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Origini del volo

Driremo sene'alimo una frase scontata, affermando che oomo he sem-
pre sognato di volare; ma cosi & stato, probabilmente fin dalla preisto-
ria, quando qualche nostro lontanissimo antenato avrh constatato
quanta maggiore velociti e agilith fossero proprie degli weeelll. Attra-
verso migliam di anni if sogno ¢ continimto, ¢ Roms non ne & stata priva.

Gili antichi favoleggiano gia del volo di Simon Mago, che sfidd addirit-
tura 'apostolo Pietre a volare; il santo Pietro si inginocchio sulla pavi-
mentazione delis Sacra Vin: le pietre basaltiche, con due civita che la
leggenda vuole siano dovute alle ginocchia di Pietro, sono situate nella
chiesa di 5. Francesca Romana, San Pietro pregd il Signore perché la
sfida di Simone, considerato un eretico, non si compisse. E difaeti Si-
mon Mago cadde durante il volo ¢ ne ebbe le ossa rotte. C72 chi sostie-
ne (tri gli antichi scrittord) che i segni. ovvero le caviti sulle pictre stra-
dali di S. Francesca Romana, siano state provocate dall’urto violento
del corpo di Simon Mago. Correva, comungue, Fanno 58 d.C,

Dapo soli due anni veniva registrato un altro celebre “volo™ quello di
un condunnato a morte che per ording di Nerone, come sostient la tra-
dizione (¢ anche Svetonic), svrebbe compiuto una lunga traiettonis in
aria, munito di ali posticee, simulando il volo di Tearo per Nedificazione
degli spettatori dl:?giﬁrm. La trajettoria era stata innescata lanciando il
disgraziato in sria con una macchina teatrale; ¢ per giunta, quanda toc-
b terra, quello che ne restava venne divorato da un orso che faceva
parte dello spettacolo.

Negll ultimi secoli dell Tmpero, tra imperatori depostl, barbart in arri-
vo e popalo spesso in rivolia, 3 Roma a tufto si pensd meno che a volare,

Occorreri aspettare le speculazioni & Leonardo, i progetti di pallond
metallici di padre Lana, guelli di “vccelli magnetici™ di padre Kircher,
per tornare a discutere con un minimo di credibilith del volo, E proba-
bile perd che in Vaticano qualcuno fosse pit informato al riguardo di
quanio si possa pensare, La Chiesa era — bene o male - la massima cor-
porazione scientifica. ¢ negh archivi del Vaticano arrivavano certa-
mente gli echi di quanto veniva futto al riguardo nel mondao, spesso &
cura di refigiosi.

Tanto per fare un escmpin, oggi si sostiene che il primo piccolo palko-
ne ad aria calda fu fatto sollevare dal gesuita Laurengo de Gusmio,
nell'agosto 1709, dinanz al re del Portogallo Giovanni v, alla regina
Maria Anna ¢ al nunzio apostolico cardinale Conti, E stato trovato
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perfing un dipinto {conservato in un museo & San Paobo, in Brasile),
che Mlustra Fasoena, Se tutto it & vero, come sembrnche sin, & diflicile
pensare che il Vatkcano non e sia venulo o conoscenza.

Cosi come gualcuno certamente canasceva il giocattolo w forme di
elicoptera in imano s un Bambin Gest in ana pala Oibtare del 1420 cir-
e, che si trovieen i une chiesa di Amoens, in Froncia. Lo sconosciuio
pittore non avevs Fatto aliro che riprodurre nel sud dipinto un grocat-
il mmadie in auge, in Franci, o quell’epoca

E indicativo che relln seconda meta deld Seicento il medico ¢ matema-
tien napoletans Chiovianni Alfonso Borrelli; che insegnd i Pisa ¢ Firen-
ze, emom a Boma nel 1679, escluse con dimostraziont scientifiche che
I"unmo potesse volure con le propne forge: «Est impossibile ut homi-
nes propriis viribus artificiose volare possints, {E impossibile il vobo ar-
tificiale degli vomini con le proprie forze. ) In sostanz, tutte ke vecchie
ambizioni ispitate dal leggendario volo di Tearo venivano & cudere, ivi
coanpriss le teortic = forse un po' troppo wezardate - del rrande Leo-
nardo. Borrelli raggiunse guests convinzione accertundo che il peso
diei muscoli del petto e dellc braccia umane & insufficiente, in relazione
al peso totale del corpo, a permetters afl'oomo di volare,

Sicché, accantonate le ultime spernnze di far volare gli nomini con ali
posticoe si tornd a parlare di mezzi anificiali, di macchine, E macchine
erani le vesciche piene di “aria infammiabile”, cioe diidropenao, che un
altro napoletans, il commerciante Tiberio Cavallo, suggeriva di utiliz-
zare allorché seppe che Pinglese Cavendish avevs scoperto appunto
I aria inflammabile™, ciod Vidrogeno, BNon sono speculazion sciovini-
stiche, ma esistono documenti che ko provano, trn cul doe lettere di
Alessandro Yolte in data 28 ottobre e 11 novembre 1783, guindi prima
del volo del fision francese Pillitre de Rozier (avwenuto il 21 novembre
1783}, che & considerato universalmente il primo tentalivo riuscito di
Wiy i,

A Roma sicuramente arrivavano gli echi di queste realizziziond, ¢ a
Roma se ne attendevano le applicazioni pratiche, che arriveranno mol-
to presto.

Arin calda e idrogeno

Un'ascensione realizzata il 21 movembre 1783 porta dungoe invobo o
primi due yomini della stora dell’avioeione: sono Pilitre de Rosier -
un giovane fisico di 29 anni — e il marchese Frangois Laurent de Arlan-
des, ufficiale di Fanteria,

Il pallone, che ha un diametro di oltre diect metrd, & un involucro rea-
lizznto in tela ¢ cantn, che termina in una piattaforma cireolare, inferio-
re, sulla quale ¢’ un braciere. Al disopra del braciere il pallone & aper-
tod Giscine di paglis ¢he ardono alimentiuno o aria cakda Vinterno
dell'involucro. L'aria calda & pit leggera di quella circostante, ¢ il pal-
lome riceve una spinta ascensionale che bo G salire o cirea mille metred di
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altezzn. Un beggero vento gli fa sorvolare Parigi, mentre sotto | parigini
battono entusiasticamente le mani, Con wn finale avwenturoso {comin-
cia i bruciare o parte infertore della navicella) il pallone wd aria calda
compie la traversata di Parigi restando in arin 26 minuti ¢ $ posa doloe-
mente al suolo. E nata laviazione.

Il pallone ad aria calda era stito ideato da due fratelli, | Montgolfier,
che svevano visto pezzi di carta sollevarst dal suolo vicino a un fuoco.
Sari quindi battezzato “mongolfiera”. Diverso & il pallone a gas, che
vols pochi giorni dopo, il primoe dicembre 1783, L'ha ideato il fisico
Charles (¢ difatti originariamente i palloni a gas saranno denominati
charfidres in contrapposizione o momigolfidres ), dal punto di vista 1ecni-
oo il pallone a ges & quanto di pii moderno esssta in guel momento.
Charles ha previsto tutto, compresa la vabvola di scarico che serve a far
diminuire la pressione del gas quando, salendo di quota, tende a dila-
tarsi, e s¢ non venisse fatto fuoriuscire un po’ di gas Mimvolucro esplo-
derebbe. L'ascensione del pallone i gas dura duec ore ¢ siavolge perfet-
tamente. Indubbiamente & pil costoso & complicato, anche perché il
gay, l'idrogenn, occorre prepararlo sul posto dell’ascensione. Viene
usalo acido solforico, che costa e del quale non cé abbondanza; in se-
guitn, gualche anne dopo, il chimico Coutelle realizzerd un sistema
meno costoso: riempic di limatura di ferro aleuni tubs, anch'essi di fer-
o, che vengono riscabdati fino al cabor rosso, O siversa poi sopra
dell'acqua e Vidrogeno ne viene fuorl, Certo, per nempire un pallone ci
vuole qualche ora, anche perché ancora non esistono le bombaole di

B i

Crueste difficolis non frenane enorme ed entusiastioo successoe delia
mongolfiera. 1l 25 febbraio 1784, perla prima volta dopao i francesi, era
un italiano 4 sollevarsi con una mongolfiers: il conte Paolo Andreani,
patrizio milanese, Dopo quesio avvenimaento, che estimonil aneor,
s mad e ne fosse stita necessita, della bonta dell’ides, la mongalfiera
connbbe una enorme diffusione, in particolare nel corso delle numero-
s Teste patronali che, in Francia ¢ in Ialia, vedevano il “lancio™ di pic-
cole mopgolfiere, In Francia il governa dovelte miervemre prodbendo,
in talune occasioni, questn neova consuetudine in guanto i piccolo
braciere delle mongolfiere, ancorche queste stesse fossers di piconle
dimensioni, provociva incendi nei campi, specialmente durante le sic-
citd esbive.

A Boma la moda di costruire piceole mongolfiere e di lanciarle du-
rante ke feste dilago. Oueste piccole mongolfiere (che poi tanto piccole
nom erana, perché potevano avere anche qualche metro di diametro)
avevane un braciere sistemilo s un recipiente di ferro a bordi bagsi,
legrere assal, chismato, per la sua forma, “padella”. Queste padelle
erang pericolosissime, specialmente dentro fa capitale dove, come
spiega un editto & fine secolo, erano ancora | Genili, che facilmente
prendevana fuoco (oltre ai tetti delle case). Dicono le cronache che in
umn solo giorno a Roma capitava di veder wolare anche dieci o dodici - ¢
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Lol i aderostinid atraue o querls Laaandi deva f vale s Boma ned 1788

tabvolta pig = di queste mongolficre affidate solo al vento ¢ alParia, Le
autorith alla line 51 videro cosiretie a proibire tali giochi pericokosi.

Ma I'interesse permaneva vivissimo, tanto che il famoso Vincenzo
Lunardi, seronauta, decise di compiere a Roma un volo in pallone. Sa-
rehbye stata il primo. La storia del volo di Lunardi & veramente bizzarm.
Eri un ufficiale del Genio napoletano, segretario dell’ambisciatore
del Regno di Napoli a Londra. Appassionato di acrostatica, fu il primo
uomao a wolare in Inghilterra, il 15 settembre 1784, ottenendone una

randissima popolanti, Pensate un po’ ad un pacse eccenirien come
f]'.nghlllt:rm codi uno stuolo di appassionati del vola; il pacse delln RAF
e del Concovde. E il primo uomo che vivola & un napoletano {seppure
lucchese di nascita... Ne parlano il meno possibile).

Lunardi dungue venne & Roma nell’estate del 1788 ¢ prepard con
cura Pascensione, che aviehbe avulo luogo allinterno del teatro
all'aperto ricavato dal mausoleo di Augusto (nelia attuale piazza Au-
gusto Imperatore ) e che si chinmava Anfiteatre Coren, dal nome di Be-
nedettn Correa che 'avevs fatto impiantare ¢ che a Roma s pronuncia
con una sola erre {come “guera”™, “tern”, © cosi via).

Lascensione era programmata per le 22 dell'8 luglio 1788; senonché
st verifico qualche difficolth nel riempimento del pallone; e questo
stentuva o ponfiarsd, menire Ia folladed romani romoreggiava, Lunardi,
pomo deciso ¢ audsce, per alleggerire il pallone, fece staccare la pesan-
te navicella, sostituendola con una trave sulla guale si sasebbe seduto
cuvalcioni. Alcuni dicono che fosse una tavola rotonda, Eseguito rmp-

ALTRE ESPERIEMEE ROMANE 11

damente questo Evoro, la faccenda incuriosi uno ded presenti, un certo
Carlo Lucangeli, corriere pumll'lcm o costruttore di modelli in legno
dei monumenti ¢ palazzi romani. Qm:-m Lueangeli 51 arrampied rapi-
dumente lungo unn delle funi che assicurmvano il pallone a term, e
anddy o sistemarsi sulla trave O tavola rotonda che fosse, per vedeng
cime o sirebbe stilo il Lunards,

Gili nddetts ol servizio, vedendo una persona salire sulla tavola, taglia-
rong lestamente le funi per slrottare al mossimo laspints ascensionale.
Cosicché il pallone si levd goffamente inana col Locaneel che sieillava
e implorava aiuto, e si allontand verso il centro di Roma, dove si impi-
glis tra i rami i un fico in wn monasiero (che, dicono, sorgeva i via
Pamisperna, vicing o 5. Maria Maggiore). | Romoni meénirono gran
vanto dell’accaduto, perché dicevano, con molto campanilismo, che il
primo volo-su Roma Pavevs faito an rormame ¢ nom i (0scind (-
dismo che Lunardi, sncorché con passaporto napoletano, erm lucche-
52 ). Pord il giorno dopoil govermatore ¢ vice-came rlengo emand un de-
creto che vale Lo pena di riportare per esteso; eccome il lesto: «MNotific-
zione. Avendo Vincenzo Lunardi mancato all'obbligarione contratta
col Pubblico di quest™alma Cittd di fare il viaggio acreo con Globo Ae-
rostatico eirca le ore 22 del di 8 corrente luglio, & questo o per mulizioss
colpa o per sua ignoranza; percid in coerenza del nostro Editto, che al
medesimo Lunard: fo prima comunicato, e da lui accettato in tutte le
sae parti, notifichiamo a tutti quelli, che hanno shorsuto Danaro o per
compra di Palchetti o per Biglietti NEL BOTTEGHING PERG DELL ANFT.
TEATRO COREA, che potranno presentarsi nel giorno 100e 11 corrente
nel medesimo site, e colli dovati riscontri, ¢ Chustificazioni, polranndg
ricevere il lor danaro shorsato, o destinarlo a quell'wso, che sari pin a
loro di piacere. Duta dal Palazzo del Governo questo di 9 luglio 1788,
Clome sivede, il povero Lannrdi ern ddirittura accusato di «maliziosa
colpax, ma la nobilth romana | comportd assai generosamente ¢ Ti-
nuncit of rimborsoe, devobvendo metd dell'incasso al Lunardi stesso, o
meta all'improvvido Caro Lucangeli, che bene o male ¢ra stito co-
mungue il primo-a volare su Boma,

Alire esperienze romane

La cronaca spicciola ronvans di quegli anni o parla di divers] esperi-
menti compiuti in relazione alkn moda del globl aerostutich, ane, come
serivevano all'epoca “aereo-statici”. [l primo a occuparsene fu un dha-
te che era di professione bibliotecario di Franceseo Cactani duca d:
sermoneta. Costui, quando seppe dello scalpore suscitato dai primi
wili in Francia e dall'esperienza del conte Paclo Andreani a Milano,
ording all’abate, al secolo Luigi De Cesaris, scienziato dilettante ¢
astronomo del duca, con specola nel palerzo ducale di via delle Botte-
ghe Oscure, di compiere qualche esperimento. Perd il primo di questi
fu futto nells villa del Caetani a S. Muaria Maggiore; fu usato un intesti-
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Srrurnenrd wwen ad it Cisalle per avepie com Didrogeno &e balle di sepaome

no di bae ripieno di idrogena, seguendo | consigl di Tiberio Cavallo, 1
quale, non riwscendo a trovare i Inghilterrs una carta impermeahile
capace di trattenere il gas, per i suofl tentativi ¢ra stalo costreito a rem-
pire di idrogeno delle... bolle di sapone! Anzi, si ern talmente “specia-
lizeato™ nel farke, da idearne nddirittura un “metodo a macching™ che,
i quanto pare, diede ottimi risaltati, ¢ del quale ¢ & stata lasciata una
descrizione minuziosa. Sembra che i primi esperimenti del De Cesaris
fossero proprio di questo tipo, ¢ che dilettavano grandemente il duca
di Sermoneia, tanio che per tutto Vinverno 1783 ¢ 1784 il Cactand s di-
werti i invitare presso di sé nobili e studiosi per stupirli con i lancio di ve-
sciche di bue ricolme di idrogeno,

Tuttavia non volle ripefere esperenza di volo umano dell’ Andreani,
perché comportava una spesa cccessiva, e guindi diede precise istru-
ziond al De Cesaris di limitarsi alle piceole sfere o alle bolle di sapone.
Né il governa pontificio, refrattario per sua stessa nalura a cosi rivolu-
zionarie attivith, penst mai di finanzare esperimenti di volo, Suo mal-
grado, fu proprio il pontetice romano & trovarsi “coinvolto™ in un avwe-
mmento aeronautico. Cio avvenne qualche anno dopo guesti fatti, nel
dicembre 1804, in oceasione della solenne incoronazione di Napoleo-
ne Bonaparte, incoronazione atla quale assisteva pure il papa Pio vil,
glunto espressamente da Roma.

L'incoronazions si svolse a Pargi il 2 dicembre 1804 due settimang
dopo un famoso allestitore di feste aerostatiche, André-JTacques Gar-

——
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nerin, costrui per festegeiare 'incoronazione un grosso pallone di seta
eerati, con una corona di ben tremila lampioncing in vetro colorate, 1
pallone - ripieno di idrogeno - fu fatto innalzare il 16 dicembre 1804
{corrspondente 4l "23 frimaio”, secondo il calendarie riformato dally
rividizione francese), Perd fu investito suhito da ung forte raflica di
vento che fece codere lao “oorona” con i tremila lampionein {«brutio
presagio per 'imperatores, fu detto e serittio) e subito fece letternl-
mente sparire il pallone dal ciclo di Parigi spingendobo avanti a gran-
dissima velocti. Ebbene. il giomo dopo, sempre preda di una vioken-
tissima butera di vento, il pallone sorvolava il Vaticano e, proseguendo
tvolo in diversa dirczione, giungeva fino al lago di Bracciano nelie cuf ac-
que finiva col cadere dopo neanche una giormmte completa di volo, S ritie-
ne infatti che avesse volato per 22 ore. o olire conto chilometn Vora.

Cadute nelle acque dinanzi ad Anguillara, recuperato da alcuni pe-
scatori ¢ consegnato a don Filippo Grillo, signore df Anguillara, 'invo-
lucro fu conservato nefln Floreria Apostolica e malinconicamente
espasto in qualche mostra finche, poco pit di venti anni fo, papa Paolo
VI o regali all’ Aeronautica Militare che lo conserva, prezioso cimelio,
proprio sulle rive del lago di Brocoiuno, nel museo storico dell’ Aero-
nautica Militare a Vigna di Valle,

Per tutta il secolo si alternarono lenc di mongolfiere durante le sagre
pacsane, sia nei dintorni di Roma che nei feudi kzdali della nobilta ro-
mana; seguireno le esibiziond, fatte con ben altri inteoti (e ben altri pal-
loni) da parte di “professionisti™ delle ascensioni. Si esibirono perfing
delle donne acronaute. come M.me Blanchard, moglie di Jean-Pierre,
famoso per aver attraversato il canale della Manica in pallone; muda-
me Blanchird si innalzt 4 Roma una volita dall’anfiteatro Corea ¢ una
volta do piazea Navona, rispettivamente nell'ottobre ¢ nel dicembre
del 1811. Mentre nel 1824 fu la volta di mademoiselle Garnerin, nipote
del eostruttore del famoso pallone arrivalo in volo da Parigi, La Garne-
rin & innalzt dal Pincio qualche glorno prima del Natale del 1824 ¢,
raggiunta una certa quoti, ebbe || comgeio, come era suo solito, di lan-
ciarsi con un paracadute, scendendo vicino piazza del Popolo,

Ad alcune decine di anni dal primo volo umano, quello di Pilitre de
Rozier, 4 Parigi, del 21 novembre 1783, esauritasi [ spinta iniziale di
estremo interesse; cessata ln curiosita, diventate di portats comune Je
tecniche di costruzione delle mongoifiere, le nscensioni si erano tra-
sformiite in esibizioni. E qualcuno sosteneva, mollo ingiustamente, che
aeroiaiia eri drventuto un sinonimo di saftimbance, di atleia da circo.
In realth esibizione in pubblico, facends pagare una cifra modesiissi-
ma come “biglietto d'ingressa”, davi modo ai vari wppassicnali di po-
ter eompiere pitl ascensioni nel breve periodo, facendo fronte alle spe-
se ingenti che queste ascénsiont comportavene, Del resto anche il duca
di Sermoneta aveva raccomandato all'abate De Cesaris i limitarsi o
costruire piccole mongolfiere e palloni o gas; Usvarizia verso questo ge-
nere di spese non era d ultra parte una caratteristica specifica dei nobili
roTRRi: cosh ivvenivi in tutte le naziond europee, ¢ dupperiutto ghi ac-
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I rernpimrenéo o ura margeliier: con ara coleda fda e sampo del VI secolie),
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ronauti si esibivano o pagamento, unico modo di rifarsi delle notevoli
spese affrontate

[¥altra parte nom era splendido, al riguardo, neanche Napoleone: sul
pallone di Garnerin costruito per [ sua incoronazione aveva fatto met-
tere una letters nella quale si assicurava chi avesse rinvenuto il pallone
che, dandone notizia alla corte imperiale, avrebbe ricevato «30 luigi
d'oroe, | pesciton di Anguillara, che recoperarons il pallone nel lago
di Braccinno, attesero invano il pagamento del premio promesso, e o
stesso Gurnerin dichinrd ad amici fidati che Napoleone non intendeva
mantenere fede alla parola data. L'imperatore si era reso conto della
prestazione eccezionale di quel pullone: in 22 ore da Parigl & Bomal
Uln wero primata, sopratiuiio considerande Mepoca. Ma quando sitrat-
i di decidere cosa fare deld relitto, nonostante il prestigio della tecnicn
francese, screse al papa chiedendo che il relitig fosse consérvalo
{come avvenne, ¢ ne abbiamo parlato) o curs del Vaticanog Unvarizio
aveva prevalso sul risultato scientifico.

11 senso di delusione che aveva preso un po” tutti gli appassionati del
volo nasceva soprattutto dall’incontroilabilita del pallone, che dopo
INazeensione si irovava in balin deglhi agenti atmosferici, ne ghi acronuute
a bordo poteviino dirigerlo come avevano sognato. Cuesto soeno di
poeter disporre a piacimento delle vie dellsria, portd o Roma pio di un
peroniuts, come i sarto bolegnese Viton Sani - che vi giunse nel
1828 con Pidea di Farsd fnancdare dal governo pontificio un suo mar-
chingegno per dare direzione a1 pullond = o come un altro boloenese,
Faeronauta Antonto Comaschi, che pure ey idesto un “pallone oon
veele”, di forma schiacciats, che mvrehbe potuto mvelars come Fantena-
o del dirigibile, ma che in realtd assormaglipva molio di pi a un cooo-
mero oblungo,

Il Sarti mori senza rinscire a portare a termine la sua invenxdone; il go-
verno pontificio, che non lo aveva finanziato o aiutato a reperice finan-
samenti, sccordd perd une modesta pensione alla famiglia, perche
Uik pensione non si negr a nessunda., Chanto ad Antonio Comaschi,
egli rivsch a costruire il suo pallone, che perd durante la prima ascen-
sione dal Pincio, del 5 dicembre 1842, stentava a gonfiarsi, tanto che
“aeronauta improvviso p pin riprese uno spogliarelio in anteprima, co-
minciando a togliersi il paletot, e poi, continuando il pallone a presen-
tare difficoltd ascenswonali, piacca, gilel ¢ altro, finché timase o omo-
che di comicti ¢ senea scarpe. Riwscl a malapena ad armvare al Tevere 2 a
passario, scendendo nella localiti dove poi surebbe sorta piazza Covour, 1
che. per un pallone partito dal Pincio, non era poi un lungo viaggio.

Mel 1846 venne o Roma, per compicre ascensioni. anche Macronauts
francese Franciague Arban; finalmente wno che dichiard subito di vo-
ler fare ascensioni per guadagnare soldi. In effetti in un paio d"anni
fece & Roma quattee ascensiond, masabdl e guadaend pochi assai, tin-
1o che il papa (Pio 1X) s commosse ¢ gl concesse ana picoola sovven-
gione, fncendogli anche restituire il pallone che le autorita gli avevano
sequestrato su richiesta di taluni creditori.
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Ma Pattenzione per le ascensioni era viva, ¢ il principe Alessandro
Chigi era sempre pronto a patrocinare 'amivo di nuovi aeronaut.
Cern anche una nuova ondata di entusiasmo, per il faoto che Arban cra
riuscito per ben due volie, partendo da Roma, 8 mggiungere Rigli, ¢
questi ereno qualificabili come “viaggi aerei”,

Col tempo le occasioni di volare in pallone si meltiplicarono ¢ dopo
I'annessione di Roma al regno d'Ttalia furono quast tutte eseguite al
velodromo Salario, che sorgeva tra le ville Borghese e Tordonis. A
Roma si esibi persing 'acronanta Cirillo Steffanini, di Milano, meglio
miato comne Cagitan Stephesor e il suo “nome d'ante”, in quanto la-
vorava” con la compagnia di Henri Blondeau, un aeronauta-saltim-
banco che girava I'BEuropa dando spettacoli asronautici con contorno
di giocoliert ¢ chwm. In una locandina per una esibizione a Pistoia (3
aprile 1887} si legge testunlmente: «Straordinerio e vaniato speftacolo
artistico, seronautico, ginnastico ¢ musicales. 1 nostro Steffanind, de-
gno allievo di tanto maestro, esegu o Romia ded numern che lasciarono
stupiti i romani. Innalzatosi dal velodromo Salario (era ln sua terza
ascensiong, il 29 novembre 1896} 1] pallone fu portato dal vento versa
8. Pietro. Ma quando fu sopra il Tevere, afl alvezza di ponte Milvio, Ca-
pitan Stephenson si spoglio e si tuffo nel fiume; da notare che I'aeronau-
Lt non si trovava in una navicella, ma su un trapezio, al quale, prima di
tuffarsi; si era appeso per i piedi. Mentre Steffanini nuotava verso la
rivi, la mongolficra dalla quale si ern lancisto, rpresi quota, aveva ter-
minato il suo vobo contro degli alberi, facendo sbattere al vento i calkzo-
ni i Capitien Stephenson ancora appesi al trapezio; aeronauts suli sul-
la riva, si asciugd alla meglio, andd alla mongolfiera e si infild i calzoni
tra gli applausi del pubblico. | giornali dell'epoca danno un certo risal-
to alle cronache delle ascensioni del milanese, ¢ non mancano di sotto-
lincars che era socio della famosa societh sportiva (pure di Milano) de-
nominata “Forza ¢ Coraggio™. Lo stesso nome Steffanini Paveva dato
alla sun mongolfiers; che oltretutto era stata costruits con losanghe di
stoffa hianche ¢ azurre, che molte probabilmente, sosticne queleuna,
ispirarono i fondatori della Societd Sportiva Lagio nella seelta dei colo-
ri sociali,

Ma intanto stavano miturando due avwenimenti che avrebbero rivo-
luzionato abitudini e organizzazione del volo a Roma. Una, che il mini-
stero dells Guerra appariva pit che mai decizo a potenziare il settore
del vobo; e pot che in uno sconosciuto pacsino degli Stati Uniti due fra-
telli, coatruttori di biciclette, staviano per dare il via alla pil scosazions-
be avwenturd dell"umaniti: il volo dinnmico.

La compagnia serostieri

& powernihre 1854 & uns data sconosciati myveoe o determinante per o
sviluppo sucoessiva dell'aviazione in Italia, sia civile che militare. E
quelln Ia data, infatti. rportuta sulla Circolare del ministero della

LA COMPAGNLA AEROSTIER] 17

Raowmn, 1800 prieno aerostate dello Brigate specioliny dellemerciie o prometr

Guerra, di quando fu costituita la Serione Aerostatica del Genio milita-
re, con sede nel forte Tiburtino, uno dei guindici forti che formavano |a
cintura fortificata di Roma. Il forte era stato costrnito sulla via Tiburti-
fia, i una sons maksana dove regnava ln malaria, tanto che poco dopao
fu diecizo di concentrare dl fore Tiburtino sobo il materialbe, ¢ di ac-
quartierare invece | genier alin caserma che avevano o Castel 5. Ange-
[o5. Il comando della sezione perostatica [u doto sl tenenie del Gemo
Alessandro Pecori Giraldi, valente seronauta, che aveva compiuto pa-
recchie ascensioni. Suo grande amico ¢ collaboratore era il padre sco-
lopio Francesco Denza, che fu direttore della Specala Vaticana, Padre
Drenza, al quale il Commine di Foma ha dedicato —ai Parioli - una hel-
lizzama stracka, che va da vie Bertoloni al piazzale del parco delle Ri-
membranze, fu un insigne metecroloes, che ricavd molin dat sull at-
vitd dei venti dagli strumenti collocati a bordo dei palloni pilotati da
Pecori Giraldi, ¢ certamente ebbe una grossa influenza sul ministero
della Guerra per la costituzione della sezione acrostatica. Ma soprat-
tuito s cred ufficialmente fa primn organizzazions che =i occupavi di
aviazioue in modo permanente.

I palloni furono inizinlmente due, del volume di 550 m’, acquistati in
Francia. Ogni pallone, di seta impermeabilizzatn con verniciatura, era
trasporiato su un carro & cavalli; un sccondo carro trasportays un ver-
ricelio meccanico, agiomato da woa cildaia a vapore della potenza di 5
cavalli; un terzo corro portava un generatore di ideoeeno, in grado di
produrre in un paio d'ore lidrogeno necessurio per gonfiare un pallo-
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e, Su un ultime carro si trasportavano corde, attrezzi e un’ancora. 11
cavo del pallone era fungo 500 m ¢ questa era I'altezza massima pre-
scritta per 'ascensione fremita; ma i due palloni furono anche impiega-
ti im ascensioni libere ¢ sahirono ben oltre 1 5000 m, L'ufficile osserviato-
re nella navicella di vimini era collegato a terra con un telefono, il cui
Filo correva lungo i1 cavo di ormeggio.

L'impiego di palloni al servizio dell’esercito dimostrd che Paviazione
cominciavs a interessare | militari. Tanto che due parchi acrostatici,
I'uno formato da guell acquistati in Francia, Maltro espressamente or-
dinato in Inghilterra, furopo imviati tra 1l dicembre 1887 e il gennaio
1BBS in Abissinia, per la campagna contro il Negus. [ palloni furono im-
piegati per 'osservazione dei movimenti nemict, ma frattanto ba cim-
pagna era giunta al termine e nel maggio 1888 i due acrostati tornaro-
no a Roma, Alla fine del secolo, & seguito di un turbing di vento che di-
strusse parzintmente le installazioni acrostatiche del forte Tiburtino, si
decise di spostare b sezione ai Prati, pit esattamente nefld zona vicing
al Tevere dove si costrui in seguito la caserma Cavour, che fu sede per
tanti anni dei dirigibilisti, come vedremo poi.

Se ¢i dilunghiamo su guesto episodio dell’acrostatica militare & per-
ché ai primi del secolo - dal gruppo di ufficiali che gravitava intorno al
reparto = fu fatta una poderosa opera di propaganda per Uidea aviato-
riin, che portd fruiti copiosi. Intanto gli acrostati militan acquisivino
SEMpre maggion: imporanza, partecipando a i scientific di
rilevazione dell'atmosfera, ¢ soprattutto effettuando fotogratie seree
di Roma e delle zone archeologiche. Nel 1902 Ia sexione serostatica fu
trasferita al forte Trionfale; si effettuavano ascensioni libere con par-
tenza da Roma e voli fino af paesi imitrofi {per esempio, Bracciano
verso nord o Bocea di Papa verso est). E tra il 1902 ¢ il 1903, impicgan-
do Pattrezzatura fotogrefica della sezione, fu effettuato il primo rilicvo
aerofotografico di un tratto del Tevere, fra ponte Milvio e ponte Mar-
gherita, In seguito — negli anni o venire - il corso del Tevere fu fotogra-
fato dallalio fing al mare; e d rilievo effettuate fu utibssimo per Pese-
cugione dei lavori di sistemazione delle sponde, Laviazione comincia-
Vi A Fipagare,

Una cosa che pochi sanno delln sezione acrostatica, che tra i
aveva assunio da tempao la denominazione di “compagnis spectalisti™,
& che quando si verificd - i1 28 dicembre 198 - 1o spaventoso lermemo-
to di Messina, che provoch cirea centomila vittime, palloni del Genio
furono inviati nella sfortunata citth siciliana ed eseguirono accurati ri-
lievi acrofotografici subito impiegati per Popera di ricostrozione. T pri-
mi anni del XX secolo sepnarono 5 Roma il ritorno di un nome glorioso
{sia pure a modo suo..) dell’serostatica: nientedimeno che il Capiran
Ktepherson, ciod Cirillo Steffanini, terminato lo scapigliato periodo
triascorso con Ja “handa”™ Blondeauw, aveva chiesto di entrare nefly se-
rione acrostatica come operain civile; ed era stato assunto molto vo-
lentieri, considerata la sua invero notevole esperienza. E in occasione
di feste del corpo riesumd la vecchia mongolfiera "Forza e Coraggio™,
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quiella, per intenderct, dalla quake siera tullfato nel Tevere nel 189%, Le
fece fare qualche volo, Maltimo ded quah nel 1905, Ed & da quest'anno
che Paviarione divents & Roma una attiviti di tutto rispetto.

Mei paesi pig avanzati del mondo si stava registrando un grande inte-
resse dei civili per le attivith aviatorie; e nascevano associaziont aero-
nautiche come funghi. A Roma gli ufficiali piloti del Genio promuove-
vilno continuamente incontri e conferense per divulgare 'arte del
volo: tanto che, insieme a un gruppo di cvili, decisero di costituire
un'associarone che ragpruppasse cultoni e appassionati di svinzione.
L'associazione fu fondata il 300 ottobre 1903, ebhe il nome di Societi
Aeronautica Italiana, ed cra composta inizislmente da 80 sod fondato-
ri, tra coi sei signore. Dal lungo ed essuriente saggio del generale An-
gelo Lodi, pubblicato dall Uilicio Storion dell’ Aeronautioa militare nel
1982, dal titolo /i vole g Revea, ricaviamo | nomi di queste gentili sppas-
sionate di aviazione e fpcciamo une considerazione: le donne hanno
pirtecipato, in [talin, allo sviluppo del volo in maniera pilt incisiva di
guanto si posss credere. E dicinmo subito che la prima donna che vold
in aeroplano, schbene francese, compl limpresa a Torino; mentre a
Roma, nell'aprile 1909, volava la prima italiana (ma ne parleremo in
soguito).

Le sei socic fondatrici defla Socierd Aeronautica Itafizna erano dun-
que: la contessa Vera Bracceschi Meniconi; la signora Caroline D Fi-
lippi Filzgerald; la signora Grace Filder: e duchessa MNicoletta Grazio-
Ii; Ia dottoressa Margherita Mengarnini; e un‘sltra stramiern, la signora
Barbe Wolkoff,

1 pilofi erano sette, tutti ufficiali del Genio serostieri. E presidenti
defla Sal furond il professor Filippo De Filippi, instancabile viaggiato-
re-alpinista delle catene montuase pin setvagge del mondo; & De Filip-
pi successe nel 1907 il senatore Roux e poi il principe Scipione Borghe-
se, vincitore della famosa gara automobilistica Pechino-Parigi. La sede
era in via delle Muratee, 0, La 5al acquistd anche a Parigi un pallone
di 1250 m*, che veniva gonfisto con gas illuminante,

Naturalmente era un ambiente molto mondano, come testimonia la
presenza di tanti appartenenti alla nobilth e allalta societh romana, ma
questo ambiente mondano ebbe il merito di dchiamare |'attenzione
perfing della famiglia reale. Vittorio Emanuele M partecipd almeno a
una conferenza, ¢ la reginn madre Margherita sceettoodi fare da madri-
na Al battesimo del patlone, che fu chiamato *Fides 17 I cerimonia o
battesimo avvenne il 16 giugno 1904 ¢, moda curioss, invece del classico
champagne 81 usd un tubo di vetro pieno di sria liquida, che dopo la
rottura del vetro s condensd sotto Paspetto di minuscoli fiocchi di
neve. Il volo inaugurale, con partenzs dalla porta del Popolo, 8 conclu-
s¢ a Grottaferrats, C'¢ una osservazione da fare riguardo alla Societa
Acronsutica Halian: Paeroplano, il pio pesante dellaria, avevs volatao
la prima volta nella bocalith i Kitty Hawk, negli Stati Uniti, solo il 17
dicembrre 1903, L'associazione era stata quindi fondata “prima” che la
msacching dell’entusiasmo popolare galvanizesse gli animi in o il
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maondo. Altra osservazione: il patlone —e guindi il voko — stavano diven-
tando ko spon preferito dells buona societi italiana e romana in parti-
colare. Tanto che per tenere in continuo addestramento gli asronauti,
i militari idearono una particolare torma di “caccia alla volpe” (senza
volpe, sostituita da un pallone) alla quale si partecipava con palloni in
volo libero invece che con cavalli. L'idea ehbe una grandissima popola-
riti, e le cacee alla volpe acronautiche si alternirono alle consuete cac-
ce alla volpe tradizionali, che la buona societh romana amava fare nelle
ancora desolate plaghe dell’Agro Romano.

Tutto guesto fervore di inizlative, di grande popolarita, anche di buo-
ne frequentazioni, giovava moltissimo alla nascente aviazione, Che in-
tanto aveva gii compiuto il primo passo verso la “navigazione acrea’,
cioe la possibilita di muoversi in ara, non secondo il capriceio degli ele-
menti atmosferic, ma seguendo una determindta rofia predisposta o
seguita dall'uomo. Cid era stato reso possibile dall’avvento del “dingi-
bile", ciod un serostato fomito di organi di propulsione e di direzione,
che quindi poteva essere “diretto” (donde il nome),

A Roma il dirigibile non artiv subito; il primo dingibile italiano - fat-
to costruire dal conte Almerico Da Schio = vold nel 1905, il 17 giogno,
nelle vicinanze di Schio, L seronave, lunga quasi 38 m, era stats realiz-
zata ool concorso del Genio militare, che aveva preparato la seta im-
permeabilizzata dell'involucro. e dalla Pirelli di Milano che aveva co-
struito la “carena elastica™ del dirigibile in para, Era mossa da un mo-
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pore da dodici cavalli, portava tre aeronaut] ¢ esciva o volare alla ve-
locith massima di 30 kmdh, velocitd che ne fuceva un “dirteibile” solo in
assenza di vento. L'acronave di Almerico Da Schio durd solo pochi
giorni: infatti, dopa skoune ascensiond (i una delle quali issisteiie an-
che la regina madre Margherita), il 3 luglio fu sgonfiata e in seguito
modificate ¢ munitn di un motore muovo. Segui comungue un lungo
perodo di matiwita, dopodiche ripresero | woli sperimentali che il 7
aprile 1909 portarone 4 un grave ncideate in atterraggio e al conse-
guerle smaniellamento dell seronave.

A Roma s segurva con interesse quanto avweniva nel campo del “diri-
gibile”™, ma era un intercsse distaccato: per la Societd Acrotautica lta-
finna, in quanto sarehbe costato troppo acquistare un ditigibile; per
privafi, perche pon esistevino aeronuyl tn vendita; per 1 militan, dal
momento che il ministere dells Guerra voleva prima accertare come
sndasz=c a finire Pavventura di Almerico Da Schio. A Roma intanto il
nucyo comandanie delln Brigata Specialisi, maggiore Maurteao Mo-
ris, avevd proposio a due suon ullicial, ingeener @ studiost del volo en-
trambi, i tenenti Gaetano Arturo Crocoo ¢ Ottavie Ricaldoni, di dedi-
carsd allo studio di un dirigibile militare. Croceo diventd con gli anni
unes det massin studiosi i scienze acronautiche ¢ spasiali del mondo;
nom per niente, guandera un brillante professore amversitano alla
Scucda d'Ingegnens Acronautica dell Universith di Roma, b allievi ni-
petevans una flastrocen che diceva:

Tutter ity chis wechs O Bocon
Iha igneentato: Artums Croeoa,

Fu in effetti uno studioso universale. le cul applicazioni spaziavano
dalle alette idroplane dell’aliscafo (fu il primo a realizzarle ) agli soru-
menti di nuvigazione, dalla progettazione di nuovi modelli semirigidi
di dirigibile ai razz ¢ alle astronavi. Nel 1919, quando § due famod
aviatorn inglesi Aleock ¢ Brown ellettuarone la prima traversata
dell’ Atlantico, usarono a bordo del loro Fickers “Fimy”, un bimotorne
militare ol quale effettuiarono il volo, un indicatore di rotta progettato
da Arturo Crocco.

A guest womo straordinsno, ¢ al suo valoroso collega ¢ ingegnere Ri-
caldoni, si deve Ia costruzione del primo divigibibe militare, che fu an-
che il prima dirigibile a volare su Boma. InGiaimente fibbricato nella
caserma Cavour in Prati, il dirigibile fo poi trasferito smontato a Vigna
di Valle, dove, negh stabilimenti acronautici cobi approntati, fu defini.
tvamente montato. A Vigna di Valle effetiud un primo voletto di po-
chi chilometn il 3 oftohre 1918 era lungo 63 m, aveva una capacili vo-
lumetrica i 800 m?, ed era sogpinto alls velocita di 45 kmvh da un mo-
tore da 120 cavalli 11 31 sttobre 1908 il dirigibile V. [ efferiud il volo
Vigna di Valle-Roma e ritomo, percorso di un'ottantina di chilometri,
per compiere i1 guale Tmpiegd un'or ¢ 35 minutl. Sorveld macstosa-
mente Roma a soli 50 m d'altezen, lungo tutto il Corso fino al Campi-
doplio: pod efetiud anwors wn gico sul Cuirnale e infine comincid il
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viaggio di ritomo, mentre i romani scclamavano vivamente, Era la pri-
ma volta che un dirtgibile sorvolava Roma e si trattava di un grande av-
venimento; il fatto poi che fosse stato costruito & Roma, alla caserma
Cuvour, da due ufficiali pure residenti o Roma, deliziava i cittadin del-
la capitale, che si sentivano all'apice del progresso. Pachi giorni dopao il
dirigsbile fu ricoverato in un hangar, smontato ¢ modificato dando ori-
gine al N7 bis (tra Ialtro sull'N. 7 vold, tra gli altri, il nostro veechio
amico Capitan Stephenson, ormai da dodici anni nella Brigata Specjali-
sl dove era diventato capo-operiaio ). : :

Dopo il primo volo dell agosto 1909, fu combinata - nell’anniversario
del famosao sorvolo su Roma, il 31 ottobre 1909 - una nueova impresa: il
dirigibile, partito da Vigna di Valle, si diresse Jungo la costa verso Ter-
racina ¢ CGracta, proseguendo per Napoli. I raid suscild grande entusta-
s dopo il sorvalo di Napoli - che avwenne all 13,85 - il dinigibile pas-
s sul porto, dove sostavi una squadra navale francese, ¢ guindi si ac-
cinse il titommo a Roma. Qui atterrd, dopo 14 ore di volo, avendo ne-
cessitii i riforninsi, perché wveva terminato il carburante per il motore.
Erano trascorse 14 ore dalls parténza da Vigna di Valle, ma gra altra-
verso il telegrafo | corrispondenti del principali quotidiani italiani
mandavano | loro messaggi cccitatiz il volo Roma-Napoli-Roma rap-
presentavi una autentica novita! _ _

A Roma il dingibile era atteso, ¢ quando fu sul cielo della capitale
puntdverso allora piazea d'Armi, che sorgeva dove oggi c's alllineirca
piixzza Magzini. OQui Peeronave toced terra per il nformimento, richia-
mando una gran folla. Tra laltro a Roma, proprio quel gofmo, vi erano
grosse manifestazioni popolari organizzate dai socalisti 4 favore
dell'anarchico spagnolo Francisco Ferrer ¥ Guardia, che il governo
spagnolo aveva faito fucilare ritenendolo responsabile dei moti popo-
furi di fine luglio, che avevano avulo esito sanguinoso. IE."l:r.'.-. durigue
una grande folla in giro per le strade di Roma, ¢ le autorita furono ben
liete di dirottare verso il dirigibile 'entusizsmo o 1a solidarieta per un
uomo palitico di sinistra che poteva tramutars in un martire € suscitare
disordini. Purtroppo limpresa venne amuareggiata da un incidente che
si verifich proprio sulla piazza d"Armi: il tenente del genio Fictro Ri-
vetti, mentre dirigeva la manovra di attracco del dirighbile, fu ucciso da
una delle cliche, in moto, che lo aveva colpito alla testa

1l volo Roma-Napoli-Roma fu giustamente celebrato, Non soltanto
era il primo lungo visggio di un dirigibile realizzato in Italia, ma si cra
definitivamente consacrate b nuova tecnologia che fu chiamata “del
dirigibile semi-rigido”, che si contrapponeva a quella tedesca del *diri-
gibile rigido” e a quella francese del “dirigibile floscio”. In sostanza
Fingegner Croceo avevs idesto una carena articolita, che dava pi re-
sistenza all'insieme dell’aeronave, ma non L forzava, come avveniva
invece per i famosi dirigibili Zeppelin costruiti in Germania (che erano
molto grandi), irrobustiti di uni pesanic armatura ngida. Tl dinghile
italizno aveva dungue anche spiccati accenti di autentics novita tecni-
co-scientifica, 5i accertd inolire che potevn tenere una velocith media
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di 50 km/h. In sostanza ers finalmente aperta la strada ai viagei aerei
{va rilevato che proprio in quello stesso anno 1909 - il 16 ottobre, solo
due settimane prima del volo a Napoli = il conte Ferdinand von @ -
lin aveva fondato quelln che forse ¢ la prima compagnin aerea della
storia, [a Deutsche Luftschiffahrt Aktien Gesellschaft, shrigativiamen-
te conosciuta come Delag, che alla fine di giugno del 1910 comincit a
fare voli passeggeri, che eranao trasportati in una lunga cabina ricavata
da un irrobustimento della carena fissa), Erano comungue tempi enfu-
siasmanti ¢ sembrava che con i dirigibile si fosse finalmente dischiusa
la maniera migliore di percorrere le vie dell'aria.

Invece 1l desting riserbavis alla nascente aviazione un futuro diverso,
del guale s era avute una chiars indicazione — ma non maolti, all’'epoca,
lo avevano cupito - fin dal dicembre 1903, guando, come abbiamo det-
to, due fratelli costruttori di biciclette, Orville @ Wilbur Wright, fecero
volare il primo mezzo “pit pesante dell’aria”; un seroplano.

Sebbene il primo volo mon arridsse complessivamente 8 wn minio i
durata, o possibilith innnseche dell’ acropling s erino munifestaie,
Grentiali precursori ¢ progettisti intravidero subito le possibilita celate
nellia macching det fratetli Wright. Lo stesso governo ameticano solo
qualche anno dopo il volo si interessera concretamente all’aeroplann,
stipulundo un primo contratto di fornitura, ma esigendo in cambio g
ranzi¢ ben precise, tra cui la velocita (65 km/h come minimo); I'autone-
mia {un'ora di volo) ¢ il carico {(due persone oltre il carburante neces-
sario per Fautonomia richiesta), Ma mentre negli Stan Uniti si discute
ancora sulle finalith dell'seroplano (per ghi illusi fratelli Wrighe do-
vrebbe diventare una specie di “motoccletta dell'aria™ a disposizione
di tutt, da tenere nel garage domestico), in Francia si compiono cspe-
rimenti concreti @ nel 1906 vola il primo acroplano, costruito ¢ pilotato
da un eccentrico brasiliano residente a Pangi, Alberto Santos-Du-
mont. La “moda” dell’seroplano dilaga in Francis, ¢ si fa avanti una
vera folla di costruttord, che si propongono di realizzare | pii diversi
maodelli soprattutto per scopi sportivi.

Poicheé i Franga arriva 'eco dell’interesse finalmenie suscitato
dall'aeroplano dei Wright presso il governo americanao, ¢'¢ chi chiama
i due fratelli in Francia. Sono molto sensibili - da verd americani - allo
sfruttamento finanziario della loro invenzione, ¢ d'altronde & un loro
giusto diritto, Nel luglio del 1908 Wilbur Wright arriva in Europa con
un contratio di un greppo privato e, mentre 1 fratello continua nelle
presentazioni in America per il governo statunitense, Wilbur comincia
i voliare con il proprio modello a Le Mans, suscitando grandissimo in-
teresse soprattutto per Paffidabilita del suo acropiann.

1131 dicembre 1908 Wilbur Wright si aggiudica in Francia un vero pri-
mato volando per pltre due ore e coprendo una distanza di 123 km.

5S¢ abbiamo concesso qualche riga in pid alle vicende francesi, & per-
thé da queste esperienze nasce Naviazione italiana, | vari ufficiali e
ﬂ:um'vi italiani appassionati d'avinzione, ¢ che nel frattempo, come ve-

Temd, svevano creato alin srganismi asronauticl, tenevano docchio
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da tempo b Francia: sia perché era per loro abituale soggiornare spes-
sissimee 1 Parigi, sin perché, oggettivamente, i francesi stavang facendo
maolio per Pavinzione, _ - s ¢

E u questo punto dobbiamo parlare un po” dei “movimenti d'opinio-
ne” che sl verificavano o Roma, dove, il 9 febbraio 1909, fu costituito i
Circolo Aviatorl, che in un certo senso era il prosecutore ideale della
Societi Acronnutica Haliana (che continuava per proprio conto la sus
attivitd). Il Circolo Aviatori - che era chiaramente sostenuto dai milita-
ri — ruechund tustavia molti rappresentanti della nobilth ¢ della mighiore
horghesia romana. Cerano ben quattro principi: Scipione Borghesc,
Filippo Doria, Ludovico Potenziani ¢ Geovannl Torlonia; cerano in-
dustriali, commercianti ¢ politici (per esempio, I'onorevole Sidney
Sonnino). E ¢erano soprattutto ulficiali aviatori della Brigata Specia-
fisti, che vedevano nellacropluno la macching del futuro, & avevano
prenamente ragione. s

1l Circolo Aviatord, che era stato fondato ulficlosamente gii nel 1907,
con Natto ufficiale di nascita del febbraio 1909 prese la denominazione
di Club Aviatori: si proponeva di epromuovere ¢ favorine Piviazions in
tutte Ie sue applicaziont-, nonche di reperire per soct un gurage dove
tenere un aeroplano (ricordiamo che in Francia lattivita era soprattut-
10 sportiva) & un luogo di convegno dove si potessero «trovare periodi-
ci e trattati di aviaziones. Come si vede si dava fin da allors una grande
importani alla ﬂamﬁ specializzats. Era presidente del club il mag-
giore Morris. Fu hui che volle invitare per una dimostrazionc a Romi
Wilbur Wright: questi accettd di ornare nella capitale per qualche
settimana dietro un compenso di 25000 lire {possiamo paragonarle ad
almeno cento milioni attuali); e per altre 25.000 lire (il che portava il
totale a 50.000) fece ricostruire una copia del suo sereo, che &i impe-
gnd a lasciare al Club Avdatori. Nel “contratto” era previsto che Wright
avrebbe insegnato a pilotare aeroplano al sottolenente di vascello
Mario Cabderara, che da anni stava seguendo l'affascinante evoluzione
del mezzo aereo, Calderara, poi, con Faiuto i Wright. avrebbe tra-
smesso Je sue cognizioni #l tenente del Genio Umberto Savoia, che cosl
sarebbe diventato il primo pilota addestrato da un istrottore itakiano.

La visita ¢ il soggicrno di Wright furono concordati per la pnimiver
del 190% ¢ intanto il Club Aviatori comincid a cereare un terrenao sdat-
to per be esperienze.

L'aeroplanc vola a Roma

L'sccordo del Club Aviatori con Wilbur Wright non deve perd far
pensare che fino a guel momento {(primavera del 1909) nessuno a
Roma si fosse dedicate alla realizeazsone del “pit pesante dell'aria”.
Fin dal momento in coi s e siputo che neghl Stati Uniti 1 fratelh
Wright avevano volato con un congegio i maotore, in Italia - ¢ quindi
anche a Roma—non mancivano coloro che wvrebbero voluto risolvere
in modo analogo il problema del volo.

LAEROPLANC VLA A RORA b

Soprattutio Roma apparive la sede ideale di esperienze, perché gli
ampi termeni di esercitazione riservanl alle nuove caserme al di 1 del
Tevers (dove opgi sorge il quartiers Prati) consentivanc una crande B-
berti di manovri, Su questo terreno — aned sul prato che costituiva la
piszza " Armi (pii o meno corris nte, come si ¢ detto, all’stiuale
piazza Muzzing) — si svolse nel gugno 1906 un singalare tentitivo di
yolo, parzialmente rivscito, con un veicolo altrettanio singodare, un au-
tenticn “veliera defl'aria™, fatto costroire in Francia dall'industriale
Bertelli. Costui, nativo di Brescia, 1 era lavreato in chimica ¢, dopo un
perniodo di studio e lovoro negli Steti Uniti, aveva realizzato in Italia
un'industria farmaceutica, ideando fra Caltro & vendendo per decenni §
fumosi “cerotti” callifughi che portavano il suo nome. Tiventato ric-
chissimo, Bertelli si dedicd sempre di pit agli studi seronautici ¢ pub-
blicis anche armicoli ¢ almeno uno studio pruatiosio ponderoso, anche se
di poche pagine, sul concerto che i definiva dell™ autoval” e che in so-
sanza preconizzavi Fautogiro, Comunguie § suoi studi @ Lo sua passione
aviatoria ko avevano fatto entrare in contatto col maggiore d'artiglicria
Vittorio Cordera di Montezemolo, aftrettanto appassionato al vobo.
Eceo la descrizione del velvolo e dell’evento come o riponts il valume
Piewviert dell'aviazione in Talio di Muario Cobianchi, edito dal minisiero
dell’ Aeronautica nel 1943 (comungue - forse per un refuso - 'annao
delle esperienze & indicato come il 1905, mentre & accertato che si tral-
tava del 1906); «1I commendator Achille Bertelli, noto industriale i
Brescia, appassionato cultore J acronavigazione, concepiva, nel 1904,
un apparecchio atto al volo che denominava “aerostave” [nome com-
posto, sembra, dalle parole “aerostato’” e “nave”, Nd.A. |,

Trattavasi di un sistema di diverse ali curve e i prand stabibizzaton o
cul sovrastavi, in apposino cerchio, an globo serostatico di forma ovoi-
de della capacitd di &0 m?, che, a parere dell’inventore, avrebbe dovato
fornire al apparecchio uni propria tore di sostentamento. Una legge-
ra navicella in vimini pendeva dall werassne. Consigliatosi con Faliors
mageione d'artighieria Vittorio Cordera di Montezemolo, anch’egli
stidioso di aeronavizazione, 1 commendutor Bertelli faceva costriire
il suo apparecchio nelle officine Surcouf di Parigi. L aerostave veniva
ultimato nella primavera del 1905 ¢ vivenne applicalo un primo moto-
e “Antoinelte” che subito si dimostrava ingdatto [ e, A questa de-
scrizione seguiva una serie di csservaziond inesatle sul motore, ma la
realta & guesta: che giunse dalia Francia pressoche inservibile, ¢ Mon-
tezemolo rinuncid a farlo montare sull’aerostave. Continusva poi Co-
bianchi: «Nelle diverse prove nella plazza d'Armi di Roma il maggiore
Montezemaolo constatava ¢he il palloncino era causa di grande resi-
stenza all"avinzamento, percio decideva di toglierlo e di soatituirlo con
uma tela rigidamente tesa sul cerchio del pallone, cost da formare un
piano orizzontale di sostentamento. Modificato in tal modo Papparec.
chio, il giorno 7 giugno 1905 decideva di provarlo alla corda [doé a trii-
no Md.A. | L'apparecchio veniva attaceato, con umna fune della lun-
ghezza di cento metri, ad un svantreno di antiglienia trainato da tre pa-
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righie di cavalli, 1l maggiore Montezemolo, con vero sangue [reddo, si
piazzava nella navicelln. Trainato al gran trotto, si chevava a circa 40
mctri di altezza per tre ampi gin della piszzs & Armi, fra Vindescrivibi-
e entusiagsmo dei numerosi soldati presenti, Sfortunalamente unao dei
cavalli cadeva e la corsa era imerrotte, L'apparecchio, trovatosi libera,
pur mantenendosi in equilibrio scendeva u terma, ma NoN cosi legger-
mente da impetdire che la navicella, fragilissimia, nell’urto col terreno s
sfascinsse, producendo anche aloune avarie all'aerouave. 1l maggiore
Montezemolo rfiporiava una distorsione al piede & slcune esCONAZIONL
Cili esperimenti non venivano pio tentatis. . )

In pratica si era trattato di un volo a guisa di “cervo volante o “agul-
lone™ che dir si voglin, (Uni curiosita: desemando il nome di quel pri-
mo velivolo sperimentale, 1'Aero Club e il Comune di Rieti hanno or-
ganizzuto nell estate 1995 una minifestazione di propaganda acronau-
tica batterziata “Acrostave '957) B N

Naturalmente in Ialia, spesso definita una nazione “di inventor™,
erano gia tn molti a occuparsi del “pi0 pesante dell’aria”. Al contrario
dei francesi, che accedevano direttaments al volo a motore, ghi italiam
ripercorrevano Iesperienzs dei fratelli Wright, realizzando dapprima
dei “veleggiatori”, cul applicare in un secendo lempo un molore. Il
ploniere di questi voli senzs motore in Italia era stato senza meno Aldo
Corazen ' Este, che provd il suo primo veleggiatore sulle colline di Ca
Barbaro, a pochi chilometri da Este, gii dal 1904. L'appassionato pro-
gettista era perd caduto nell'errore opposto a quello dei contempora-
ned, realizzando veleggiatori troppo leggeri. Si pensi che il suo primo
velvolo senz motore pesava soltanio dodici chili!

Un altro pioniere (racoontiamo questi fatti non legat al volo a Roma
solo per rappresentare lu situnzione nazionale e il grande fervore i
progetti) fu il torinese ingegner Aristide Faccioli, delta fabbrica mecca-
nica sPA. 1l suo triplano aveva la singolare caratteristica di ospitarc il
pilota in piedi. Quando realized il motore, da lui stesso disegnaso, cra o
uit solo cilindro, con la patenza di 25 cavalli, ;

Il primo aeroplano che vold in Halia fu perd un velivolo francese, pi-
lotato dall'sppassionato Léon Delagrange, che cra stuto invitato a ve-
nire in Ttalia per compiervi esperimenti d'aviazione. 1l comitato, com-
posto di vari appassionali d'aviazione, era presieduto da un ingegnere
torinese, Carlo Monti, deputato al Parlnmento ed ex ufficiale, Scrive
Cobianchi nell'opera citata: «Delagrange avevi allora trentacingue
anni. Era nito ad Orleans il 13 marzo 1873 un bel giovanottone bion-
do, tutto ardire ¢ tutto entusinsmo; seultore di buona fama ¢ brillante
sorittores, Aveva anche una normes = Tiko Sommalo no l:lll-ﬁﬂitﬂ'ull:—
perché contribuiva a dare piit popalaritd al personaggio, di fombeur de
fermmes (“dongiovanni”), Come vedremo, questa sua... inchinazione gh
servirh per stabilire un primato. o

Delagrange venne in talia per compiere esibizioni in volo a Roma,
nel mese di maggio; a Torino, in quetlo di giugro; ¢ o Milano, & luglio.
Fu preceduto da un clamore esagerato, che i cinici e disincantat ro-
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mani fu di sprone per una serie i battute. Secondo la tradizione, per-
fino il grande Trilussa il Sor Capanna si scomodarono a fare versi per
prrendere in gimo Uosannatissimo avistore che aveve fatto affiggere per
tuttn Roma migliaia di manifesti con la scritta “Delagrange volera!™ ¢
*“Oggi sivolal”. Era un grosso battage pubblicitario, che faceva parte
degli accordi, per il costruttore dell'aeroplano, Gabriel Voisin, mppre-
serifald dall'ingegner Clovis Thouvendt della ditta Fratelli Voisin,
L seren cra, appunto, un Voisin con motore “Antoinette™ da 50 caval-
i Il primo esperimento di volo fu fissato per il 24 maggio & piazea
" Armi; ern una belta domenicn ¢ maoltissinu gente decize di assisters
illo storico svwenimentao: Magred sarebbe stato i promo velivolo o solbe-
varsi, a Roma, con la forzs del motore e b spints dellelica
Ma Defagrange non riusci a decollare, forse proprio perché ers una

giornata molto calda, e si sollevo da terra solo di qualche centimetro,
dando il via nlle malizinse strofette dei gia citati Trilussa & Sor Capan-
na. Scrive Grazia Valoi nel primo volume della sua trilogia (Roma Ry
ganting, L' Amaore @ Roma, Roma Esculapica, Roma, Gremese, |985-

1987 Y « Lo stesso straordinario o arrendihile cronista era prosents una

domenici matting del 1909 5 piazea O Acimi per assisiens i un evenio
d'eccerione, insieme con una gran folla piuniavi

chi cir (ranve, chi eor legno
e verhi vkl wher Eregmo.

Lo cosi poco opodificamente indhcato erail proniere dell aviado-
ne francese Delagrange. .. omivsis... E quel fregno volt, Risponde sem-
pre er Sor Capanin;

Cay’ Btz b
I gquamnts 'nn paanta de coar!

Cuesti versi furono metricamente comretts pod diullo stesso Trilussa ooss;
Pieno de boria
B uanta wn mazreten de ciconas,

Cioe pochi centimetn {come del resto svwenne) perché la cicoria &
noloriamente una piantn... “raso-terra”.

Comungue Delagrange si rifece nei giorni successivi riuscenda ad al-
zarsi di qualche metro il 26, 28 ¢ 30 maggio. Si esili poi con successo
analogo & Milano e a Torino; qui portd in volo uii giovane compatrio-
ti, Thérése Peltier che, volando I'S lugho 1908, divenne cosi ln prima
donng al mondo ad aver volato su un acroplano, anche se semplice-
mente come passegeera. Intanto a Roma la gente pensava &l prossimao
arrive i Wilhur Wright e del suo velivolo, il Fleer.

Il volo di Wright a Centocelle
U tanto desiderato Wilbur Wright sl presentd a Roma al principio di

aprile, atteso con molta impazienza dai funzionan dei minister delln
Guerra e deffa Marina ¢ dai soci del Club Avistori. Le possibilita coo-




28 STOIRLA DL VOO A ROMA

nomiche dei saci del elub erano cosi buone ehe tutti si erano quotati
per 4000 lire o tests, mentre a carico dei due ministeri restava un con-
tributo complessiva di 14000 fine.

Potendo spendere, il club prese in affitto dalla famiglia Macchi di Cel-
lere, che aveva una villa sulla via Casiling, un grosso prato, conosciuto
come il “pratone di Centocelie™. Gui sorgeva molti secoli fa uni impo-
nente villa romana, dettn “Ad duas Lauros™ (ai due Jauri, o allori),
nome che restd fino a qualche anno fa al ¢inema della zona. Sembra
che il sottosuolo celi ancora le fondaziond della villa; cosi almena ha ri-
velato una fotografia acrea presa fortuitamente negli anni cinguanta,
puarda caso proprio da un piceolo bimotore militare. Per quanto si sia
tentuto, nessuno da allora & pil rivscito a ottenere quests splendida
immagine def sottosuoko.

Nella villa dei Macchi di Cellere il 5 marzo 1898 fu ueciso in duello i)
deputato radical-progressista Felice Cavallofti, milanese, che aveva,
all’epoci, 56 sani. Opgi sul posta ¢ Plstituto Pio x11 dei Fratelli delle
Seunle Cristiane. La localith deve il nome di Centocelle alla traduzione
itatiana del nome Intino Centrn Ceflae, pare doveto alla presenza di
innumerevoli bor - come 1 chiameremmo oggi - della cavalleria roma-
ma. A sud-est del prato, proprio al di 1 di quella che era la confinanie
via di cumpagna che delimitava il pratone ¢ passava dinanzi ol forle
Prenestinn {ancora oggl esistente con tuite le sue casematie scavate in
terra, e ridotte  fungaie) ¢ una torre del X secolo, chiamata torre di
5. Giovanni nei vecehi documenti {perché si troviva in una propricti
della omonima basilica) ¢ che tutti i romant della zona CONOSCENG
come “la Tormaccia”. La vecchia strada di campagna & stata trasforma-
ta in un bel viale che collega il quartiere Prenestino i Cinecitta e che ha
avuto cambiato in viale Palmiro Togliart la trentennale denominazi-
ne di via Subaugusti.

Nel pratone di Centocelle il Club Aviator) aveva fatto costruire Und
baracca di legno ¢ tela con compiti di hangar per ricoverare aeropla-
na di Wilbur Wright, che cominci subito a prepararsi, mi che si decise
o volare sobo il 15 del mese,

Fino a quel momento costitui la disperazione dei giormalisti, ai quali
son vileva fare dichiarazioni; anzi, nel g citato volume 1 volo g Rowma
dell'Utlicio Storico dell’ Aeronautica militare, gli & attribuiti una bal-
tuta fulminante rivolia a un giornalista che insistevi troppo: «lo cono-
sco un solo uccello che parla, ed & il pappagallo; ma non s volare mol-
to in altos, Ed ecen la cronach di quei glornd incredibili narrats dalla
viva penna di uno spettatore oeulare, il pioniere dell'aviazione Mario
Cablanchi, nel Woro Plowleri dell’Aviazione in Ralia: «<All'alba del 14
aprile, dalla via Casilina e dalla Tuscolana, sutomobili, carrozeelle, bi-
ciclette ed ogni mezzo di trasporto affluivano verso la campigna roma-
na. Una massa di pubblico, costituita in maggioranza di sportivi, eva ac-
corsa e attendeva... Ogni tanto s vedeva Wright uscire dall aviorimessa
in maniche di camicia, fischicttando imperterrito, mentre nell'interno
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ferveva un intenso lavorio [l stova mettendo s punto il Fiver, A A, )=,
Ma quel giorno, 14 aprile, Wright non vala. '

La cronaca di Cobianchi db una descrizione dell’acroplana, ¢ forse ¢
meghio che la diamo anche noi. Era un biplano con i piani di coda di-
sposti anteriormente, secondo [n formula costruttiva che poi sard chia-
miistat canare. Costruito in legne ¢ tela non verniciata aveva unaperiura
alare di 12 metri e mezzo, Erpropulso da un motore a quattro cilindri,
della potenza di 25-30 cavalli. che metteva in movimento, per mezzo di
una catend, due eliche in fegno, posteriors, che invece di “trainare™ il
velivalo o “spingevana™.

Al posto delle ruote il velivalo aveva due pattine: per linvolo si usava
uni rotaia di legno lunga 24 m, che aveva all'estremita opposta all'ae-
roplano wna strutturis che sosteneva una corda con un peso di 700 kg,
Hi!-&i.*u‘rl in mota il motore, accertato che le eliche girnssern regolarmen-
te, 1l pilota segnalava di sgancinre il peso che cadeva dalla struttura far-
ta "a capra”, portando con sé ls corda cui era appeso e che = lunghissi-
ma — tenevi ageanciato Peeroplano. Quests rudimentale catupulta
aveva o seopo di prodettare inwanti il velivolo, imprimendogli b velo-
Gt iniziale sufficiente per farlo innalzare. Quando o si doveva sposta-
re i terri s1 usave unn tevola forits di ruote sulla quale poggisvano |
pattini. Serive ancora Cobianchi: «All'indomani, 15 aprile. ancora gran
folla impaziente e nervosa, ma uguale delusione, Si udivano le prove

del motore, che dava segni di dtmo irregolare. Soltanto verse sera, alle
L8, si apriva Naviorimessa. L'acroplano usciva ¢, fatto avanzare su due
Miole staccate, traversava il prato per venire pol piazzato sulla rotia. 11
peso al pilone, che doveva darghi 1o spinta, veniva alzato. Tulto era
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pronto! Wright, con ks sus cabma imperturbabile, dopo aver csaminato
scrupolosamente il suo apparecehio, fischiettando, anduva a seders sul
seggiolino, Un'ansia improvvisa invase [utti gh astanti! 1l veder:
quell'vomo che pareva sempre distratto, incurante di guanto avweniva
intorne, meravighava, [...] Fordine vien dato, un rombo e le eliche sono
in moto, Lacraplano scivols sulla rotaia, si lancia in avanti,..». Wilbur
Wright & in volo; tranguillo, sicuro, punta verse “la Torraccia™, vi passa
sopra; dopo una decina di minuti di volo 2 un’altezza massim di 30m,
descrive un'ampia virata e atlerra. [ romind accorsi sono soddisfatti:
guesto si che & stato un primo volo, altro che quello di Delagrange
delianno prima...

Dal 16 aprile Wright comincia ad alternare i voli da solo a quelli con
passeggeri; fino al 26 aprile volt undici gineni, cffettuando 67 decolli ¢
atterrages; ben diciannove erano con passegeeri (naturalmente e po-
teva portare in volo uno alla volta). Prima furono i due “allievi™ il sot-
iotencnte di vascello Calderara, al quale comineid subito a insegnare |
rudimenti del pilotaggio del Fiver, ¢ il tenente Umberto Savoia, la cui
istruzione sarebbe stata completata dal Calderara. In effett hdario
Calderara — nel settembre di queli'anno ¢ avvalendosi dell'esperienza
futta con Wright - acquisira il brevetto di pilotaggio numero unc; sari
insomma il primo pilots italisno toonosciuto tile,

Durante Je sue exibizioni Wright si diletta per ben due volte di decolli
senza la “catapulta”, limitandosi a fur deparre i pattini del sun velivolo
sull"erba scivolosa, una volta; e Ualtra servendosi della rotaia, ma senza
il contrappeso. In entrambi i casi il decollo era svvenuto regolarmente,
£ uno e stato effertaato addiritiura con due persone o bordo: in gue-
sto caso, perd, |a “corsa” a terra, sull'erba, fu di 150 m. Era uno degh ul-
timi voli, di quelli effettuati il 26 aprile. Molte le personalith portatc in
volo, 1a maggior parte delle quali gia faceva parte del Club Aviatori,
come l'onorevole Sidney Sonning, ex presidente del Consiglio, che
volis gidt il 16 aprile; come l'industriale Oscar Sinigaglia, o i principi Sci-
pione Borghese ¢ Filippo Doria. Wright portd in volo anche alcune si-
smore, I prima delle quali il 24 aprile: era ln contessa Mary Mucchi di
Cellere, nata Monckion. 1l padre, un Lord inglese, era stato governato-
re militare del Canada. La contessa fu cosi la prima italiana — perché
tale nrmai era — a volare su un aeroplano, inserendosi di diritto in una
famiglia di appassionate sportive. Al Circolo della Caccia di Roma, in
piazza Fontanella Borghese, nel grande salone, ¢'@ esposio un quadro
che mostra una scena di caccia alla volpe nella campagna romani, con

la partecipazione di re Umberto: ebbene, accanto a hui cavalca una in-
trepida amazzone che & la succers di Mary, la “vecchia” contessa Mac-
chi di Cellere. Comungue al volo di Wright con la Mary Macchi di Cel-
lere era presente anche il re Vittario Emanuele 1l

Nel 1909 un evento di grande importanza (il circuito sereo di Brescia,
che si tenne nell'area di Montichiard, dove poi sarebbe sorto Facropor-
to bresciano ancora oggi in attivita) fece una grande propaganda per
Paviazione, Facilitando il compito di quanti da tempo credevano in
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essit, Le gare di Brescia, che si tennero dall’s al 20 settembre, videro il
concorsa dei pie noti aviatori dell'epoca; si distinsero fra tutti, per la
quantitd di gare vinte, Pamericane Glenn Curtiss, in seguito capostipi-

te dell'omonima industria acronsutica; e Uitaliano Mario Calderara

::Ebe gl conosciamo ¢ che partecipd alle gare con il Fiyer, Tra altro,
Calderara si aggiudicd la gars del “chilometro di volo®, percorrendo
questa distanza alln massima velogith ivi compreso il temipo di decollo:
per b cronaca, il tempo impicgato dal Calderars fu di un minuto, 15 se-
condi ¢ tre quinti (quindi neanche 50 kmv/h; le automobili erano pii ve-
loci ), Alle giornate di Brescia of furono testimoni d'eccezione da tutto
il mondeo: uno dei “cronisti” era nientedimeno che Gabriele D' Annun-
io, mentre dalla Boemia un giomate ilfustrato mandd un swo ghowvane
LﬂJlll:lhurulurl:, loy serittore Franz Kafka, che aveva all’'epoca ventisetie
anni. Il *giomalista™ Kafka scrisse sulla gara un anticolo wsss inferes-
saote. Nel frattempo si andava accentuando ln particolare posizione
el campo di FTF-' I'_Ilm‘.-l.'.flt.t. preso i e dild ministero dells Guerra, @
che sempre pii s stava traslormando nel primo vero aeroporto italia-
no. Qui proseguiva attivita di volo ¢ didattica del tenente di vascello
Mario Calderara, ¢ qui scquisi peatica di pilotaggio il tenente Umberto
savors, che ebbe il brevetto numero quattro dell’avinzione italiana
(uno m!mxitil su Suvoia: nel settembre del 1910, dursnie una sere di
vali sull'seroporto privato di Bovolenta, a pochi chilometri da Padova,
pul:tlﬂ- a}n volo attrice Dina Caalli, che fu cosi una delle prime italiane a
volare),

Comungue da Centocelle, sia con il vecclio Fver, naggustato dopo
una caduta rovinoss fatta dallo stesso Calderara il 6 maggio 1909, sia
con altri velivoli che furono acquisiti in seguito, si cominciarono i primi
voli a distanza. Roma fu sorvolata fa prima volta da un acroplano il 14
settembre del 1970, Caldernra si era uﬂmm in volo pochi minuti dopao le
T del mattine ¢ alle 7 e un quarto gia sorvelava il quartiere di San Lo-
TEN. Passava successimmente per porta Pia e sorvolava tutta via XX
Settembre, giungendo fino alla piazza del Quirinale, dopodiché com-
piva una evidugione su piazza Colonna. Poi si dirigeva verso Monte
Mario, virava sulla pinzza d’Armi (attuale piazea Mazzing) € ritormsva
] E‘emm‘cﬂg. dupu un vabko di 23 minuti, 11 30 giugno Umberto Savois
E';‘L:Ja %mpmt{:llrll primo viaggio in deroplano avwenuto in ltalia, colle-
Iﬁil: rﬁitl'::::-:t_m: com Vigna di Valle, dove sorpeva I'hangar del dirigi-
uIE 17 nn}mmh_n:. sempre del 1910, accentuando il suo carattere di

scuola d'aviazione”, laeroporto di Centocelle vedeva la concessione
del brevetto, il primo cola conseguito, all‘allievo marchese Giulio Ga-
vatti (che poi sard citato addirittura in una poesia di D' Annunzio per
essere stato il l:mmu pilota militare & lanciare bombe da un serec). In
totale, dicono le cronache dell'epoca, nel solo 1910 s effettunrono pii
i BN vl e furono addestrati 18 altievi piloti. Alla fine del 1910 sorge-
vano sul campo di Centocelle 7 aviorimesse, realizeate in ferro e tefa
Smomtabili tutte, tranne una costroita in morature. Completavano I=I




32 ETOMRLA DEL WL A ROMA

Pheanti cfell werapoem i Cenfovelie rel 1920 {canhe 4oL INRR

attrezzature del campa un'officing e un posto di servigio sanitario. E 3&_
troviamo pure Capitan Stephenson con compiti di cronomet r{ﬂg e di
incaricato delle osservazioni serologiche, Infine si trovisving aerci civi-
li appartencati a privati, o che questi avevanao progetisto © m-mmml:
Perd, in data 3 aprile, Ia scoola militare di Centocelle, tn prima ﬁtl.'{L\ :

ituliana di pilotaggio, cessava di funzionare. [l ministero dﬂ““-ﬂl'_“'.rﬁ
ne disponeva il trasferimento ad Aviano, vicino Pordenone. Prima ¢

ln scuola cossasse — ¢ pareva che si dovesse abbandomare -:!r.'!!.n:[.ml.-
mente il campo di Centocelle, che ormai per § romani era I culla
dellaviazione — il Sinducato Cronisti Romani organtizd una scric i
gare acronautiche da tenersi all ippodromao defie € apannelle, alla fine
di febbraio del 1911. Vale la pena di accennare a questo evento perche
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fece registrare un episodio insolito, L'avintore belga Jules Fischer, in-
tervenuto alle gare, una volta effettuate le stesse, accettava di portare
in volo ospiti di riguardo, e tale era considerata ln contessa russa Kou-
tousaw. 11 galante Fischer decise di far compiere alla contessa un gim
su Roma, ma il tempo era ventoso ¢ non % ne fece niente.

W grvrne successivo, domenica 26 febbraio 1911, Fischer ritenta il
volis su Roma da solo; ¢ stavolts il vento gl & gis favorevole ¢ lo porta
a sorvolire il cielo di 5. Pictro. Nella biblioteca del papa c'erano Fio X,
il candinale Merry del Val ¢ due monsignori. Racconts Coblusnchi:
wl v dli quests, che era uscito un momento, rentrando frettolosamen-
te ddisse: “Santitd, ahbiamo una visite dal cielo” .

Il papa nmase ovviamente un po’ stupito per questa annunciata visita
celeste, ma il mensignore ghi indich Maeroplano, E sembra che il papa,
in seguito santificato, dicesse, di buon trevigisno, in disketio veneto:
wlis xe unis gran meravegio.. s, e aggiunse: «Benedeto! Che el Signor lo
prodegats

It racconto sarchbe stato fmito proprio dal cardinale Merry del Val in
una rivnione del giovani da loi futti assistere. (Rafael Merry def Val era
un sacerdote spagnolo, nato a Londra da un diplomatico; mori a Roma
nel febbraia 1930, dopo aver ricoperto la carica di segretario i Stato
con Pio X.)

Venti di guerra

Il trasferimento della scuola militare di volo da Centocelle ad Aviano
ehbe come conseguenza di far intensificare Uantivitd di volo civile
Roma. Nel 1911 ricorreva il cinguantesimo Anniversario della procla-
mazione dell'Indipendenzs Ttaliana € varie organizzazioni si misero
daccordo con il quotidiano parigino «Petit Journale per indire una
gara aereq sul percorso Parigl-Roma, Come luogo d'arrive a Roma fu
scelto il campo ded Parioli, praco gis riservato a attivith sportive e in se-
guite adibito come sede di impianti sportivi, La gara vide ben venti
mcrittd, dei quali tuttavia solo dodici si presentarono alls partenza. Vo-

and Wuiti con acroplani francesi,

Per necessita di volo il tragitto doveva svolgersi a tappe, che tuttavia
non erano prefissate: gli wviatori si potevano fermare dove riuscivano
il arrivare, 1 due aviatori pio temibili appurvero subito Roland Gar-
Fos, che pur avendo conseguito il brevetto solo nel luglio del 1910, gia
dimostrava grandissima abilita di pilotageio e André Besumont, un -
lote trentenne, molto esperto sulle gquestioni tecniche, che si stava fa-
cendo rapidamente un buon nome come pilota d"acreo,

E infari, partiti la matting del 28 maggio 1911 da Parigi, pur con con-
dizitni metereologiche non favorevoli, sia Garros che Beaumont la
Stessin sera giungeviano ad Avignone, compiendo senza particolari pro-
blemi i 645 ki del percorsa. 11 giorno dopo, nonostante ci fosse in atto
ng very bufers, entrambi i due avintord, che ormai svevano distanziato
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i lora rivali, giungeveno a Nizza, a 540 km da Parigi. Ormai Ja gara si
era concentrata sul duello tra Garros ¢ Beaumont ¢ sembrd che Crarros
dervesse vincerla, Garros infatti prese decisamente il comando detla
Parigi-Roma e il 30 maggio compi felicemente il balzo Nizza-Genova,
¢ da qui decolld per Pisa dove arrivb alle 1215, A quell’ora Beaumont,
a cansa del cattivo tempo, non st era ancora mosso da Nizza, Ma im
miaggic, nei pressi di Pisa (per Pesattezza a Castagneto Cardiello) Crar-
ros ebbe un puasio al motore & nell‘atterraggio di fortuna spezzo Vald
destra, per cui fu costretto a tornare a Pisa ¢ chiedere telegraficamente
che gli venisse inviato un nuovo seroplamy, i Pisa nel feattempi e o ar-
rivato Beaumont, che ne ripartiva alle 12,55; passava su Civitavecchia
alle 15,30 ¢ alle 16,10 anerrava al carmpo dei Parioli; era i 31 maggio 1911.

André Beaumont viene accolto a Roma trionfalmente ¢ allors 81 veri-
fica un colpo di scena: il suo vero nome non & quello con cui ha gareg-
giato, ma & I'ufficiale della marina francese Jean Connesau, che ha pre-
0 una lunga aspertativa e si sta dedicando all attivitd aviatora senza il
comnvolgimento delle forze armate. Ma adesso che ha vinto la presti-
giosa gara Parigi-Roma pud rivelare la sua vera identiti. Intervistalo
dai giornalisti del «Corriere della Serae, dichiara di aver trovato l'orga-
nizzazione italiana perfetts e di aver sempre ApProzzt in somme gra-
dao gli studi degli ingegnert Crocco ¢ Ricaldoni, i creaton del dirigibili-
ymo militare italinno.

Non ers altime riconoscimento dei francesi aghi aviaton italiani; la
puerra italo-tirea, di i a poeo, wyrebbe confermato questi sentimenti
di grande ammirazione, E quanto ad Andre Beaumont diventera il di-
rettore tecnieo defla societh FBA (Franco-British Aviation), costruttri-
e i un famosoe idrovolante a scafo, per i iziong, che durante la
prima guerra mondiale sarh prodotto in qualche mighaio di esemplari,
di cui almeno settecento in Tralia, e parecchi nei nuovi stabilimenti di
Bain ¢ Lucrino, in Campania, L'ultimo (e quarto in classifica) degli
aviatori frances: partecipanti alla gara arrivy al campo dei Parioli alle
nove e un qoarta del 5 giugno ¢ con lui terming la gara Paﬂc%i-ltmna.
Cominciarono unn serie di gare locali, con la partecipazione di una de-
cin di aeroptani e piloti appartenenti a Ttalia, Belgio, Francia c Svizze-
r3. Ehbe cosi inizio ls “Settimana aviatorta™ dei Parioli, alla quale, di-
cono e cronache, prese parie un “elegante pubblice™.

Vi fu una gara di navigazione, denominata “Circuito del Tevere”, con

un percorsa di 50 km ungo il seguente itinerario: Parioli, Tor di Ouin-

to, Marcigliana, Fiume marto, Scorand, Procein, Tor di Quinto ¢ anco-

ra Patioli, Le gare furono movimentate da un diverhio tra gl organiz-
zatori e | giornalisti (niente di nuovo sotto il solel..); | giornaliti avreb-
hero gradito di poter circolare liberamente nei vari box degh aviatori,
V'organtzzazions invece non ne voleva sapere. Fu dirumata una prote-

stp con be firme di 18 glomalisti, tra i quali figursvano Lucio ¥ Ambra,

Savorgnan di Brazza, Paolo Scarfoglio del silatting= ed Ernesto Batld
el «Cainmale di Sicilias, Clera pure la firma di protesta di Morresi, del

«Messaggeros € di Boutel del «Fieramoscie.

YENTI DI GUERRA as

E il § giugno l'avistore romano Raimondo Marra, brevettalosi come
pilota eivile a Centocelle, proprietario di un biplano Henri Farman, de-
gise di circumnavigare per prima la cupola di 5. Pietro, Detto ¢ fatto,
raggiunta la quota di 300 m vold dai Panoliverso il Vaticano ¢, arrivato
sopra la cupola della basilica, la circumnavigava virando con notevole
whilith, subito seguito dal trancese Garros. Era la prima volta che un
gpisodio del penere siverificava. 11 7 giugno Raimondo Marra si aggiu-
dicava Ia seconda prova del “Cireuito del Tevers” (4 gini per comples-
sivi 200 km ), aggiudicandos il premio di 4000 lire, La I'uiﬂ.cln soclamd
a lungo soprattutto perché ers un aviatore romano; ¢ fu Fultima occa-
sione perché il gioro dopo, 8 giugno, disputanda la finale con fempo
nuviloso, Marra precipitava da circa 100 m d'altezza, perdendo la vita
nell'incidente. «Povero Marras, scriveva Cobianchi nel libro Pomiert
dell'aviazione in Talia. E aggiungeva: «Aveva atteso con tanta fede e
volonti gueste gares, Cioshianchi fu un testimone diretto defla settima-
na davigrione ai Parioli, alla quale partecipava con un biplano Henrl
Farman, dello stesso tipo di quello di Marra; anche Cobianchi, bolo-
gnese, aveva un hrevetto civile, conquistato nel novembre 1910 alla
scuola di Pordenone. Marra era comungue uno degli animatorn del
campo i Centoeelle, dove ora s sentive ba muncanea della scooks mili-
tare divolo.

Ma intanto si presagivano venti di guerra, che infatti, prima della fine
del 1911, cominciarono a soffiare; nella notte fra il 26 & il 27 settembre
1911, il governo italiano notificava al governo turco la decisione di pro-

eedere all'occupazione della Tripolitania ¢ della Cirenaica. Dalla Seo-

ria dell'Aviazione di Catalanotto e Falessi, Milano, Fabbri, 1973-75, ri-
rtiamo questa considerazione: «In conseguensa della preparazione
[lica, immediatamente iniziats, il comando battaglione specialisti
emanava il 28 settembre il famoso Crdine n. 1 Riservanssimo che costi-

tuisce il ﬂn'mu ordine di mohilitazione del mondo di un reparto di ae-

tu[ﬂ?m_ comando battaglione specialisti ordinava infatti che il repar-

o d'aviazione predisponesse una fAottiglia di acroplani da fornire al

Corpo o 'armista speciale e tn mobilitarsi in zone planeggianti d'oltre-

mares. E il'!futli il giormo dopo dlla fiottiglin erano assegrati 11 pilof ¢

9 aeroplani. Il primo volo di puerra di un scroplane nella storia del-

Iaviwzione swwiene alle 16,15 del 23 ottobre 1911, ed & effetiunto dal

capitano f:arlu-l Maria Piazza, che ha conseguito il beevetta militare
salu poche settimane prima di partire per la Tripolitania. Il suo & un
volo di ricognizione sull'oasi di Zanzur. Non si valoteri abbastanz

Fapporto decisieo dato allo sviluppo defl’aeroplano dalla scelia ialia-

nix dli furlo partecipare al conflitto; e anche se ¢ una storia che soko in-
direttamente riguarda il volo a Roma, vale Ia pena di sccenman, 1 cir-
ea diect mesi delln sperra italo-fures videro ln ricognizione armata, il
viila di notte, il bombardamento di obiettivi a terra e l'avvistumento di
mine, Subito dopo aver perduto la guerra con Mialia, la Turchia dovel-
EainurLun: [a rivolta delle nazioni halcaniche, ¢ nelle guerre che in-
sianguinarono, per quasi due annk, quella inguieta regione ghi aeroplani
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Raira, forte Triovfimhe eieetakime af s “gfiaten” (I,

furone all'ordine del giorma, Fornit principalmente dai francesi, ¢ in
parte anche dai tedeschi. Medtre Pmdusiria isliana barteva il passo, ¢
cosi pure l'organizzazione - anche guella militare - tanto che, il 25 of-
tohre 1914, mentre parte dell’Eoropa em ditandata dalla guerra, un re-
gin decreto jtalinno diceva testualmente: « Il servizio di esplorazione
[delle forze armare, N.d.A. | & affidato in massima parte ulla covallerta,
ab et @ an mezd di navigazione aered...s,

Comungue nel 1913 2 Roma viene creata la Direzione Gencerale di
Aeronautics; 1o scoppio della guerta curapes imponeg wna diversa at-
tengione alle attivita acronsutiche. Romn & bontana dal feonte {aned,
“dalla” frontey come si diceva allora, ¢ il suo contribuito & sopritiutio
di studio e di oreanizszione; un episodio merits 0 esere raccontata,
ed & in genere pochissimo conosciuto. Avvicne su Roma, nell'agosto
1916, un esperimento sensazionale suggerito da Gugliclmo Marconi;
due dirigibili, I'Af-6 ¢ F'M-9, quest ultimo realizzato proprio nelio stabi-
limento di costruzioni acronautiche di Roma, entrano in collegamento
endio fra di loro, E la prima volta, nella storia della radio e in quelln
dell'aviazione, che si pud stabilire un colfograie tra due macchine volanti.

E infine ¢'¢ da ricordare che durante la guerm furono effettuati molti
esperimenti di trasporto di posti, con lseroplano, Alcuni nascevano
da esperienze defla guerra navale: § sommergibili tedeschi erano pene-
trati nel Mediterraneo e, per evitare il troppo frequente impicgo den
trasporti nuvali, fu sperimentata con idrovolanti Fi una linea postaie
tra Civitavecchin c 1a Sardegna: ogni acroplano poteva portare 75 kg di
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posta. 51 era nell'estate del 1917 di [i a poco sul fronte settentrivnale
si surehbero verificati i fattl di Caporetto. Occorrevano piloti e aero-
FI'"“i pell’alin Adriatico e il servieio postake ehbe fing.

Un altro esperimento che rigeardd Roma fu invece il volo del piloti
sario De Bernardi (che poi sarebbe diventato il pii famoso pilota ita-
finna ), I volo, intzmalmente progrommato per il 1% maggio 1917, a cun-
ga del maltempo si svolse solo il successive 22 maggio. [e Bernardi
wolo da Torino i@ Roma Centocelle in 4 ore e 11 minuti, La posta era
stita portats 1 bordo alle 10 e mezzo del mattino, a Torino, e andd in
distribuzione a Foma alle 16,30 un autentico primato anche oggi.

Perdy, nell atterrare a Centocelle, "weropliang, un maomomtore Posm-
fio © teasformato in monoposto postale si danmeggio, compi quindi il
solo viaggso di andata ¢ De Bernardi ritornd o Torino in treno od elfet-
tuds il 26 maggio un secondo volo Torino-Roma. La precisazione della
data & d'obblign, perché molte della cartoline prestampate per i filate-
lici recano la data 19 maggio 1917; il francobollo da centesimi 25 fu so-
prastumpato  “Esperimento  Posta Acres - Maggio  1917-Tor-
ni, Roma- Roma. Torino™

La fine del periodo pionieristico a Roma

Con In Grande Guerra (¢'8 chi sostiene con l'inizio, chi con L fine)
termina nel mondo il perodo plonieristico dell'aviazione. Quali tracce
has lasciato™

Mormalmente si riticne che Roma sia stata solo “lambita™ dal feno-
meno “aviagione”, Invece la cittd partecipd con idee, realizzazioni e
peamind allu gramde corsa per i progresse del velo.

Deei 301 “pionieri” dell'aviazione italiana {sono considerati come tali
eoloro che scguisirona il brevetto di volo prima della Grande Guerra)
I8 sono nati a Roma e 4 nella provincia. Abbiamo l'elenco dei romani;
tra parentesi indichiamo mese ¢ anne del brevetto di volo,

Gincomo Agosti (febbraio 1914); Umberto Agostoni (mareo 1912)
Francesco Almerigi (agosto 1912); Ermanno Beltramo (settembre
1912; Pietro Cipri {giugno 1914); Ciro Cirri (settembre 1910} Ernesto
Kerbacher (marzo 1912); Vitlono Emanuele Lazzani (febbraio 1913);
Adelchi Manzoni {luglio 1913); Raimondo Marma (mareo 1911); Etto-
re Marro {agosto £911); Pier Ruggero Piccio (luglio 1913); Andrea
Pogei {agosto 1911); Autilo Poggi (dicembre 1912); Alfredo Rossetti
{agosto 1912); Fermoceio Rossi {giugno 191 3; era tenente medicn, forse
Fanico ad scquisire il brevetto di pilotn ai tempi dei “pronieri dell"ada-
zione”); Umberto Rossi (luglio 193y Tommase Surdi (febbraio
1911 ), 1 “pionsen” della provineia sono: Ettore De Carotis, di Cori (ot-
tobre 1912); Filippo Farina, di Palestrina (giugno 1914); Lorenzo San-
tomt, di Ariccia (luglio 1911} Umberto Venanai, di Valmonione (ago-
st 1912)

Se vopliamo estendere la nostra ricerca anche ai “laziali®, dovremao
begiungere i nombdis Ao Gelli, o Targuinia, Viterbo (apride 1914
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Francesceo Mosca, di Rieti (luglio 1911); Rinaldo Pasquali, di Capriro-
la, Viterbo (ottobre 1911); Gaetano Turilli, di Rieti (luglio 1913); Ivo
Varanini, di Viterho [luglio 1914}, _

Ci furono anche i non romani che acquisirono il brevetto evile o mi-
Htire @ Centocelle, né va dimenticato che fn dal 1913 fu fat L":I'JEIJ'uiH:
a Mettuno, all'interno dell’srea del Centro Esperience ' Artiglieria,
una pista per velivoli che serviva per i collegamenti rapidi con Cento-
celle e anche per una serie di esperienze sull impiego di mitragliatrici a
bordo degli acroplani, esperienze che — condotte a Nettuno — lurono le
prime in assoluto nel mondo, ivi comprese le esperienze americane sul-
1a frontiera con il Messico, che sono state sempre considerate fe prime
in assoluto, ma che rsalpono soloal 1914, Lo pista di Nettuno restd
sempre altiva € fu elencata come acroporto alternato d'emergenza nel
portolano uificiale degli scali predisposto per le compagnie seree ita-
liane negli anni Trenti; durinte ki seconda guerra mondiale, dopo (o
sharco alleato del gennaio 1944, fu usata sin come scalo tecnico per |
caccia inglesi ¢ americani, sia come punto d'imburco dei feriti che. con
aegei 47 (variante militare del bimotori DC-7) venivano “sgombera-
ti" dalls testa di ponte, Tutt'oggi esistente, risulta abbandonata ¢ in
grave stato d'incuria, ed & un peceato, perché potrebbe servire per con-
vogliare serei di turisti sulla splendida costa laziale,

Anche la progettazione e la costruzione di seroplani, benche concen-
trata sopratiutto in Piemonte ¢ Lombardia, sede di numerosi piccoli
insediamenti industriali che potevano facilmente essere conviertiti alle
realizzazioni acronautiche, non maned o Roma. Ricordiamo il mono-
plano Caseili della Dirta Caselli & Co.; il monoplano Castellari di
Achille Castellani; il biplano Chimera, costruito a Roma dall'ingegner
Alessandro Marchetti di Cori; il monoplano Bemasconi di Francesco
Bernasconi, che ne fece due varianti, provandole entrumbe sul campo
di Centocelle, 'una nel 1912 e Faltro nel 1913, Durante la guerra Mar-
chesti propose alla Vickers-Termi (che sveva un'officing dalle parti del-
ln basilica di 8, Paolo), di costruire un caccia metallico, FMVT (Mar-
cheiti-Vickers-Terni); fu costruito nel 1917 ¢ nei dug anni appresso s
aggivdicd vari primati di velocitd per acroplani terrestri, e non risc
a superare lo stadio di prototipo: cioé non fu riprododto in grande se-
rie. Costitul tuttavia una realizzarione i grande interesse per un'epo-
e nella quale le costruzioni acronautiche erano solitamente in legno e
teka (¢ questo spiega anche la moltiplicazione delle costruzioni aero-
nautiche neli’Italia Settentrionale, dove opersvano grandi imprese di
lavorazione del legname). )

A Roma, piutinsto, dove st era costituita nel 1884 la prima sezfone ae-
rostatica, st era sempre data grande importanza alla realizzeazione det
pit leggeri dell’aria, Era nuto cosi, a sussidio del reparto militare, lo
SCA, come fu chismato in seguito, o Stabilimento di Costrugzioni Aero-
nautiche, che éra stato costruito tra la casernia Cavour ¢ il Tevere (Io
stabilimento fu demolito in seguito).
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Dirigibili ne vennero costruiti, 1 Roma, in una certa guantita durante
la guerra, Oltre allo stabilimento, situato sul lungotevere all altezzs di
Prati, c'era un centro sperimentale a Vigna di Valle. Tl comprensorio
eri stale acguistate molti annd prima, ¢ ern costate una cifra per
fepoci enorme; 400,000 lire. Infine si aveva un hangar per dirigibili a
Cinmpino, dove all'inizio della guerrn era stats dislocata una sezione di
dirieibili deiln Marina per ln proterione del traffico lungo le coste tirre-
piche ¢ l'avvistamento di sottomarini, L'acroporto di Clampinog ebhe
origine in questo modo, da una base di dirigibili.

Quando Uimberto Nobile, di cul somo conosciutissime le imprese po-
lari, era direttore dello stabilimento di cogtruzioni soronautiche, aveva
fatto costruire due piecoll dirigibiti, 'uno di %080 m*, stro di poco pio
di mille. Erano dirigibili di 32 m di lunghezza e del diametro di 8 m, con
und capacitd di carico limitata, di soli 300 kg, propulbsi da un motore a
40 cavalli. Nohile avrehbe voluto servirsi di questi dirigibili per far ap-
Pmnde.:re le tecniche di vodo e acguisire. il brevetto di didgibilista agh
ingegmeri che actedevano al Genio peronautico in base a un concorso
per il quale era richiesta la sola laurea in ingegnena, e che non avevano
mai pilotato un asronave. Ma pil spesso se ne serviva per voli -
li di spostamento tra la caserma Cavour di Roma e gﬁcstshi.lmmnti di
Ciampino, Questi spostamenti, che nel 1924, ad esempin, erano effet-
tuati almeno due volte ol mese, facevano (e Fanno tuttora ) df Boma §a

ima metropoli al mondo con un “servizio seren” di trasporto pendo-

ri. Ling curiositi: gh operai dello stahilimento e i soldati del Genio
acronautico erano convinti che Nobile avesse battezzato | dirigibili con
leimiziali della figlia Maria Rosa: mentre la sigln “Me™ che Tfigurava
sull'involucee voleva dire “Minimo ridoto”™ ¢ s riferiva alla classifica-
sone dimensisnale dell'serostato.

Aquell’epoca ancora ton S era capiio beme se il futuro dell aviasone
sarebbe stato “del pio leggera® o "del pin pesante dell o, O meglio,
i Roma 51 era capito subito che il futuro dell’aviazione sarebbe appar-
tenuto all'acroplano, ma si faceva finta di non capirlo. Pin d'uno (come
per esempio U'ingegner Felice Trojani - che lavorava presso lo stahili-
mento peronmutico — nel suo likro Le coda ff Wimazoe, Muorsin 1964 ha
dito unn interpretazione “politica”, affermando che era una strutiura
fella quale si pateva sempre far assumere un vomo o una donna da si-
stemare. Donna perché lo stabilimento cocelleva nella préparazione
ﬂtg]i imvisluert, di pallom e dirigibili, ed aveva = come le grandi sar-
torie — o siecde di cocitrel. Comuniuee dagh stabilimenti someanm furoms
Prodofn anche | dingibili di Nobile che volerono fing ol Palo Nord.

Ma intinto la prima guerra mondiale era finita, aviazione ne e
usCit sdulta e si pensava 4 come servirsene per gli scopi con cui cra di-
chiaratamente natu: il trasporto sereo in tempo di pace, Le industric
Seronautiche - che durante il periodo bellico avevano raggiunto di-
mensioni inimmaginabili ¢ assunto varie decine di migliaia di piloti, in-
ten e specialzi in o i mondo = chiedevano solo di non dover
ar cadere | progressi avinton cosl come s1erano manifestati duran-




AL STOHLA DEL WOLEY A ROIMA

i elimgtile pam (5 Minlmo fdora™ ) gon cd Minile @ i perdodare o R ¢ Clompie

te la guerrn. Era chinro che il periodo pionieristico era terminato. Ai
dilettanti e agli appassionati dovevano ora subentrare | professionisti
del settore. Come avvenne puntusfmente. Comungue nel 1920 da
Centocelle decollarono due peroplani — semplici hiplani monomotore
s¥A, con due soli posti, per pilots e motorista - che effettuarono, a tap-
pe, & impiegandoci oltre tre mesd, il primo collegamento Roma-Tokyo,
che fece grande sensazione, soprattutto in Estremo oriente, 11 pilota
Arturo Ferrarin, considersto i vincitore del eaid, decollato da Boma i
14 febbraio arnvo a Tokyo il 30 maggio (1920}, dopo aver percorsa
cusi 13,000 km alla media di circa 160 kmh. Nel 1970 ufficio stampa
dell’Alitalia fece costrulre una replica dell' aeroplana {Foriginale, con-
servato per anni in un museo di Tokyo, era andato perduto o chusas de-
gli eventi belfici) e la dond al governo piapponese, Opei [n replica di
quell'aeren & conservala presso una base militare, dopo essere stata
espuosta per breve tempo al pubblico nel padiglione italiano dells Fiera
di Dhsaka, sempre oel 1970,

Nascita delle compagnie aerce

I primo aprile 1926 in [talia comineid uificialmente la sua attivdd i
settore del trasporto acred. La prima compagnia fu Ia Societi Italiana
Servizi Aeret, di Portorose (Trieste) che inaugurd un coflepamento
con idrovolunti sul percorse Trieste-Venczia-Pada-Torine,

I velivoli ammaravano sul Po sia & Pavia che a Toring scendevano o
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Pavia essendo impossibilitatt ad andare a Milano, ma in quegli anni fu-
ronda gettate e basi per la costruzione dell'ldroscalo, che fu definitiva-
miente pronto ai principéio degli anni Trents, ba gid sl erano comingist
i introdurne sulle linee italiane molti tpn di serel terrestri, per cu
I'droscalo cambii abbastanza rapidamente destinizione ¢ diventd 1l
“maire” def milanesi.

A Roma, invece, non cerano questi problemi. 1 primo scalo per idro-
volanti fu predisposto alla foce del Tevere, s Ostia Lido, sulla sponda
destra risalendo il fiume. 1l primo servizio fu inaugurato dalla Societi
Anonima Navigazione Aerea che dal T aprile 1926 comincid il collega-
mento, con idrovolanti, Genova- Roma-Mapoli-Palermo. In realta fue-
sty linea si divise b in tre rami automomi, che erano | Genova-
Roma-Genova, il ti-Napoli-Homa ¢ il Napoli-Palermo-Napali,
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La convengione con il ministero dell’ Aeronautica e dell’ Aviazione
Civile e Truffico Aereo prevedeva due voli settimanali il primo mese,
tre voli settimanali il secondo mese. quattro il terzo mese e, a parire
dal guarto mese, un volo giornaliero, Comungue le linee non risultava-
nao affollatissimie, anche perche il preziao del biglietto e alto. Le stati-
stiche ci indicano in 329 | passegeen che nel 1926 volarono tre Roma ¢
Genova e in 865 gquelli che volarono tra Roma ¢ Napoli, per un totale
di 1198 persone (669 in partenza, 529 in arrivo). La situazione comin-
it a modificarsi a poco a poco,

1l primo febhraio 1927 veniva indugurata Ia prima linea aerea che fa-
cesse scalo a Centocelle, la Roma-Venezia; in realla la Societd Anoni-
ma Transadriatica aveva “allungato” fino a Roma la linea Vienna-VYe-
nezia che effettuava dul 18 agosto 1926; poiché perd la Roma-Venezia
erd giornaliers ¢ la Venezia-Vienna triscttimanale, le due tratte erano
considerate linee distinte. Il collegamento con Venezia - che era effet-
tuato con acrei funkery di costruzione tedesca - ebbe subito un gran-
dissimo successo, tanto che durante fa buona stagione spesso & mette-
va in linea un altro aereo. Va tenuto conto, infaiti, che ghi asroplani
usati inizialmente sulla Roma-Venezia-Vienna, i monomoton Junkers
F=13, potevano trasportare solo qualttro passeggeri. Comungue dal pri-
mo febbraio ol 31 dicembre 1927 fu registrato a Ecntuc:rlli in TI}E:-
mento di 1197 passeggeri, tra passeggen in partenza c in arrivo. Vake a
dire poco pia di tre al giormo; mentre 'idroscalo di Ostia, con due linee
{I'una per Genova, I'altra per NEBEH}. faceva registrare net 1927, com-

lessivamente, 2825 pa i. Potrebbe sembrare un dato trascura-
Eiln. specialmente quello di Centocelle. ma dohbiamo riflettere sul fat-
to che la linea portd a Roma vomint d'affari e turist di lusso, che co-
minciavano a spostarsi rapidamente, con il mezzo aerea. Furono com-
plessivamente 22 le nazionalith rappresentate e arrivd a Roma perfino
un messicano (contro, per esempio, 72 fedeschi e 70 austriaei).

11 % oitobre 1928 fu inaugurats un’alira Hnea fondamentale nelle reli-
zioni interne, la Roma-Milano, semipre da Centocelbe, con trimotor
terrestri Fokker. La linea e gestita dalla societi anonima Avio Linee
Ttaliane, di proprietd del gruppo Fiat. Al principio, per tutto il 19248, fu
bisata su frequenze trisettimanali; ned tre mesi di attivita trasportd 284
passeggeri, pill 0 meno guanti, negli anmi Novanta, ne trasportava sullo
stesso collegamento un solo Adrbus 4-300 dell’ Alitalia. In quellanno
1928 altri due collegamenti internazionali si aggiunsero a gquelli che gia
collegavano vie aerea Ultalin: ed erono entrambi artestati all idroscalo
di Ostia, Erano il Roma-Barcellona gestito dalla SANA {Societa Anoni-
ma MNavigazione Aerea) e il Romia-Siracusa-Tripoli, sempre della
sara; quest’ullimo collegamento comingit il primo novembre 1928,

wello con Barcellona il 5 novembre: entrambi avevano frequienia set-
trmanale. Invece il 21 aprile. noormmenza del “Natale di Roma®, una
TUoVA COMpagnis aerea, ln SAM, societi a capitale statale, aveva co-
mingciato il collegamento da Roma a Cagliari, con scalo intermedio a
Terranova Pausania; prima settimanale, poi bisettimanale dal primo
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luglic, il primo novembre, considerata L nchiesta sempre crescente,
era gii insettimanale. Esercitato con idrovalant a i scafo §-55,
bimotor, il servizeo st attestava all idroscalo di Cstia, Un mdgeliado di
passegreri, 47 kg di a, 9 tonnellate di bagagh e 2.4 tonnellate di
merci costituivano § risubtati della hinea a fine anno.

Anna che aveva visto 8 Roma inaugurarsi, lo stesso 21 aprile, il nuovo
aeroporto civile. Denominato “Acroporto del Littonio™ (oggi Acero-
porto dell"Urbe) era sorto come iniziativa privata, patrocinata dal go-
verno, che non considerava pili Faeroporto di Centocelle idonco al
ruoio della capitale come nodo dei traffici acrei ¢ punto di smistamen-
to verso I'Africa e I'Asia e, in genere, verso | paesi del Mediterraneo,
Tanto che la linea aerea britannica Trmperial Airways sl serve dei colle-
gamenti Haliani per attraversare la Penisela ¢ parte del mare: sharca
infaiti i passeggeri o Gendva, scild dive subentra B 5anA chie W i
a Boma, continuends il wolo con gli scali intermedi Boma-Napoll, Na-

i-Corfi, Corfu-Atene, Atene-Baia di Suds, Baia di Suda-Tobruk «
Fobruk-Adessandria d'Egitto dove avviene di nucwa imbarco sui veli-
voli delln Imperial Airwsys. Le tappe italiane sono effettuate con idro-
volanti quadrimotori a scafo Dornier/CAMSA Superwal, da dicci pas-
SEgECr.

fm]lal‘mmzinn: con le compagnie estere & una pratica shitealmen-
te eseguita per rispettare i diritti di reciprocita. Anche la Roma-Vene-
zia-Klagenfuri-Vienna (sulla quale operano adesso i nuovi trimotori
Junkers (G-23) nel tratto Klagenfurt-Vienna & gestita in collnborazione
fra la Transadratics ¢ la compagnia aerea austniace Oesterreichische
Luftverkher, che alternano sulla tratta i loro velivoll, E il 10 dicembre
Unviazione commerciale italiana ottiene un altnoe sgmificativo successo
cominciando la Boma-Tunisd, gestita dalla Sam.
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Cuestn linea — effettuata con idrovolanti — viene effettuata ingieme
alln Roma-Cagliari. Gli aeroplani diretti a Tunisi passano due volte a
seltimana per il copoluogo sardo, in modo che ir quadriscitimanale
Roma-Caglinri diventa di fatto un giormaliero; perd da Roma si pud
anche prendere un aereo per Tunisi tutti i giorni e difatti la linea viene
“arrangiatn” cosi: due volie lasettimana, un vobo diretto Roma-Tunisi;
due volre un Roma-Cagliari-Tunisi; altre due volte un Boma-Palermo-
Tunisi. Verso il nord da Roma si arriva fino a Marsiglia, linea ottenuta
con il prolungamento della Roma-Genova, effettuata dalla compagnia
AETen SANA.

Ll 1930 registra un notevole incremento dei passeggeri sulla Roma-
Milano, tanto che nel penodo di maggior traffico - primo giugno-30
settembre - le frequenze giornaliere sono raddoppiate; perd sulls finea
si registrana ancora molte facilitaziond: una statistica dell'epoca ¢ dice
che solo il 21% dei passegpen paga il biglietto a tariffa intera; il 2% si
serve di una tariffa ridotta; il 14% gode di biglietti graiti, it 12% viag-
g3 per servizo,

Il primo luglio 1931 altra innugurarione di linea: la SAM apre il colle-
gimento Roma-Bari-Brindisi con velivoli terrestri, ma, soprattutto,
stringe pint amichevli rapporti con a Germanda def dopopuérr, [ pri-
mis aprile del 1931 {Hitler non era ancora al governod I Avio Linee T-
linne (gruppo Fiat) e la Deutsche Luft Hansa, compagnia nazionale te-
desca, gestitunno il eollegamento Ron-Berling. Ognuna delle du:
mmp&gﬂh. effefiud un servizio irisettimanale, m mado che il col
mento con Berlino sia giormaliero, come il collegamento Roma-Mile-
no; ¢ in effetti la nuova tratta s pud considerare un pm]ungnm:'nln
delts Roma-Milano, MNel 1932 viene unilicata bi linea con Marsielin o
guella con Barcellonn, che diventano un solo collegamento. Roma-
Marsiglin-Barcellons effettuato con idrovalunti, cosi come $a Roma-
Siracusa-Tripoli diventa la Roma-MNapoli-Siracusa-Malta-Trpoli: & in-
peressanie nofiare = Jdalle statistiche dell'ufficio dell’ Aviaedone civle —
che in tutto il 1932 vengono emessi saftanto ko 0,7% di biglietti “di ser-
vizio”, mentre it 145 & a tariffa ridotia, Da un anno e mezzo anche la fi-
nea con Marsiglia e Barcellona viene prolungata fing a Carlagena e a
Gibilterra. Il collegamento con Gibilterra € soltanto od eminentemen-
te postale, ma di tanto in tanto capita qualche passeggero che ha fretta
e utilizza 'aeroplano per andare a imbarcarsi su qualche piroscafo in-
glese o francese per il Nord o Sud America. E un avwenimento piutto-
sto raro: nell’intero anno 1932 solo 37 passeggeri si imbarcane da
Roma sulla linea ¢ di questi 35 scendono a Genova: solo uno prosegue
per Barcellona e un altro per Cortageni.

MNon va dimenticato che tutto il mondo occidentale stava subendo pli
efferti della famosa crisi americana del 1929, che in Italin il governo
dell’epoce aveva affrontato con mezzi drastici, riuscendon, se non a evi-
tarla, perfomeno s contenerla. Perfin linee prevalentemente “turisti-
che”, come la Roma-Firenze-Venezis, che ern addirittura giornalicra
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nel perodo prima marzo-31 aeosio, stentivano i visggiare con wm
sufficiente pocupasione dei puosti,

Il primo luglin 1933 la SAM, sempre pid sulcnbich @ vera COMPagL
nazionale (e di proprieti dello Stato). insugurava un collegamento du-
rato soltanto fino al 19 sgosto, quindi meno di due mesi. Er il Roma-
Aaquila-Pescarn, all’inizio trisettimanaie ¢ gquindi giormalicro (sempre
eacludendo 1 giomi festevi ). Lo scalo dell’ Aguila fu artivato soltanto il
15 uglio, ma complessivamente la linea trasportd nel cinguanti guermi
i cut fu attiva 277 passeggen. con una media di 5,6 passeggeri per volo;
ma neanche |n linea che avrehbe dovato riscontrare il maggior sticoes-
50, I Rom-Mikano, ebbe mighior formemna. S'mponesis wna rasonaioo-
ziane der servizi ¢ delle compagnie che arrivd puntuadmente nel 1934,

11 28 otiobre o quell anno, tanto per rispeiiiare wna ricornenzm car al
regime, la saM (Societd Acrea Mediterrmmen boamibad i nome i guello
di Ala Littorin societd per arioni, divenendo quella che anche oggi vie-
ne chiamata, crroncamente, “compagnia di bandiera™, e che bo stesso
Mussolini volle che si chismasse “compagnia narionale”. La definizio-
ne “compagnin di bandiera”, mutuata dalla marina mercantile, con-
traddistingue infatti ogni compagnia acrea che abbia le insegne di un
dato stato ¢ che lo rappresentd all’estero, ciod dove si possono inconira-
re aeroplani con “alire bandiere”. L'Ala Littoris, inoltre, stipibiva una
comverndong anche ool poverno albanese e rbevava | servizl aergi
dell’ Adbamia, gid gestin dallo soceeti (acapitale previdentemente it}
Adria Aero Lioyd con sede o Tirana, Ma questo o imteressa meno,

I primi due “assodimentt™ effettuatn dalla ex sam, onn Al Littoria,
furomo quelli delln 5154 ¢ della Sana, cul seguirono gl altrl, progressi-
vamenle, tranne la ALL {Avio Linee ltaliane), appartenente sl gruppo
Fiat. che nimase sempre indipendente.

Furomo anche tagliati molti rami secchi, cioe servizi che si erano rive-
|ati passivi, ¢ furono attivate nuove linee, di cui moltissime da Roma, in
quanto il nuove sistema di trasporti serei puntuva ad avere due poli
fondamentali detla rete (che sono rimast, giustamente, fino ol oggi):
Raoma, in quanto capitale dello State; e Milano, capitade degli affari,
Un'alira decisione adoitata fu guella di intensificare i rappor di reci-
prociti con be principall compagnie estere: si che Bomu fu servita an-
che dalln Deutsche Lufit Hansa (allora s scriveva staccato) sulla
Roma-Miluno-Monaco-Berling; dall’ Air France, sulla Roma-Marsi-
glia-Pangi; e dalls cecoslovacea Csa sulla Roma-Venesda-Brutishioo-
Praga. Fu snche tagliata la Roma-Agquila-Pescars, che avevas costituito
poco pil di un esperimento. sostituita stabilmente dafla Roma-Anco-
nz. Ed era stata attivats (ma guesto col volo a Roma c’entra solo indi-
rettamente ) una "linca imperiale” che consentiva di andare in volo da
Foma ad Addis Abeba, sepuendo i rotln Sirscusa-Bengas-Cairo-
Wadi Halfa- Kartoum-Cassala- Asmari-Dire Daua

La linga aveva una frequenza quadrisettimanale e veniva svolta parie
con idrovalanti, parte ¢on aerei terrestri. In totale il volo permetteva di
totalizzare, da Roma ad Addis Abeba, 6379 km. Era una finea piutio-
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sto [requentata, che nel 1938, ultimo snno del quale disponiamo defle
statistiche ufficiali. vide un movimento complessivo (lenendo conto
anche di chi volava all'interno delln linen, per esempio da Bengasi al-
I"Asmaira} di 2990 passeggeri, il che non era poco. La linea nel 1938 tra-
sportd pure oftre %4 tonnellate di posta e 1.7 tonnellate di prornali,

I collegamenti europed eruno molto estesi: da Roma si volava in Spa-
?'un. in Portogallo {linea Roma-Pollensa-Melilla dove sl innestava con
“altra lines Melila-Siviglia-Lishona anch'essa gestita dalla compagnia
nagionale italiana); st andra direttamente s Helgrado ¢ Bucarest,
Francoforte ¢ Rotterdam, ad Atene & Rodi, All'interno la Roma-Napo-
li-Pabermo era stuta portuts anche a Catanda; ed era stata sttivata peril pe-
riodo estivo una Roma-Bologna, che appariva abbastanza frequentata.

Roma era diventata veramente il centro di un sistema di collegamenti
aerel che do una parte (verso ovest} arrivava fino all'oceano Atlantico
{oon Lishona) e, pit a nord. fino al Mare del Nord {con Rotterdam),
ik che scivaleavi anche [ Manica, arrivando s Londra, Dall®altro woc-
cavi le principali citta mediterranee, errivandn sia & Tetuan (sullo
stretto di Gibilterra dalla parte del Maroceo), sia all'estremith del Me-
diterraneo orientale, a Caifn, in Palesting, nonché sull ocesno Indiano,
pruzie i collegamenti interni in A0 che prendevano un passeggero &
Diire Daua, nodo di traffici, ¢ o portaano in volo o Mogadiseio.

Ma si atova preparando gualcoss di oncora piicsensaedcnale: i colle-
pamento aereo con PAmerica {del sud ¢ del nord), con un buleo da
Roma a guelli che sarebbero stati individuati come scali intermedi. 11
collegamento con ' America Meridionale [u attuato: & una storia wfila-
fcinante ¢ vale la peni di parliorne un po’ pii a lungo.

Da Roma sttraverso I' Atlantico

A miolte nazioni europee sarebbe ambito penetrare profondaments
nella vitn commerciale ed ecomomica della cosiddetta America Latina.
Al iermine della prima guerra mondiale, anche por cercane uimy sbocen
alllindusiria aeronautica, che paventava L crisd, e all eccedienea di pllo-
b e speciahist aeronautia, Frunci, Germanio e [talis rivolsero ln loro
attenzione all’ Amcrica Meridionale.

Cittamo sobo alcune delle pit significative affermazion, La Francm
realizzd nella Guayana quello che @ forse il primo collegamento com-
merciale di futto il Sud America. La Germania penetrd profondamen-
e in Cobombis (dove praticamenie non esistevano strade) cresido uni
societi mista che attivd numerosi collegamenti aerei, abcuni del quali,
realizzati con idrovolanti, operavano sui grandi fiumi e altri specchi o
cors dacqua,

Litalin dedicod subito s sun attenone all’ Argentina, cominciando
con una preseniaziong in volo di seroplan nazional, come | Caprond,
gli Ansaldo, § Macchi, Tra Faltra il primo plurimotore che vold su Bue-
nos Aires fu proprio un Caproni itelinno, il 24 maggio 1919,
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Ma quello che contva veramente era il volo dall*Ttalia,

Nei collegamenti con I"America del Sud conviene — quando non si di-
spone, come gli acroplani dell’'epoca — delli’autonomia sufficiente, fare
scalo sulle coste dell’Africa che & trovano a soli tremila chifometri di
oceans Atlantico da quelle del Brasile. Cuesta e la strada che tutti
tenevino d'occhio. | tedeschi perd, negli anni Trentw, scelsera anche
una via alternativa servendosi di dinigibili Zeppeting i tedeschi le pensa-
Fodn fulle, ¢ arrivarono persing, per abbreviare il percorso ol colbega-
menti postali, a lanciare con la catapults serei con 1 secchi postali da
bordo di transatiantics in navigazione, e che fosseno armvatt entro 1 i-
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miti di autonomia degh aeroplan da lancure. Ernno stati anche tentati
milt voli con scali intermedi: il pit spettacolare fu quello italiano, or-
ganizzato da Italo Balbo, che decalld da Orbetello i1 17 dicembre 1930
carrivinin Brasite il 7 gennaio del 1931, Pud sembrare un tempo esage-
rataments lungo! imvece Balbo aveva fatto volare una inters fommsio-
ne i dodici idrovedantl, dimostrando che il volo di massa era ormai
una strada percorribile. E il ragionamento successive era questo: se si
possono far volire insieme per FAmerica Meridionale dodicl aeropla-
ni, losforzo logistico dovrebbe consentire alis stessa manicra i far vo-
liare uno o due aeroplani alla settimana. 1l che significs svere in mano
la possibilita di creare una linea aerea,

In effett nel 1932 fu convocato a Romi un convegno internazionile
dedicato al volo imtercontinentale, 4l quale parteciparond tutii i grandi
trasvolatori mondiali. Durante ke giornate del convegno, che si tenne o
Roma, fu presentato un progetto di linea tra ftalia ¢ Argenting, cursto
fin nei minimi dettagli, ivi compresi tueti | costi e perfino le triffe defla
posta ¢ del biglietto di viaggio. Doveva essere realizzato con ideovolan-
ti. Mu c'era in Italia un altro partito, quello dei *terrestri™, aviatori che
sostenevino che non oocorreva adottare un complicato sistema di scali
sul mare, sui laghi o soi fiumi. GH acroplani terrestri, con i migliora-
menti che venivano via via verificandosi, sarchbe stato in grado di var-
care I"Atlantico. Questo “partito™ aveva un argomento inoppugnabile
u suo vantaggio: il volo che gli aviatori italiani Anturo Ferrarin ¢ Carlo
D3l Prete avevano fatto nel luglio 1928, volando, sia pure con un acro-
plano espressamente costruito, ma mequivocabilmente “terrestre”,
dall"ltalia al Brasile. [l volo era stato effettuato in una sols tappa, quin-
di senza sealo,

Lt partenza era avvenuta dall acroporto di Guidonia-Montecelio, tra
Roma (da cui dista poco pit di venti chilometri) e Tivoli. Per I'occasio-
ne fn costruita, allo scopo di facilitare il decollo, una pista inclinata, an-
cora oggi esistente ¢ wtilizzabile. 1 viaggio termind con un atterraggio
di fortuna sulle spiagge di Natal, quindi in Brasile; era durato 51 ore di
vl iminterroiio, durante ke quali i due piloti, coadiuvani dal motorisia
Criseppe Da Monte, avevano percorso alire T150 km. Inolire nel sel-
tembre 1935 aveva volato - traslormazione in bombardiere di un aero-
plano nato per fare il “corriere postale” - il Savoin-Marchetti SM-79
Sparviere, che risultd addirittura pid veloce dei caccia dell’epoca. Di
questo acroplano fu realizzata una variante, denominata C5, 0 "oorsa™,
chie, con 'insegna della famosa squadriglia dei “Sorci Yerdi™, realizzo
aloune imprese straordinarie, tra cui i primo posto nella gara interma-
#ionale Bires-Damasco-Parg e, soprattutto, il volo in due tappe
I'Italin e il Brasile effettuato nel gennaio 1938, 1 percorso si svolse da
Guidonis ( Roma) a Rio de Janciro {Brasile) per complessivi 9850 km:
fu fatto uno sealo tecnico @ Dakar, nel Senegal { Adrica),

In seno alla compagnia nazionale prevalse Nopinione det “terresiri™, ¢
furono ordinate alcune modifiche dell'SA- 7 i nuovi aeroplani, appo-
situmente studiati per 1 collegamenti a lungo raggio, ebbero la denomi-
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nazione di SM-57 ¢ dovevano, anzi, furono assegnati alla “divisione {

atlantica” dell’Ala Littora, Ma all ultimo momento fu costituita, scm-
pre con capitale dello 5tato, una apposita compagnia acrea, che prese
il nome di LATT { Linee Aerce Transcontinentali ltaliane), Per il volo
fino in Brasile il governo italiano prese in affitto dal governo porioghe-
st Visolena Sal, dellarcipelago di Capo Yerde, Vi oostrul una pista ed
altre infrastrutture, tracui un piceolo albergo, perché servisse da scalo
intermedio, E ancora oggi in attivith, I collegamento tra Boma ¢ B
de Janeiro [u inaugurato il 23 dicembre 193%; fu esteso all'Utuguay ¢
all' Argentina, ¢ durd fno dl termine del 1941, guando B dichiaraeione
i puerra del Brasile allTtalin provoed la cessaone della lines, Charan-
te e puerr, perd, il collegamento fu usato regolarmente. sia per la po-
tta che per le merc | passeggen erano pau rar; ma. per csempio, dopo
l'avtoationdamento della corazzata tascabile tedesea G vod Spee, o
Monteviden, il 17 dicembre 1939, lofficiake " poditicn™ delia nave ricn-
tréy in Crermuenia in gran segreio proprio imbarcandost oome pisscgge-
ror (sodto falso nome} sulla nea ialiana,

La Roma-Rio de Faneiro & stata comungue Ja prima linea agréa inter-
continentale tra "Europi ¢ UAmernica Meridionale: nonche la prima li-
e arErea transoceanica svolta con seroplani terrestr. Cile stessi ameri-
cani, che quolche mese prima, in guello stesso 1934, avevano attrvisto il
primo collegamento transetlantico tra gh Stats Unio e Pinghilterma,
usivano idrovodanti. Crrandi, fussuost, confortevoli, ma scmpre idrovo-
lanti, cioé acroplani nei quali il peso dello scalo ponalizeava la capacith
di frasporto, cosa che non avweniva sugli acrei terresiri
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La seconda guerra mondiale

Quando il governo dell'epoca decise di trascinare ['ltalia in una folle
avventura a fianco della Germanin di Hitler, 8 Roma c'erano, rispetto
alla prima guerra mondiake, due nuovi ciompi di aviazione militari, Uno
era l'actoporto del Littorio, che alla fine degli anni Trenta era passato
in gestione al ministero dell’ Aeronautica, parte militare, cioé slla Re-
gl Arronautica. L'altro era il terreno di Clamping, che era nato come
scilo acreo nel novembre del 1917 guandovi sveva fatto base un repar-
to ohi dirigibili defls Murina Militare, con il compito di pattugliare le co-
sie del Tirreno ¢ tenerle sgombre da sottomarini austriaci o tedeschi.
E‘:'smﬂ]pim era il stabo sede degli stabilimenti i costruzioni aeronauti-
che all'epoca del dingibile, e gui., solto la diregione di Umberto Nobile,
ora stata costruita s famosa acroneve Moree (lunea 106 m) che nel
1926 sorvoli il Polo Nord.

Ciampino era sede i reparti da caccia che dovevano costituire 1a di-
fesn aerea della capitale; all’seroporto del Littorio facevano capo ac-
roplani di tutte le specialiti. ¢ in pid vi er. o poca distanza da Roma.
anche lo scalo di Guidonia-Monteoelio, sede dei reparti sperimaentali
{opgi a Pratica di Mare, all’altezea dell'inizio di Tor Vajanica) ¢ da
dove [Guidonia) fino al dicembre 1941 decollava settimanalmente il
wvola diretto nell’ Americn Latina. Molie volte il postale cra sastituito
da un grosso molore da carioo piem di medicinali {meltissimoe ri-
chicsti} e tornava careo df matermli “strutegici”, sopratiulio mica ¢
diamanti industriali. Quando "Africa Orientale fu occupats dagli in-
glesi, moli voli “speciali™ di acrei da trasporto. carichi di munizioni,
medicinali e perfine aerei da caccis smontati, decollarono da Roma
per arrivare in volo, senza scali intermedi, fino sui campi ancora presi-
diati degli itatizni in Etiopia. Nonostante la guerra, Roma era ancor i
centro modore di traffici sered intercontinentali.

E inutile dilungarsi sulle vicende belliche, che dal punto di vista delia
puerma aered coinvolsero poco Roma, fino a quando la capitale, nel lu-
glio 1943, non comineid ad essere oggetto di pesanti bombardamenti
alleati, che, tra l'altro, danneggiarono irrimediahilmente le costneioni
dellaeropono del Littorio. Dopo armistizio, gli acroplani della Luft-
wiaffe si sostituirono a quelll defln Regia Aeromautica. Va detto anche
come, sehbene privo di reale importanza strategicn, & Roma fosse an-
corit in funzione Faeroporto di Centocelle, all’'epoca ancora i limit
dell shitatio.

L'ultima aereo alleato ad attsccare Boma fu un Bimotore Weflingion
inglese che nella tarda mattinata del 4 gingno 1944 sorvold, mitraglian-
dobo, ko scalo ferroviario di San Lorenzo; qualche ora dopo gl alleati
facevano il loro ingresso a Roma ¢ ke Toro macching aeree atterravano
sulle piste erbose di Ciampino, Centocelle ¢ Littorio, che erano state
ricoperte con grighie metalbiche (le cosiddette “grelle”™) che garantiva-
e b compatiezza del sunlo.
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La ripresa

Anche dopo la fine delle ostilith su scala mondiale, quando cioé o
il momdao fu in pace, Vattivita di volo o Rema non poté riprendere subi-
to, altro che in qualche sporadico caso.

Le linee civili erano state sostituite dai “Corrieri Aerel Militari”, ge-
stiti dalla Regia Aeronautica, che su nutorizzazione alleata collegava-
ne Roma con le cittd dell Tralia meridionale, dapprimi, quando § tede-
schi erano ancora al di th della linea gotica, e di tutio il Paese poi, dopo
il 25 aprile 1945,

Un duro trattato di pace, sull'applicazione del quale vigilava una
commissione alleata di controllo, impediva all Ttalia di ricostituine je lj-
e civili. Non solo, ma anche di procedere ad attivith addestrative o di
lrvoro sereo che non fossero sotto Porganizzazione diveita allesta.
Solo nel 1946 5 comineid a delineare la possibilita di una ripresa avia-
toria, ¢ furono costituite le prime compagnic. Come per reazione al ri-
gido inguadramento dell’aviazione di linea voluto dal precedente go-
verna, stavolta furono mumerosi | gruppi che si accinsero a gestire le
rotte deree.

A Roma sorsero tre compagnies la Lal (Linee Aeree Italiane) costi-
tuita con Fapporto di capitale americano ol 30%; (ers la TWA che parte-
cipava al capitale dells Lar), con i diritti sui eollegamenti razionali,
particolarmente ln Roma-Milano, e sulla principale linea interconti-
nentale, la Roma-New York: poi c'era PAlitalia, costituita con 'appor-
tor del 40% del capitale della compagnia inglese BEA | British European
Airways); infine la LATI (Lince Acrce Transcontinentali Italiane).
Questa compagnia, che era la ripresa pura ¢ semplice della vecchia
LATL, durd soltanto fino al 1949 & fu ineorparata dall’ Alitalia. Cosi pure
|l compagnia ALL{Avio Linee Italiane) poi fusasi con altre compagnic
minori diventando il forte gruppo ALl- Flone Riunite, al principio del
1950 entri a far parte dells Lal

Comungue, il 16 setiembre 1946 [urono costituite a Roma le due
maggior compagnie italinne, la LATe FAlitalia.

Tra Vaprile e il giagno del 1947 cominciarono tutte i primi servid ac-
red, e tulte be rotle, o quasi. passsvano per Roma, per 'seroporto
dell'Urbe, che era il vecchio asroponto del Littorio, Intanto, perd, la ri-
presa dei traffici impaneva lo svolgimento delle operazioni su un scro-
porta con pists di lunghezza maggiore, perché i nuovi neroplani cresce-
vano continuamente di dimensioni. Infatti, tanto per fare un csempio,
fu el 1950 che la Lal poté incominciure § collegamenti con New York,
& quitndo Jo fece fu solo perché ebbe in affitto dall’ Argenting un DC-4
passepgeri,

L'Alitalia invece era gia “wormata” in Africa ¢ in Sud Amercs, sempre
operanda da Roma (Ciamping), ma eon seroplani che erano ex bom-
bardier inglesi: | Lamcostnon, ottenuti svuotando della configurnzione
bellica | Lawcaster, ottimi ¢ veloci quadrimoton le cui performance
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principali erano stixte 'attaceo strategico alle industrie naziste. [ Lan-
it civili crano acroplani onerosi nella manutenzione ¢ rasporti-
vano soltanto 13 passegperi (contro i 50-34 dei DC-4); praticamente
non ¢'erd competizione.

La ripresa deile linee aeree con Roma aveva avato luogo alfacroporto
dellUrbe, come si & detto, nella primavera del 1947 (VAlitalia, tanto per
[re un esempio, comincid n.nll-:gnmu_nti con un Torino- Roma, che in
sepuito prosegul per Catanis, il 5 maggio 1947, Entro il 1930 perd le
cnmpngn[t seree si erand trasferite a Ciampino, ¢ da allora Paeroparto
dell’Urbe & rimasto attivo solo per pochi operator privati con aerel
lepper ¢ scuoke di volo, per UAero Club e per 1 collegament con elicot-
tero dell’ Esercito, della Polias di Stato e del Corpo Forestake, AlMUIr-
be & nata aviazione loggera dell’Esercito (ALE) che da poco ha perso
Fagpettivo “legeera”, diventando semplicemene Aviazione dell Eser-
cito {AVES). 1 suoi piloti si formurono neile scuole private deli'acropor-
ta dellUrhe; oggi la scoola dell’Esercito si trova a Viterbo,

Mel 1957, anche sotto la spinta emotiva di una serie di incidenti (seil,
che avevano penafizzato la Lal negli ultimi quattro anni (1954-1957),
ma sopratiutto per la considerazione relativa all’esistensa di due forti
compagni¢ aered @ partecipazione statale maggioritaria, il che im-
plicava un grande spreco di risorse, la Lal si fondeva in Alitalia, dan-
do cosi origine all'unica compagnia nazionale. Poiché la politica
Alitalia non prevedeva — come da pili parti si sarebbe desiderato —
un “hipolarismo” dei bacini di interesse commerciale, lo scalo d'ar-
mamente concentrato 8 Roma richiedeva che ol pit presto si proce-
desse sl innugurazione di wn nuovo seroporto infercontinentale. A

1L NUOYO AERDPORTO ROMARND 55

guesto lavoro si stava procedendo gid dall'inizio degli anni Cinguanta:
Vaeroporto sarebbe stato il “Leonardo da Vinci™ di Fiumicino

]1 L' Itmpﬂﬂﬂ FomaEndy

Benché il nuovo acroporto romano fosse presentato alla stampa nel
luglic 1954 con le due piste ortogonali completate e il terminal interna-
zionale finito, ocearreva attendere fino 4l gennaio 1961 per 'inougura-
glone ufficiule (che avrebbe dovuto svvenire nel 1960 in concomitanza
com locsvalgimento dei Giochi Olimpici a Bomia).

Non # riuseci a farto, per cui il primg acreo di linea atterrd ufficialmen-
te ol “Leonardo da Vinci™ di Roma Fiumicino poco dopo b megzanot-
te del 16 genmaio 1961, Ern un volo di una compagnia straniera.

A Fiumicino, dotato di dee piste e con ln previsione di costruirne alire
(almeno tre, di cui wnd, la terza dello scalo, gid in funzione dai primi
anni Settanta) lo spazio non mancava, e percio I'Alitalin realized una
zona tecnica di rilevante spessore, comprendente officine meccaniche
ed elettroniche, hangar per aerei a grande capacith. una centrale poeu-
matica che ¢ la maggiore in Europa, un banco prova motort, un centro
addestramento fornito di vari tipi di simulatori, e cosi vie, La “Cint del
Valo™ dell’Alitalin ¢ stata da trent’anni una delle mageion industrie
della capitale, g per di plic a fecnoloriy wvnnzatn, Nel 1960 Alitalia
avevis messo in linea i primi aviogetti: nel corto e medio taggiod france-
8 Carawvedle. bireattori; nel lungo raggio i quadrireatior Douglos OO-8;
i Caravelle seguironn | LHC-9 e, con la fine del 1968, 1' Alitalia diventava
la prima compagnia aerea in Europa o impiegare sulle linee interme
esclusivimente aerei a rewsione, Carnelle o C-9,

Cirwzie all'impicgo degli agropland a reazione Roma diventava rag-
givngibile in meno di un'ore da Milano, Torine, Venerda, Genmova: By
rapiditi delle comunicazioni permetteva cosi di inserirsi pit profonda-
mente nel tessuto connettivo della vita nazionale: ¢ m residenti nelle
altre citth di poter shrigare i propri affart & Roma nell’arco di une gior-
malia, arrivindo a Romix con i primi serei dells matting e riparendo
con quell dells sera:

L'aeroporto di Fiemicino - secondo quella che & un‘abituwdine della
vitp nazionale = non & stuto esente da scandabi, refativi oIl ubicazione,
all'entiti dei lavori, alle possibilita future di sviluppo. Dalle discussioni
su Fiumicino e sul futuro si fece lentamente strada 'ides di creare an-
che per "geroporto romano una societa di gestione; costituita nei primi
mesi del 1974, essy subentrd all'amministrazione stutale il primo luglio
di quello stesso anno, cominciando con I'incorporare le singole axzien-
de di assistenea, di prowveditoria, di trasporto, che facevano capo,
ognuna per suo conto alls vecchia amministrazione statale, Sotto il
nome di “ Aeroport di Roma™ iy socteta curs bn gestione degli neropor-
fi di Finmicino ¢ di Ciampino, provvede al loro continuo ammoderna-
mento e ampliamento (seguendo evoluzione del traffico in continoo
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numento) ¢ predisponendo la privatizrcione della societi stessa, pri-
vatizzazione che si dovri verificare prima della fine del secolo. "Aerno-
porti di Roma™, socicti dell Ttalstal (Ciruppo [RT), passo poi infatt sof-
[ it controllo dell’ Alitalia ¢ solo da pochi mesi & stata ceduta o uni so-
cleti (R investimentn Goanzian che cureri il plazeamento delle guaote
izICHLE.

L’ seroporio dell'Urbe

Se gli acroporti di Ciampino ¢ Fiumicing hanno trovato fin dol 1974
nuove forme di gestione, Facroporto dellUrbe € rimasto, in un certo
sensa, “terra di pessunn”.

L'aeroporte sulla via Salana, che si trovia pochil minati & auto dal
quartiere Parioli. non si ¢ mai ripreso dalla distrusone dells guerra:
miL, sopratiutto, non & mai stato adeguato al crescente tratfico sereo e
alle dimensioni dei nuovi aeropluni di linea. E evidente che 'aeroporto
dell’Urbe non potrebbe accoglicre mai operazioni con acrel di grosso
tonncllnggio, ¢ git un MD-80, il pin diffuso aereo della flotts 2 medio
raggio dell’ Alitalia, non potrebbe né atterrarvi né decollang, La offet-
tuazione di lavon empestivi alla pista, un sio diverso orientamcnio,
l'opporiuna insfallazione i impianti di atlerrageio aulomatico ¢ cosi
via, aviebbero potuto fare dell’aeroporto dellLrbe Cautentico Roame
Criy Aerport sul modelbo 3 guel Lovwdon City Alport, che si trova a po-
chi minuti dulls cittadella fnsneiana 9 Londra, guella City che &l
cuore della capitale britannica e uno dei centri finanztan pit importin-
£1 el monddss.

Ma Roma possiede - a brovissima distunzs dall seroporto dell’Urhe -
una serie di monumenti che non hanne cgoali in eessuna altes parte
del globo; ¢ ko stesso Vaticano, cioé la sede delln cristinnita, & vicinissi-
ma all‘aeroporto. C'¢ da attendersi che gueste considerazioni pongano
I'neroporto dell"Urbe in una nuova luce come possibile Rome Ciry_Air-
povt per le manifestazioni del Giobileo {anno Duemila) o per le pos-
sibili limpiadi dell’anno 2004, Esistono var progetti per rivivifica-
e il piccole seroporiy della via Salaria che, non dimentichismolo,
megli anni Trenta fu uno degli aeroporti curapei con il maggior mo-
vimento i aeromobili @ di passegegeri, Attualmente 'neroporio
dell'Urbe non [ parte della societd di gestione “Aeroporti di
Roma”, che non lo volle rlevire. Anen, da tempo & eombsatiuio tra
una spinta innovatrice {operaton che vi sono stabiliti con le loro at-
tivita), ed una che lovorrebbe eliminare trusformandalo moama pre-
Ziosn aren cdificahile,

Eppure sitratta di un seroporto ancors classificato come *intemizio-
nale”, E un acroporta che potrebbe ospitare traffico regionale; guesto
traffice, con gli aerei di oui attualmente st dispone. o turboehcn o anche
a getto, potrebbe consentive il collegamento diretto frn Roma e citth
italiane o straniere, entro o rageo 3 T000-1500 km. Cid soellirebbe il
truffices gin pesante dell'acroporto di Fiumicino, @ anche quelio di
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Ciampino, sebbene guesto scalo ospiti oggi solo ung compagnia inter-
na, la Noman, che vi effettun parecchi collegamenti giornalieri con Mi-
lano, Olbia e aline destinaziont dell’Ttalis meridionale.

Artivith ultraleggera e VDS

Con la sigla Vs si indiea 'attivith di Volo da Diporto o Spartivo; con
I"aggettivo ultralegeero si indiceno aeromobili di peso ridotto che non
hanno bisogno di costose pratiche di certificazione (come svviene per
tutti gt altei geropluni). Anche per pilotarli basta un attestato rilasciato
dall’Acro Club, che si otticne dopo poche ore di istruzione. Perd questi
ultraleggeri — che hanno al massimo due posti - non possono atterrare
o decollare sugli aeroporti,

Turto inforno a Roma ¢'¢ stato guindi un Gorire di aviestpedicd sulle
quali & possibile discendere e involarsi con questi acroplani. 11 fenome-
niy, che eru presente negli Stati Uniti fin dagli anni Sessanta, si & conso-
liduto nell’ultimo decennio, ¢ oggi decine di mighiaia di sportiv, in tut-
1o il mondo, useno apparecechi ultralegger a motore, definitl anche con
la sigla ULM {iniziali appunto delle parole Ultra Leggero a Motore).

La pratica di vodo con queste macchine {che pend non possono sorvo-
fare I'ahjtatu,ﬁn'upﬁu perché non sono “certificate™ dagli appositi enti
teenici ¢ quindi non danno garanzie assolute) si sta diffondendo sem-
pre di piti. Non solo col motare, ma anche senza, Oggi in questo campo
sON0 presenti oggetti volanti dei seguenti tipi:

~ weroplani ultraleggeri a motore;
—deltaplani {ovvero una specie di aliant con vela triangolure alla guale
ci si appende prima di gettarsi da un’altura);
= deltapling a motore;
= adii {ovvera “ali” a forma rettangolire, simili & paracadute,
oo le quali pare si veleggia, saltionds da un’sloues );
= parapendii con motore; il motore di solito non eccedente | 20-25 kge
dnche meno, clica compresa. si “porta” sulle spalle, come uno zaino,
mentre la ¥portanza” & affidata alla sofita ala rettangolare;
— parapendii con carrelio a motore: sembrano una sedia o reote con
elica ¢ motore appesi sullo schienale;
- glicotter ultralepger;
—uerei leggeri, ovvero ULM “certificati” in una speciale categoria sem-
plificata, derti VLA (Very Light Aircraft, “aerei molto leggeri™);
= glicotteri legger, “certificati™ in una speciale cateporia istituita da
pochissimo, per om solo n Italie, detti VIR {(Fery Light Rotoronaf,
“elicotten molto leggerni™k
— aubogiri, ciod peromobili con rotore libero al posto dell'ala ¢ un siste-
ma tradizionale di propulsione con efica, Naturalmente parliamo
gempré di autogin ULM.
CQuesty grande varictd di macchine per volire praticamente senga
controlli ha rivoluzionato il settore dell‘aviazione sportiva. Roma non
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fa eccezione e il volo sembra oggi finalmente partatea una dimensione
universale, facilitata anche dal basso costo di questi acromobili; il prez-
o va dai 3-4 milioni di un parapendio ai 125 miliond & un elicottero
VLR ma, in confronto alle macchine volanti tradizionali, sono prezz ni-
dicolmente contenuti. La parabola del trasporto sereo o Roma per om
si comclude qui, tre la gente del VDS: una pratica di vole a portata di tut-
tt,
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ROMA TASCABILE
diretta da Armando Bavaglioli

Esauriente informazione, agile lettura, chiarezza espo-
sitiva: questi i caratteri di una biblioteca di rapida con-
sultagzione per i curiosi della storia, dei mommenti e
delle tradizioni di Roma, per raggiungere il pubblico
pil esteso con 1l prezzo pil econormico.

CESARE FALESS]
STORIA DEL VOLO A ROMA. Dalle mongolfiere agl
aviogetli intercontinentali

Koma i sempre stata inserita nelle grandi lince del pro-
gresso tecnologico che ha caratterizzato i X3 secolo. Fin
dall’'cpoca pionieristica @ stata un luogoe privilegia-
b per la nascente aviazione italiana; 4 Roma ha vola-
tir = per la prima volta in Italia — lo stesso imveniorne
dell’aeroplano, Wilbur Wright, uno dei due lamosi fra-
telli Wright; e a Roma ha volato, nel 1909, la prima ita-
liana che abbia messe prede su un velivolo. Lautore
ricostruisce Faltivita dei “temerari sulle macchine
volanti” nella capitale: dal tentativo di volo con pallone
aerostalico nel 1788 ai lanci ottocenteschi delle mongol-
fiere, dal pratone di Centocetle (come primo campo di
voloe per aeroplani) agli aeroport dell’Urbe e di Fiumi-
cino, fine all‘attuale volo per diporto o sportiva, Oggi,
che volare rappresenta un fatto erdinario, & interessan-
te fermarsi a considerare quale contributo di intelligen-
za e di coraggio sia stato necessario per dare letteral-
mente le ali alla Citty Etema,

Cesare Falessi, giornalista, si & sempre occupato pri-
fessiomalmente daviazione: ha diretto varie riviste
sull'argomento, ha ricoperto incarichi di responsabile
delle comunicazioni in grandi aziende acronautiche
(inclusa I"Alitalia, di cui @ state capo ufficio stampa) e
ha seritto © testi di vari documentari daviazione, Da
solo o in collaborazione b scritto una renting di volu-
i, gqueast buth centratl sull’aviazione, E pn::rddmtc' M=
rario dei giornalisti acronauticn italiand.
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