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ADALBERTO PELLEGRINO PRESENTA L'OPERA


 Come osservatore non disattento – da una vita – del settore del trasporto aereo italiano non posso che accogliere  con simpatia e segnalare l’uscita di questo testo di Andrea Signini dedicato all’evoluzione (non sempre positiva) dell’Aviazione Commerciale nel nostro Paese.


Va infatti ricordato che da noi – a differenza di altre Nazioni persino minori dal punto di vista aeronautico – la pubblicistica connessa all’industria del trasporto aereo è estremamente carente vista la preferenza dedicata a  libri celebrativi di singoli episodi o personaggi aeronautici,  indubbiamente notevoli ed interessanti, ma non in grado di fornire strumenti per l’approfondimento di temi intimamente connessi allo sviluppo economico e sociale della collettività interessata. Intendo dire che –  per capire meglio chi siamo ed imparare di più dal passato (anche con i suoi errori) - dovremmo dedicare più spazio ed attenzione alla ricerca scientifica di questo – ma anche di altri – settori industriali e alla conseguente pubblicazione di dati oggettivi tale da consentire conoscenze precise e un democratico, eventuale, esercizio di critica.


 Anche se l’arco temporale analizzato dal Signini spazia dal periodo anteguerra – con l’Ala Littoria preponderante vettore aereo nazionale e a quello immediatamente seguito al conflitto – fino al 2008, anno di nascita di Altalia-CAI,  la sua attenzione si concentra prevalentemente sulla “storia” dell’Alitalia-Linee Aeree Italiane - S.p.A. che – dopo la fusione con la LAI avvenuta nel 1957 – era diventata l’aerolinea egemone e, in virtù degli accordi bilaterali allora previsti dal Trattato delle Bermuda del 1946, compagnia di bandiera dello Stato italiano. Un periodo tutt’altro che preistorico sul quale però – altra vistosa carenza del nostro sistema – permangono  pochissime fonti documentali


 Non esiste un archivio Alitalia degno di questo nome, finita chissà dove la ricca documentazione del “Centro sviluppi trasporto aereo” – la benemerita istituzione specialistica  formata da studiosi ed economisti  e sostenuta da alcune lungimiranti Camere di Commercio – rade e scarne le cartelle all’Archivio di Stato non sufficienti a consentire l’analisi approfondita sul passaggio della gestione dell’Aviazione Civile  dal Ministero della Difesa a quello dei Trasporti e l’esame della politica concessionaria e della regolamentazione del settore in confronto con le reali esigenze di un comparto in continua evoluzione.


 Va pertanto a lode dell’Autore di questo trattato la ricerca che immaginiamo faticosa ed improba di fonti attendibili e di documenti originali – polverizzati tra diversi enti e istituzioni – per cui è stato giocoforza rivolgersi anche a  testimonianze orali fortunatamente ancora numerose, ma che – come sanno gli storici attenti e Signini fra loro – obbligano ad un continuo esercizio di controlli incrociati per evitare che alla preziosità della memoria si possano – talvolta – accompagnare ricordi troppo soggettivi. 


 “Una storia ormai terminata” profetizza l’Autore alla conclusione del suo lavoro sull’Alitalia e sue collegate (ATI in particolare); una storia iniziata nel 1946 e terminata a gennaio 2009 anche se il coacervo di interessi di parte e di intrallazzi politici che ne è seguito  è riuscito a prorogarne l’agonia fino all’ottobre del 2013. Ma  una storia esemplare, aggiungiamo noi, sul connubio incestuoso tra imprenditori e politica che – in Italia -  ha portato alla sostituzione graduale di manager capaci e determinati con esponenti di comodo salvati dallo Stato –  a spese del contribuente – ogni volta che si sono dimostrati incapaci. La vicenda Alitalia ha  così dimostrato ancora una volta il rapporto malsano tra politica e imprese che ha sperperato somme imponenti di denaro pubblico, ma soprattutto  l’insostituibile capitale costituito da migliaia di professionisti di terra e di volo preparati e eccezionalmente motivati. Questo “Alitalia dalla A alla Z” – AZ è la sigla internazionale dei voli Alitalia – rappresenta purtroppo  anche la parabola  del trasporto aereo italiano perché Alitalia – nel bene e nel male –  è stata per oltre sessant’anni sinonimo dell’aviazione commerciale nel nostro Paese grazie al pratico monopolio garantitole da un potere politico restio ad accettare le regole di mercato e quindi indifferente alle capacità imprenditoriali necessarie alla gestione di un settore particolarmente delicato e complesso.


 Nel dare atto al Signini di averci fornito – con questo suo lavoro – una efficace rappresentazione dell’avventura industriale del maggiore vettore di linea nazionale  nello scenario politico e sociale di un’Italia sempre più subalterna, non vorremmo però che tutto ciò suoni soltanto come sterile denuncia o nostalgico rimpianto per una mitica e irripetibile età dell’oro. L’augurio è – infatti – che qualora l’Alitalia – quella che siamo stati abituati a chiamare “la nostra Alitalia” – sia destinata, come conclude l’Autore, a diventare merce di scambio o comunque ridotta al ruolo di vassallo regionale  ciò possa creare  nuovi spazi e opportunità per imprenditori competenti e capaci in grado di consentire al nostro Paese di riappropriarsi  di un settore – come quello del trasporto aereo – di importanza strategica per l’economia (si pensi solamente al fatto che una compagnia aerea comporta un indotto dal valore quattro volte superiore al proprio bilancio), per l’occupazione, per le acquisizioni tecnologiche  e – in definitiva -  per un adeguato e dignitoso  sviluppo sociale. 


 


Com.te Adalberto Pellegrino


Presidente ANPAN


Associazione Nazionale Aero Naviganti


 


DA SAPERE CHE...


 


“Qualsiasi genere di ricerca è come una specie di “caccia al tesoro”: si conosce il punto da dove si parte, l'ipotesi di un possibile o probabile campo di investigazione che si vorrebbe approfondire e l'eventuale traguardo che si desidera raggiungere; ma nessuno può mai sapere, in anticipo (ovviamente, se c'è onestà intellettuale), quale sia l'effettiva meta della sua ricerca, né cosa vi possa indubitabilmente trovare, né le “strade” che sarà obbligato a percorrere per poterlo scoprire, né i tempi che gli saranno necessari per poterlo concretamente accertare1



”.  


 


 Quando decisi di affrontare la Storia di Alitalia, ricordo come il tutto mi apparisse ancora maniera poco chiara. Soltanto in una seconda fase, durante la stesura, sono riuscito progressivamente a conferire una maggiore consistenza e contorni via via sempre più netti. L'idea di fondo era sostanzialmente volta ad intercettare le differenze presenti all'interno del mondo dell'Aviazione Commerciale prima e dopo l'ingresso della figura dei manager d'azienda (1970). Ma il risultato ultimo del lavoro è qualcosa di diverso. La differenza tra l'ispirazione iniziale ed il prodotto finale è tutta condensata nelle scoperte effettuate nel corso delle ricerche. I contenuti delle documentazioni consultate, troppo a lungo rimasti inespressi e sconosciuti, mi hanno, infatti, indotto a mutare rotta proiettandomi in ambiti estremamente affascinanti, talvolta distanti dalla traccia che inizialmente intendevo seguire. Che in me esistesse già da molto tempo –  in fieri – la volontà di far luce sulle vicende di Alitalia2



 è del tutto evidente. Sentivo che era giusto e necessario approfondire un tema che, per un motivo o l'altro, è spesso argomento di discussione e riguarda da vicino milioni di italiani ed italiane. Inoltre, il nome Alitalia “fiore all'occhiello dell'IRI” è stato per decenni sinonimo di “Partecipazione Statale”, sicché dalle sue vicende si può ricavare un affresco di riferimento circa i recenti avvenimenti economici e finanziari dell'Italia Contemporanea. 


 Sull'ormai defunta Compagnia di Bandiera a partecipazione statale (16 Settembre 1946 – 12 Gennaio 2009), si è dibattuto moltissimo e si continua a farlo. Carta stampata e telegiornali le hanno dedicato ampi spazi nel corso dei decenni e, con tutta probabilità, è accaduto talvolta d'imbattersi in qualche eccesso. Il comune denominatore di questi ampi spazi aventi ad oggetto Alitalia è stato sempre il medesimo: la ricerca della causa primigenia –  del “centro” – da cui è scaturita la lunga serie di disavventure commerciali ad essa occorse. Alcuni risultati hanno indicato tale causa nell'opera dissennata dei dirigenti di Alitalia, altri ancora imputano le responsabilità alla disinvolta Ars Politica dei vari e numerosissimi governi avvicendatisi nel corso dei lustri. Ognuno ha offerto la propria versione, ma nessuno si è accorto che tali rappresentazioni sono inficiate costantemente dalla mancanza totale di un quadro dei riferimenti storici soddisfacente e completo. Non a caso, le ricostruzioni che sin qui sono state offerte dai vari organi di divulgazione, hanno sempre contenuto una dose minima di collegamenti con il passato ed una massiccia col presente. Mancando, inevitabilmente, il fulcro della questione. Hanno cioè trascurato ogni riferimento alle leggi, ai documenti ed agli Atti parlamentari della storia passata (salvo quelli strettamente contemporanei); né hanno attinto alle relazioni stilate da organi competenti quali, ad esempio, la R.&S. di Milano a cui si fa ampio riferimento nelle pagine seguenti. Ciò rappresenta un primo ostacolo alle indagini. Il secondo limite è dato dal fatto che la maggior parte dei lavori sin ora proposti, abbiano sempre preso in esame singoli episodi sporadici del tutto scollati dal piano storico. Nei casi più raffinati, si è giunti a menzionare frammenti di documenti fondamentali, come l'Atto notarile del 16 Settembre 1946 (con cui l'Alitalia ha preso vita), ma non ne sono stati commentati i contenuti e men che meno le critiche che tali accordi hanno innescato. Insomma, questo fantomatico “centro” non è mai stato scoperto sino ad ora. 


 Il dubbio che qualcuno sia riuscito ad individuarlo (il “centro”) e poi artatamente a nasconderlo, non è da escludersi. Nell'era in cui la venalità ha finito con l'egemonizzare ogni settore lavorativo – ivi incluso quello dell'informazione – non stupirebbe scoprire che, al fine di aumentare la tiratura dei quotidiani o per aumentare gli ascolti televisivi, si sia finto di non sapere dove esso si trovi. Prova ne è che, nonostante gli organi di divulgazione si ostinino reiteratamente a tornare sull'argomento, Alitalia, nell'immaginario collettivo, rimane un rebus. 


 Intenzionato a risolverlo (il rebus), ho ritenuto opportuno impostare le ricerche partendo dal già citato Atto notarile originale del 1946 (per l'esattezza due distinti e separati – per la prima volta in assoluto consultabili in copia nelle Appendici A.1 ed A.2), che ho avuto modo di recuperare presso l'Archivio Notarile Distrettuale di Roma.


 Successivamente, esaminatone il contenuto, non ho fatto altro che applicare uno dei metodi più antichi che si conoscano per fare Storia (quello preferito  da Erofdoto, per intenderci) raccogliendo una nutrita serie di Testimonianze orali provenienti da persone legate al settore dell'Aviazione Civile tra cui Comandanti, Assistenti di Volo e Tecnici (tutti attualmente in pensione), assicurandomi che avessero avuto contatti personali con le figure storiche di riferimento di Alitalia. Poi, ho puntato l'attenzione su altri tipi di Testimonianze, tra cui Atti ufficiali ed opere scritte in cui tali atti notarili – e non solo –  venivano analizzati con criterio scientifico dai personaggi di spicco aeronautico del tempo. Sempre in fase di ricerca, ho effettuato vari accessi in diversi luoghi tra cui: la Biblioteca della Camera dei Deputati, del Senato della Repubblica, la Biblioteca dell'Associazione Nazionale Personale Aero Navigante (A.N.P.A.N.) e quella dell'Ente Nazionale Aviazione Civile (E.N.A.C.). Nei suddetti siti, mi è stato possibile attingere al meglio, scovando dei veri e propri piccoli tesori. Grazie allo studio della documentazione rinvenuta, ho avvertito la necessità di assecondare la spinta dei primi mutamenti di rotta che mi hanno indotto a considerare anche altri elementi oltre quelli decisi in partenza. 


 Il testo di maggiore impatto, che ha influenzato in maniera determinante il corso delle indagini, rimane senza dubbio quello redatto nel 1947 dal Generale Pietro Piacentini – già Ministro dell'Aeronautica del Governo Bonomi – intitolato S.O.S. dell'Aviazione Civile Italiana, profusamente citato nelle pagine seguenti. Le  precise accuse in esso contenute (secondo cui la fondazione dell'Alitalia fu ideata e congegnata dagli “Alleati” e resa effettiva grazie all'azione compiacente, a dir poco sospetta, di uomini di elevato profilo istituzionale – primo tra tutti il Presidente Enrico de Nicola – disposti a tutto pur di mantenere sotto costante controllo l'economia italiana postbellica) e l'elenco accurato dei nominativi illustri coinvolti (uomini vicini al Vaticano, al mondo dell'alta finanza e dell'imprenditoria), nonché quelli di alti ufficiali militari e diplomatici di caratura internazionale, legati tanto agli Stati Uniti d'America quanto all'Inghilterra, combaciavano alla perfezione con la denuncia avanzata da altri uomini coevi. Tra questi ultimi è bene ricordare il celebre esploratore Umberto Nobile, lo storico Amedeo Tamaro, il Gaetano Salvemini e gli storici dell'Aviazione Vincenzo Lioy (già Generale dell'Aviazione Italiana) e Francesco Garagozzo. 


 Grazie ai documenti reperiti ed alle informazioni ricevute, ho potuto dunque cesellare la ricerca e giungere così ad una sintesi finale articolata su di una scansione spazio temporale suddivisa in tre fasi sebbene, come ricordano le parole di Antonio Pinelli, “le periodizzazioni comportano una scelta di cesure nette che ha sempre qualcosa di artificiale e di fastidiosamente arbitrario3



”. E mi scuso sin d'ora, qualora le mie scelte non aggradassero. Ma ho cercato di produrre il massimo di cui fossi capace. 


 L'inquadramento dello sviluppo di Alitalia nel corso dei decenni viene così presentato: 1946 – 1957 la prima fase; 1958 – 1972 la seconda fase; 1973 – 2008 l'ultima. 



	
La prima fase è quella relativa allo smantellamento della preesistente Ala Littoria (vedi Specchietto Compagnie Aeree) ed alla fondazione di due distinte Compagnie a partecipazione statale nel cui Capitale Azionario figuravano, pariteticamente con il 40%, da un lato gli statunitensi (in Linee Aeree Italiane – L.A.I.) e dall'altro gli inglesi (in Aero Linee Italiane Internazionali A.L.I.I.). Inoltre, nella medesima fase, rientrano tutte le maggiori fusioni/acquisizioni delle altre Compagnie Aeree private le quali furono letteralmente soffocate sul piano commerciale per far sì che potessero rientrare nell'orbita madre disegnata a tavolino dagli alleati. 





	
La seconda fase è quella che si inaugura nel 1957 con la fusione delle succitate ALII e LAI (da cui prese vita la storica Alitalia) la quale si è inteso farla concludere in concomitanza dell'avvento della prima grande crisi commerciale dei primi anni Settanta.  





	
L'ultima fase è quella che possiamo denominare come “l'era dei manager” (o, se si preferisce, “l'era delle Stock Options”) i quali hanno letteralmente distrutto quanto era stato meticolosamente costruito negli anni addietro. Questa fase si conclude nel Gennaio 2009 con l'effettiva neo-privatizzazione di Colaninno & Co.








 


 Un avvertimento che mi corre l'obbligo di fornire immediatamente è quello relativo all'alto numero delle sigle presenti nel testo. Sono tutte molto simili tra di loro per via del fatto che tali acronimi traggono origine dai soliti sostantivi ed aggettivi: Aeronautica, Ala, Compagnia, Internazionale, Italiana, ecc... A tal uopo, ho ritenuto opportuno stilare uno Specchietto relativo alle Compagnie Aeree ordinato in senso cronologico (da quelle fondate in era monarchica alle successive). Accanto ad ogni nome, ho accluso dei cenni biografici e sintetiche descrizioni. In taluni casi specifici, ho riportato la data del fallimento delle Società Aeree ed il nome della Compagnia che le aveva rilevate nonché la data del travaso di competenze. Ciò si è reso necessario in quanto, in questo lungo periodo di lavoro, mi sono accorto che la cultura aeronautica italiana è molto ricca ma altrettanto ricca non è la cultura dell'Aviazione Commerciale. Questo limite rende difficoltoso il lavoro storico; e non soltanto all'interno dei primi anni postbellici.


 I testi disponibili sull'Aviazione Commerciale sono pochissimi e di carattere sostanzialmente celebrativo. Anche le riviste ad essa dedicate soffrono della medesima carenza. Tali pubblicazioni sono una vera e propria miniera di fotografie storiche. Ma sono insufficienti, una miseria sul piano storico. Cesare Falessi e Giuseppe d'Avanzo (da non confondersi con l'omonimo giornalista) sono gli unici che abbiano prodotto molto in questo senso, anche se la loro professione non era quella di storici ma di uomini legati alla passione per il volo.


 La maggior parte delle pubblicazioni sul mondo degli aerei contiene analisi a volontà sui progetti, sull'uso dei mezzi aerei civili e militari, su studi sulla medicina aeronautica, su dati tecnici, velocità, tangenza, autonomia ecc., ma nulla o quasi in merito alla materia trattata in queste pagine.


 Un contributo lodevole, invece, proviene da due figure di spicco (entrambi già Comandanti in Alitalia) quali Adalberto Pellegrino ed il compianto Corrado Schreiber. 


 Tutt'altra storia riguarda il contributo, straordinario, di Mariula Quilici, Storica giornalista di Ala Littoria e di Alitalia (vedi foto (11) in Appendice Fotografica). La Quilici risulta tra le prime persone assunte in quel lontano 1946. 


 In ultima istanza, ciò che mi preme davvero sottolineare è che Alitalia, oggi, è da ritenersi una storia ormai terminata. Iniziata nel 1946, tramite l'atto notarile redatto dall'Avvocato Notaio Carlo Capo4



, in Roma, si è conclusa definitivamente, sessantadue anni dopo,  agli inizi del 2009. Da allora, sebbene gli odierni velivoli C.A.I. (Compagnia Aerea Italiana) abbiano mantenuta quasi intatta la livrea tipica tradizionale; e sebbene su di essi campeggi ancora l'insegna Alitalia, della gloriosa Compagnia d'Aviazione Civile non rimane più nulla. 


 La storia di Alitalia nel suo insieme è, in un certo qual modo, la storia paradigmatica del processo evolutivo della Repubblica Italiana. Essa è sorta l'anno seguente alla liberazione, prima della promulgazione della Costituzione e prima ancora  dell'attuazione del Piano Marshall. E' stata dichiarata fallita a cavallo tra il 2008 ed il 2009 in piena crisi economica; praticamente all'indomani della firma del Trattato di Lisbona e relativa ratifica. Segnali evidenti di un fallimentare progetto europeo imposto dalle lobbies di potere e non già del successo democratico spontaneamente indicato dalle Genti. 


 Sulle origini di Alitalia si conosce poco e niente e, paradossalmente, poco e niente conoscono anche tutte (o quasi) quelle persone che hanno per essa speso un'intera vita lavorativa. Non solo le “giovani leve” come si potrebbe erroneamente essere portati a ritenere. Pochi e poche sono i ricercatori e le ricercatrici che abbiano avuto la curiosità d'indagarne la Storia, chiedendosi per quali ragioni un progetto, partito in sordina nel Sud d'Italia appena conquistato dagli “Alleati”, avesse potuto estendere le proprie radici in tutto il resto del Mondo con successo. 


In sostanza, queste le conclusioni:



	
Alitalia, per quanto attenga alle dinamiche proprie del momento storico, ha rappresentato un lodevole guizzo di coraggiosa lungimiranza imprenditoriale che al giorno d'oggi ci è aliena? 





	
Oppure Alitalia ha rappresentato un emblematico modello “così contrario agli interessi italiani che se il sistema dovesse dovesse ripetersi ancora l'Italia verrebbe sottoposta ad un regime di dipendenza economica-politica ingiustificabile5



”? 


 








 Per offrire una risposta concreta e non retorica ai quesiti posti, si inizierà la ricostruzione partendo dagli avvenimenti del 1943. Anno di svolta in seno al teatro di Guerra italiano. Non a caso, fu in quest'ultimo frangente che, limitatamente al Meridione d'Italia, iniziò a lievitare, seppur in forma embrionale, il riscatto dell'attività civile nazionale – di cui il Volo Civile si è reso protagonista – nonostante le restrizioni imposte dal controllo straniero.   


 Scavare all'indietro per un arco di tempo di tre anni, rispetto al 1946, serve anche a definire con chiarezza le dinamiche di compattazione di un ente dotato di una flotta di pochi velivoli rispetto ai Big internazionali coevi. 


 Sebbene le storie relative alle fusioni non risultino sempre scevre da ombre, quella fra LAI ed ALII giunse ad assumere contorni tali che resero celebre il prodotto finale denominato, appunto, Alitalia.  L'esperienza fu costellata di successi come anche di crisi brillantemente superate grazie allo spessore dei protagonisti di questo progetto. Figure affascinanti che ritroveremo in queste pagine. 
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ACRONIMI
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A.L.I.I. Aero Linee Italiane Internazionali





	
A.N.P.A.N. Ass.ne Naz. Personale Aero Navigante





	
A.N.P.A.C. Ass.ne Naz. Piloti Aerei Commerciali





	
A.R.A.R. Azienda Recuperi Alienazione Residuati





	
A. T.  Assistente Tecnico





	
A.T.I.  Aero Trasporti Italiani





	
AZ  Alitalia in codice





	
B.E.A.  British European Airways





	
B.O.A.C. British Overseas Airways Corporation





	
C.A.M. Corrieri Aerei Militari





	
D.C.  Douglas Aircraft Company





	
E.N.A.C. Ente Nazionale Aviazione Civile





	
E.N.A.V. Ente Nazionale Assistenza Volo





	
E.R.P.  Europen Recovery Program 





	
G.T.  Gruppo Trasporti





	
I.R.I.  Istituto Ricostruzione Industriale





	
L.A.I.  Linee Aeree Italiane





	
L.A.T.I. Linee Aeree Trascontinentali Italiane





	
PIL  Pilota - Copilota





	
R.A.  Regia Aeronautica





	
S.A.M.  Società Aerea Mediterranea





	
S.I.A.I.  Società Idrovolanti Alta Italia





	
S.I.S.A. Società Aerea Servizi Aerei





	
S.M.  Savoia Marchetti





	
T.W.A.  Transcontinental World Air 








 


NOTA METODOLOGICA


 


 Si è preferito scomporre il lungo segmento temporale (1946 – 2008) in tre settori distinti e separati al fine di rendere più fruibile la lettura e la comprensione delle vicende cronologiche in essi comprese, in questo modo: 1946 – 1957; 1958 – 1972; 1973 - 2008.


 Grazie allo specchietto delle Compagnie Aeree sarà più facile orientarsi all'interno del folto numero di sigle, spesso molto simili tra loro.


 Le tabelle, presenti in misura essenziale e necessaria, hanno lo scopo di fornire un supporto pratico alla comprensione di quei dati di carattere contrattuale e di carattere tecnico che altrimenti, per loro natura, difficilmente avrebbero potuto trovare una collocazione agevole nello sviluppo del testo.


 Nelle note a piè di pagina, oltre ad una nutrita serie di delucidazioni, si forniscono tutti i riferimenti relativi ad ogni autore – autrice citato/a.


 La sezione dedicata ai documenti è molto importante. Sia perché vi si trovano elementi scarsamente noti, sia perché, per la prima volta in assoluto, sarà possibile prendere visione delle copie originali degli Atti notarili del Settembre 1946 attraverso cui furono fondate le due cellule principali: LAI ed ALII.  


 In Bibliografia sono, inoltre, raccolte ed ordinate tutte le opere di varia natura consultate. A seguire trovano spazio l'elenco dei periodici e dei quotidiani da cui si è attinto ed un accurato elenco Sitografico indicante i siti WEB presso cui si è fatto accesso. In ultimo, appare quello relativo ai singoli documenti. 


 


CAPITOLO I 


 


L'AERONAUTICA CIVILE E LA GUERRA (1943 - 1946)


 


 Orientamento 


 Come tutte le persone sanno, gli aerei, poiché mezzi di trasporto che agiscono nell'aria, non sono soggetti alla serie di limitazioni fisiche che influiscono sui mezzi di trasporto terreste e marittimo (automobili, camion, treni, imbarcazioni, ecc.). Per tale ragione, gli spostamenti da un luogo ad un altro avvengono nel cielo per linee rette, o quasi. Ciò consente al mezzo aereo di scavalcare, a gran velocità, catene montuose, fiumi, distese d'acqua e pianure in maniera naturale e sistematica secondo il piano di volo prestabilito. Di conseguenza, il primo fattore essenziale, a risentire positivamente di questo enorme vantaggio, è il Tempo. 


 Nella prima metà degli anni Quaranta (ambito di riferimento di questo primo Capitolo) la velocità media di un mezzo stradale si attestava ben al di sotto della velocità media raggiungibile oggigiorno e le reti stradali ed autostradali non erano affatto sviluppate quanto lo sono adesso.


 Per giunta, le vie di collegamento terrestre italiane subirono, a partire dall'estate del 1943, un'azione devastatrice causata da un lato per mano degli ex alleati tedeschi e dall'altro per mano delle truppe inglesi ed americane, i cosiddetti alleati. 


 Era infatti accaduto che il Gran Consiglio del Fascismo, riunitosi in data 24 Luglio 1943, avesse votato la mozione di sfiducia nei confronti del Duce. Il giorno seguente, il 25 Luglio 1943, ré Vittorio Emanuele III decise di tradurre agli arresti lo stesso Benito Mussolini nominando suo successore il maresciallo Pietro Badoglio. A questo punto, le Forze Armate tedesche (unite sin dal 1939 a quelle italiane in virtù dell'Asse Roma-Berlino e del Patto d'Acciaio), invasero massicciamente l'Italia nel tentativo di ripristinare la situazione. L'Estate del '43 proseguì in un clima burrascoso finché in data 8 Settembre (giorno in cui il maresciallo Badoglio divulgò alla Nazione la resa senza condizioni nei confronti delle truppe anglo-americane – vedi armistizio di Cassibile 3 Aogosto 1943), i tedeschi si videro costretti a dare inizio ad una lentissima e quantomai combattutissima ritirata dal suolo italiano sotto la spinta delle forze armate anglo-americane che nel frattempo erano approdate in Sicilia.


 La ritirata durò in tutto un paio d'anni, dal 1943 al 1945. Fu causa di devastazioni senza precedenti: dal Sud verso il Nord d'Italia, le truppe di Hitler si accanirono su strade, ponti, stazioni di rifornimento, ferrovie, aeroporti e quant'altro, annientandole per timore che gli alleati se ne potessero servire. Dal canto loro, le truppe alleate, incalzando le prime, cagionarono altrettanti se non maggiori danni attraverso reiterati bombardamenti. Il risultato fu che l'Italia, per tutto l'arco temporale compreso tra il '43 ed il '45, si trasformò in un ammasso di macerie. Per coprire una distanza di poche decine di chilometri, in quelle condizioni, erano necessari giorni. 


 Ecco che il mezzo aereo, sino ad allora considerato dalla popolazione come fonte di terrore e devastazione, fece segnare un inatteso capovolgimento: gli aeroplani vennero convertiti in mezzi di trasporto civile, merci e generi di prima necessità, donando nuova linfa ad un tessuto sociale dilaniato e privo di speranze.


 A differenza degli odierni velivoli commerciali, quelli degli anni Quaranta erano tutti propulsi ad elica e potevano decollare ed atterrare agilmente per mezzo di piste ricavate da fazzoletti di terra. Era sufficiente un campo di alcune centinaia di metri ed il giuoco era fatto.


 Nell'arco di dieci ore di servizio (dall'alba al tramonto), un equipaggio poteva mettere in collegamento una serie di località altrimenti impensabili da collegare via terra. La popolazione imparò a non odiare più il Pilota ed il suo mezzo: ora i piloti erano più che mai esseri umani disposti a rischiare la propria vita pur di operare a vantaggio del prossimo. Per questo genere di missioni non erano previste medaglie o riconoscimenti. Anzi! Se i nomi degli assi del volo come i vari Baracca, De Pinedo, Ferrarin, Balbo ed altri risuonano ancora famigliari e son degni di splendidi documentari televisivi, i nomi dei piloti impegnati nella vera Ricostruzione non sono menzionati da nessuna parte.


 A loro ed alla loro memoria sono dedicate le pagine di questo Capitolo.


 



 1.1 IL MEZZO AEREO NEL PROCESSO DI    LIBERAZIONE  


 


 L'Italia, dopo lo sbarco delle truppe anglo-americane in Sicilia6



 (10 Luglio 1943), era una Nazione ancora in Guerra. Si presentava, territorialmente, occupata lungo tutta l'estensione da Nord a Sud. Le truppe presenti sul suolo italiano erano rispettivamente quelle dell'esercito tedesco (in progressiva ritirata da Sud verso Nord) e quelle anglo-americane che incalzavano le prime. Il ritorno alla Pace, sebbene patrocinato da gente in divisa, fu lento e sofferto. 


 Gli ex alleati tedeschi, regredendo, seminavano distruzione sia a dànno delle infrastrutture (stazioni di approvvigionamento di carburante, stazioni ferroviarie, aeroporti) sia a dànno delle vie di collegamento (strade, ponti, strade ferrate). Tutto ciò pose la popolazione in condizioni di perenne necessità di aiuti. La consapevolezza dell'imminente sconfitta (o resa)  maturò in fretta anche tra i membri delle truppe, sempre più provati. Serpeggiava ovunque il desiderio primario di fare ritorno a casa. Paradossalmente, tra tutte le difficoltà contingenti e le anomalie imposte dal caos, il ripristino dei tempi della vita civile fu agevolato, garantito e reso possibile grazie all'utilizzo del mezzo bellico che più di tutti aveva seminato terrore e distruzione: il vettore aereo7



.  


 Dalle stime pervenuteci, relative al numero delle persone del mondo dell'Aviazione Civile dirottate sui campi di battaglia, sappiamo che “risultavano chiamati alle armi [tra il 1940 ed il 1943] 296 naviganti, 232 impiegati di settore specializzati, 43 operai e che il numero dei caduti dipendenti dall'Ala Littoria8



 ammontava a 93 caduti in guerra; quello dei dispersi a 799



” e a 500 quello dei prigionieri. In fase di liberazione un rivolo di costoro raggiunse i vari comandi locali per prestare la propria opera: non più come aviatori militari ma civili. 


 Quasi contemporaneamente agli eventi siciliani, a Roma, centro nevralgico del potere, iniziarono a configurarsi, in rapidissima successione, scenari sconvolgenti. Nella notte a cavallo tra il 24 ed il 25 Luglio 1943, Mussolini fu, incredibilmente, sfiduciato10



. Ed immediatamente tradotto agli arresti per volontà di Vittorio Emanuele III. 


 L'improvvisa esautorazione del Duce per effetto dell'Ordine del Giorno Dino Grandi aprì a nuove prospettive che in buona sostanza si tramutarono in vere e proprie occasioni per un discreto numero di esponenti ex-fascisti. I più scaltri seppero intuire immediatamente l'avvicinarsi di una nuova era politica e si proiettarono a capofitto sulla fitta gamma di ghiotte opportunità che il “processo di pace” portava con sé. 


 Si trattò di rapidi e silenziosi movimenti al vertice, com'era logico attendersi, in una fase di transizione come quella della fuoriuscita da un ventennio di Totalitarismo, (imperfetto)11



. Tuttavia l'andamento segnato non sembrava ricalcare pedissequamente uno sviluppo chiaro e netto, anzi. 


 Le ripercussioni furono vaste. Gli effetti che scaturirono in ambito aeronautico, non poterono che destare allarme dei più accorti osservatori (ad esempio l'ex Generale di Aviazione, già Ministro del Governo Bonomi, Pietro Piacentini) i quali seppero lucidamente sottolineare i primi “vizi”. Ad esempio, se nel 1940 il Ministero dell'Aeronautica


 


 “ordinava la militarizzazione della Società Ala Littoria e procedeva alla requisizione della sua flotta disponendo che la Società stessa mantenesse in piena efficienza la sua organizzazione per essere pronta a riprendere la sua attività civile al termine delle ostilità, [l'impegno giuridico-morale veniva annullato dal Ministero dell'Aeronautica] nel 1945 con una lettera a firma dell'allora colonnello Gallo. Questa lettera non era nemmeno una comunicazione ufficiale specifica e trattava di argomenti di ordinaria amministrazione ma nel suo testo si fece tuttavia scivolare un inciso con il quale si denunciava la convenzione. Procedura molto discutibile quindi si pensi che con essa si revocava una convenzione approvata con decreto legge12



”. 


 Che la sorte dell'Ala Littoria fosse segnata non vi erano dubbi; i segnali giungevano ormai da tempo e dirigevano tutti nella medesima direzione: smantellarne la struttura. 


 Nei giorni precedenti l'arresto di Mussolini, precisamente in data 19 Luglio, la città di Roma fu scossa dal primo bombardamento13



. Oltre alla devastazione subita dal reparto ferroviario (Scalo di San Lorenzo14



 – Tiburtina), l'attacco determinò la quasi totale distruzione delle infrastrutture di Ala Littoria presenti sugli aeroporti di Roma. Venne, pertanto, attuato un piano d'emergenza che prevedesse la messa in sicurezza del poco materiale intatto rimasto ed il relativo trasporto via terra con l'ausilio dei mezzi pesanti del reparto logistico. La destinazione prescelta fu Venezia, come espressamente indicato dal Ministro dell'Aeronautica Renato Sandalli15



. Egli stesso emanò l'ordine di smantellare per intero l'aeroporto del Littorio16



. L'ordine prevedeva che nulla dovesse cadere nelle mani delle truppe di Hitler. Tuttavia, l'autocolonna dei trasporti, giunta in prossimità del fiume Po, si ritrovò faccia a faccia coi militari tedeschi. I responsabili del trasporto, Bruno Velani e Giuseppe Rimer (figure di riferimento di cui si parlerà diffusamente più innanzi), riuscirono a sfuggire alla cattura. Il Rimer fu a lungo, ma vanamente, perseguito dalla polizia della neonata Repubblica di Salò per ordine del Duce che lo voleva nuovamente alla proprie dipendenze per ricostituire l'Ala Littoria. 


 Agli ex-alleati non restò che entrare comodamente in possesso degli autocarri – e relativo contenuto – e dirottarne la destinazione verso la Germania.  


 Stessa sorte toccò alle dotazioni delle aviolinee degli aeroporti di Torino – Aeritalia e di Milano – Linate che furono prelevate dai militari della Luftwaffe e trasportate a Monaco di Baviera. 


 Quando l'8 Settembre 1943, il Maresciallo d'Italia Pietro Badoglio – capo del Governo dal 27 Luglio – dai microfoni della EIAR, dette lettura del Proclama con cui annunciava l'entrata in vigore dell'armistizio di Cassibile17



, il settore più penalizzato “dalle clausole dell'Armistizio fu quello dell'Aviazione Civile, il cui ritorno all'attività venne congelato fino alla firma del trattato di Pace del 194718



”. I Savoia, assieme a Badoglio, abbandonarono Roma (9 Settembre 1943) per stabilirsi in Puglia, a Brindisi, dove fu costituito il Governo della sezione dell'Italia liberata. 


 A tal riguardo il Comandante Adalberto Pellegrino sottolinea che la “Commissione Alleata di Controllo, pur mantenendo il divieto all'esercizio di attività di volo civile [previsto dalle clausole dell'armistizio del'8 Settembre 1943] accettò di fatto tutto un insieme di collegamenti aerei [...]19



”. Tali equilibri, così delicati, erano gestiti con tatto da Luigi Gallo e Virginio Reinero, personaggi di primissimo piano dell'Aviazione dei quali si tratterà più diffusamente in seguito. 


 Il “Governo italiano, infatti, divideva il potere con quello, determinante della Commissione Alleata di Controllo nel cui ambito per gli affari aeronautici era competente l'Air Section diretta dal vice maresciallo dell'aria britannico Arthur Broodie. Costui era affiancato dal Capo dei Trasporti Aerei dell'esercito americano in Italia, Arthur Wilson, un dirigente della TWA […]20



”. 


 


 1.2 I CORRIERI AEREI MILITARI (C.A.M.)


 


“Per la cronaca il servizio di trasporto civile della nostra Aeronautica ha inizio dalla fine del 1943 (il primo volo, in assoluto, fu un Catania-Brindisi effettuato il 17 Novembre 1943) collegando alcuni scali del Sud Italia e delle Isole, ed estendendosi, dopo la fine del conflitto, anche ad altri aeroporti del Nord quando la Base Operativa divenne Guidonia, vicino a Roma21



”. 


 


 A circa cento chilometri di distanza da Brindisi, secondo quanto raccontato dalla viva voce del Capitano pilota Giulio Cesare Graziani, “nel Settembre del 1943, si presentò al Comando del 132° Gruppo Aerosiluranti, di Lecce, il Maggiore pilota di complemento Leonardo Bonzi riferendo che il Ministro Renato Sandalli l'aveva incaricato di studiare la possibilità di un collegamento aereo con la Sicilia e la Sardegna utilizzando in particolare i velivoli SM-79 e SM-84”22



. Pochi giorni dopo Graziani inviò a Bonzi il programma che prevedeva gli scali di Lecce (capolinea), Catania, Palermo - Bocca di Falco e Cagliari - Elmas. 


 La serie dei collegamenti inerenti alla parte liberata della Penisola si ampliava, passando da un singolo Gruppo di Trasporti alla formazione (18 novembre 1943), del 2° Gruppo Trasporti con una linea di volo formata da velivoli SM-72, SM-84, SM-79, SM-75, CANT Z.506.


 


 “Prima ancora d'iniziare il servizio – aggiunse il Capitano Graziani – mi pervenne una telefonata per mandare a Catania un pilota sicuro per prelevare l'avvocato Mario Scelba (futuro Ministro dell'Interno) e portarlo a Brindisi. Andai io personalmente con il maresciallo Tagliabue. Era il 12 dicembre 1943 e così ebbe inizio la formidabile esperienza dei C.A.M., i Corrieri Aerei Militari23



”. 


 


 La costituzione dei CAM inaugurava dunque un nuovo processo, totalmente improntato al soccorso, all'assistenza ed al ripristino dei ritmi di vita civile. Per giunta, l'organizzazione a terra degli aeroporti era interamente gestita da personale civile, non più militare (segnale evidente di un allentamento del controllo alleato).


 La consueta attività di trasporto aereo civile era stata ripristinata come anche i collegamenti fra le principali città del Sud liberato e l'Africa Settentrionale in cui alto era il numero delle comunità italiane bisognose di aiuti: Tripoli, Bengasi, Il Cairo ed Alessandria d'Egitto. Il ritorno alla normalità, non riusciva però a lambire il resto della Penisola. Il Nord Italia continuava ad essere dilaniato dalla Guerra Civile tra partigiani e repubblichini.  


 Un primo barlume di normalità affiorò solo nel Febbraio 1944 all'indomani dell'inaugurazione di un servizio trisettimanale con Lecce e Salerno24



 “Capitale d'Italia” e sede provvisoria del Governo. Il servizio rimase operativo sino alla Liberazione di Roma del 4 Giugno 1944, dopo di che fu soppresso.  L'istituzione di collegamenti aerei civili rivestiva, infatti, un'importanza fondamentale polivalente. Essi veicolavano un messaggio chiaro alla popolazione: i civili potevano tornare ad ammirare un aereo sorvolare il cielo e le case senza che questo continuasse a destare in loro angoscia, pena e timore. La popolazione imparò in fretta a famigliarizzare coi CAM e coi loro mezzi aerei dipinti ancora coi colori di guerra al cui interno viaggiavano medici, veterinari, ingegneri oltre che merci, cibo, medicinali, acqua e carburanti. Non di rado, tra i passeggeri si potevano ritrovare imbarcati perfino parenti ed amici ai quali era stato concesso il viaggio a titolo gratuito per urgenti motivi personali. Il rilascio del permesso di imbarco era rimesso alla discrezione dei Prefetti. Tuttavia, l'uso del mezzo rimaneva sostanzialmente appannaggio dei funzionari, italiani o alleati, incaricati di svolgere mansioni di pubblico interesse. 


  Mentre il Sud d'Italia era investito dai lavori di ripristino della vita civile, al Centro la battaglia perdurava. Il 22 Gennaio 1944, data dello Sbarco di Anzio, segnò un momento determinante per l'Italia Centrale in cui il frastuono delle eliche dei motori degli aerei veniva ancora associato al terrore delle bombe. Altrettanto emblematico per i destini del Centro fu il disastroso bombardamento di Cassino (15 Febbraio 1944) compiuto dalle forze armate anglo-americane “nel tentativo di aprire una breccia nella linea Gustav e permettere l'avanzata su Roma25



” a seguito del quale l'Abbazia benedettina venne ridotta ad un cumulo di macerie. Tale memoria non venne mai più rimossa dalle popolazioni ciociare. Il generale statunitense Eisenhower l'aveva annunciato: “Stiamo per invadere un Paese ricco di storia, di cultura e d'arte come pochissimi altri. Ma se la distruzione di un bellissimo monumento può significare la salvezza di un solo G.I26



., ebbene, si distrugga quel bellissimo monumento27



”... 


 I collegamenti nel Meridione liberato furono implementati sino a coprire servizi regolari in grado di giungere sino alle Isole: generi alimentari, corrispondenza e medicinali furono trasportati con notevole regolarità e senza nessun incidente28



.  


 Dopo la presa di Roma (4 Giugno 1944) e la formazione del Governo Bonomi, fu possibile estendere il volume di traffico aereo col resto della Nazione liberata.


 Secondo uno studio effettuato dal Comandante Adalberto Pellegrino, le linee aeree funzionanti al 1° Luglio 1944, grazie alla costituzione dello Stormo Trasporti della R.A. su due Gruppi T, erano le seguenti: Roma – Napoli – Bari – Lecce (trisettimanale); Lecce – Catanzaro (Crotone) (trisettimanale); Lecce – Catania – Palermo – Cagliari (giornaliera).  Ulteriori rotte avrebbero trovato impiego solo dopo Settembre (1944), quando la Linea Gotica creata dal feldmaresciallo Albert Kesselring iniziò a subìre l'offensiva partigiana. Questo fece aumentare sensibilmente il numero delle tratte aeree a cadenza regolare. Le nuove linee erano: Roma – Napoli, Palermo – Roma e Roma – Cagliari. Soltanto la linea Roma – Napoli – Bari – Lecce fu trasformata in giornaliera (salvo la domenica). 


 Eppure, nonostante i grandi sforzi tesi a ripristinare il quadro drammaticamente compromesso, la situazione logistica di Roma stentava a ripartire. Oltre alla popolazione affamata, alle vie di collegamento divelte ed alla totale mancanza di collegamenti ferroviari,  anche gli apparati nevralgici di gestione (Ufficio Direzione Voli ed Ufficio Trasporto Civile in primis) erano andati in fumo. Gli angloamericani furono i primi a rilevare le larvali dimensioni a cui era stato ridotto il Ministero dell'Aeronautica dove regnava un caos tale che persino chi occupava ruoli al vertice non aveva ben chiare le idee su chi fosse a capo di cosa. Tale conflitto di competenze fu incarnato da due figure storiche cui si è già accennato nel paragrafo precedente: il Colonnello Luigi Gallo (Direttore generale di Civilavia29
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