminenza delle elezioni «per preparare un avvenire di pace, rispondente ai
            sacrifici compiuti e frustrare l’azione infausta di coloro che vorrebbero far rivivere i
            sistemi ormai sorpassati di corruzione»[81]. Pochi giorni più in là, l’assemblea dei soci votava un ordine del giorno
            ancora più esplicito, anch’esso riportato dal settimanale, in cui si deliberava 
di partecipare attivamente alla prossima lotta
                elettorale, provocando e appoggiando la coalizione di tutti i partiti o nuclei che
                vogliono opporsi alla svalutazione o mutilazione della
                vittoria e di prendere di conseguenza un deciso atteggiamento contrario al ministero
                Nitti ed ai partiti ed agli uomini che con esso palesemente od occultamente lavorano
                a deprimere il paese[82]. 


Ma il sogno di coalizzare le
            associazioni affini in un blocco interventista in funzione antinittiana fallì in modo
            miserevole, come ebbe a lamentare Premuti in una serie di sei lunghi articoli usciti sul
            «Dovere» tra la metà di ottobre e la fine di novembre[83]. Già nel primo di essi dovette constatare come il progetto di costituzione
            di una lista unica si stesse infrangendo sulle resistenze delle varie componenti
            dell’ambiente combattentistico: 
L’UNUS era il terreno neutro, dove tutti
                potevano convenire per stringersi la mano, per rinnovare l’offerta. Non venne
                accettato… e ciascuno dette ai venti non la propria bandiera (che nessuno chiedeva a
                nessuno di ripiegare) ma il proprio nome […]. 
Primi a protestare contro la eventualità dei
                blocchi interventisti furono i radicali; successivamente i democratici ed i
                repubblicani, e tutti si chiusero nel dogma […][84]. 


Il fallimento si doveva anche al
            fatto che la linea difesa da Premuti, con il pieno sostegno di Douhet che ne ospitava
            l’espressione nelle pagine del suo settimanale, non era condivisa da tutti i soci del
            sodalizio. Lo stesso Premuti non poteva nascondere ai lettori questa divergenza di
            vedute, che attribuiva sdegnosamente alla «poca fede di qualche consigliere dell’UNUS
            nella composizione di un blocco patriottico»[85]. Nel penultimo articolo – scritto all’indomani del voto il cui risultato era
            stato fallimentare per i gruppi interventisti – egli giustificava l’astensionismo,
            confessando di essersi astenuto dal recarsi alle urne perché, essendo tramontato il
            sogno di presentare dei candidati sotto la bandiera dell’UNUS, nessuna lista gli era
            parsa degna del suo appoggio: «Difendo chi, non essendo prete né socialista, o (fino ad
            un certo punto), dei partiti d’avanguardia, non si è recato domenica alle urne»[86]. L’aver rinunciato all’esercizio del diritto di voto non significava
            tuttavia rinunciare alla lotta politica, tanto più che i socialisti avevano riportato un
            successo elettorale notevole portando alla Camera ben 156 loro rappresentanti, e
            diventando così il gruppo parlamentare di gran lunga più
            numeroso. Nel numero successivo del «Dovere» Premuti sarebbe dunque tornato a incitare i
            soci dell’UNUS non solo a «riprendere le armi civili della propaganda», ma anche, in un
            modo non del tutto chiaro e più inquietante, a uno sforzo per «chiamare all’adunata e
            preparare sollecita la rivincita»[87]. Tale incitamento sarebbe stato prontamente ripreso da Douhet in un suo
            editoriale in prima pagina. Per far fronte alla duplice minaccia rappresentata dai
            socialisti e «dai più grassi borghesi o dai più panciuti pescicani [che] accarezzano il
            bolscevismo quasi volessero addomesticarlo», egli auspicava apertamente, seppur nelle
            pieghe di una cauta retorica, un sovvertimento radicale dell’ordine costituito: 
Non certo dunque dal campo politico l’Italia può
                attendersi il suo rinnovamento. Da questo campo non può venire che la morte […]. 
Né bisogna troppo confidare sulla sua apatia e
                sul suo scetticismo: quando l’esistenza è minacciata sorge, violento e
                irrefrenabile, l’istinto della conservazione[88]. 


In questo proclama altisonante vi
            era però una sorta di ammissione d’impotenza di fronte allo svolgersi degli eventi. Non
            sappiamo fino a che punto Douhet credesse effettivamente nella possibilità di un
            ribaltamento del quadro politico da attuarsi tramite una rivoluzione autoritaria; va
            notato però che da quel momento egli tornò a dedicarsi principalmente a due argomenti
            ben più concreti e tra loro intimamente collegati, intensificando la duplice campagna
            intrapresa sin dalla nascita del settimanale per dar voce alle richieste di
            riabilitazione avanzate da quegli ufficiali che erano stati silurati nel corso del
            conflitto e per denunciare le colpe di quanti avevano condotto la guerra italiana. 
Il primo di questi due filoni
            venne sviluppato con la pubblicazione in tre puntate di ampi brani del diario di guerra
            di Douhet[89] e con una serie di undici articoli usciti tra aprile e novembre 1920 con il
            titolo Fascio ufficiali silurati mutuato da quello dell’omonimo
            sodalizio (FUS) presieduto dal maggior generale Valentino Marafini (che era stato
            rilevato dal suo comando a capo della brigata Modena già il 27 giugno 1915, a poco più
            di un mese dall’entrata in guerra dell’Italia). Accanto al primo di questi articoli,
            Douhet dava conto di un opuscolo dal titolo Memoria
                sulle eliminazioni di ufficiali verificatesi durante la guerra, con cui i
            soci del FUS chiedevano la riparazione morale del torto subito mediante la comunicazione
            del rapporto che aveva motivato il loro esonero, il diritto di appellarsi al giudizio di
            una speciale commissione composta da un magistrato e da quattro ufficiali, due designati
            dal governo e altri due dagli stessi silurati, e infine, se l’esito del procedimento
            fosse risultato loro favorevole, la riammissione nei quadri, la concessione di una delle
            promozioni loro spettanti e il successivo collocamento a riposo per riduzione di
            organici, ossia il collocamento in posizione ausiliaria speciale: 
Non materiali compensi, non riammissioni in
                servizio, che sarebbero incompatibili con le necessità dell’ora presente, non la
                ricostituzione della propria carriera spezzata domandano i silurati, ma solo la
                reintegrazione della loro dignità personale ingiustamente, sanguinosamente offesa[90]. 


Nel suo articolo il colonnello
            però non si limitava a chiedere la revisione dei giudizi a carico dei silurati, ma
            giungeva anche ad auspicare che si epurassero gli alti comandi dell’esercito, da lui
            ritenuti al contempo responsabili e beneficiari dei siluramenti del tempo di guerra e
            fatti quindi bersaglio, con il consueto vigore polemico, di accuse molto pesanti: 
Vi furono dunque due categorie: da una parte chi
                silurava, dall’altra chi era silurato. Chi silurava induceva alle imprese pazzesche,
                faceva uccidere vanamente i nostri soldati […], scavalcava i cadaveri dei colleghi,
                scaricava le proprie responsabilità su altri […]. 
Questi sono restati. Questi hanno fatto
                carriera. Questi sono alla testa. […] Questi impediscono ancora oggi che ai silurati
                – colleghi colpiti ingiustamente con tutte le arti più subdole – sia resa infine
                giustizia. 
Questa è la cancrena. […] 
È suonata l’ora della confisca dei beni mal
                tolti. Bisogna che i pescicani del fronte e del retro fronte rigurgitino. È
                necessario che l’esercito cessi di essere una proprietà privata e si nazionalizzi.
                […] 
Noi non vogliamo assalire l’istituzione,
                vogliamo liberarla da tutti i parassiti che la deturpano[91]. 


Rientrava nel secondo filone della
            campagna propagandistica condotta dal «Dovere» una proposta, anch’essa molto
            polemica nei confronti dei vertici dell’esercito colmi di
            allori, formulata per la prima volta da Douhet nel maggio 1920 in un articolo in cui,
            con ironia sferzante, rimproverava al generale Giardino la sua propensione ad
            appropriarsi di tutto il merito della vittoria sul Grappa dimenticando di essere stato
            ministro della Guerra nelle giornate dello sfondamento del fronte italiano a Caporetto: 
Il senatore Giardino, ex ministro della Guerra e
                generale dell’Esercito, ha accusato il paese di non riconoscere sufficientemente i
                meriti dell’Esercito che è stato capace di conquistare la massima vittoria
                dell’Intesa. 
Riteniamo che il senatore Giardino abbia peccato
                per altruismo e non per conto proprio perché, se non il paese, certamente il governo
                d’Italia ha fatto per Lui tutto ciò che gli era possibile fare. Non esiste grado più
                elevato. Al monumento ci penseranno i posteri. […] 
Al Grappa non ci furono concezioni strategiche
                né alti voli di superba tattica. Ci furono dei saldi petti di Italiani che
                costituirono l’incrollabile barriera. Furono gli umili e gli ignoti che fermarono e
                respinsero il nemico. E l’Italia questi umili ricorda e venera, e non ama che
                vengano sfruttati che già lo furono abbastanza. 
Il paese è stanco di tutte le glorie fittizie
                che vede sorgere attorno come funghi. Esso ha vinto, non
                    ostante. 
È ora che gli uomini arrivati si raccolgano nel
                silenzio, cercando di farsi notare il meno possibile. L’Italia conosce il suo
                valore, e quando vorrà onorare gli artefici della sua vittoria le basterà prendere
                la salma di un ignoto soldato caduto sul campo e collocarla nel Pantheon, simbolo di
                tutti i suoi soldati. 
Ad essi soli deve andare tutta la venerazione
                della Patria[92]. 


Douhet avrebbe sviluppato la sua
            proposta di onorare la salma di un milite ignoto in una serie di altri sette articoli
            usciti tra luglio 1920 e agosto 1921, ma già nella seduta del 10 luglio 1920 del
            consiglio direttivo della Garibaldi, Società dei reduci delle patrie battaglie – con la
            quale in quegli stessi giorni si era venuta a fondere l’UNUS[93] –, egli aveva fatto approvare la seguente mozione: 
Che la salma di un soldato italiano, che non si
                sia riusciti ad identificare, rimasto ucciso in combattimento sul nostro fronte,
                venga solennemente trasportata a Roma e collocata nel Pantheon, simbolo della
                grandezza di tutti i soldati d’Italia, segno della riconoscenza dell’Italia verso
                tutti i suoi figli, altare del sacro culto della Patria[94]. 
            


Il colonnello chiedeva insomma che
            si onorassero tutti i caduti della Grande Guerra e non soltanto i generali della
            vittoria, affinché fosse pubblicamente riconosciuto il contributo degli umili cittadini
            allo sforzo bellico italiano e degnamente ricordati i sacrifici sostenuti dalla nazione
            italiana tutta fattasi esercito per dar corso all’intervento: 
Il vero vincitore della guerra fu il soldato,
                figlio del popolo italiano. Egli seppe vincere non solo il nemico, ma sopperire a
                tutte le manchevolezze dei suoi condottieri politici e militari. Egli fu il solo che
                si dimostrò veramente grande e la cui grandezza rimase indiscutibile, sempre[95]. 


Douhet promosse quindi la
            costituzione di un Comitato nazionale per la tomba del soldato al Pantheon[96]. Gli enti promotori – una trentina in totale – erano per lo più sodalizi
            militari di secondo piano, affiancati da associazioni culturali quale la Società Dante
            Alighieri e da movimenti e gruppi politici di chiaro orientamento nazionalista quali i
            Fasci italiani di combattimento, l’Associazione arditi d’Italia e l’Associazione tra
            italiani redenti. Il comitato raccolse inoltre l’adesione di una sessantina di
            personalità tra le quali, accanto a Costanzo Premuti in rappresentanza dell’UNUS e al
            generale Marafini del Fascio ufficiali silurati, spiccava la presenza del poeta e grande
            mutilato di guerra Sem Benelli, dell’ex presidente del Consiglio Boselli, degli
            onorevoli Salvatore Barzilai, che era stato membro della delegazione italiana alla
            conferenza di pace, e Luigi Gasparotto, il quale era stato tra i fondatori del Fascio
            parlamentare di difesa nazionale[97]. Un progetto di legge per le onoranze al soldato ignoto formulato da Giulio
            Rodinò, ministro della Guerra nel quinto gabinetto Giolitti, non andò in porto per la
            caduta del governo all’inizio di luglio[98], ma venne discusso e votato dalla Camera nel mese successivo; toccò quindi a
            Gasparotto, chiamato dal nuovo presidente del Consiglio Ivanoe Bonomi al dicastero della
            Guerra il 4 luglio 1921, organizzare la tumulazione della salma di colui il quale doveva
            simboleggiare lo sforzo bellico di tutto il popolo italiano[99]. 
La cerimonia indetta per il 4
            novembre 1921 non si svolse però nel luogo inizialmente indicato da Douhet: il milite
            ignoto non venne tumulato nel Pantheon, accanto al padre della patria Vittorio Emanuele
            e a suo figlio Umberto, bensì in un sacello posto sull’Altare
            della patria, ai piedi del Campidoglio perché, disse il relatore del progetto di legge,
            il deputato fascista Cesare Maria De Vecchi, «quivi il popolo italiano potrà meglio che
            altrove in grande pellegrinaggio rendere il più alto onore al morto che è tutti i morti,
            che è primo e supremo artefice della nuova storia»[100]. Questa scelta venne prontamente criticata dal colonnello in una lettera
            aperta scritta a nome del soldato ignoto in cui, oltre a lamentare il ritardo con il
            quale l’Italia avrebbe finalmente celebrato degnamente i suoi combattenti rispetto alle
            altre nazioni vittoriose e a esprimere il timore che la sepoltura si sarebbe rapidamente
            ridotta a un particolare insignificante nella massa imponente dell’Altare della patria,
            tornava ad attaccare duramente i generali della vittoria ai quali negava il diritto di
            parlare a nome dei combattenti che avevano condotto al macello: 
Il gen. Giardino, colui che mi fece lo scherzo
                di augurarmi che venissero in molti, scrive che ha udito la mia
                voce. Si vede che devono fischiargli le orecchie. Cercai di fargliela udire dal
                vivo, quando non era ancora comandante dell’armata del Grappa, ma era già ministro
                della Guerra ed in caso di udirla se non fosse stato distratto da altre cure. Non mi
                riuscì e lasciò che di me si facesse strazio materialmente e moralmente […]. 
Non ti pare, caro «Dovere» che, trattandosi di
                me, tutta questa gente che è ascesa ai più alti fastigi, essenzialmente in virtù del
                mio sangue largamente sparso anche per rimediare ai loro errori ed alle loro
                manchevolezze, farebbe bene a tacere, e, tacendo, dimostrerebbe di onorarmi davvero. 
Ma non ci spero: le pietre che ricoprono le
                tombe più che a riparare i morti servono da gradini ai vivi. e quella che ricoprirà
                la mia è troppo un bel gradino[101]. 



3. La
            battaglia per la riabilitazione personale 



Leggendo le poche carte private di
            Douhet coeve di questa sua duplice battaglia propagandistica, portata avanti in polemica
            con i vertici dell’esercito a nome dei sacrifici sostenuti dalla nazione in armi e in
            difesa dei diritti dei silurati, si ricava l’impressione che egli si muovesse non
            soltanto nell’interesse generale (o, più precisamente, per
            quello specifico dei reduci), ma anche per rivendicare la fondatezza della propria
            condotta durante la guerra. È quindi lecito pensare che «Il Dovere» non fosse tanto
            l’organo ufficioso dell’UNUS e del Fascio ufficiali silurati, quanto e forse più uno
            strumento con cui egli mirava a ottenere la propria personale riabilitazione. 
Non a caso, l’avvocato Antonio
            Russo presentò al Tribunale supremo di Guerra e Marina la memoria difensiva con cui si
            chiedeva di cancellare la condanna inflitta a Douhet quattro anni prima proprio
            nell’ottobre 1920, in corrispondenza quindi con il culmine della campagna condotta
            attraverso la serie di articoli dedicati al Fascio ufficiali silurati, e fu con un
            biglietto scritto con carta intestata al settimanale che il 19 ottobre 1920 il
            colonnello volle accompagnare la copia di quella memoria offerta all’amico aiutante di
            campo del re Arturo Cittadini[102]. Due mesi più tardi «Il Dovere» dedicava un’intera pagina a una sintesi di
            quel ricorso che nel frattempo era stato accolto dai giudici[103]. 
A ulteriore testimonianza di come,
            malgrado la frenetica attività pubblicistica, Douhet non tralasciasse di badare al
            proprio personale interesse vi è un’altra lettera indirizzata a Cittadini a metà gennaio
            del 1921, che merita di essere citata anche per mostrare con quanta intraprendenza e
            fermezza, in forza della sua riabilitazione, egli si comportasse in privato nei
            confronti delle autorità militari, con le quali pare di capire stava contrattando le
            condizioni di un suo eventuale ritorno al servizio attivo permanente (SAP): 
Ho ricevuto un ordine dal
                    Comdo della Div. di Roma di presentarmi a detto
                comando per disbrigarvi inchieste disciplinari. Tale ordine
                deriva da una disposizione ministeriale firmata Piraino. Si vede che il buon Piraino
                ha voglia di scherzare. Quindici mesi circa dopo la sentenza io sono ancora in aria
                e il sig. Piraino mi comanda alla Divisione di Roma per disbrigarvi inchieste
                disciplinari! Ho scritto in proposito a Carletti [il colonnello a capo dell’ufficio
                di gabinetto del ministro della Guerra] ricordandogli che era stato inteso che mi
                avrebbero tenuto a disposizione del Ministero fino alla mia messa a posto. Al mio
                ritorno [da Milano] andrò dal Ministro, se l’ordine non sarà stato annullato, per
                dichiarargli che non sono affatto disposto a sottostare ad una simile umiliazione, e
                che quindi, se sarò costretto a presentarmi alla Divisione per tale motivo, mi ci
                presenterò per rassegnare le mie dimissioni[104]. 
            


Dall’appunto a matita apposto da
            Cittadini in coda alla lettera si evince che il colonnello la ebbe vinta: l’aiutante di
            campo del re contattò subito Carletti, che fece ritirare l’ordine. Sei mesi più tardi,
            in data 19 agosto 1921, Douhet sarebbe stato cancellato dai ruoli della riserva e
            reinserito nel ruolo degli ufficiali in SAP con anzianità al 18 agosto 1915. 
Quando poi sul finire del 1921
            egli lasciò la direzione del settimanale a tale E. Capuzzo – sul cui conto non abbiamo
            purtroppo notizie –, questi motivò la decisione del colonnello di abbandonare l’attività
            giornalistica appunto con il fatto che nell’agosto precedente esso era stato riammesso
            in SAP e gli tributò un omaggio che sanciva trionfalmente la sua definitiva
            riabilitazione, con ciò ponendo simbolicamente fine alle polemiche rivendicazioni da lui
            portate avanti sin dalla creazione del «Dovere» nell’aprile 1919[105]. Ma non solo di fine simbolica si trattava, poiché quel numero datato 21
            dicembre 1921 sarebbe stato in realtà l’ultimo atto dell’esistenza del settimanale,
            ormai non più utile al fondatore e diventato troppo esoso per le sue risorse finanziarie
            intaccate – come abbiamo documentato – dal fallimento della propria banca di fiducia. 
Probabilmente non fu una
            coincidenza neanche il fatto che nell’aprile 1922, quando Douhet stava aspettando la
            promozione a maggiore generale (poi effettivamente giunta il 18 giugno) e si stava
            adoperando per essere collocato in posizione ausiliaria speciale (PAS; la sua domanda
            sarebbe stata accolta il 20 luglio 1922 e vi sarebbe stato effettivamente ammesso a
            decorrere dal 1o settembre), egli avesse tentato, questa
            volta invano, di lanciare un nuovo settimanale dai toni battaglieri intitolato
            «L’Intransigente», che presentò agli abbonati del «Dovere» quale prosecuzione ideale del
            defunto periodico nonché organo ufficiale di un fantomatico Partito nazionale
            democratico di cui si dichiarava membro (a meno che non si trattasse del partito della
            Democrazia sociale, sorto appunto nell’aprile 1922 sotto l’impulso di alcuni esponenti
            del disciolto Partito radicale italiano facenti parte del Consiglio nazionale della
            Democrazia sociale e radicale, un organismo costituito nel gennaio del 1922 dagli eletti
            nelle liste di Democrazia sociale). A giudicare dalla prima pagina del secondo numero,
            che fu anche l’ultimo, il nuovo settimanale, sotto il motto «Perficiam non deficiam»,
            conferitogli da Gabriele D’Annunzio, si collocava nel solco
            tracciato da Douhet nei mesi in cui aveva scritto e diretto «Il Dovere»: si dichiarava
            antiliberale, proclamando la sua repulsione verso «le paludi parlamentari alimentate da
            tutto il pattume delle fogne cittadine», antisocialista e antibolscevico, denunciando
            «l’infatuazione dell’internazionalismo, dello sciopero elevato a norma, della lotta di
            classe provocata come un beneficio necessario», e nazionalista, con una forte impronta social-repubblicana[106]: 
Nell’esistente consorzio umano non v’è
                possibilità di caste chiuse; e lo siano per nascita, censo, o per tessera di
                partito. V’è invece una meravigliosa unità fatta di tutte le diversità e capacità
                individuali […]. 
Utilizzarne ed intensificarne ciascuna al suo
                massimo rendimento, elevarle gradualmente tutte nel tenore e nella coscienza della
                vita, raggrupparle e valorizzarle intorno al simbolo della Patria per una nobile
                gara di superamento reciproco; […] è questa la funzione vitale della Democrazia. La
                quale non può essere che nazionale ed è, comunque, qualche cosa più che un partito[107]. 


Il significato dello sforzo
            compiuto da Douhet nell’immediato dopoguerra per rivisitare il periodo bellico, nel
            tentativo di riabilitare la propria condotta durante quegli anni, di propagandare le
            proprie idee politiche e di diffondere il proprio pensiero militare e strategico, può
            essere meglio compreso osservando come si intrecciasse con la pervicace ricerca di un
            incarico di indirizzo e di governo dell’aviazione italiana, perseguita con modi
            invadenti tanto presso parlamentari e ministri – fossero essi esponenti del vecchio
            mondo politico liberale o del socialismo riformista – quanto negli ambienti più radicali
            della galassia interventista nazional-patriottica, ivi compreso il movimento fascista. 
Sembra in effetti che ogni
            iniziativa politica nel campo aereo, da qualunque parte provenisse, rappresentasse per
            Douhet un’occasione per attaccare le scelte governative e per avanzare più o meno
            apertamente la propria candidatura alle posizioni di responsabilità cui da sempre
            ambiva, con la speranza – invero poco realistica – di poter finalmente sperimentare le
            sue idee relative all’assetto dell’aeronautica italiana. Le sue aspettative furono
            puntualmente deluse. Lo penalizzavano il carattere forte e insofferente, a tratti
            sprezzante, quale traspariva nella ruvidezza dei giudizi che soleva esprimere su quanti
            non condividevano le sue idee, e l’atteggiamento borioso che
            gli derivava dalla consapevolezza della propria innegabile superiorità intellettuale
            rispetto a molti detrattori. Anche il suo ingegno profetico e la «fede matematica»[108] che ostentava nell’esporre le sue teorie potevano infastidire il lettore o
            l’interlocutore meglio disposto a esaminarle senza intento polemico. 
Diversi episodi avvenuti negli
            anni tra il 1920 e il 1925 testimoniano della condotta fondamentalmente impolitica di
            Douhet. Ricevuto dal ministro della Guerra Bonomi il 26 luglio 1920 per esporgli il suo
            progetto di tumulazione della salma del milite ignoto al Pantheon, ignaro del discorso
            che il suo interlocutore aveva pronunciato quello stesso giorno in apertura dei lavori
            della commissione consultiva di aeronautica insediata presso il ministero[109], non si trattenne dall’esprimere giudizi contrastanti con l’indirizzo di
            politica aviatoria appena tratteggiato da Bonomi. Avendo poi letto dai giornali il
            comunicato ufficiale relativo alla seduta, scrisse il giorno successivo ad Arturo
            Cittadini, un po’ per correre ai ripari, desiderando che per il tramite del primo
            aiutante di campo del re il ministro fosse informato che aveva parlato
            «incoscientemente», ma soprattutto per criticare aspramente la composizione della
            commissione, la quale gli «sembra[va] nominata da Moris», suo vecchio antagonista,
            perché al suo interno vi erano: 
oltre il Moris, l’on. Montù creatura del
                medesimo, l’ing. Origoni, intimo amico del Moris, negoziante di ferramenta, che il
                Moris aveva fatto, durante la guerra, capo ufficio della Direzione Tecnica di
                Milano, il prof. Ing. Anastasi che era impiegato al laboratorio aeronautico di Roma[110]. 


Douhet riferiva anche a Cittadini
            che nel corso del loro incontro il ministro gli aveva accennato a una sua ipotetica
            «sistemazione nel campo aviatorio», ma, consapevole che le sue critiche avevano
            irrimediabilmente incrinato il rapporto con Bonomi, si dichiarava – con malcelata
            contrarietà – comunque indisponibile a collaborare con «un simile ambiente», asserendo
            che preferiva esercitare il suo «libero spirito di critica» fintantoché i destini
            dell’aviazione sarebbero dipesi dai pareri richiesti a esponenti dell’ambiente aviatorio
            suoi rivali. Una settimana dopo, ormai sicuro che il ministro non lo avrebbe
            chiamato a ricoprire alcuna posizione di responsabilità, palesò
            pubblicamente la sua ostilità ai disegni di Bonomi in un articolo uscito sul «Dovere»[111]. Lamentando che «il capo morale» della commissione fosse il generale Moris,
            avvertiva il ministro che stava sbagliando strada fidandosi di coloro i quali erano
            colpevoli, a suo giudizio, di aver compromesso le sorti dell’aviazione nell’anteguerra e
            nel corso del conflitto mondiale, ostacolando lo sviluppo del parco aeroplani per
            salvaguardare il primato dei dirigibili. Denunciava anche la scarsa consapevolezza dei
            problemi tecnici da parte di Bonomi, perché costui aveva dichiarato che bisognava
            «progredire tecnicamente con studi ed applicazioni in modo di perfezionare sempre più i
                tipi [di aerei] e precorrere, possibilmente, i progressi
            tecnici stranieri», senza preoccuparsi di determinare preventivamente quali tipi di
            aerei occorressero all’aeronautica per adempiere alle sue missioni. Peccando di
            «tecnicismo, inteso nel senso più ristretto», il ministro esprimeva dunque una visione
            dell’aviazione che, anteponendo il mezzo allo scopo, avrebbe stimolato l’estro degli
            ingegneri ma non avrebbe dato al paese un’aviazione civile e militare organicamente
            sviluppata: seguendo questo concetto errato, asseriva Douhet con una buona dose di
            sarcasmo, «i tecnici si armeranno di compasso, squadra e tavole di logaritmi e si
            daranno orgiasticamente alla creazione di bei tipi infischiandosene
            bellamente di considerare se essi soddisfino o meno ai bisogni dell’aeronautica». 
Nel settembre 1921 Douhet tentò di
            sfruttare un’altra occasione per propagandare le sue teorie e fare valere i suoi meriti.
            Venuto a sapere che il ministro della Guerra, Luigi Gasparotto, avrebbe riunito il
            gruppo parlamentare aeronautico[112] allo scopo di udire il parere di esperti del campo aviatorio, scrisse
            nuovamente a Cittadini per chiedere un suo intervento nella speranza di essere invitato
            a esporre le proprie idee: 
io sarei molto lieto di poter far udire, in tale
                occasione, la mia opinione al riguardo. Non oso esporre questo mio desiderio
                direttamente al Ministro perché mi spiace fare dell’esibizionismo: lo espongo a te,
                nel caso ti capitasse l’opportunità a farglielo conoscere[113]. 


Pure questa volta Douhet dovette
            rassegnarsi a vedere disattese le sue aspettative: la risposta di Gasparotto,
            comunicatagli telefonicamente da Cittadini due giorni dopo, non
            lasciava dubbi sul fatto che la sua presenza alla riunione non fosse gradita: «Ho
            parlato al telefono con S.E. Gasparotto mi ha detto che il θ [tema] è già segnato nel tuo buon libro»[114]. 
Per nulla scoraggiato, nel
            dicembre dello stesso anno Douhet mandò al generale Alberto Bonzani, membro di fresca
            nomina del consiglio dell’esercito[115], un memoriale di nove pagine dattilografate dal titolo
                Sull’aviazione ausiliaria dell’Esercito[116], che illustrava – con una franchezza e una ruvidezza addirittura insolite
            per lo stesso Douhet – la sua posizione in merito al bando di concorso per aeroplani
            militari che il ministero della Guerra avrebbe inteso pubblicare allo scopo di rinnovare
            il parco aerei ereditato dal periodo bellico. Si trattava, come volle puntualizzare lo
            stesso autore nella lettera con cui informava Cittadini della consegna del memoriale, di
            un’«appendice al Dominio dell’aria»[117]. È in effetti un testo di notevole rilevanza, che ci consente di fissare con
            maggiore precisione di quanto non si sia fatto finora le tappe dello sviluppo di un
            concetto chiave del pensiero douhettiano, quello relativo all’utilità e al valore
            operativo dei mezzi aerei appartenenti a esercito e marina, ossia le cosiddette
            aviazioni ausiliarie. 
È noto che nella prima edizione di
                Il dominio dell’aria Douhet non aveva esplicitamente scritto,
            con una significativa reticenza, che la nascita da lui auspicata di un’armata aerea
            indipendente dovesse inevitabilmente condurre alla soppressione delle aviazioni
            ausiliarie. È altrettanto noto che nella seconda edizione, uscita sei anni dopo con
            un’appendice, l’autore avrebbe recisamente rinnegato la sua posizione precedente,
            dichiarandosi ostile all’esistenza stessa delle forze aeree ausiliarie, che egli
            considerava inutili e persino dannose per la difesa nazionale, perché avrebbero
            sottratto delle risorse che sarebbe stato più giudizioso destinare all’armata aerea
            indipendente, «l’unica forza aerea che abbia ragione d’esistere»[118]: 
allorché pubblicai per la prima volta Il D.
                dell’A. [dominio dell’aria], non ritenni opportuno enunciare
                tutto il mio pensiero sul problema aeronautico, per non urtare troppo violentemente
                contro idee fatte e dominanti […]. 
[…] io avevo compiuto un grande sacrificio per
                propiziarmi la dèa dell’incomprensione, ammettendo la conservazione dell’Aviazione
                ausiliaria […]. 
            
Fu una vigliaccheria, ne convengo; ma che cosa
                non bisogna subire, talvolta, per far trionfare il senso comune![119]
            


In realtà Douhet aveva già
            espresso una dura quanto netta condanna dell’aviazione ausiliaria, seppure in via
            riservata anziché nel pubblico dibattito, nel memoriale a Bonzani coevo della prima
            edizione di Il dominio dell’aria. Partendo dall’assunto che ogni
            mezzo aereo dovesse essere in grado di combattere efficacemente nell’aria e che solo una
            potente armata aerea indipendente potesse raggiungere «il cuore nemico» per tagliare la
            fronte dalle sue retrovie, dichiarava «arbitrarie e vane» tutte le distinzioni che si
            usava fare tra gli aeroplani in base alla missione loro assegnata – si trattasse di
            ricognizione, di collegamento o di regolazione dell’artiglieria –, perché in ogni caso
            «occorre[va] muoversi nello spazio non ostante l’opposizione
            nemica». Ne discendeva, a suo parere, che si dovesse adoperare un solo tipo di
            apparecchio, quello da combattimento pesantemente armato, da lui considerato l’unico
            veramente utile, abolendo gli aeroplani da caccia e sottraendo a esercito e marina i
            loro mezzi da bombardamento aereo: 
conviene che l’aviazione da bombardamento non
                vada divisa fra l’esercito e la marina, ma venga raccolta in una massa indipendente
                dall’uno e dall’altra […]. 
Perciò, se l’esercito vorrà conservarsi la
                capacità di disporre del bombardamento aereo, dovrà costituirsi unità da
                bombardamento e da combattimento. 
Ma queste unità risulterebbero più efficaci se
                unite a quelle dell’aviazione indipendente: quindi l’esercito non deve
                    provvedersi di unità da bombardamento[120]. 


Con grande lucidità, Douhet
            giudicava improbabile che una posizione così radicale trovasse un’accoglienza favorevole
            negli ambienti militari: aggiungeva quindi che se l’esercito non intendeva rinunciare ai
            mezzi aerei ausiliari, occorreva sostituire «l’insalata proposta nel bando di concorso»
            con un programma che avrebbe contemplato l’impiego del solo aereo da combattimento e, al
            massimo, dell’apparecchio da bombardamento. Essendo però questi tipi di aerei quelli
            indicati dall’autore come gli unici in grado di conquistare il dominio dell’aria se
            fossero stati concentrati in una massa aerea indipendente, egli
            chiudeva il memoriale dichiarando con forza la sua contrarietà
            all’esistenza stessa dell’aviazione ausiliaria: 
l’esercito dovrebbe rinunciare a qualsiasi mezzo
                ausiliario per passare all’aviazione indipendente tutte le risorse che a tali mezzi
                destinerebbe […]. 
Nel Dominio dell’aria non
                ho voluto dire una parola su ciò che, secondo me, dovrebbe essere l’aviazione
                ausiliaria, perché avrei dovuto dichiarare che la ritengo non solo inutile ma nociva
                al fine della guerra, e so per prova che le idee, dirò così rivoluzionarie, bisogna
                emetterle poco per volta. 


Non è noto per quale motivo Douhet
            avesse scelto Alberto Bonzani quale destinatario di questo memoriale dai contenuti così
            dirompenti. Si può soltanto formulare qualche ipotesi: forse pensava che questo
            generale, più giovane dei suoi colleghi essendo nato nel 1872, potesse essere meno
            ostile alle novità, ma soprattutto poteva apprezzarlo perché era notoriamente vicino a
            Diaz, il più illustre dei capi militari dell’epoca, il quale lo aveva promosso a
            maggiore generale per merito di guerra e non era certamente estraneo alla sua nomina a
            membro del consiglio dell’esercito[121]. Può anche darsi che Bonzani vi fosse stato cooptato perché occorreva che
            uno dei componenti si occupasse di aviazione e che nessuno dei suoi colleghi più anziani
            intendesse dedicarsi a un argomento considerato di secondaria importanza dal gruppo
            dirigente dell’esercito. D’altronde, se così fosse, l’esperienza acquisita da Bonzani in
            questo campo potrebbe essere il motivo della sua successiva nomina da parte di Mussolini
            a vicecommissario all’Aeronautica nel giugno 1924[122], quando dovette sostituire il noto pilota eroe di guerra Aldo Finzi
            implicato nel delitto Matteotti. 
Non è noto neanche se Bonzani
            scrisse una qualche risposta a Douhet, ma si può essere certi che non condividesse
            minimamente le tesi esposte nel memoriale: quando infatti nel maggio 1925 ebbe il
            compito di definire in veste di vicecommissario il primo ordinamento dell’aeronautica
            del dopoguerra, alle aviazioni ausiliarie di esercito e marina assegnò complessivamente
            92 squadriglie contro le 72 dell’armata aerea indipendente, ossia la Regia Aeronautica
            istituita il 28 marzo 1923. Se si guarda poi all’effettiva consistenza numerica dei
            mezzi aerei nell’era Bonzani, nel totale di 598 apparecchi efficienti
            agli scopi bellici al settembre 1925 prevalevano gli aerei da
            ricognizione terrestre (circa il 35% della forza complessiva) mentre i bombardieri
            rappresentavano soltanto poco più del 16% del totale[123]. Non si trattava certo di un ordinamento in linea con le idee douhettiane. 
Se il memoriale non poté sortire
            gli effetti che Douhet si augurava, non andarono neppure a segno gli ulteriori sforzi da
            esso compiuti nel corso dell’anno 1922 per promuovere negli ambienti politici e militari
            una sua candidatura a guidare il riordinamento dell’aviazione. Pensò dapprima che
            avrebbe potuto trovare una valida sponda nella persona di Filippo Turati, illudendosi
            che si sarebbe potuto creare un ente politico responsabile della politica aeronautica –
            commissariato o sottosegretariato che fosse – grazie all’interessamento del deputato
            socialista riformista, componente di spicco del gruppo parlamentare aeronautico già
            menzionato. Il 22 maggio 1922, riferendo al solito Cittadini di una conversazione
            riservata tra un suo amico e Turati, scrisse che il deputato socialista aveva confidato
            a questi di aver letto e apprezzato Il dominio dell’aria e che si
            era dimostrato così preoccupato dello stato dell’aviazione da spingersi a dire che «in
            Italia avrebbero finito per volare i Papuasi»[124]. Pareva anche che, in quanto esponente del gruppo parlamentare aeronautico,
            stesse meditando di proporre a Pietro Lanza Di Scalea – ministro della Guerra nel primo
            gabinetto presieduto da Luigi Facta – «di nominare una persona di fiducia, dandole un
            nome qualunque di Sottosegretario, Commissario, od altro, affidandole l’aviazione con
            libertà e responsabilità d’azione ed indipendenza dal succedersi dei ministri della
            guerra». Tuttavia, se da un lato Douhet mostrava di sperare di essere chiamato a
            ricoprire tale carica nell’eventualità si fosse addivenuto alla sua creazione («un mio
            amico […] si è permesso di fare il mio nome per quella certa persona di fiducia»),
            dall’altro lato temeva che la scelta venisse a cadere sul suo eterno rivale: «so che il
            Turati è in relazione col gen. Moris e non vorrei che indicasse questi e che il ministro
            si lasciasse andare a nominarlo, perché sarebbe andare di male in peggio». 
Due mesi dopo Douhet tornò
            sull’argomento in un’altra lettera all’aiutante di campo del re, che documenta in modo
            ancora più palese come stesse impegnando a fondo la sua rete di
            relazioni personali allo scopo di avanzare la propria candidatura alla guida
            dell’aeronautica. Infatti informava Cittadini che il deputato suo amico Emilio
            Giampietro si stava adoperando per convincere Vittorio Emanuele Orlando della necessità
            di istituire un Commissariato di aeronautica e per procurargli un colloquio con l’ex
            presidente del Consiglio. Aggiungeva non solo di aver già parlato con i generali Diaz,
            vicepresidente del consiglio dell’esercito, e Giuseppe Vaccari, capo di Stato maggiore
            dell’esercito, «i quali si erano dimostrati favorevolissimi alla cosa ed a me»[125] – così scriveva –, ma anche che Filippo Turati avrebbe dichiarato a un suo
            amico che lo riteneva «la persona adatta» ad assumere un simile incarico. Non senza
            sopravvalutare l’effettiva capacità di Cittadini di pesare sulle decisioni governative,
            gli chiedeva allora un intervento diretto nell’affare, giustificando tale richiesta con
            nobili motivi d’interesse generale, affinché tanta insistenza nel candidarsi a un
            incarico politico-militare non venisse scambiata per un banale intrigo scaturito da mera
            brama di potere: 
Conoscendo il tuo interessamento al problema
                aeronautico, ti informo di ciò perché, qualora tu creda o possa, tu dica una parola
                in favore della sua soluzione. Tu, che mi conosci, sai che non agisco per ambizione
                personale: la mia ambizione è di riuscire a fare qualcosa di utile per la nostra
                aviazione. 


Neppure il fallimento di questo
            ennesimo tentativo poté fermare Douhet nell’ormai ossessiva ricerca di visibilità
            istituzionale sua e dell’aviazione italiana: a distanza di una decina di giorni volle
            approfittare del cambio di titolare al ministero della Guerra dove, nel secondo
            gabinetto Facta, il giolittiano Marcello Soleri era stato chiamato a sostituire Di
            Scalea, come testimonia un’altra delle lettere a Cittadini[126]. Nella serata del 1o agosto, alla vigilia della
            consegna dei poteri al ministero, ebbe un incontro con Soleri: se casuale o sollecitato
            non è dato sapere, ma comunque facilitato dal fatto che i due si conoscevano e si
            apprezzavano, se era vero – come scriveva Douhet – che durante la guerra Soleri era
            stato con lui in Carnia quando ricopriva la carica di capo di Stato maggiore del XII
            corpo d’armata e che dopo il suo arresto si era addirittura «offerto di difender[lo] al
            processo» che seguì. Nel corso dell’incontro Soleri disse a
            Douhet di voler parlare con lui di aeronautica e di aver letto il suo libro. Douhet
            riferiva anche a Cittadini di aver incontrato nella mattinata del 2 agosto il senatore
            Teofilo Rossi di Montelera (titolare del portafoglio dell’Industria, Commercio e Lavoro
            nei due governi Facta), del quale si dichiarava amico, che gli aveva promesso di
            interessare Soleri e Facta alla creazione di un Commissariato dell’aeronautica che gli
            sarebbe stato affidato. La lettera, datata lo stesso giorno, venne scritta
            verosimilmente sul tamburo, nell’anticamera dell’ufficio del
            ministro della Guerra o nei corridoi del ministero, come dimostrano sia la carta usata
            da Douhet, dove campeggiano lo stemma reale e la dicitura «ministero della Guerra –
            gabinetto del ministro», sia la chiusa del testo che recitava: «Ti ho voluto informare
            subito di ciò perché credo che una tua parola potrebbe decidere la cosa. Sono qui al
            ministero, ma difficilmente potrò parlare al ministro, visto che i due ministri stanno
            scambiandosi i poteri». 
L’appunto a matita apposto da
            Cittadini sulla lettera il giorno stesso – «Ho parlato in proposito al Comm. Copoli
            segr.[etario] Capo di S.E. Facta» – prova come egli non difettasse di buona volontà
            nell’appoggiare le richieste dell’amico, benché non risultasse poi in grado di pesare in
            modo decisivo in favore della realizzazione del sogno douhettiano. Passarono in effetti
            due settimane prima che Douhet potesse avere un altro colloquio con Marcello Soleri, il
            quale si limitò a chiedergli un promemoria sul tema aeronautico e si dimostrò in
            quell’occasione «affatto digiuno» sull’argomento. Douhet era infatti convinto che il
            ministro conoscesse Il dominio dell’aria, ma scoprì con disappunto
            che invece questi aveva letto il suo romanzo satirico L’onorevole che non poté
                più mentire: «Credo che ci sarebbe da far cadere le braccia a chiunque
            meno ostinato di me», scrisse sconsolato a Cittadini due giorni dopo questo incontro inconcludente[127]. 
        
La citazione in epigrafe è tratta da G. Douhet,
                    Probabili aspetti della guerra futura, Palermo, Remo
                Sandron, 1928, p. 65. 
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Capitolo quarto 

Il sodalizio imperfetto con il fascismo

Questo ultimo capitolo prende in esame nel dettaglio una fase piuttosto controversa della vicenda militare e umana di Douhet, spesso fonte di mitizzazioni e fraintendimenti, ovvero il periodo che comincia con l’ascesa del fascismo nei primissimi anni 20. Di questa fase non pochi esperti anno  preso sviste anche piuttosto eclatanti, come lo studioso di storia militare e aeronautica secondo il quale Douhet "declinò l’offerta di Mussolini di guidare la nuova forza (cioè la Regia Aeronautica, creata il 28 marzo 1923), riconoscendo che il suo carattere fiero e la propensione alla polemica avrebbero reso il suo comando onte di problemi" – mentre è vero invece che nominato da Mussolini commissario all’aviazione nell’ottobre 1922, in fu costretto a rinunciare a tale ruolo ancora prima di poterlo esercitare. Restò egli quindi in qualche modo sempre ai margini del regime, in una posizione critica ma mai estremisticamente tale. Il volume si chiude con la disamina conclusiva della figura e delle teorie di Douhet in quanto decretato infine "teorico semiufficiale della Regia Aeronautica". 





Il fatto che le teorie di guerra non possono venire messe alla prova
            dell’esperimento se non in guerra, induce gli studiosi della guerra a servirsi troppo
            dell’esperienza fornita dalle guerre passate per preparare quelle avvenire. 
G. Douhet 


1. La mancata
            prova dei fatti: il «commissario che non poté più essere commissario» 



L’ennesima sconfitta, che per Douhet
            aveva il sapore della beffa, lo decise a cambiare decisamente rotta, sempre sperando che
            le sue proposte potessero essere finalmente prese in considerazione, come testimonia una
            lunga lettera a Cittadini del 22 ottobre 1922: 
Allorché l’on. Soleri mi disse: «non capisco perché
                Lei insiste per creare un Commissariato di Aeronautica, visto che non c’è un
                Commissariato per gli automobili», mi convinsi che il metodo della persuasione non
                sarebbe riuscito a nulla, e decisi di ricorrere ad un altro sistema perché il
                problema aeronautico fosse preso in considerazione dal governo. Venuto a Milano,
                aprii la campagna sul Popolo d’Italia […] e tenni una pubblica conferenza insieme
                all’on. Finzi. Il risultato non si fece attendere molto. L’on. Soleri comunicò alla
                stampa che aveva proposto al Consiglio dei Ministri provvedimenti per l’aeronautica,
                in attesa di creare un Ente aeronautico di carattere politico […] e per avviare la
                formazione dell’Armata Aerea. Sono precisamente i concetti espressi nel
                    Dominio dell’aria e nei vari memoriali da me presentati al
                Ministero. Poi l’on. Facta telegrafò qui invitando una Commissione ad andare a Roma
                per mettersi d’accordo con lui e col ministro della guerra. 
La Commissione, che andrà a Roma giovedì o venerdì
                prossimi, sarà composta dall’on. Finzi, dal comm. Mercanti e da me. Questa
                Commissione è entrata completamente nel mio ordine di idee ed è appoggiata dal
                partito fascista, ma anche da tutte le associazioni e gli
                enti aeronautici sportivi, e, prima di recarsi a Roma,
                andrà a Gardone per ottenere formalmente il già certo appoggio di D’Annunzio. 
La Commissione presenterà all’on. Facta uno schema
                di organizzazione dell’Ente centrale aeronautico[1]. 


Lo spoglio delle carte relative alla
            politica aeronautica conservate nell’Archivio centrale dello Stato, nonché del giornale
            «Il Popolo d’Italia» per l’anno 1922, conferma come Douhet, stanco di vedere respinte le
            sue idee dalle autorità politiche e militari alle quali si era ripetutamente rivolto, si
            fosse allora avvicinato agli ambienti aviatori fascisti[2] nell’intento di sfruttarne la minacciosa pressione per raggiungere lo scopo
            per il quale si era battuto invano dal 1920 in poi. 
Nel giugno 1922 partecipò dunque
            all’Adunata aviatoria nazionale organizzata dal deputato fascista Aldo Finzi sotto gli
            auspici di D’Annunzio. Inizialmente convocata per il giorno 22, ma poi rinviata «a causa
            di un leggero atto operativo»[3] che aveva trattenuto il Comandante a Gardone, la riunione si svolse il 25
            presso la Scuola libera politecnica di Milano. Tra i numerosi convenuti v’erano i capi
            degli organi direttivi dell’aviazione – Ispettorato generale dell’aeronautica e
            Ispezione generale dell’aviazione civile –, i rappresentanti degli enti associativi –
            Aero Club d’Italia, Lega aerea nazionale e Associazione nazionale dei piloti aeronauti (ANPA)[4] –, deputati, imprenditori, progettisti, piloti e giornalisti; spiccava la
            presenza dell’elemento fascista, coagulato attorno al Gruppo aviatori fascisti «Emilio
            Pensuti», sorto a Milano il 12 marzo 1922 e capeggiato dal segretario del Fascio
            milanese Attilio Longoni e dall’ingegnere Dino Giuliani. Tra la prolusione (un’ode
            all’asso degli assi italiani, Francesco Baracca) e la perorazione magniloquente,
            entrambe pronunciate dal poeta-soldato nel consueto stile immaginifico, presero la
            parola Finzi e il presidente del consiglio direttivo dell’ANPA, Arturo Mercanti, per
            accusare i governi succedutisi dal dopoguerra della «sciagurata liquidazione» dei mezzi
            aerei e della dispersione dell’esperienza di volo ereditati dallo sforzo bellico. Il
            primo in particolare ebbe parole durissime per chiedere che si approntasse una
            legislazione aeronautica specifica e che si dessero all’aviazione «capi responsabili e
            competenti», facendo balenare alle orecchie del generale Amodeo De Siebert e del
            colonnello Ernesto la Polla, rispettivamente ispettore generale
            dell’aeronautica e ispettore generale dell’aeronautica civile, la minaccia esplicita di
            un’azione eversiva degli aviatori fascisti: 
Ecco a quali condizioni siamo disposti ad andare
                d’accordo col Governo, diversamente siamo disposti a marciare contro il Governo. 
[…] Ciò significa che gli aviatori sono disposti,
                per il bene della Nazione e per l’amore che portano all’aviazione, ad agire fuori
                dei termini della legalità, qualora, nella legalità, non fosse possibile provvedere
                e agire[5]. 


L’adunata si chiuse con l’adozione
            di un ordine del giorno redatto da D’Annunzio, risultante dalla fusione di due testi
            proposti da Mercanti e dal Gruppo aviatori fascisti, che chiedeva esplicitamente
            l’esonero dei responsabili della politica aviatoria, la sottrazione dell’aviazione al
            controllo dell’autorità militare e la costituzione di un ente politico la cui guida
            sarebbe stata assegnata a un capo scelto dagli stessi aviatori: 
Per troppo tempo le sorti dell’aviazione italiana
                furono poste nelle mani di capi che quasi tutti si dimostrarono nemici mal
                dissimulati del volo e dei volatori: vecchi stanchi o ambiziosi tardivi, inesperti
                degli strumenti nuovi e avversari d’ogni giovanile ardimento […]. 
È palese, in quattro anni di tristissima
                esperienza che l’autorità militare aeronautica costituita impedisce ogni sviluppo
                dell’aviazione civile opponendo ad ogni tentativo la sua propria lentezza e la sua
                propria incompetenza. […] 
È necessario formare un commissariato
                dell’aeronautica civile con uomini giovini di fede operosa e ardimentosa già provati
                assiduamente nel lavoro della guerra e nel lavoro dell’officina. 
È necessario porre a capo di questa nuova
                istituzione l’uomo degno che la gente dell’ala avrà designato […][6]. 


Una commissione ricevette l’incarico
            di portare questa mozione al governo: ne faceva parte Douhet, insieme con Finzi,
            Mercanti, l’ingegnere Giulio Macchi, nonché i piloti Antonio Locatelli e Silvio Scaroni[7]. Ma della loro ambasciata non sussiste nessuna traccia nelle carte della
            presidenza del Consiglio: vi è soltanto una copia dattiloscritta dell’ordine del giorno
            dell’adunata, con le firme autografe di Douhet, Finzi, Mercanti, Macchi, Scaroni e
            dell’ingegnere celestino Rosatelli, e con un timbro e un appunto a matita che ne
            attestano la ricezione in data 29 luglio 1922. È dunque
            verosimile che le rimostranze degli aviatori siano giunte al presidente del Consiglio
            Facta circa un mese dopo l’adunata milanese, mentre non è dato sapere se siano state
            consegnate direttamente dai rappresentanti scelti nell’adunata. Solo un indizio lascia
            pensare che Mercanti e Facta si siano effettivamente incontrati: a metà ottobre Facta,
            preoccupato della minaccia insurrezionale fascista, avrebbe invitato a Roma il
            presidente del consiglio direttivo dell’ANPA per tentare di arginare le trame degli
            ambienti aviatori radicali, e in quell’occasione gli avrebbe ricordato un loro
            procedente colloquio, del quale non viene però specificata la data[8]. 
Comunque sia, l’iniziativa
            deliberata dai partecipanti all’adunata milanese non sortì gli effetti auspicati dai
            suoi promotori, come dimostra l’intensificarsi della campagna ostile alla politica
            aeronautica dei governi liberali portata avanti da Finzi e da Douhet sulle pagine del
            «Popolo d’Italia» nel periodo settembre-ottobre. Il primo sostenne una vivace polemica
            contro i capi degli enti aeronautici nell’ultimo anno di guerra e nel dopoguerra
            (l’onorevole Eugenio Chiesa, i commendatori Carlo Berliri Zoppi e Filippo Fenoaltea, il
            colonnello La Polla e il generale De Siebert)[9] additandoli alla vendetta degli aviatori in due articoli al vetriolo. Nel
            primo di questi auspicava le dimissioni dei responsabili in carica, minacciando «il
            colpo di scopa, ed eventualmente anche quello del manico» se costoro non si fossero
            spontaneamente fatti da parte[10]. Tre settimane dopo ribadiva di considerare i suoi avversari «o funesti o
            colpevoli» dello «sfacelo aeronautico»[11]. 
Dal canto suo Douhet scrisse cinque
            articoli usciti sul quotidiano fascista tra il 27 settembre e il 28 ottobre con il
            titolo Politica aeronautica. Nei primi due denunciava, non senza
            esagerazione, l’insipienza dell’aviazione nazionale («in Italia non esiste, non che una
            politica aeronautica, una aeronautica qualsiasi»)[12], scolpiva sentenze dal sapore genericamente minatorio che facevano eco alle
            parole pronunciate da Finzi durante l’adunata milanese del 25 giugno («È destino che chi
            governa l’Italia non possa venire convinto che impiegando mezzi convincenti»)[13] e soprattutto lamentava con pungente ironia l’assenza di un uomo competente
            a capo dell’aeronautica, candidandosi implicitamente a tale incarico:
            
        
Molte cose, in Italia, mancano di testa. O,
                perlomeno hanno una testa di legno […]. A capo dei vari dicasteri tecnici non sono
                posti uomini che si intendano della materia alla quale vengono preposti. Vi si mette
                un uomo qualunque, purché appartenga ad un determinato gruppo o gruppetto ed apporti
                un certo numero di voti […]. 
Se, non ostante le teste di legno, in genere, le
                amministrazioni statali […] tirano comunque avanti, ciò lo si deve al fatto che tali
                organismi hanno già una lunga vita ed in essi si è potuto formare quella specie di
                midollo spinale che si chiama burocrazia […]. 
L’aeronautica, invece, è un organismo nuovo […].
                Essa non ha precedenti, e, quindi, non può avere una burocrazia degna di questo nome
                […]. Le occorre assolutamente una testa, ed una testa contenente la sua dovuta dose
                di cervello […]. 
Non avendola mai avuta, nessuna meraviglia se
                l’aeronautica italiana sia un aborto, nessuna meraviglia se, fino a quando non ci
                decideremo a darle una testa, rimarrà un aborto […][14]. 


Nel terzo articolo Douhet
            rispolverava inoltre le note teorie relative al dominio dell’aria[15]. Nella serata del 17 ottobre 1922 prese anche la parola, insieme a Finzi,
            durante una adunata del Gruppo aviatori fascisti convocata presso la Scuola libera
            politecnica di Milano. Colse l’occasione per ribadire che «occorre[va] anzitutto dare
            all’aviazione un capo; cioè una testa ragionante»[16]. 
Abbiamo visto come nella lettera che
            scrisse a Cittadini cinque giorni più tardi[17] Douhet attribuisse all’attivismo suo e di Finzi il fatto che il ministro
            della Guerra e il presidente del Consiglio consentissero finalmente ad accogliere le
            loro richieste. In realtà i loro sforzi propagandistici non erano le uniche cause delle
            aperture governative. Nel pomeriggio del 13 ottobre i componenti del consiglio direttivo
            dell’ANPA presieduto da Mercanti avevano infatti mandato al presidente del Consiglio
            Facta un telegramma dai toni minatori che suonava come un ultimatum: 
Consiglio Associazione Nazionale Piloti
                Aeronautici [sic] composta da aeronautici ex combattenti aveva
                notizia e sperava nella promessa da tempo fatta da V.E. alla commissione
                D’Annunziana di costituire rapidamente ente politico indipendente per rappresentare
                in parlamento e Paese aeronautica italiana […]. Questo ente doveva essere affidato a
                persone competenti e professanti tuttora il volo. Nulla di tutto ciò invece sembra
                si prepari […]. Questa associazione benché sfiduciata dalle vane parole trova che è
                giunta l’ora dell’azione contro i colpevoli […], si
                permette un ultimo richiamo a V.E. perché provvedimenti ormai chiaramente indicati
                possano essere presi nel campo della legalità prima […] che si debba ricorrere alla
                travolgente azione dei fatti irrimediabilmente per cui sempre più decade Autorità
                del Governo[18]. 


Sempre più preoccupato
            dall’intensificarsi di segnali relativi a preparativi insurrezionali da parte del
            movimento fascista che gli stavano giungendo sin dall’inizio del mese[19], il governo non poteva più blandire gli aviatori radicali, né con promesse
            che si sapeva non avrebbe mantenuto, né con ipocrite parole di circostanza quali aveva
            scritte Facta pochi mesi prima, in risposta all’invito a partecipare all’adunata
            aviatoria milanese del 25 giugno mandatogli da Finzi: 
Dolente che impegni governo non mi consentano di
                aderire al cortese invito, plaudo patriottica iniziativa, destinata indubbiamente ad
                utili effetti pel valore e per l’ardire degli iniziatori[20]. 


La fretta inusuale con la quale il
            presidente del Consiglio volle stavolta rispondere alle rimostranze dell’ANPA dimostra
            quanto prendesse sul serio le minacce dei suoi capi: mentre il colonnello Carletti, capo
            di gabinetto del ministro della Guerra Marcello Soleri, aveva inviato il 15 ottobre alla
            presidenza del Consiglio uno schema di telegramma preparato dal ministro in risposta a
            quello dell’ANPA che sarebbe apparso ai suoi destinatari come un ennesimo atto dilatorio
            («riordinamento degli ordinamenti dell’aeronautica sarà oggetto di prossime complete
            proposte da parte del Ministro della Guerra, che sta attendendo personalmente all’esame
            della questione»)[21], la risposta di Facta era già stata recapitata il giorno prima, con un
            telegramma dal tono molto conciliante indirizzato al presidente dell’ANPA Arturo
            Mercanti («Non ho dimenticato affatto quanto formò oggetto colloquio. Occorre che Ella
            venga onde conferire insieme con Ministro Guerra. Venga qualunque giorno»)[22]. 
Non stupisce dunque che nel suo
            quarto articolo, uscito sul «Popolo d’Italia» il 20 ottobre, Douhet si rallegrasse
            apertamente degli ultimi sviluppi dell’offensiva degli ambienti aviatori radicali, alla
            cui riuscita aveva da tempo affidato la sua speranza di vedersi chiamato a capo
            dell’aeronautica nazionale: 
        
Sembra che il Governo ci abbia uditi. Pare, di
                fatto, che si sia deciso a prendere in considerazione il problema aeronautico. 
Notizie da Roma dicono che il ministro della
                Guerra studia la costituzione di un organo centrale politico per soprintendere a
                tutta la materia aeronautica […]. L’organo centrale dovrebbe inoltre avviare la
                formazione di una armata aerea. Quest’organo dovrebbe, dunque, essere precisamente
                quella testa che noi abbiamo chiesto per l’aeronautica[23]. 


Douhet proseguiva esponendo il suo
            programma di riordinamento dell’amministrazione aeronautica, che contemplava la
            creazione di due direzioni generali, una per l’aeronautica civile, l’altra per
            l’aeronautica militare, entrambe alle dipendenze di un ente avente carattere politico,
            il cui titolare avrebbe preso parte al Consiglio dei ministri e avrebbe avuto parola
            alla Camera dei deputati in sede di discussione del suo bilancio. A dimostrazione del
            fatto che credeva fosse finalmente giunta l’ora di vedere le sue idee pienamente
            tradotte nei fatti, aveva preparato un vero e proprio Progetto di legge per la
                costituzione di un commissariato dell’aeronautica, di cui ho rinvenuto
            copia insieme alle lettere scritte dal generale all’amico Cittadini[24]. Tralasciando l’esposizione dei motivi, ove l’autore ribadiva le sue note
            idee sulla necessità che venisse costituita un’armata aerea indipendente, riportiamo gli
            articoli dello schema di legge, che mostrano quanto Douhet stesse premendo affinché
            l’incarico cui ambiva non risultasse di mera natura tecnica ma contemplasse la piena
            responsabilità politica e l’effettiva libertà d’azione nella gestione dell’aeronautica: 
Art. 1o) È istituito il
                commissariato aeronautico. 
Art. 2o) Il Commissario
                di Aeronautica prende parte al consiglio dei Ministri quando vengono trattati affari
                di sua competenza. 
Art. 3o) Il Commissario
                d’Aeronautica assume tutte le funzioni aeronautiche attualmente devolute al Ministro
                della Guerra e per tutte le necessità aeronautiche gli altri Dicasteri debbono far
                capo al Commissario aeronautico. 
Art. 4o) Il Commissario
                dell’Aeronautica, entro il mese di ottobre 1922 presenterà al Parlamento,
                richiedendone la discussione di urgenza, tutti i progetti di legge che crederà
                necessari per dare all’aeronautica un completo e definitivo ordinamento. 
Art. 5o) Fino a quando
                il completo e definitivo ordinamento dell’aeronautica non sarà promulgato, l’ufficio
                del Commissariato di aeronautica verrà considerato
                amministrativamente come un ufficio del Ministero della Guerra. 
Su questo progetto di legge si chiede l’urgenza.
            


Dalla sua lettera a Cittadini del 22
            ottobre, della quale abbiamo già riportato un brano, sappiamo che, a seguito dell’invito
            giunto dalla presidenza del Consiglio, Douhet avrebbe dovuto, insieme a Finzi,
            accompagnare Mercanti a Roma per presentare al governo questo suo piano per la creazione
            di un Commissariato dell’aeronautica. Vi leggiamo inoltre che, nell’attesa
            dell’appuntamento romano, accanto alla speranza di poter finalmente raggiungere il
            traguardo per il quale si era instancabilmente speso nutriva anche il timore che gli
            potesse ancora sfuggire l’incarico tanto desiderato, in primo luogo perché vedeva in
            Finzi un potenziale rivale: 
Qui si sono fatti anche dei nomi e precisamente
                quello dell’on. Finzi ed il mio. L’on. Finzi, però, ha dichiarato che non
                accetterebbe la carica per diversi motivi tecnici e politici. Io, invece, ho
                dichiarato che, sotto determinate condizioni di libertà d’azione, l’accetterei,
                ritenendo di esservi completamente preparato[25]. 


Inoltre sapeva bene che il suo
            carattere spigoloso, la sua fama di critico intransigente, le sue controverse prove
            nell’amministrazione aeronautica ai tempi del battaglione aviatori e del Commissariato
            generale, ma anche la sua sostanziale estraneità all’ambiente politico avrebbero potuto
            porre degli ostacoli alla sua designazione a capo di un nuovo ente aeronautico, la cui
            gestione avrebbe richiesto non poche doti di mediazione e la capacità di trovare in
            parlamento le basi indispensabili a sostenere il suo operato: 
Mi è stato detto che, per la mia assunzione a tale
                carica, si oppone il fatto che io non sono un politico, e che, perciò, occorrerebbe,
                contemporaneamente, venissi investito di tale qualità, come si usava fare allorché
                si sceglievano i ministri fra i generali e gli ammiragli. 
Io non so se questa mia deficienza rappresenti un
                ostacolo insormontabile, ma, d’altra parte, io, per quanto sia sempre disposto a
                passare sopra me stesso per raggiungere una utilità collettiva, non mi sento di
                mettermi, in questo caso, in sottordine, cioè di apportare il mio concorso a
                qualsiasi uomo politico potesse venire assunto a titolare
                del nuovo Ente […] perché non credo che in tale posizione
                potrei raggiungere lo scopo […]. 


Pertanto – come già aveva fatto in
            ben due occasioni alcuni mesi prima allorché sperava di essere chiamato alla medesima
            carica dai ministri Pietro Di Scalea prima, Marcello Soleri poi – chiese esplicitamente
            al primo aiutante del sovrano un diretto intervento a favore della sua nomina: 
Ho creduto bene di informarti […] perché tu, che
                ti sei sempre interessato all’aviazione, possa, al caso, mettere la tua buona parola
                nel momento in cui si decidono i suoi destini. 


Nel periodo convulso della marcia su
            Roma Douhet poté brevemente illudersi di avere ormai raggiunto il suo scopo. Il 28
            ottobre, nell’ultimo dei suoi cinque articoli usciti sul «Popolo d’Italia», si
            compiacque che al congresso del Partito fascista a Napoli Mussolini, nel momento in cui
            stava dando il via alla sua scalata al potere, avesse rivendicato per il suo movimento
            un Commissariato di aviazione, oltre ai ministeri del Lavoro e dei Lavori pubblici,
            degli Esteri e della Guerra[26]. Tre giorni più tardi i giornali comunicarono la composizione del primo
            esecutivo presieduto da Mussolini: in fondo all’elenco dei sottosegretari di Stato
            comparivano i nomi di Mercanti, nominato commissario all’aviazione civile, e dello
            stesso Douhet, quale commissario all’aviazione militare[27]. Nel dare conto del peso relativo delle diverse forze politiche – fascisti,
            popolari e liberali – presenti nel nuovo governo, «Il Popolo d’Italia» inseriva Douhet
            nella pattuglia dei rappresentanti del Partito fascista, sebbene, a quanto risulta, non
            vi fosse iscritto, né lo sarebbe mai stato in seguito. Il 3 novembre uscirono sulla
            «Gazzetta Ufficiale del Regno d’Italia» i decreti di nomina dei componenti del governo
            firmati dal re il 31 ottobre. La posizione di Douhet poteva sembrare addirittura
            rafforzata rispetto a quella inizialmente delineata dal comunicato stampa, poiché
            Mercanti non figurava più nella compagine ministeriale e il generale risultava l’unico
            titolare della politica aeronautica in veste di commissario all’aviazione civile[28]. 
Ma il sogno iniziò a tramontare già
            dopo una settimana. Il 9 novembre, infatti, il comunicato stampa che dava conto
            della seduta del Consiglio dei ministri avvenuto il giorno
            prima mostrava un sostanziale ripensamento da parte di Mussolini circa il riordino
            dell’aeronautica: 
Il presidente del Consiglio […] crede inopportuna
                per ora la creazione di un Commissariato e direttiva illogica la creazione di due
                commissariati: uno per l’aviazione civile e l’altro per l’aviazione militare. 
Invece, propone la creazione di due direzioni
                generali, una per l’aviazione civile e l’altra per l’aviazione militare facenti capo
                al Sottosegretario della guerra che ne sarà il rappresentante in parlamento. Propone
                a direttore per l’aviazione militare il generale Douhet ed a direttore
                dell’aviazione civile il grand’uff. Mercanti. Il Consiglio dei ministri approva[29]. 


Il 10 novembre Douhet scrisse quindi
            a Cittadini che «l’aviazione [era] nuovamente in alto mare»[30], denunciando questo repentino quanto sorprendente cambio di rotta e cercando
            disperatamente una sponda nel tentativo di ostacolare la sostanziale, ma ancora non
            formale, revoca della sua nomina a commissario all’aeronautica civile. Lamentava il
            fatto che né lui né Mercanti fossero stati preventivamente avvisati del rimaneggiamento
            dei ruoli deciso nella seduta del Consiglio dei ministri e non nascondeva di essere
            «addolorato profondamente e profondamente umiliato», perché si sentiva raggirato e
            beffato. Si rammaricava inoltre di non avere potuto parlare con Mussolini, avendo invece
            ottenuto un colloquio con Finzi dal quale era uscito sconfortato, con la netta
            sensazione che il posto di responsabilità appena assegnato gli stesse sfuggendo di mano
            prima ancora che si potesse insediare nella sua nuova carica: 
Finzi, quasi, mi volle convincere che la mia
                nomina non è mai esistita, che S.M. non ha firmato alcun decreto a me riferentesi,
                che la pubblicazione sulla Gazzetta Ufficiale del 3 c. è un errore, errore gli
                inviti della Presidenza [del Consiglio] a partecipare come membro del governo alle
                funzioni del 4 novembre, un lapsus i rallegramenti del Presidente per il
                compiacimento di S.M. e di S.E. il generale Diaz per la mia nomina, ecc. 
Ma poiché io gli dissi che non avrei accettato di
                diventare un funzionario senza poteri e senza responsabilità, Finzi volle girare la
                questione dicendomi che io non volevo accettare per il titolo.
                
            
Gli risposi che avrei accettato qualsiasi titolo,
                reprimendo in me ogni risentimento per l’ingiusta umiliazione fattami subire,
                    purché fossi messo in grado di fare. Conclusi dicendo che
                avrei rimesso la mia decisione a quando avrei letto il decreto determinante i poteri
                e le attribuzioni del direttore generale[31]. 


Douhet era però molto scettico circa
            la possibilità che tale decreto potesse circoscrivere la funzione del sottosegretario
            alla Guerra a quella di mero portavoce dei direttori generali dell’aviazione militare e
            dell’aviazione civile, lasciando loro la più ampia libertà d’azione nella definizione e
            nella gestione della politica aeronautica. Perciò informava Cittadini che avrebbe
            sollecitato un colloquio con Mussolini per proporgli due soluzioni: che non cambiasse
            nulla e gli permettesse di esercitare l’incarico di commissario all’aviazione civile già
            formalmente affidatogli, oppure che lo nominasse a capo di una «direzione generale
            autonoma, simile a quella delle ferrovie, alla dipendenza diretta della Presidenza». In
            sostanza, chiedeva ampi poteri per realizzare il riordino dell’aeronautica delineato
            nella bozza di decreto che aveva preparato qualche settimana prima della marcia su Roma.
            Nel caso però che Mussolini avesse scelto questa seconda opzione, Douhet riteneva che la
            sua retrocessione da commissario a direttore generale avrebbe dovuto essere in qualche
            modo risarcita. Profondamente offeso dalla situazione perlomeno imbarazzante e in
            qualche modo ridicola nella quale era stato posto, perdendo il senso della misura
            arrivava a chiedere nientemeno che la nomina a senatore: 
Una tale nomina non mi compenserebbe della revoca
                da commissario, ma almeno mi metterebbe nelle condizioni di potermi, quando occorra,
                difendermi. Se dovrò riordinare e riorganizzare, non dovrò temere di crearmi dei
                nemici, e non vorrei correre il rischio, un bel giorno, di essere, per comodità od
                opportunità, licenziato in malo modo, senza potermi difendere. Poi mi metterebbe in
                grado di aspirare, a un tempo, al Commissariato od al Ministero dell’aria, evitando,
                una volta messe a posto le cose, che un Carneade qualunque venga a farsi bello delle
                piume del pavone. 
[…] Oggi, e ne ho già avuta la testimonianza
                precisa, molta gente, sia nel campo aeronautico che altrove, si fa beffa di me.
                Fortunatamente io ho lo stomaco sano e reagisco. Se dovrò rassegnarmi a vita
                privata, scriverò la storia del Commissario che non poté più essere
                    commissario[32]. 
            


Di lì a pochi giorni Douhet assunse
            tuttavia una posizione più morbida e ragionevole; nella sera del 13 novembre ebbe un
            nuovo colloquio con Finzi, il quale gli fece leggere il decreto che avrebbe dovuto
            istituire le due direzioni generali. Nel riferirlo a Cittadini, in aperto contrasto con
            quanto aveva scritto quattro giorni prima, si dichiarava ormai soddisfatto dell’offerta
            di insediarsi in qualità di direttore all’aviazione militare, mostrandosi sicuro – non
            sappiamo con quale effettivo grado di convinzione – che avrebbe potuto operare nella sua
            nuova veste con la più ampia libertà; non faceva invece più cenno alla sproporzionata e
            intempestiva richiesta di risarcimento morale per la decadenza della nomina a
            commissario ministeriale. Si illudeva addirittura che la nuova sistemazione del servizio
            aeronautico, quale si andava delineando, sarebbe stata soltanto una tappa transitoria
            verso la creazione di un unico ministero della Difesa nazionale a capo di tutte le forze
            armate del paese: 
Ogni direzione diverrà un ministero, avendo un
                bilancio proprio da amministrare. La differenza è nel nome. Il sottosegretario alla
                guerra, rispetto a dette direzioni, diventa un organo, dirò così, di comodo. Porterà
                la voce dei direttori alla Camera ed al consiglio dei ministri, ma, per compenso,
                non avrà voce in capitolo. Certo la sua posizione è alquanto curiosa. Effettivamente
                le direzioni non dipendono da nessuno. 
Il decreto stabilisce l’organizzazione dell’Armata
                Aerea, e questo è l’essenziale. Su tale organizzazione il D.G. fa ciò che crede con
                un potere assoluto. Tanto meglio. 
Ho detto a Finzi se dovevo dare le mie dimissioni
                da Commissario. Finzi insiste nel dire che il decreto che mi ha nominato tale non è
                mai stato firmato. Basta, io non ho nemmeno intenzione di
                    chicaner e lascio correre. 
Mi è stato detto che dopo le elezioni, nel
                rimaneggiamento dell’organizzazione ministeriale, Mussolini intende creare il
                Ministero della Difesa Nazionale con tre sottosegretariati, uno per l’Esercito, uno
                per la Marina ed uno per l’Aviazione. È l’idea che sostengo da tempo[33]. 


In realtà la situazione delineata
            dal decreto che venne effettivamente approntato il 16 novembre era più complessa di
            quanto non credesse o non fingesse di credere Douhet. Se, da un lato, il testo sembrava
            assegnare ai direttori generali un ampio spazio discrezionale di manovra (laddove, nel
            primo articolo, recitava: «ciascuna delle Direzioni avrà un
            proprio bilancio […] ed esplicherà con la massima autonomia il programma che formulerà
            la persona chiamata a presiederla»)[34], dall’altro lato la loro indipendenza era pesantemente condizionata dalle
            decisioni finanziarie che il governo avrebbe assunto nell’ambito aeronautico: in
            effetti, non solo la consistenza, ma la stessa esistenza dei fondi che sarebbero stati
            loro assegnati era strettamente subordinata alle limitazioni preventivamente esposte da
            Mussolini nella sua relazione al Consiglio dei ministri dell’8 novembre: 
Credo opportuno comunicare ai Sigg. Ministri che
                il programma che ho testè tracciato non comporterà, almeno nel primo bilancio alcun
                preventivo di aumento sulla cifra normalmente stanziata per i servizi aereonautici
                attuali conglobati: cioè, aviazione della Marina, aviazione dell’Esercito e
                aviazione civile. Quello che necessita per rifare l’Aereonautica italiana è un
                saggio impiego dei mezzi finanziari disponibili[35]. 


È verosimile che Douhet non sapesse
            nulla delle restrizioni di bilancio così preventivate le quali, peraltro, dimostrano
            come Mussolini vedesse nel nuovo ordinamento politico dell’aeronautica poco più che una
            mera operazione di facciata, utile soprattutto ai fini della propaganda e comunque
            gradita agli ambienti aviatori, che si aspettavano dal fascismo un rilancio almeno
            simbolico dell’aviazione in contrasto con il suo ridimensionamento nel periodo
            postbellico. 
Nemmeno l’articolo 3 del decreto,
            che definiva i poteri del direttore generale per l’aviazione, risultava privo di
            ambiguità: a costui in effetti spettava «organizzare l’Armata aerea indipendente», ed
            era questo il compito che più stava a cuore a Douhet, nonché «organizzare, istruire e
            governare le unità aeree militari occorrenti agli altri ministeri», cioè le aviazioni
            dell’esercito e della marina. Ma il testo stabiliva allo stesso tempo che ciascun
            ministero avrebbe autonomamente determinato la consistenza e deciso l’impiego dei suoi
            mezzi aerei. In definitiva, non era affatto chiaro se il direttore generale sarebbe
            stato lasciato pienamente libero di edificare – e non soltanto di «organizzare» – a modo
            suo l’armata aerea indipendente, o se sarebbe dovuto piuttosto sottostare alle direttive
            del suo superiore, il sottosegretario alla Guerra, e avrebbe visto
            condizionare la nascita e lo sviluppo della nuova armata dalle
            pretese dell’esercito e della marina nel campo aeronautico. 
Intervistato da Giuseppe Bottai per
            «Il Popolo d’Italia» il 22 novembre, Douhet non lasciò comunque trasparire dubbi né sul
            fatto che avrebbe assunto da lì a poco l’incarico di direttore generale per l’aviazione
            militare, né sull’effettivo margine di manovra che gli sarebbe stato consentito nella
            sua nuova veste[36]. Dovette invece presto ricredersi: il 9 gennaio 1923 i giornali annunciarono
            che il giorno precedente si erano riuniti attorno a Mussolini e Finzi i maggiori capi
            militari – i generali Diaz, ministro della Guerra, Caviglia, Giardino, Tassoni e
            Badoglio e gli ammiragli Thaon di Revel, ministro della Marina, Solari, Acton e Cagni –
            e che era stato scelto quale comandante dell’aviazione il generale Pier Ruggero Piccio,
            che sarebbe stato posto alle dirette dipendenze dei ministri della Guerra e della Marina
            e quindi della presidenza del Consiglio[37]. Quindici giorni più tardi Mussolini assestò il colpo definitivo alle
            speranze di Douhet comunicando al Consiglio dei ministri la sua decisione di creare un
            Commissariato per l’aeronautica di cui avrebbe assunto personalmente la guida,
            delegandone la gestione effettiva a Finzi, che sarebbe stato nominato vicecommissario,
            coadiuvato, nell’ambito amministrativo, da Arturo Mercanti quale intendente generale di aeronautica[38]. Il decreto del 24 gennaio che istituiva il Commissariato uscì sulla
            «Gazzetta Ufficiale del Regno d’Italia» il giorno 26, mentre sul numero del 3 aprile
            venne pubblicato il decreto del 28 marzo 1923 con il quale era costituita la Regia
            Aeronautica, comprendente tutti i mezzi aerei militari del paese. 
Il colpo di scena si spiegava con il
            rifiuto dei capi militari, in particolare quelli della marina, di affidare le sorti
            dell’aviazione a un uomo quale Douhet che si sapeva essere ostile alla cooperazione
            interforze e favorevole a un ridimensionamento drastico delle aviazioni ausiliarie[39]. Mussolini non era comunque in grado, e sicuramente nemmeno lo desiderava,
            di rischiare una rottura con l’establishment militare – il cui
            appoggio era indispensabile al consolidamento del governo fascista – pur di imporre la
            nomina del generale. Gli bastava il successo d’immagine conseguito con il via libera
            alla creazione del Commissariato per l’aeronautica e l’istituzione dell’armata aerea, in
            virtù della quale il fascismo poteva accreditarsi presso gli ambienti
            nazionalisti quale promotore del rilancio della potenza
            militare italiana. E l’avere aperto le colonne del «Popolo d’Italia» a Douhet nelle
            settimane precedenti la marcia su Roma rientrava precisamente in questa strategia
            propagandistica: con le adunate aviatorie organizzate da Finzi, gli articoli del
            generale avevano creato le premesse favorevoli al dispiegarsi dell’egemonia fascista nel
            campo aeronautico. Ma se il sostegno di Douhet, polemista dalla penna acuminata, era
            stato utile in questa convulsa fase di assalto al potere, il suo carattere spigoloso, la
            sua naturale intransigenza e la pretesa – da lui ripetutamente avanzata – di poter
            gestire l’aviazione nella più totale autonomia, fecero sì che Mussolini preferisse
            rinunciare ad affidargli qualsiasi carica politica. Il cambio di rotta dipendeva anche
            dalle ambizioni di Finzi, che apparteneva alla cerchia dei più stretti collaboratori del
            capo fascista (era infatti sottosegretario al ministero degli Interni) e che non
            intendeva lasciare a nessuno il controllo effettivo della politica aeronautica del nuovo
            governo, come si può ben intuire dal modo in cui – come abbiamo documentato innanzi –
            aveva costantemente cercato di ostacolare e di manipolare Douhet, ingannandolo sulle
            reali intenzioni sue e di Mussolini. 
Tra l’inizio di novembre 1922 e la
            fine di gennaio 1923 Douhet vide quindi tramontare le sue ultime speranze di poter
            realizzare quel riordino dell’aeronautica che invano aveva da tempo propagandato negli
            ambienti politici e militari del paese. Venne così a trovarsi in una posizione alquanto
            strana: la sua nomina a commissario all’aviazione civile, resa ufficiale dalla
            pubblicazione del corrispondente decreto il 3 novembre, non fu mai formalmente
            annullata. In effetti, se si scorrono i numeri della «Gazzetta Ufficiale del Regno
            d’Italia» successivi a quella data, non vi è nessun decreto di revoca o di dimissioni di
            Douhet, mentre è registrato per esempio un decreto del 10 novembre relativo alla
            sostituzione di Michele Terzaghi con Giuseppe Caradonna al sottosegretariato alle Poste
            e Telegrafi[40]. E anche il decreto del 16 novembre che avrebbe dovuto istituire due
            direzioni generali, una per l’aeronautica militare da affidare al generale, l’altra per
            l’aeronautica civile da assegnare a Mercanti, non venne mai promulgato. Dalle relative
            carte conservate nell’Archivio Storico dello Stato risulta che la documentazione per la
            registrazione presso la Corte dei Conti sia stata predisposta
            in data 18 novembre, ma che né il testo originale né le copie mandate ai ministeri della
            Guerra e della Marina per la controfirma dei titolari dei due dicasteri militari siano
            mai tornati alla presidenza del Consiglio. In effetti, sulla copertina dell’incartamento
            è scritto a matita «Il decreto non ha più avuto corso – Vedi appunto». Il quale appunto,
            anch’esso a matita, recita: 
8 novembre 1922 
Il decreto originale mandato per la controfirma di
                S.E. Diaz non è più tornato dal Ministero della Guerra. 
Compilato altro schema di decreto e spedito a S.E.
                Diaz e a S.E. Di Revel. Il nuovo incartamento trattenuto dal Comm. Moroni. 
Il Comm. Goffredo [segretario capo della
                presidenza del Consiglio] sa come stanno le cose e il fascicolo può tornare in archivio[41]. 


Per qualche giorno, e talvolta per
            qualche settimana, la confusione relativa all’ordinamento politico dell’aeronautica
            causata da questi ripensamenti fu tale che non tutti seppero che in sostanza Douhet non
            esercitò mai le funzioni di commissario ministeriale che pure gli erano state
            formalmente conferite. Ne è valida testimonianza una minuta preparata negli uffici della
            presidenza del Consiglio il 19 novembre 1922, il cui ignoto redattore intendeva dare
            comunicazione al ministero della Marina di un rapporto del 10 novembre a firma del
            prefetto di Pisa relativo all’attività della ditta Costruzioni Meccaniche Aeronautiche
            di Marina di Pisa. La dicitura «Commissariato Aviazione» è stata sbarrata e, a margine,
            il segretario capo Goffredo ha scritto: «non c’è»[42]. Nello stesso periodo, dalla lontana America, l’addetto aeronautico italiano
            a Washington, tenente colonnello Alessandro Guidoni, indirizzò uno dei suoi cablo a
            «S.E. Generale Douhet, Sottosegretario dell’Aeronautica»[43]. Contribuì poi ad alimentare questo stato di confusione il fatto che Douhet
            continuasse a scrivere per «Il Popolo d’Italia» come se nulla fosse accaduto: dal 7
            dicembre 1922 al 21 gennaio 1923 il giornale mussoliniano gli pubblicò infatti ben
            cinque articoli, tutti incentrati su Il grande problema della difesa
                nazionale. Forse illudendosi ancora che il capo fascista avrebbe infine
            accolto la sua proposta di creare un ministero della Difesa nazionale e lo avrebbe di
            conseguenza nominato sottosegretario all’aeronautica, Douhet vi sosteneva con forza la
            necessità di riunire tutti i mezzi bellici del paese sotto la
            guida di un unico ente ministeriale. Ma nel quarto di questa serie di articoli dovette
            constatare che i provvedimenti del governo non stavano andando nella direzione da lui
            auspicata, per poi doversi nell’ultimo arrendere all’evidenza, avendo avuto già sentore
            dell’imminente creazione del Commissariato per l’aeronautica di cui Mussolini avrebbe
            assunto personalmente l’incarico: esordiva in effetti dando per scontato che «S.E.
            Mussolini, [stesse] avocando a sé l’altissima direzione delle cose aeronautiche»[44]. 

2. Ai
            margini del regime: critico ma non troppo 



Da quel momento Douhet ebbe una
            posizione singolare, sempre ai margini del potere, ora ritirandosi in una fiera
            opposizione di principio alla politica aeronautica e militare del fascismo – pur senza
            rinunciare a tediare Mussolini con la solita richiesta di un qualche incarico direttivo
            –, ora erigendosi, con il beneplacito di Italo Balbo, prima sottosegretario (in
            sostituzione di Bonzani nel 1926) e poi ministro dell’Aeronautica (dal settembre 1929 al
            novembre 1933), a teorico semiufficiale della dottrina del potere aereo, propagandata
            dalle colonne della «Rivista aeronautica», della «Rivista militare italiana» e della
            rassegna trimestrale «Echi e Commenti», ma mai tradotta in pratica in termini di
            ordinamento e dotazione in mezzi della Regia Aeronautica. 
Sin dall’inizio dell’anno 1923, con
            un piccolo libro intitolato La difesa nazionale (in cui presentava
            le sue teorie sulla natura e sulla forma della guerra moderna ed esponeva il suo
            progetto di ordinamento unitario delle risorse belliche e delle forze armate del paese)[45] Douhet non risparmiò le sue critiche al governo fascista in tema di politica
            militare. In primo luogo, pur riconoscendo al fascismo il merito della creazione della
            Regia Aeronautica, lamentava il fatto che esercito e marina conservassero le loro
            aviazioni ausiliarie, mentre sarebbe stato più opportuno «impiegare tutte le risorse
            messe a disposizione delle forze aeree per l’armata Aerea, ossia per quella forza atta a
            conquistare il dominio dell’aria»[46]. Perciò chiedeva – stavolta pubblicamente anziché in via riservata, come nel
            memoriale presentato al generale Bonzani nel dicembre 1921 – la
            soppressione dei reparti aerei dell’esercito e della marina:
            «niente aviazione ausiliaria per l’esercito, niente aviazione ausiliaria per la marina,
            niente aviazione contraerea»[47]. In secondo luogo criticava apertamente la dottrina d’impiego, dichiarandosi
            «in completa opposizione col principio di eseguire i bombardamenti cercando di
                sfuggire le eventuali opposizioni nemiche, principio applicato, a quanto
            pare[va], nell’organizzazione della R. Aeronautica»[48]. In terzo luogo esprimeva un parere molto severo sull’ordinamento che,
            secondo notizie riportate dai giornali, si stava delineando con l’articolazione della
            Regia Aeronautica su più specialità – bombardamento diurno e bombardamento notturno,
            caccia, difesa aerea, aviazione coloniale, oltre alle aviazioni ausiliarie – in
            contrasto con la presunta necessità ampiamente esposta in Il dominio
                dell’aria di ridurre i tipi di aerei a soli due: apparecchi da
            combattimento e apparecchi da bombardamento: 
Se queste informazioni sono esatte, dobbiamo
                dichiarare, come del resto appare da quanto abbiamo detto fino ad ora, che siamo
                recisamente contrari ai concetti che hanno presieduto ad un tale ordinamento, perché
                esso spezzetta le forze aeree in una grande quantità di specialità, ognuna diretta
                ad uno scopo particolare e diverso, e non assegna alla potenza aerea nazionale uno
                scopo ben definito e preciso[49]. 


Passando infine all’esame
            dell’organizzazione complessiva della politica militare del governo, esprimeva forti
            dubbi sulla reale efficacia della preparazione italiana all’eventualità di una guerra
            moderna: 
Ora è certo che, se si pensa a ciò che potrà
                essere una guerra a venire in conseguenza […] del progredire della meccanizzazione e
                dello sviluppo delle armi dell’aria e del veleno, si resta perplessi di fronte ai
                provvedimenti che si stanno attuando in ordine alla Difesa nazionale, e si è spinti
                a domandarsi se essi sono realmente idonei allo scopo[50]. 


Ma nell’appendice del libro Douhet
            consegnava a una nota un giudizio definitivo ancora più aspro, dopo aver letto il
            decreto istitutivo della Regia Aeronautica del 28 marzo 1923, pubblicato sulla «Gazzetta
            Ufficiale del Regno d’Italia» il 3 aprile, ossia quando il libro era stato già scritto:
            
        
contrariamente a quanto io supponeva, gli enti
                tecnici che hanno concretato la nuova organizzazione, sono partiti da concetti
                completamente diversi dai miei, per quanto possa sembrare, a prima vista, che nella
                sua forma esterna, la nuova organizzazione presenti qualche rassomiglianza con
                quella da me propugnata. 
L’Armata aerea, nel mio concetto, rappresenta una
                forza aerea organica, omogenea, avente una figura propria ed uno scopo unico,
                definito, chiaro, diverso da qualunque altro possa prefiggersi una forza terrena o
                marittima. 
La R. Aeronautica, invece, rappresenta una Entità
                autonoma che raccoglie in un solo fascio tutti gli elementi aeronautici militari più
                eterogenei della Nazione […]. 
Esistono quindi tra le due concezioni divergenze
                tali che le rendono inconciliabili, ed io debbo perciò concludere che il nuovo
                ordinamento si discosta dal mio pensiero più di quanto non ne fosse lontano
                l’ordinamento passato. 
Ho creduto doveroso fare questa constatazione per
                evitare che taluno possa pensare, specie dopo aver letto questo libro, che io
                consenta in qualche modo con la nuova organizzazione[51]. 


Lo stesso giudizio Douhet ribadì
            l’anno dopo in due lettere a Mussolini. Con la prima – scritta forse non a caso il
            giorno stesso in cui Finzi si vedeva costretto a dare le dimissioni per il suo
            coinvolgimento nel delitto Matteotti – egli si candidava esplicitamente a sostituire
            l’ormai ex vicecommissario all’aeronautica, sulla cui gestione lanciava pesanti accuse
            che spaziavano dall’inerzia all’incompetenza e allo sperpero del denaro pubblico: 
Sento il preciso dovere, e lo compio, di chiedere
                all’E.V., nell’interesse del Paese, di usufruire della mia competenza, della mia
                energia e della mia dirittura per dare all’Aeronautica l’assetto che le conviene
                […]. 
Il convincimento profondo che si è venuto
                maturando in me è questo: aviazione civile nulla; aviazione militare tecnicamente,
                gerarchicamente, disciplinarmente e moralmente deficiente […]; forze aeree impari ai
                sacrifici sopportati dal Paese, apparenza sostituente la realtà[52]. 


Nella seconda missiva lasciava
            cadere l’esorbitante richiesta di essere chiamato alla carica di vicecommissario, che
            nel frattempo Mussolini aveva affidato al generale Bonzani, e dichiarava che si sarebbe
            accontentato di una posizione defilata di consigliere del duce
            nel campo aviatorio, senza «alcun onore, alcun compenso», pur di poter contribuire al
            riassetto dell’aeronautica. Ma allo stesso tempo rammentava di essere stato
            sistematicamente emarginato da ogni posizione di responsabilità da quando gli era stato
            impedito di esercitare la funzione di commissario pur formalmente affidatagli nel
            novembre 1922 e non esitava a formulare – neppure troppo velatamente – una precisa
            minaccia: 
Respinto da ogni collaborazione più modesta,
                impossibilitato a far prendere in considerazione le mie idee e perfino ad
                esprimerle, impedito di svolgere comunque opera positiva in favore dell’aeronautica,
                non mi resterebbe – e ritengo sarebbe obbedire al mio più elementare dovere – che di
                ritornare alla critica, unico mezzo che resterebbe a mia disposizione per difendere
                l’aeronautica. 
Io non vorrei essere costretto a giungere a tale
                estremità, il che sarebbe per me dolorosissimo, perché so che il rendimento di
                un’opera negativa è infinitamente inferiore a quello di una azione positiva, e
                perciò mi permetto pregare l’E.V. di voler prendere in considerazione quanto segue,
                e che forse senza alcun turbamento potrebbe conciliare molte cose. 
Se l’E.V. ritiene che la mia opera potrebbe
                riuscire utile e se, per circostanze varie, tale mia opera non può venire altrimenti
                sfruttata, l’E.V. non potrebbe, come Alto Commissario, tenermi a sua disposizione
                per quanto ha tratto coll’Aeronautica?[53]
            


La denuncia e la minaccia vennero in
            concomitanza con una vigorosa campagna denigratoria nei confronti di Bonzani e della
            politica aviatoria del governo condotta nell’estate e nell’autunno 1924 da una fazione
            intransigente degli aviatori fascisti, capeggiata dall’attivista Attilio Longoni,
            dall’ex vicecommissario all’aeronautica Finzi e dal pilota Antonio Locatelli[54], che non mancarono di provocare qualche imbarazzo da parte di Mussolini, il
            quale avrebbe cercato di blandire Douhet con le lusinghe, facendogli credere che avrebbe
            ascoltato i suoi consigli e spingendosi a confidargli che aveva chiamato Bonzani al
            Commissariato «essenzialmente per il personale e la disciplina, MA CHE NON POTEVA FARE L’AERONAUTICA»[55]. Dovette quindi convincere Bonzani a ricevere Douhet allo scopo di
            riportarlo su posizioni meno polemiche nei confronti della politica aeronautica del
            regime. Ma l’ostilità tra i due uomini era tale che qualunque ipotesi di collaborazione
            doveva risultare impossibile. In effetti un breve incontro si
            ebbe il 1o luglio, poi, come ebbe a lamentare Douhet
            scrivendo a Mussolini un mese più tardi, Bonzani non lo chiamò più a consulto: «il Gen.
            Bonzani […] mi intervistò (testuale) per una diecina di minuti, dopo di che non venni
            più comunque interessato»[56]. La risposta di Mussolini che gli giunse il mese dopo fu, come sempre,
            cortese ma dilatoria. Gli promise che avrebbe parlato in suo favore con Bonzani e lo
            lusingò riconoscendo la sua «indiscussa competenza e passione aviatoria»[57]. 
Douhet non volle comunque tagliare
            definitivamente i ponti, coltivando nonostante tutto la speranza che il duce avrebbe
            ceduto alle sue reiterate istanze. In quest’ottica va letto lo scontro che in questo
            periodo lo oppose ad Antonio Locatelli. Nel dicembre 1924 il noto pilota gli sferrò
            pubblicamente un attacco violentissimo, accusandolo di incompetenza tecnica, di
            estraneità all’aeronautica e di sostanziale ostilità al fascismo, allo scopo abbastanza
            plausibile di squalificarlo quale rivale potenziale nella battaglia in corso contro
            Bonzani: 
Oggi che tanti morti risorgono, torna alla ribalta
                dell’Aeronautica il generale Douhet. Provate a domandare di lui al primo pilota
                anziano che incontrate e spiate l’espressione del suo viso. Quando lo immagino
                consigliare Mussolini in materia di aeronautica mi sembra di vedere Mefistofele che
                tenta Faust. Due volte sperimentato in aeronautica e rilasciato
                dopo brevissimo esperimento vorrebbe farsi valorizzare da questo governo ch’egli non
                ama. A proposito credo che al Capo del Governo interesserà sapere che l’apparizione
                di Douhet prelude generalmente a un cambio di regime. Egli ha dato all’aeronautica
                soltanto una prosa fantastica di strategia e di tattica aerea che noi piloti che
                avevamo vissuto la guerra leggevamo in squadriglia ridendo; oggi c’è il rischio che
                lo si prenda ancora sul serio perché si dice che è un uomo che è meglio avere amico
                che nemico. C’è chi lo può dire[58]. 


Douhet contrattaccò con la massima
            fermezza, usando però toni stranamente pacati nei confronti della politica aeronautica
            del governo, esprimendo addirittura un giudizio contrastante con quanto aveva scritto
            nel libro La difesa nazionale e nelle lettere a Mussolini, e
            negando recisamente di avere mai chiesto al duce alcun incarico né ufficiale né
            ufficioso, sebbene in privato, come è documentato, si fosse ripetutamente comportato e
            seguitasse a comportarsi in modo affatto diverso: 
        
Tutta la mia opera di cittadino, di soldato, di
                scrittore e di giornalista sta a dimostrare che in me hanno vibrato le più pure
                idealità fasciste prima ancora che il fascismo, come partito organizzato, esistesse
                […]. 
Questo governo, dal quale personalmente nulla ho
                avuto, mi ha dato le maggiori intime soddisfazioni. Per il primo S.E. Mussolini ha
                riconosciuto la grande importanza dell’aeronautica, aderendo completamente alle idee
                da me sostenute da oltre dieci anni […]. 
Io credo di aver dato al Presidente le più sicure
                prove di deferenza, di devozione e di disciplina e il Presidente sa che non gli ho
                mai chiesto nulla e che tutto può chiedermi senza che io chieda nulla. 
Allorché l’on. Mussolini costituì il suo primo
                gabinetto, venni nominato Commissario per l’Aeronautica, poi, tacitamente, prima
                ancora che io entrassi in funzione, la mia nomina venne messa da parte. Ed io – che
                pure non son uso a lasciarmi pestare la coda – non chiesi neppure una spiegazione:
                coscientemente e disciplinatamente tacqui[59]. 


Tuttavia, nelle pieghe della sua
            autodifesa, Douhet smentiva implicitamente questo pubblico atto di adesione
            incondizionata nei confronti del regime, laddove asseriva – non senza una certa malafede
            – di non aver mai denigrato alcun provvedimento governativo nel campo aeronautico: 
Crede, forse, l’on. Locatelli, che io non vedessi
                e non veda ciò che accadeva e accade nella Aeronautica? Ebbene – io che ho fama di
                ipercritico – non scrissi mai una parola di critica e respinsi sempre le interessate
                profferte della parte avversa[60]. 


Un simile, seppure parziale, atto
            di contrizione non era comunque sufficiente per convincere Mussolini a cambiare
            atteggiamento nei confronti del teorico del dominio dell’aria. Per il duce più della
            sostanza contavano l’apparenza (gli bastava cioè che vi fosse sulla carta un’armata
            aerea indipendente dalle altre due forze armate per atteggiarsi a rinnovatore della
            potenza italiana) e il tacito patto politico stretto con i vertici
                dell’establishment militare i quali, con l’appoggio dato al suo
            governo e alla sua personale leadership, avevano consentito la nascita del regime. In
            questo contesto non vi poteva essere spazio per una personalità sì brillante, ma dal
            carattere spigoloso e insofferente, e soprattutto invisa sia ai maggiori capi militari
            sia agli stessi aviatori, quale risultava essere Douhet. 
        
Dopo avere provato invano la via
            della pubblica obbedienza al regime e al suo capo – non senza forzare il proprio
            temperamento e, come ho poco sopra documentato, con qualche cedimento alla propria
            naturale propensione alla critica –, nel marzo 1925 Douhet scrisse nuovamente a
            Mussolini per chiedergli apertamente la rimozione di Bonzani: invocando «un radicale e
            deciso cambiamento di indirizzo, di metodi e di sistemi»[61], tornava in effetti a chiedere un incarico alle dirette dipendenze del capo
            del governo con pieni poteri per applicare il suo noto programma di organizzazione e di
            sviluppo dell’armata aerea. Il tono della missiva, però, non era più quello di sottile
            ricatto e di fiera rivendicazione delle lettere precedenti. Era invece consono allo
            stato d’animo di un uomo ormai sfiduciato, addolorato e persino avvilito, perché si
            sentiva beffato dagli attestati di stima ricevuti dal duce e mai seguiti da alcun
            provvedimento concreto, e che chiedeva di «essere tolto dallo stato di deprimente
            incertezza e di avvilente incertezza nel quale [era] venuto a trovar[si] da oltre due
            anni perché […] tenuto lontano come un nemico da tutto ciò che [aveva] tratto con l’Aeronautica»[62]: 
A questo stato di tensione, divenutomi ormai
                intollerabile, preferisco la rinuncia definitiva. 
Perciò rivolgo all’E.V. calda preghiera di
                volermi far conoscere se intende valersi di me o se debbo perdere ogni speranza di
                operare positivamente per l’Aeronautica[63]. 


Poiché questo suo ennesimo appello
            cadde nel vuoto, nel giugno 1925 Douhet tornò allora a manifestare pubblicamente il suo
            dissenso rispetto alle scelte di politica aviatoria di Bonzani avallate dal capo del
            governo, con un opuscolo di sessanta pagine dal titolo La difesa
                nazionale[64], diverso nella forma ma non nella sostanza dal libro omonimo uscito due anni
            prima. In questo nuovo scritto, però, Douhet non si spingeva più a chiedere apertamente
            la soppressione delle aviazioni ausiliarie, alle quali l’ordinamento Bonzani concedeva
            invece ampio spazio; dedicava loro soltanto un brevissimo paragrafo – meno di una pagina
            – per ribadire la sua già nota tesi in merito, ossia che, non trattandosi di mezzi
            assegnati all’armata aerea indipendente, dovessero «gravare sui
            rispettivi bilanci dell’Esercito e della Marina, ed essere organizzate, ordinate,
            istruite, governate ed impiegate rispettivamente dall’Esercito e dalla Marina, unici
            enti a ciò competenti»[65]. Tuttavia, il libro si chiudeva su considerazioni che suonavano come una
            condanna della politica aviatoria italiana, seppure annidata nelle pieghe di una
            inusitata retorica, verosimilmente dettata da motivi prudenziali, essendo stata
            soffocata dal regime la libertà di discussione che si poteva invece ancora esercitare
            nel 1923, quando era uscita la prima versione di La difesa
                nazionale: 
Occorre che nel paese si formi, si espanda e si
                consolidi profonda coscienza aeronautica, diffondendo in esso la cognizione esatta
                dell’importanza del dominio dell’aria e la fiducia nella serietà degli intenti. 
Ordinare. Mille apparecchi vari e mille piloti
                diversi non costituiscono una Armata Aerea, come mille uomini e mille fucili non
                costituiscono un battaglione. Piloti ed apparecchi rappresentano le unità
                primordiali che servono a costituire gli organi del corpo che si deve formare. 
Non si può risalire dagli elementi primordiali
                agli organi ed al corpo: occorre seguire la via opposta. Occorre sapere ciò che si
                vuole e determinare, anzi tutto, che cosa deve essere l’Armata Aerea, per discendere
                man mano alla sua formazione ed alle unità elementari[66]. 


Il nuovo libro doveva anche servire
            al lancio pubblicitario di una rivista settimanale illustrata, anch’essa intitolata «La
            Difesa nazionale», la cui prima uscita era annunciata per il mese di settembre, con la
            quale Douhet si proponeva di valorizzare la produzione industriale del paese per
            prepararlo a un eventuale conflitto, nella consapevolezza che la meccanizzazione della
            guerra ne stesse mutando radicalmente la natura e le forme. Questa dichiarazione
            d’intenti era accompagnata dal testo di un breve messaggio di incoraggiamento, datato 9
            giugno, firmato dal segretario del Partito nazionale fascista Roberto Farinacci.
            L’ambizioso progetto editoriale (auspicava una tiratura minima di 20.000 copie) non vide
            mai la luce, verosimilmente per mancanza di finanziamenti. 
        

3. Teorico
            semiufficiale della Regia Aeronautica 



La mancata nascita della rivista
            non pose comunque fine all’attività editoriale di Douhet. Nel mese di luglio uscì un
            altro suo breve volume dal titolo Sintesi critica della Grande
                Guerra[67] con il quale tornava a riflettere sull’andamento del conflitto nel solco dei
            giudizi già espressi negli articoli scritti per «Il Dovere» negli anni 1919-1921. Egli
            ebbe inoltre una fitta collaborazione con l’Istituto nazionale fascista di cultura
            (INFC) presieduto da Giovanni Gentile. La rivista diretta dal filosofo – dal titolo
            «Educazione politica», poi mutato in «Educazione fascista» – ospitò diversi suoi
            articoli tra settembre 1925 e febbraio 1930[68]. Nel 1927 la seconda edizione di Il dominio dell’aria
            fu data alle stampe «sotto gli auspici dell’Istituto Nazionale Fascista di Cultura»[69]. Infine il testo di tre conferenze pronunciate dal generale nella sede
            dell’ente uscì nel 1928 nella collana dei «Quaderni dell’Istituto nazionale fascista di
            cultura» con una prefazione di Gentile[70]. Secondo Gregory Alegi, Douhet figurava addirittura tra i membri del
            consiglio di amministrazione dell’INFC, che lo proclamò socio benemerito nel novembre
            1926 a seguito di una sua cospicua donazione[71]. 
Intanto, con un articolo dal titolo
                L’Armata aerea uscito sul numero di dicembre 1927 della
            «Rivista aeronautica»[72], il generale aveva avviato il suo personale contributo al dibattito interno
            alle forze armate circa la dottrina d’impiego dell’aeronautica italiana, contributo che
            si sarebbe articolato sino al mese di novembre 1929 in altri quattordici articoli[73] con cui ribadiva le sue note tesi, ribattendo puntualmente alle critiche
            mossegli dai suoi detrattori sia nelle pagine della stessa rivista (il generale Ettore
            Bastico, il colonnello Spartaco Targa, il tenente colonnello Pietro Pinna, il capitano
            di fregata Giuseppe Fioravanzo, il maggiore Amedeo Mecozzi e l’ingegnere Salvatore
            Attal), sia su altri periodici militari (l’ammiraglio Romeo Bernotti nella «Rivista
            militare italiana», il contrammiraglio Valli sulla «Rivista marittima» e il generale
            Ambrogio Bollati nella «Rivista di artiglieria e genio»). In linea con il proprio metodo
            di lavoro, collaudato sin dai primordi della sua produzione scritta, in questi articoli
            dati alla «Rivista aeronautica» prima della sua scomparsa
            (avvenuta nel febbraio 1930) Douhet faceva ampio ricorso alla citazione e alla
            riproduzione, testuale o con alcune modifiche, di interi periodi presi a prestito dai
            suoi testi precedenti: così come in Il dominio dell’aria aveva
            rielaborato alcuni suoi articoli già pubblicati sul «Dovere», nei quindici pezzi usciti
            tra dicembre 1927 e novembre 1929 il generale avrebbe riproposto le tesi formulate nel
            romanzo La vittoria alata. Come finì la Grande Guerra, nella prima
            e seconda edizione di Il dominio dell’aria e nell’opuscolo dal
            titolo La difesa nazionale uscito nel 1923, apportandovi una sola
            benché notevole modifica, eppure sfuggita all’attenzione degli studiosi. 
In Il dominio
                dell’aria egli aveva sostenuto che per «arrecare all’avversario il
            massimo danno il più rapidamente possibile» conveniva «iniziare la guerra aerea di sorpresa»[74]. A quell’epoca il quadro psicologico entro il quale egli ragionava era
            ancora fortemente condizionato dal timore che lo aveva costantemente attanagliato
            durante la guerra – come ho documentato nel capitolo terzo –, ossia che gli Imperi
            centrali potessero per primi costituire una massa aerea che consentisse loro di
            conseguire la rottura decisiva dell’equilibrio strategico. Invece nel settembre 1928,
            prendendo in considerazione l’eventualità che due belligeranti dotati entrambi di una
            potente armata aerea potessero contendersi alla pari la supremazia del cielo e
            infliggere danni rilevanti ai rispettivi assetti economici e militari, Douhet non solo
            avrebbe assunto una posizione teorica più logica ed equilibrata, ma avrebbe addirittura
            negato di aver mai proposto un’altra definizione dell’offensiva strategica aerea: 
Io non ammetto l’azione di
                    sorpresa. Mai, in nessuno dei miei scritti, ho preso in
                considerazione tale azione perché sono il primo a dire che per
                    sorprendere occorre trovare chi si lasci
                    sorprendere e non bisogna mai fare calcolo che l’avversario si presti
                al nostro giuoco. 
Ammetto solo l’azione di
                    forza[75]. 


La malafede con cui il generale
            sembrava smentire se stesso andrebbe forse stemperata da una considerazione. La trama di
                La vittoria alata. Come finì la Grande Guerra, in cui per la
            prima volta – seppure in forma di racconto letterario – egli
            aveva delineato lo schema dell’attacco aereo massiccio,
            immaginando che gli Alleati avrebbero potuto vincere la Germania con un’intensa campagna
            di bombardamenti dal cielo, non prospettava alcuna azione di sorpresa. Al contrario,
            l’unica mossa sorprendente consisteva nel fatto che i comandanti dell’armata aerea
            alleata giungevano nottetempo in volo fino al quartier generale di Guglielmo II, dove
            egli era riunito con i sovrani dei paesi alleati della Germania, ponendolo solennemente
            di fronte a un ultimatum dai toni apocalittici: l’Intesa, avendo costituito una forza
            aerea così imponente da risultare invincibile, avrebbe inesorabilmente distrutto le
            città tedesche qualora il Kaiser non avesse immediatamente accettato la resa incondizionata[76]. 
Stranamente nessuno studioso,
            nemmeno fra quanti hanno tentato una scansione cronologica della maturazione della
            teoria del bombardamento strategico (cfr. infra, Conclusioni), ha
            mai preso in considerazione questo scenario diverso da quello dell’offensiva a sorpresa
            e tanto meno rilevato quale fondamentale evoluzione del pensiero douhettiano
            configurasse la riproposta nel 1928, questa volta a livello di principio strategico e
            operativo anziché nella finzione letteraria, dell’azione di forza concepita per
            schiacciare l’avversario nel minor tempo possibile allo scopo di limitare i danni
            economici sul proprio territorio e le perdite umane nella propria popolazione. Frutto di
            un approccio parziale, talvolta superficiale, alla produzione scritta del generale,
            l’interpretazione della sua teoria militare è quindi rimasta sostanzialmente ancorata
            alla sola lettura di Il dominio dell’aria, tralasciando alcuni
            particolari comunque rilevanti rintracciabili in altri suoi scritti. 
Non abbiamo invece notizie
            specifiche sulle circostanze che portarono Douhet a diventare collaboratore dell’organo
            di stampa ufficiale della Regia Aeronautica fondato nel luglio 1925[77]. Non vi è però dubbio sul fatto che la sua collaborazione debba essere stata
            concordata con il sottosegretario all’Aeronautica – ne sarebbe poi diventato ministro
            nel settembre 1929 – Italo Balbo[78], impegnato in quel momento in una battaglia con i vertici di marina ed
            esercito volta a ridimensionarne le aviazioni ausiliarie e a sottoporle al controllo
            dell’arma aeronautica: aprendo al più noto sostenitore dell’indipendenza dell’aviazione
            e dell’unità d’impiego dell’arma aerea le colonne della
            «Rivista aeronautica», il potente gerarca si preoccupava dunque di dare una base teorica
            di una qualche autorevolezza alle proprie pretese di predominio politico a danno della
            cooperazione con le forze terrestri e navali[79]. Ne testimonia il resoconto del dibattito parlamentare del 22 marzo 1928
            relativo all’esame del bilancio dell’aeronautica per l’esercizio 1928-1929, dove si
            trova la traccia di un vivace scambio verbale che oppose il quadrumviro al deputato
            Antonio Bassi, contrario alla tesi dell’inutilità dell’aviazione ausiliaria
            dell’esercito sostenuta da Douhet nel suo secondo articolo uscito sulla rivista. Dal
            dibattito si evince infatti che Balbo non solo sceglieva il direttore del mensile tra
            gli ufficiali dell’arma aeronautica, ma vigilava anche personalmente sul contenuto di
            ogni fascicolo, esercitando un controllo preventivo sugli articoli, che non potevano
            quindi essere pubblicati senza il suo placet personale: 
Bassi: Approvo la costituzione di un’Armata aerea
                senza suddivisioni in sottospecie da assegnarsi definitivamente ad altre forze
                armate per evidenti ragioni che riguardano particolarmente la formazione del
                personale e del materiale. Ma discuto l’estremismo di conclusioni che ingenera
                errate idee, le quali assurgono a dottrina quando sono pubblicate sulla «Rivista
                aeronautica» che dovrebbe costituire una equilibrata e logica palestra
                tecnico-intellettuale. 
Balbo: Hai letto male! 
Bassi: No, ho letto molto bene. L’articolo è
                firmato da Douhet. 
Balbo […]: È uno scrittore molto autorevole. 
Bassi: Questo lui dice! 
Balbo […]: Ma non hai capito! Tu hai capito
                operazioni dell’armata di cooperazione, e non della squadriglia ausiliaria… 
Bassi: Ma io riporto il suo pensiero. 
Balbo […]: Gli apparecchi ausiliari sono quelli
                che non trovano posto nell’armata aerea, composta solamente di apparecchi da caccia
                e di apparecchi di bombardamento. 
Bassi: Ti prego di leggere quell’articolo! 
Balbo […]: L’ho letto prima di pubblicarlo,
                perché lo faccio io il direttore di quella Rivista. Hai letto male![80]
            


Il giorno successivo Balbo
            concludeva il dibattito con un lungo discorso in cui, pur senza mai nominare
            esplicitamente l’autore di Il dominio dell’aria, non solo si
            proclamava fervido sostenitore delle tesi del generale, ma non esitava – senza che il
            suo uditorio se ne rendesse conto – a riprendere pressoché
            testualmente alcuni paragrafi e alcune citazioni
            esemplificative direttamente dalle conferenze pronunciate dallo stesso Douhet presso
            l’Istituto nazionale fascista di cultura e poi raccolte in volume, come abbiamo già
            ricordato, qualche mese prima con il titolo Probabili aspetti della guerra
                futura: 
Pochi giorni fa in una conferenza all’Istituto
                fascista di cultura un acuto indagatore di problemi militari
                osservava che l’Arma aerea distrugge in gran parte il criterio dei due fronti nemici
                o linee di forze come li chiamano i tecnici «adagiate sulla superficie». Non più
                soltanto movimenti o urti intesi a spezzare la linea avversaria o a proteggere ciò
                che sta dietro di essa. L’Armata aerea sorvola le linee avversarie e porta l’offesa
                bellica su qualunque punto del territorio e del mare nemico, alle spalle dello
                stesso esercito combattente sopra un fronte perennemente mobile e diverso […] con
                armi e mezzi più potenti delle altre Armate di terra e di mare e può rendere vana
                qualsiasi garanzia compresa quella di madre natura. Sono del 1924 le parole di
                Baldwin: «La nostra insularità è finita: con l’avvento degli aeroplani abbiamo
                cessato di essere una isola». 
Intanto una cosa è positiva: che non si può
                scindere la unità di comando e di azione dell’Armata aerea frazionandone i compiti e
                l’efficienza in troppe parti distinte. L’Armata aerea manterrà bensì le sue funzioni
                ausiliarie presso la Marina e presso l’Esercito ma dovrà affrontare con suoi mezzi,
                con suoi sistemi, con le sue armi, la sua guerra […]; stormi di centinaia e
                centinaia di aeroplani cercheranno o affronteranno battaglie colossali tra le nubi
                sopra ben precisi obiettivi; l’azione di massa diventerà sempre più imponente. […] 
Lo stesso perspicace studioso di
                    scienza militare ricordava recentemente che un’armata dell’aria può
                oggi gettare in un solo volo, un carico di bombe superiore a quello che gettò tutta
                la aeronautica inglese durante tutta la guerra europea, cioè ottocento tonnellate
                […]: un’armata aerea moderna può gettare per ogni volo 80 tonnellate di bombe su 20
                centri come Treviso[81]. 


Non a caso quindi, questo discorso
            sarebbe risultato «il più ampio da [Balbo] pronunciato in parlamento»[82] nonché, aggiungiamo noi alla luce dell’esame filologico dei suoi contenuti,
            quello più denso e articolato sul piano dei concetti, tutti però presi in prestito dalla
            solida prosa douhettiana. E in effetti nessun altro discorso o testo di Balbo precedente
            o successivo può reggere il confronto, né dal punto di vista del peso delle
            argomentazioni né per chiarezza concettuale, con questo pronunciato alla Camera nel
            marzo 1928. 
        
Vi è invece una stretta parentela
            tra questo e gli altri interventi del sottosegretario, poi ministro, dell’Aeronautica
            tra il 1926 e il 1933 in sede di discussione del bilancio del suo dicastero: egli
            auspicò ripetutamente un cospicuo aumento degli stanziamenti necessari allo sviluppo
            della Regia Aeronautica, chiedendo una «perequazione tra le spese dell’Aeronautica e le
            spese per gli altri bilanci militari»[83] che però Mussolini, sempre attento agli equilibri di potere in seno alle
            forze armate, non volle né avrebbe mai potuto concedere, per vincoli concreti di bilancio[84]. È la più eloquente prova dell’assunzione di sola facciata della retorica
            douhettiana, sia a livello di propaganda di massa del regime (nell’ambito del culto
            patriottico dell’aviazione concepito come strumento di valorizzazione e di
            identificazione metaforica del fascismo)[85], sia nel contesto più specifico della battaglia condotta da Balbo per motivi
            di potere e di prestigio allo scopo di imporre, si badi bene, non la costituzione di una
            potente flotta aerea esclusivamente o perlomeno prevalentemente composta da bombardieri
            e da apparecchi da battaglia in conformità con quanto auspicato da Douhet, bensì il
            riconoscimento formale da parte di esercito e marina della supremazia politico-militare
            del suo ministero sull’intero apparato aeronautico italiano. 
Un ulteriore indizio di questa
            impostazione superficiale e strumentale delle questioni aeronautiche ci sembra il fatto
            che, non appena Balbo ebbe la sensazione di aver raggiunto lo scopo che si era
            prefissato – o comunque si accorse di non poter ottenere un maggior riconoscimento delle
            sue pretese –, la discussione sviluppatasi sulle pagine della «Rivista aeronautica»
            attorno alla teoria douhettiana venne bruscamente interrotta dal suo direttore con una
            nota posta a seguito del quattordicesimo articolo di Douhet[86]: ammonendo che, da «geniale e interessante» quale era stata fino a quel
            momento, la polemica correva ora il rischio di scadere in «un monotono e affannoso
            ripetersi di criteri e di argomenti già abbondantemente trattati e svolti, senza la
            possibilità di intravedere un accordo tra le parti o di addivenire ad una pratica
            conclusione», egli invitava il generale a chiudere un dibattito ormai sterile per la
            mancanza di dati sperimentali idonei a suffragare l’una o l’altra tesi. Il sigillo alla
            discussione venne quindi apposto dallo stesso Douhet con un ultimo articolo uscito nel
            fascicolo del novembre 1929[87]. 
        
In realtà era Balbo, e non solo il
            dibattito teorico sul ruolo della Regia Aeronautica, che si stava a quel punto trovando
            in un vicolo cieco. Se l’ordinamento della Regia Aeronautica emanato il 6 gennaio 1931,
            dopo estenuanti trattative con i vertici delle altre forze armate[88], portò al ridimensionamento formale del ruolo assegnato alle aviazioni
            ausiliarie (veniva sancita infatti «l’unità organica della difesa dell’aria,
            indipendentemente dai vari teatri delle operazioni, e la necessità che [fosse] affidata
            all’Armata aerea»[89], lasciando solo compiti di ricognizione ai mezzi aerei di marina ed
            esercito, senza peraltro determinarne l’effettiva consistenza), non vi fu mai, né allora
            né negli anni successivi, quando a Balbo sarebbe subentrato il generale Giuseppe Valle
            nella veste di sottosegretario all’Aeronautica, lo sviluppo concreto di una forza aerea
            consona alle teorie di Douhet. Nei primi anni Trenta i reparti da bombardamento della
            Regia Aeronautica che avrebbero dovuto meglio rappresentare le aspirazioni del regime in
            fatto di potenza aerea disponevano in sostanza di un numero ridotto di apparecchi –
            circa 150 tra aerei FIAT Br. 20 per il bombardamento diurno, Caproni Ca 73 e 74 per il
            bombardamento notturno e idrovolanti Savoia-Marchetti S. 55 per il bombardamento
            marittimo –, le cui prestazioni, per quanto non inferiori a quelle dei loro concorrenti
            stranieri, non avrebbero certo consentito di condurre un’azione risolutiva in stile
            douhettiano nel cuore del territorio di un potenziale avversario, poiché il loro raggio
            d’azione effettivo oscillava tra i 300 e i 500 chilometri e il loro carico offensivo non
            superava la tonnellata[90]. 
Ciononostante, l’efficienza bellica
            della Regia Aeronautica nel campo del bombardamento era giudicata ottima dai suoi capi e
            dalla stampa di regime, come stanno a dimostrare le considerazioni conclusive
            dell’inviato del mensile «Aeronautica» alle grandi manovre aeree organizzate da Balbo
            dal 26 al 30 agosto 1931, incentrate sulla simulazione di bombardamenti sulle città di
            Milano, La Spezia, Genova, Bologna, Firenze, Terni e Ancona, cui avrebbero partecipato,
            stando ai resoconti trionfalistici della propaganda, ben 894 aerei e circa 1.500 piloti,
            cifre quanto mai dubbie se si pensa che nel marzo 1930 lo stesso Balbo aveva
            quantificato il numero degli apparecchi disponibili in «otto o novecento aeroplani»[91] e che il personale effettivamente presente nel
            ruolo naviganti nel biennio 1931-1932 avrebbe superato solo di poco le 2.000 unità[92]: 
la protezione aerea […] non potrà evitare gli
                effetti di demoralizzazione provenienti da un bombardamento martellante, continuo e
                implacabile. […] si può tranquillamente affermare che, allo stato attuale dei mezzi
                e con gli insegnamenti della guerra passata, non v’è sbarramento che non possa venir
                superato da equipaggi provetti ed audaci[93]. 


La dura realtà della guerra
            affrontata dall’Italia a fianco della Germania a partire dal mese di giugno 1940 avrebbe
            seccamente smentito queste affermazioni perentorie: non solo il paese non disponeva di
            una flotta da bombardamento strategico in grado di colpire Parigi o Londra, e nemmeno le
            più vicine Lione o Marsiglia, ma gli apparecchi disponibili non risultavano
            effettivamente adatti né i piloti erano correttamente addestrati a condurre missioni di
            bombardamento a corto e medio raggio in qualsiasi condizione atmosferica, tanto che i 75
            bombardieri FIAT Br. 20 inviati dal duce in Belgio per partecipare all’assalto aereo
            contro le isole britanniche dovettero ben presto essere rimpatriati a causa della loro
            scarsa efficienza bellica[94]. Persino lo stesso Mussolini avrebbe dovuto alla fine aprire gli occhi. Il
            31 ottobre 1936, sulla scia dei successi colti in Etiopia contro un nemico decisamente
            inferiore sul piano logistico-operativo, poteva ancora confidare al gerarca romano
            Giuseppe Bottai di sognare il giorno in cui gli italiani avrebbero potuto leggere sui
            giornali questa notizia: «una squadra aerea italiana ha bombardato la squadra navale
            inglese di Malta. Si ritiene che numero tot di navi sia colato a picco»[95]. E il 12 aprile 1937, quando l’aviazione legionaria italiana che combatteva
            a fianco dei nazionalisti in Spagna disponeva di apparecchi dalle prestazioni
            paragonabili a quelle degli aerei schierati dai repubblicani, egli poteva ancora
            sfoggiare roboanti massime douhettiane, dichiarando in Consiglio dei ministri: «vince su
            terra chi è in grado di far massa dal cielo»[96]. Ma nella stessa sede, il 23 gennaio 1940, dopo il fallimento dei
            bombardieri italiani nella battaglia d’Inghilterra, il tono sarebbe cambiato e la
            prospettiva delineata avrebbe tratteggiato, seppur inconsapevolmente, la sorte che
            sarebbe toccata all’aeronautica italiana nel prosieguo del conflitto:
            
        
Ci sono voluti quattro mesi per capire in che
                cosa consistesse la nostra aviazione; quattro mesi su grafici e sfilze di numeri
                […]. Ora vi dico una cosa: questa guerra dimostra che i piccoli Stati non possono
                più sussistere. E sapete perché? Perché non possono avere una grande aviazione. Non
                basta rinchiudersi nelle difese terrestri, se non si domina il cielo. I piccoli
                Stati debbono o mettersi sotto le ali dei grandi o sparire[97]. 


A onore del vero, questo tragico
            finale non sarebbe toccato soltanto all’Italia, superficialmente douhettiana nella
            propaganda ma non nella sostanza delle scelte di bilancio, industriali e
            strategico-operative. La stessa Francia, che non poteva certo essere definita l’ultima
            delle grandi potenze alla vigilia della Seconda guerra mondiale, nell’estate del 1940
            ebbe nel cielo un tracollo clamoroso, che dipese da due ordini di motivi, del tutto
            simili, seppur in misura diversa e in un contesto assai differente, al caso italiano:
            una politica aeronautica errata, basata dapprima sullo studio di un numero esagerato di
            tipi di aerei – la cosiddetta politique des prototypes seguita dal
            1928 al 1933 –, poi su piani di sviluppo inadeguati e male assecondati da un tessuto
            produttivo obsoleto, il cui ammodernamento fu troppo tardivo (ebbe inizio solo nel 1938)
            per dare tutti i risultati sperati prima che scoppiasse il conflitto con la Germania;
            una dottrina d’impiego dell’armée de l’air tanto confusa e
            indeterminata da suscitare valutazioni radicalmente contrastanti sia da parte degli
            stessi aviatori francesi sia degli osservatori del tempo. Altrettanto contrastanti sono
            i giudizi degli studiosi moderni, fra i quali taluni sostengono che nel giugno 1933 il
                ministère de l’Air si ispirò direttamente alla teoria di Douhet
            nella scelta di sviluppare gli apparecchi BCR – ossia degli aerei polivalenti in grado
            di adempiere a missioni di bombardamento, di combattimento nell’aria e di ricognizione[98] –, mentre altri, convinti che l’armée de l’air non
            fosse affatto douhettiana, vedono invece nel programma BCR un compromesso tecnico che
            rese possibile la costituzione di un’armata aerea indipendente (ma la nascita fu tardiva
            rispetto al caso italiano, poiché sancita da due provvedimenti del
                1o aprile 1933 e del 2 luglio 1934), senza che questa
            andasse a cozzare contro gli interessi e la supremazia di esercito e marina[99]. 
Così anche nella vicina Francia
            soltanto il comandante Marcel Jauneaud, un teorico e un sognatore, seppur meno
            audace e radicale di Douhet poiché, al contrario del generale
            italiano, non rinunciava a ricercare la decisione nelle operazioni terrestri (una specie
            di Douhet minore, ma a mio giudizio capace, come il suo più famoso collega, di cogliere
            appieno la novità della guerra aerea), arrivò a scrivere in un volume del 1923 che un
            giorno il progresso tecnico avrebbe reso possibile l’allestimento di una flotta
            costituita da apparecchi di grandi dimensioni e potenza – «vere fortezze volanti» – in
            grado di offendere in massa e in profondità sul territorio nemico[100]. Non sappiamo se Jauneaud avesse letto Il dominio dell’aria
            uscito due anni prima del suo libro e nemmeno se lo stesso Douhet avesse in
            mente l’opera dell’ufficiale francese quando scrisse il suo ultimo testo, La
                guerra del 19…, dove avrebbe descritto la preparazione e lo svolgimento
            di un conflitto aereo tra la Germania e la Francia alleata con il Belgio. Fatto sta che
            nel suo volume Jauneaud aveva ideato uno scenario abbastanza simile, ancorché sviluppato
            in modo più schematico e in qualche modo più poetico, immaginando una guerra tra la
            Francia e l’impero dei Toltèques, ossia la mitica Atlantide riemersa dall’oceano, vinta
            dai francesi grazie alla loro «aviation d’action lointaine» impiegata a distruggere gli
            impianti industriali, le vie di comunicazione e le città avversarie con le bombe e con i
            gas tossici[101]. Nel cupo epilogo immaginato da Douhet («oggi fra le 16 e le 17, l’Armata
            Aerea, per legittima difesa delle città tedesche, è stata costretta a distruggere le
            città di Namur, Soissons, Châlons e Troyes opportunamente preavvertite e potute
            sgomberare dai governi alleati. Domani l’Armata Aerea proseguirà nella sua azione
            metodica intesa ad impedire la radunata degli eserciti alleati»)[102] pare di sentire, seppur a parti rovesciate, l’eco del finale trionfale del
            racconto di Jauneaud: 
La flotta tolteca ha ceduto di fronte alla
                nostra; già mezza distrutta, ha cercato riparo nella grande rada di Rouina dietro la
                cortina di mine galleggianti, impossibilitata a qualsiasi sortita. Domani
                l’aviazione e l’idroaviazione a lungo raggio provvederanno a colare a picco quanto
                ne resta[103]. 
            


La citazione in epigrafe è tratta da Douhet,
                    Probabili aspetti della guerra futura, cit., p. 65.
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Conclusioni



La storiografia tradizionale ha giustamente indagato il pensiero douhettiano usando una metodologia genetica sia per rintracciarne le origini sia per individuarne le tappe salienti della maturazione. Alla luce delle mie ricerche mi pare tuttavia che la prima di queste due problematiche, quella relativa alle origini della teoria del bombardamento strategico quale mezzo cardine per la conquista e lo sfruttamento del dominio dell’aria, sia da considerarsi pressoché irrisolvibile: data la dispersione delle carte e della biblioteca personale di Douhet, non sappiamo con certezza quali libri egli avesse letto (presumibilmente tanti: a giudicare dalla vastità dei suoi interessi e dalla profondità dei suoi ragionamenti doveva essere un forte lettore così come era uno scrittore prolifico)[1] e tanto meno in quale misura le sue letture potessero influire sulla formazione e sullo sviluppo del suo pensiero. D’altronde occorre anche sottolineare che lo stesso Douhet credeva che nulla potesse risultare più sterile e dannoso del fondare le proprie idee strategiche sul pensiero degli scrittori del passato, come ebbe a scrivere ironicamente riferendosi all’opera dello stratega svizzero Antoine Henri Jomini:  
Mi spiace immensamente per il barone Jomini se nell’anno di grazia 1837 prese un granchio circa le ripercussioni che avrebbero apportato i perfezionamenti delle armi da fuoco, ma ciò mi induce sempre più nella convinzione che bisogna ragionare col proprio cervello e non con quello dei morti, sia pure di illustri personaggi[2].  


Nel campo della ricerca delle origini del pensiero douhettiano si possono quindi formulare soltanto ipotesi, come hanno fatto alcuni studiosi statunitensi, in particolare quelli della Air University della United States Air Force negli anni Cinquanta e Sessanta, indagando sui contatti personali ed epistolari tra il costruttore aeronautico Gianni Caproni e il maggiore Edgar S. Gorrell, direttore dell’Ufficio tecnico dell’Army Air Service presso le American Expeditionary Forces e collaboratore della missione aeronautica militare statunitense – il Joint Army and Navy Aircraft Committee – inviata in Europa nel giugno-agosto 1917 agli ordini del maggiore Raynal C. Bolling[3]. Sappiamo con certezza che nella seconda metà di quell’anno Caproni affidò a Gorrell un opuscolo dal titolo Uccidiamo la guerra. Miriamo al cuore del nemico, firmato dall’amico pubblicista Nino Salvaneschi, nonché un Promemoria sulla guerra aerea per l’aviazione americana[4], firmato dallo stesso Caproni ma dove non si stenta a riconoscere l’influenza di Douhet, con i quali intendeva convincere gli americani della fattibilità di una campagna di bombardamento aereo strategico contro alcuni centri industriali delle potenze centrali – Essen, Monaco di Baviera, Vienna –, allo scopo di facilitare le trattative circa l’eventuale fabbricazione di suoi bombardieri negli Stati Uniti. In effetti il 17 novembre 1917 Gorrell scrisse un telegramma a Caproni per ringraziarlo di avergli fornito i dati relativi a possibili obiettivi da bombardare in territorio tedesco («German commercial centers and targets of a bomb-dropping nature», verosimilmente quelli menzionati nel succitato memoriale) e per avvisarlo che aveva appena ricevuto le copie dell’opuscolo di Salvaneschi mandategli dall’ingegnere[5].  
Sulla base di queste circostanze gli studiosi americani si sono interrogati sulla paternità delle idee espresse nel Promemoria sulla guerra aerea per l’aviazione americana e nel libro firmato da Salvaneschi, chiedendosi chi fra Douhet e Caproni avesse elaborato per primo la teoria del bombardamento strategico. Nel 1966 James C. Shelburne e J.L. Boone Atkinson, allora rispettivamente educational advisor e direttore della Air University della United States Air Force, chiesero lumi in proposito al collega Frank J. Cappelluti, assistant professor al Saint Peters College di Jersey City, che in quel momento stava ultimando una tesi di dottorato su Douhet, poi discussa l’anno seguente[6]. In un primo tempo egli rispose che era lecito ritenere che Caproni fosse stato profondamente influenzato da Douhet, dicendosi convinto che «dei due Douhet fosse l’innovatore polemico e Caproni il suo capacissimo discepolo»[7]. Ma nel giro di poche settimane ci ripensò, e sollevò qualche dubbio circa l’effettivo rapporto tra speculazione teorica e sperimentazione pratica quando, nel 1914, l’allora comandante del battaglione aviatori e l’ingegnere stavano collaborando alla nascita del bombardiere Caproni 300 hp: «fu Douhet a formulare le teorie che sarebbero poi state seguite dalla costruzione dei bombardieri o fu il contrario, cioè fu Caproni a concepire per primo il bombardiere portando così lo stesso Douhet a elaborare la sua teoria?»[8].  
Nel febbraio dello stesso anno, su incarico di Albert F. Simpson, capo dell’Ufficio storico della United States Air Force, Shelburne scrisse a Giovanni Caproni, figlio dell’ingegnere scomparso nel 1957, chiedendogli se fosse disposto a ricercare nell’archivio di famiglia quei documenti che si riteneva potessero chiarire le circostanze della nascita della teoria del bombardamento strategico[9]. La risposta ambigua di Giovanni Caproni, basata sul ricordo di presunte conversazioni avute con il padre circa il suo sodalizio con Douhet, ma non suffragata dal benché minimo riscontro documentario, non può essere considerata attendibile: «gli studi sui possibili usi di un grande aeroplano come il trimotore Caproni furono compiuti da mio padre col pieno supporto del gen. Douhet, con il quale egli discusse l’argomento in una serie di incontri settimanali, credo a Torino»[10]. Essa risulta infatti in palese contrasto con l’atteggiamento dell’ingegnere, il quale non solo non aveva mai rivendicato la paternità intellettuale delle idee formulate dall’amico, ma ne riconosceva anzi la profonda originalità, come testimonia una sua lettera inviata alla vedova di Douhet nel marzo 1934:  
È con viva commozione che ho ripensato ancora una volta al Generale in occasione della pubblicazione cortesemente inviatami, ed è veramente doloroso constatare che solo dopo la morte le idee sue abbiano trovato quel consenso che, se ottenuto tempestivamente, avrebbe permesso una soluzione più rapida della guerra scorsa[11].  


D’altronde non ho trovato nel diario di Caproni una sola riflessione di ordine strategico o operativo che non fosse la mera trascrizione o che perlomeno non derivasse direttamente dai concetti espressi da Douhet in occasione dei loro incontri o nei memoriali che quest’ultimo soleva far leggere all’ingegnere. Ciò non toglie tuttavia che Caproni sapesse sfruttare le teorie douhettiane allo scopo di propagandare l’utilità bellica dei suoi aeroplani, come sta a dimostrare l’intensità dei suoi legami, da me documentati, con gli ambienti politici, militari, affaristici e giornalistici italiani e stranieri prima e durante la Grande Guerra.  
Accanto a questo filone di ricerca, inaugurato dagli storici americani nel secondo dopoguerra, ve n’è un secondo che indaga l’evoluzione del pensiero douhettiano nelle sue varie sfaccettature allo scopo di identificare le diverse fasi nello sviluppo del medesimo. Pioniere in questo campo fu l’allora colonnello Paul Vauthier, un artigliere della cerchia del maresciallo Philippe Pétain che, lasciata nel 1931 la vicepresidenza del Conseil supérieur de la guerre, aveva assunto l’incarico di Inspecteur de la défense aérienne du territoire, e che già nel 1935 dedicò uno studio a La doctrine de guerre du général Douhet in cui ravvisava tre epoche nella formulazione delle teorie del generale[12]. La prima, datata al 1921, corrisponde alla pubblicazione della prima versione di Il dominio dell’aria, che proclamava la centralità della guerra aerea e ne delineava la natura squisitamente offensiva. La seconda viene fatta coincidere con l’uscita nel 1927 della nuova edizione del saggio, in cui Vauthier coglieva due novità: la più clamorosa consisteva nel fatto che l’autore vi rinnegava le sue affermazioni precedenti, condannando l’esistenza stessa delle forze aeree ausiliarie di esercito e marina, che considerava «inutile, superflua e dannosa»[13] per la difesa nazionale; vi era poi la descrizione del tipo di aeroplano ideale per la conquista del dominio dell’aria, da Douhet chiamato «apparecchio da battaglia»[14]. L’ultima fase è da Vauthier chiamata della «doctrine évoluée»[15] ed è identificata dagli articoli apparsi sulla «Rivista aeronautica» negli anni 1928-1930, in cui lo studioso credeva di poter scorgere appunto una dottrina di guerra pienamente compiuta, ossia un sistema di idee che contemplava tutte le problematiche inerenti l’impiego e l’organizzazione non più soltanto dell’arma aerea, ma dell’insieme delle forze armate[16].  
In un’epoca a noi più vicina lo storico dell’aviazione statunitense colonnello Philipp S. Meilinger ha sostanzialmente riproposto la medesima scansione cronologica, ritenendo di poter rintracciare «tre incarnazioni del teorico che scrisse del potere aereo per un ventennio»[17]: il primo Douhet sarebbe quell’ufficiale relativamente giovane affascinato dalle macchine e dalla tecnica il quale, di fronte alla tragedia della Grande Guerra, convintosi che l’aeroplano da bombardamento fosse l’unico mezzo in grado di rompere il sostanziale equilibrio strategico nel modo più economico tanto dal punto di vista umano quanto da quello finanziario, avrebbe concepito la teoria formulata nella prima edizione di Il dominio dell’aria; il secondo Douhet avrebbe elaborato una nuova teoria, più radicale della prima, esposta nella seconda edizione del suo libro, esaltando sempre più il potere risolutivo dell’arma aerea e perciò negando apertamente l’utilità delle aviazioni ausiliarie e chiedendo il sostanziale ridimensionamento delle forze armate terrestri e navali. Il Douhet terza maniera sarebbe stato costretto dal dibattito innescato nelle pagine della «Rivista aeronautica» a chiarire le sue idee portandosi su posizioni ancora più radicali: il culmine ne sarebbe il suo ultimo scritto, La guerra del 19… In esso, immaginando le conseguenze di un attacco aereo tedesco massiccio contro il Belgio e la Francia, veniva descritta una guerra lampo vinta dalla Germania nell’arco di soli due giorni, nonostante le numerose perdite inflitte ai suoi stormi e le rappresaglie ai danni di alcune sue città: decine di centri urbani belgi e francesi ridotti in macerie, centinaia di migliaia di civili in fuga in preda al panico, dirigenti politici e militari attoniti e impotenti, eserciti invischiati nelle prime mosse della loro macchinosa mobilitazione componevano il quadro di un conflitto assai violento, ma meno cruento della Grande Guerra, perché totalmente dominato dal potere aereo.  
Purtroppo queste ricostruzioni del pensiero militare douhettiano, che stanno tuttora alla base di qualsiasi analisi del medesimo, sono nell’insieme viziate da un serio difetto di fondo, tale da impedire ai pur bravi studiosi che le hanno concepite di vedere nella sua interezza l’evoluzione della teoria del bombardamento strategico: nessuno di loro, infatti, ha mai preso in considerazione le lettere, gli appunti e i memoriali scritti da Douhet negli anni intercorsi tra la stesura degli articoli apparsi sul periodico «La Preparazione» nel 1910-1911 e la pubblicazione di Il dominio dell’aria nel 1921[18]. Che non lo abbia fatto negli anni Trenta il colonnello Vauthier, il cui libro poggiava tuttavia su una lettura assai attenta di una parte cospicua della produzione douhettiana del primo dopoguerra (dal romanzo del 1919 Come finì la Grande Guerra. La vittoria alata agli ultimi articoli pubblicati dalla «Rivista aeronautica»), è comprensibile: il materiale d’archivio da me utilizzato non era allora reperibile né aperto alla consultazione, essendo presumibilmente in massima parte nelle mani della vedova di Douhet e nella disponibilità delle autorità militari italiane. Meno comprensibile il fatto – se non per via dell’ostacolo, comunque non insormontabile, posto dalla barriera linguistica a chi non leggesse l’italiano – che nessuno studioso prima di me abbia mai avvertito la necessità di esaminare i brani del diario di Caproni microfilmati negli anni Cinquanta dagli operatori della Air University della United States Air Force: l’esistenza di tale materiale non era ignota ed è stata anzi più volte segnalata – seppur nei recessi di qualche dotta nota a piè di pagina – da alcuni autori i quali, tuttavia, non si sono mai spinti al di là di questa semplice ma deludente segnalazione[19].  
Le ricostruzioni tradizionali hanno comunque avuto il pregio di appurare un fatto, ora analiticamente argomentato e confermato dalle mie ricerche: il pensiero strategico douhettiano nacque come tentativo di superamento dello stallo provocato dalla guerra di logoramento che vide opporsi milioni di combattenti sottoposti nelle loro trincee al martellamento delle artiglierie e condotti al macello negli attacchi allo scoperto sotto il fuoco delle mitragliatrici. È altresì vero che questo pensiero andò maturando attraverso tre distinte fasi temporali, ma, come credo di aver puntualmente dimostrato, non vide la luce nel 1921 e non si sviluppò secondo la scansione indicata dalla storiografia classica: in realtà esso venne sostanzialmente elaborato durante il biennio 1915-1916 nel laboratorio ideale del diario di guerra, scritto dal colonnello nella quiete relativa di settori del fronte secondari quali la Valtellina e la Carnia. Non derivava quindi dall’esperienza diretta delle grandi battaglie sul Carso, non prendeva in considerazione l’uso del mezzo corazzato inaugurato da inglesi e francesi nel 1916, né avrebbe potuto contemplare la nuova tattica offensiva d’infiltrazione in profondità messa a punto dai tedeschi sul finire del 1917, collaudata dapprima contro i russi a Riga nel mese di settembre, poi a Caporetto in ottobre e successivamente sviluppata nelle grandi battaglie di sfondamento della primavera 1918 in Francia, il cui successo Douhet avrebbe peraltro attribuito esclusivamente agli errori e alle manchevolezze dei comandi politici e militari dell’Intesa:  
L’Intesa si è lasciata di nuovo sorprendere. Pare che sia il suo destino. Con una nuova spinta i Tedeschi, ad un mese di distanza dalla precedente, hanno avanzato di 40-50 km in poco meno di una settimana in direzione di Parigi. Per questa direzione, il famoso Comando unico si trovava impreparato. Io mi domando dove mai ci trovammo preparati. […] 
Clemenceau dicendo: «Oggi i nostri soldati si sono battuti uno contro cinque, non dormivano da tre o quattro giorni», ha fatto un encomio ai soldati ma ha condannato sé stesso e i capi. In guerra gli errori non sono ammessi e chi si lascia sorprendere è un criminale.  
L’Intesa è sempre indietro di un paio d’anni e subisce sempre l’iniziativa. Questo adatta la guerra ai tempi ed ai mezzi, noi la adattiamo al nemico. […] 
Così, dopo quattro anni di guerra, siamo giunti al punto da considerare vittoria l’arresto del nemico dopo una marcia di 50 km, a considerare lecita una sorpresa che segue una sorpresa[20].  


In un primo tempo Douhet – il quale, non va dimenticato, aveva iniziato la sua carriera militare in qualità di ufficiale d’artiglieria – aveva quindi sviluppato un ragionamento tipico della guerra d’assedio, tra l’altro non così tanto dissimile quanto comunemente si creda dal modo di guardare al conflitto dei generali dell’epoca, fossero essi Cadorna, Joffre o Falkenhayn. Come loro egli non intuiva il paradosso della battaglia di materiale che su fronti estesi centinaia di chilometri stava coinvolgendo milioni di combattenti in una logorante guerra di posizione, paragonabile a un gigantesco assedio reciproco imperniato su robusti trinceramenti difesi dal filo spinato, dall’artiglieria e dalle mitragliatrici: lo stallo strategico, in realtà, non era frutto degli ostacoli logistici e operativi al concentramento di una forza di sfondamento, né derivava dall’insufficienza della potenza di fuoco degli eserciti in campo, bensì risultava al contrario dal fatto che essi erano troppo forti per numero di uomini e di armamenti perché uno di loro potesse travolgere le difese dell’altro. Douhet credeva dunque che avrebbe prevalso la coalizione che per prima sarebbe riuscita a costituire una massa d’urto più numerosa e meglio dotata di armi moderne, e perciò pensava che occorresse mantenere a oltranza un atteggiamento cautamente difensivo su tutto il fronte, inducendo l’avversario a consumare le sue forze su posizioni campali potentemente fortificate, per darsi il tempo di accumulare i mezzi necessari a sviluppare una poderosa offensiva facendo massa su un punto decisivo. Rientrava ancora in questa visione della guerra quale assedio prolungato la sua proposta formulata nel luglio 1915 di dotare l’Italia di una flotta aerea forte di 500 aeroplani plurimotori – i quali all’epoca non sarebbero potuti essere che trimotori Caproni 300 hp – con il duplice scopo di scardinare le difese e le retrovie del nemico e di opporsi alle incursioni aeree avversarie formando uno sbarramento aereo a difesa dei principali centri urbani della pianura padana[21].  
Nel volgere di pochi mesi, tuttavia, prevalse nella mente di Douhet l’idea che la precedenza strategica e operativa dovesse andare al perseguimento del primo di questi due scopi, perché si era convinto che l’orrore della carneficina provocata dalla guerra di posizione si potesse aggirare o perlomeno abbreviare con l’impiego in massa di aeroplani potenti, carichi di grandi quantitativi di esplosivi: idea sostenuta in due memorie scritte nel gennaio e nel febbraio 1916 per convincere gli ambienti politico-militari della necessità di organizzare la guerra aerea in grande stile, che da quel momento egli considerò come l’unico mezzo in grado di garantire una preponderanza tale da conseguire la rottura decisiva dell’equilibrio strategico e il conseguente collasso dell’avversario[22].  
In un terzo momento Douhet giunse infine a considerare che l’aviazione sarebbe dovuta diventare non una tra le armi, bensì l’unica arma risolutiva non solo della guerra in atto, ma di tutti i conflitti in futuro, perché, potendo essere paragonata a un’artiglieria dalla gittata pressoché illimitata, avrebbe potuto portare la distruzione al cuore del dispositivo bellico avversario, disorganizzarne i centri decisionali e produttivi e terrorizzarne la popolazione, inducendola a chiedere la resa ai propri governanti. Già in un appunto datato 20 novembre 1917 egli si dichiarava convinto non solo che la guerra aerea si sarebbe sviluppata «in modo completamente indipendente dallo svolgere della guerra terrestre e marittima», ma persino che le forze terrestri e marittime sarebbero ben presto risultate «perfettamente inutili di fronte alla grande offensiva aerea, quando il partito che la esercita ha acquistato il dominio dell’aria», giungendo a concludere che, di fronte alla crescita del potere aereo, l’esercito e la marina avrebbero visto declinare i rispettivi ruoli «fino quasi a scomparire»[23]: lo avrebbe ribadito in un memoriale Sull’aviazione ausiliaria dell’Esercito[24] indirizzato al generale Alberto Bonzani sul finire del 1921, esprimendo in privato ciò che non aveva potuto scrivere apertamente nella prima versione di Il dominio dell’aria data alle stampe soltanto qualche mese prima. Questi stessi concetti erano anche illustrati nel racconto Come finì la Grande Guerra. La vittoria alata, redatto nella prima metà del 1918: sarebbero stati quindi ripresi e ampliati nel dopoguerra sulle pagine del settimanale «Il Dovere» e poi in volume nelle due edizioni di Il dominio dell’aria, e infine ribaditi con crescente schematismo dottrinale nei numerosi suoi articoli della seconda metà degli anni Venti, in particolare in quelli scritti per la «Rivista aeronautica».  
Veniamo infine a esaminare l’eredità di Douhet, ossia l’influsso del douhettismo sul pensiero e sulle dottrine militari dagli anni Venti del secolo scorso in poi: è un argomento tuttora oggetto di dibattito, per due ragioni di fondo. In primo luogo, come ho scritto nell’introduzione, a onta della sua fama internazionale il teorico militare e più ancora l’uomo restava tutto sommato una figura misteriosa: poco si sapeva delle sue vicende personali, una parte assai consistente della sua produzione non era nemmeno stata letta e tanto meno meditata. In secondo luogo non tutti gli studiosi sono concordi nel valutare la fortuna critica e l’eredità militare del generale. Non è possibile condurre in questa sede un esame esaustivo del poderoso complesso di studi sul pensiero douhettiano o comunque dedicati alla teoria del potere aereo, né voglio tornare sul dibattito attorno alle tesi del generale innescatosi prima della sua scomparsa sulle pagine della «Rivista aeronautica» e di altri periodici militari, dibattito di cui ho dato conto nell’ultimo capitolo. Mi limiterò dunque a una breve rassegna indicativa tanto delle principali tendenze della ricerca quanto della definizione della dottrina d’impiego dell’aviazione nel paese in cui l’eredità di Douhet è stata maggiormente studiata e dibattuta, e le cui forze armate sono state più impegnate in conflitti di varia natura dalla Seconda guerra mondiale in poi: gli Stati Uniti d’America.  
Verosimilmente per il tramite dei contatti fra Gianni Caproni e gli ambienti aeronautici americani[25], il concetto del bombardamento strategico venne associato al nome di Douhet già nel corso degli anni Venti, pur in presenza di un vicecomandante dell’Air Service (diventato Army Air Corps nel 1926) quale William Mitchell, da sempre considerato dalla storiografia statunitense anch’esso un padre della teoria del potere aereo[26]. Va anche sottolineato come lo stesso Douhet si premurasse di propagandare le proprie teorie all’estero, per esempio sollecitando nel febbraio 1921 Caproni a interessarsi della possibilità di diffondere «Il Dovere» – non è chiaro se uno o più numeri, se una raccolta o una sintesi di articoli ivi apparsi – sull’altra sponda dell’Atlantico: «le mando la descrizione del giornale che unisco. Lo credo molto importante e le sarei proprio grato se me la facesse tradurre in inglese e mandare in America per vedere se è possibile pubblicarlo»[27].  
Secondo lo storico dell’aviazione Robert F. Futrell, autore di un accurato nonché monumentale studio sul pensiero aeronautico statunitense, una traduzione inglese di Il dominio dell’aria pervenne alla scuola ufficiali dell’Air Service il 3 maggio 1923 e non vi possono essere dubbi sul fatto che «gli ufficiali dell’Air Service […] fossero certamente a conoscenza delle idee di Douhet»[28]. Questa traduzione era stata verosimilmente autorizzata dallo stesso Douhet dietro richiesta dell’addetto aeronautico italiano a Washington, il tenente colonnello Alessandro Guidoni, il quale in data 13 novembre 1922 – e cioè nei giorni convulsi della mancata nomina del generale a commissario all’aeronautica nel primo governo Mussolini – lo aveva avvisato che l’editore della rivista americana «Aviation», d’accordo con Mitchell, intendeva far conoscere Il dominio dell’aria al pubblico del suo paese[29]. Non è però chiaro quale sia stato il peso reale dei concetti douhettiani sullo sviluppo del pensiero militare aereo negli Stati Uniti, in particolare sull’insegnamento alla Air Corps Tactical School negli anni Venti e Trenta[30]. E se nell’immediato dopoguerra la campagna di bombardamento strategico contro la Germania condotta durante la Seconda guerra mondiale venne giudicata dalle autorità militari americane una prova deludente rispetto alle attese basate sulla loro visione della teoria douhettiana[31], lo sviluppo della tecnica atomica e missilistica apparve invece come la conferma della validità del pensiero del generale[32]. Il più famoso propugnatore della rinascita del douhettismo negli anni Cinquanta fu Bernard Brodie, il quale riteneva appunto che queste due tecnologie rendessero finalmente «relevant», cioè pertinente, l’assunto douhettiano circa il carattere risolutivo dell’offensiva nell’aria[33]. In anni più recenti alcuni ufficiali americani hanno ricalcato il ragionamento di Brodie, applicandolo però alla tecnologia del bombardiere furtivo[34]. Ma come ha giustamente rilevato un altro studioso statunitense già citato, Philipp S. Meilinger, queste interpretazioni sono fuorvianti, perché esulano dal contesto storico entro il quale l’autore visse e scrisse: «se l’unica circostanza che rende Douhet pertinente è l’olocausto nucleare, esso non è per niente pertinente»[35].  
In definitiva, il merito storico di Douhet è stato quello di suscitare un dibattito che non si può tuttora considerare concluso circa la capacità delle forze aeree a risultare decisive nei conflitti del mondo contemporaneo grazie alle sue teorie, formulate in un linguaggio impeccabilmente geometrico e cristallino che, credo, lo accomuna a un altro grande classico del pensiero strategico quale il conte francese Jacques de Guibert[36]. Colpisce in particolare il fatto che entrambi abbiano costantemente focalizzato la loro produzione su alcuni principi fondamentali della cosiddetta arte della guerra: la concentrazione delle forze (la guerra si deve fare in massa, la decisione non va ricercata simultaneamente in più direzioni); l’economia dei mezzi (l’uomo e il materiale bellico sono preziosi, le risorse finanziarie e materiali non sono infinite); il ruolo della tecnologia (occorre saper sfruttare la supremazia temporanea che gli sviluppi della tecnica possono dare alla nazione che riesce ad avvantaggiarsi in questo campo); il peso dell’iniziativa (la vittoria va ricercata nell’offensiva brusca e rapida, per sconfiggere l’avversario a casa sua). Come aveva già notato il maresciallo Pétain nella sua prefazione allo studio del colonnello Vauthier, la teoria di Douhet, così innovativa e persino rivoluzionaria nella sua rivendicazione intransigente del primato della guerra nel cielo e dal cielo, deve tuttavia considerarsi «profondément classique dans ses points de départ et dans sa méthode»[37]. 
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