Di Bosso. Piloto estratosférico, 1938. Liga metdlica, 34x13x7,5 cm. Fuente: Museo de la Aerondutica Gianni Caproni, Trento.
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RELIQUIAS DEL SUENO DE iCARO. EL MUSEO
DE LA AERONAUTICA GIANNI CAPRONI

RELICS OF ICARUS DREAM. GIANNI CAPRONI
AERONAUTICAL MUSEUM

Juan Agustin Mancebo Roca
Universidad de Castilla-La Mancha

Resumen  El Museo de la Aerondutica Gianni Caproni de Trento es el mas antiguo dedicado a la
aviacion en Italia. En 1929, Settimia Guasti y Gianni Caproni fundaron el primer
museo en Taliedo a partir de la recuperacion, documentacién y conservacion de
aeronaves propias y de la competencia, asi como obras de arte y elementos relacio-
nados con el vuelo. El museo ha cambiado de ubicacién y ha ido aumentando su
coleccion de aeronaves y obras de arte hasta emplazarse en su sede de Trento en
1992. Este articulo realiza una panoramica del Museo Caproni que reconstruye la
figura histdrica del ingeniero y su empresa, relata el origen del museo, sus transfor-
maciones, sus colecciones y su actualidad dentro del organigrama de museos de la
provincia de Trento.

Palabras clave  Gianni Caproni, aerondutica, ingenieria, museo, arte, Gabriel D’Annunzio, Mattare-
llo, Trento.

Abstract  The Gianni Caproni Aeronautical Museum in Trento is the oldest museum dedicat-
ed to aviation in Italy. In 1929, Settimia Guasti and Gianni Caproni founded the
first museum in Taliedo by recovering, documenting and preserving their own
and their competitors’ aircrafts, as well as works of art and items related to flight.
The museum has since moved to a new location and expanded its collection of
aircraft and works of art until it moved to its Trento site in 1992. This article pro-
vides an overview of the Caproni Museum, reconstructing the historical figure of
the engineer and his company, the origins of the museum, its transformations, the
collections and its current position within the museum organigram of the province
of Trento.

Keywords  Gianni Caproni, Aeronautics, Engineering, Museum, Art, Gabriel D’Annunzio, Mat-
tarello, Trento.

*  Este articulo ha sido escrito mediante el programa de estancias en universidades y centros de investigacion en el extranjero
2023 del Plan Propio de Investigacién de la Universidad de Castilla-La Mancha y el Fondo Europeo de Desarrollo Regional
(rEDER). El autor agradece a Paola Pettenella, Duccio Dogheria, Mariarosa Mariech, Patrizia Regorda, Giosué Ceresato, Olim-
pia Di Domenico y, especialmente, a Federico Zanoner, del Archivio del ’900 del Mart de Rovereto y a Denis Viva profesor del
Dipartimento di Lettere e Filosofia dell'Universita degli Studi di Trento, su generosa ayuda para su elaboracidn.
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Museo de la Aerondutica Gianni Caproni de Mattarello-Trento. Fotografia del autor.

Introduccion
Ardi, unala sul mare é solitaria.

Ondeggia come pallido rottame.
E le sue penne, senza pits legame,
sparse tremano ad ogni soffio daria.

Gabrielle D’Annunzio, Alcyone, 1903

La penultima pelicula de Hayo Miyakazi (n.
1941), The Wind Rises (Se levanta el viento,
2013), adaptaba dos biografias: el relato Kaze
Tachinu (1937-38) del escritor Tatsuo Hori
(1904-1953) y la historia de Jiro Horikoshi
(1903-1982), ingeniero que proyectd aviones
de combate para el Imperio japonés durante la
segunda Guerra Mundial, como el Mitsubishi
A6M Zero utilizado en el ataque japonés a Pearl
Harbor en 1941.

Otro de los protagonistas es el ingeniero
aeronautico Giovanni Battista «Gianni» Ca-
proni (1886-1957) que, en palabras del funda-
dor del estudio Ghibli, «superara las barreras
del espacio y del tiempo y anadira algo de co-
lor al relato» (Miyakazi, 2014). Caproni sera
el encargado de modelar los suefios del mu-
chacho japonés convirtiéndose en su estimulo.
Ambos provenian de paises tecnolégicamente
atrasados, pero como mantenia el italiano, la
inspiracion abria las puertas de un futuro po-
sible gracias a la tecnologia. En el filme apare-
cen las aeronaves Ca.36 (1916), Ca.40 (1916),
Ca.48 (1918), Ca.60 (1921) y Ca.90 (1929).

Tanto Caproni como Horikoshi comparten
la idea de crear aeroplanos al servicio de la po-
blacion civil, pero sus deseos solo se hacen po-
sibles como creadores de maquinas mortiferas
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Caproni Ca. 2 (1909). Fuente: Esposizione dellAeronautica Italiana, Mildn, 1934.

para aniquilar a sus semejantes. El titulo de la
pelicula transcribe un verso de Le Cimetiére
marin (El cementerio marino, 1920) de Paul
Valéry (1871-1945) traducido al japonés por
Hori: «Kaze tachinu, iza ikimeyamo» («Se le-
vanta el viento. Hay que intentar vivir»).
Gianni Caproni fue un pionero aeronautico
que desarroll6 aviones en el periodo de entre-
guerras. Realizo prototipos desde la prime-
ra década del siglo xx y produjo aparatos de
combate durante los dos conflictos mundiales,
ademas de aviones de pasajeros y carga en los
periodos de paz. Fue el precursor de modelos
como el Ca.3 de 330 kW (1914), el biplano tu-
ristico Ca.100 (1928) y el Secondo Campini
(1940), tercer aeroplano que volé con propul-
sion a reaccion (Apostolo, 1981: 27). Ademas,
proyectd el Ca.60 Noviplano, un hidroavién
transcontinental, o el Stipa-Caproni (1932)
bautizado por su forma como el barril aéreo.!

1  Avién experimental que verificaba las teorias sobre la
hélice intubada de Luigi Stipa (1900-1992), realiz6 vuelos en
Taliedo y Guidonia pero no se desarroll6 por su escasa poten-
cia (Apostolo, 1981: 128).

Convencido de que sus proyectos debian
conservarse, Gianni Caproni y su mujer Setti-
mia «Timina» Guasti (1902-1991) se preocu-
paron por salvaguardar aeroplanos, prototipos,
documentacién y fomentaron cualquier ma-
nifestacion artistica relacionada con el vuelo.
El resultado fue el museo inaugurado en 1929
que ha ido cambiando de ubicacion y conte-
nido hasta la constitucion definitiva en 1992
del Museo de la Aeronautica Gianni Caproni
en Trento, a unos cinco kilémetros del centro,
donde forma parte del complejo del aeropuerto
de Mattarello-Trento.

El Museo Caproni, el mas antiguo de su
clase en Italia y uno de los mas importantes
del mundo, posee una relevante colecciéon de
aeronaves que son parte de la historia de la
aviacion. La muestra realiza un pormenoriza-
do recorrido desde sus inicios a las conquistas
aeroespaciales que completa con obras de arte.
Contemplar su coleccion es realizar un viaje
por las arqueologias del pasado que configu-
ran el presente y el futuro de la aviaciéon y que
resumen la historia del vuelo como uno de los
suefos recurrentes del ser humano.
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Gianni Caproni, senza cozzar dirocco

Giovanni Battista Caproni nacié en Massone
d’Arco el 3 de julio de 1886 en el confin meri-
dional del Imperio Austrohtingaro. Frecuento6
la Realschule de Rovereto, estudié ingenieria
civil en el Politécnico de Munich y se docto-
ré en ingenieria eléctrica en el Instituto Mon-
tfleur de Lieja donde entr6 en contacto con
Henri Coanda (1886-1972), con quien desa-
rrollé un biplano que vol6 en las Ardenas.

En el Paris de 1908-09 se familiarizé con
la construccion de aeroplanos, asi como con
el clima efervescente de las vanguardias ar-
tisticas. Volvi6 a Massone con su hermano
Federico (1881-1965) y con tres carpinteros
pertrechados con sierras, cinceles y martillos,
construyeron su primer aeroplano a motor en
1909 (Pacelli y Lonati, 2022). Al no encon-
trar un terreno adecuado para el vuelo en el
Trentino y sin animo de hacerlo en territorio
austriaco, pidieron permiso al Genio Militare
de Milan para utilizar los terrenos de la Caba-
lleria Italiana de Malpensa. El 27 de mayo de
1910, el Ca.1 despeg6 en la pradera de Galla-
rate, Varese, pilotado por el mecanico Ugo Ta-
bacchi, que estrellaria sin consecuencias.? Dos
afios después, en febrero de 1912, un Ca.12 pi-
lotado por Enrico Cobioni (1881-1912) logra-
ba el récord mundial de velocidad aérea.

En febrero de 1911, con Agostino De Agosti-
ni, Caproni cre6 la sociedad «Ingg. De Agostini
& Caproni Aviazione» poniendo en marcha las
oficinas de Vizzola Ticino, Varese, donde abrie-
ron una escuela con doce pilotos. De Agostini
se retir6 y en noviembre de 1911 Caproni se
asocid con Carlo Comitti en la «Caproni & C.»
y en septiembre de 1912 con Luigi Faccanoni
en la «Societa Ingegneri Caproni e Faccanoni».
Caproni proyecto los biplanos del Ca.2 al Ca.7
Y, a partir de 1911, se centr6 en el desarrollo

2 Como recordaba Caproni: «cada vuelo significaba la rotu-
ra del aparato en el delicado momento del aterrizaje debido a
la impericia de los pilotos» (Abate, Alegi y Apostolo, 1992: 8).

de monoplanos que fueron del Ca.8 al Ca.16, el
cual produjo en pequenas series. También de-
sarroll6 el Ca.18, destinado al reconocimiento
aéreo para el ejército italiano, pero fue recha-
zado y debido a las dificultades financieras la
sociedad fue liquidada, los hangares compra-
dos por el Estado y el ingeniero pasé a ser su
asalariado como director técnico.’

Ese afio se convirtio en el del relanzamien-
to gracias al acuerdo con el ejército negociado
por Federico (Bianchessi, 2014: 36). Caproni
desarroll6 su primer bombardero trimotor, el
Ca.31 (1914), patrocinado por Giulio Dou-
het (1869-1930), comandante del Batallén
de Aviadores del Ejército italiano y padre de
la estrategia de guerra aérea,* que propuso la
construccion de quinientos aeroplanos Ca.300
para atacar a los austriacos en el Trentino (Vv.
AA., 1982: 64). Para fabricar el avion, los Ca-
proni crearon la Societa per lo Sviluppo de-
IlAviazione in Italia y alquilaron al Ejército
las instalaciones de Vizzola Ticino. Caproni
desarroll6 los biplanos Ca.32 y Ca.33 que tu-
vieron un extraordinario desempefio bélico y
recuperd el control de sus empresas (Abate y
Apostolo, 2010: 28).

La Primera Guerra Mundial supuso la
consolidacion de la firma pese a sus problemas
financieros. Comisionado por el ejército,
Caproni desarrolld sus mejores aeronaves
utilizadas como bombarderos y reconocimiento.
Debido a la enorme produccién, construyd
una nueva planta en Taliedo donde proyecto la
primera pista de aterrizaje asfaltada del mundo
realizando aviones para Italia y sus aliados,
ademas de adiestrar pilotos. Desarrolld el Ca.44,
el triplano Ca.40, y el Ca.5 -recibiendo incluso
un encargo del ejército norteamericano- y

3  En la retirada de Faccanoni estuvo la tentativa austriaca
de quedarse con la empresa (Bianchessi, 2014: 43).

4 El Il dominio dellaria (1921) desarrolla la idea del bom-
bardeo estratégico (Abate y Apostolo, 2010: 26-35). El Mu-
seo Caproni expone también I problemi dellaeronavigazione
(1910) (Capra, Gabielli y Guerri, 2014: 166-168).



Ca.163 (1938). Fotografia del autor.

construyd setecientas aeronaves con distintas
configuraciones durante el conflicto.

Ese periodo coincidio6 con la incorporacion
de artistas como Luigi Bonazza (1887-1965),
«que representaba un punto de unién entre la
cultura trentina y el gusto Jugendstil» (Nicole-
tti, 2007: 18) y seria uno de sus mejores catali-
zadores artisticos. Por otra parte, las misiones
aéreas en aeronaves Caproni de Gabriel D’An-
nunzio (1863-1938) forjaron la amistad entre el
poeta y el ingeniero (Gabrielli, 2014: 135-146).
Tras la misién a Pula en la actual Croacia el 10
de mayo de 1917, el poeta le escribié la maxi-
ma: «Senza cozzar dirocco»® —«sin embestir
derribo»— que el ingeniero insertd en su logo-

5 Nota de D’Annunzio a Caproni el 29 de agosto de 1917.
Tras el éxito de Pula el 3 y 4 de agosto en aeronaves Caproni,
D’Annunzio sugiri6 atacar Kotor, en la actual Montenegro,
misién que cumplieron dos escuadrillas bajo su mando y el
del capitan Armando Armani (1879-1970) entre el 4 y el 5 de
octubre de octubre de 1917. El poeta vol6 en un Ca.3 matri-
cula 11503 (Capra, 2014: 238-241).

tipo. Caproni ayudé al Vate en la preparacion
del vuelo a Viena de 1918 con sus Ca.450 HP,
aunque el ejército opto finalmente por el Ansal-
do s.v.A. 5, donde lanzaron miles de octavillas
propagandisticas sobre la capital austriaca. Si
el vuelo estaba ligado al futurismo, fue el poe-
ta decadentista quien exalto, glosé y utilizo la
nueva tecnologia (Hughes-Gallett, 2014).

Al final de la guerra, las industrias Caproni
tenian unos cuarenta mil trabajadores. Pese a
que su produccién mds relevante fue la aero-
nautica, su conglomerado estaba diversificado
en todo lo relacionado con la investigacion y
las materias primas. Si el conflicto provocé
un crecimiento enorme, su conclusion llevo
aparejada una nueva crisis ya que el gobier-
no rescindié contratos militares por un valor
de cuatro mil millones de liras (Abate, Alegi y
Apostolo, 1992: 91).

Caproni consideraba que el futuro de la
aviacion estaria determinado por el uso civil y
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transformo sus aviones bélicos en aparatos de
carga y viajeros. En 1913 afirmo a la Gazzetta
dello Sport que en apenas veinte horas los
aviones podrian realizar rutas transoceanicas
en condiciones de seguridad y confort des-
conocidos. Caproni reconvirtié bombarde-
ros como el Ca.57 o el Ca.48 dotandolos con
una cabina para 17 pasajeros. Pese al éxito de
los primeros viajes, el 2 de agosto de 1919 un
Ca.48 se estrelld en los alrededores de Verona
muriendo todo el pasaje. El accidente, como
se supo posteriormente, se debi6 al impactd
de una camara fotografica con las hélices que
provocaria la revision global de su proyecto
aeronautico (Pacelli y Lonati, 2022).

En la segunda mitad de 1919 Caproni ini-
ci6 la construccién del Ca.60 «Noviplano
Transeareo», un gigantesco hidroavién con
ocho motores con capacidad para transpor-
tar cien pasajeros con un peso de 14.000 kg. y
26.000 kg. con carga. En su tnica prueba en el
lago Maggiore el 9 de febrero de 1921, cuando
despego la cola tocd la superficie del agua pro-
vocando el colapso de la estructura. Pese a que
intentd reformarlo, el hangar donde proyect6
su reconstrucciéon se quemd con sus restos
dentro —«un aéreo de suerte maldita» en pa-
labras de Maria Fede Caproni (1933-2017)-,
que provocd otro desequilibrio empresarial.

A finales de los anos veinte, Caproni reor-
ganizoé la sociedad para transformarla en un
grupo industrial a través de la adquisicion
de empresas aeronauticas y aeroespaciales
(quimicas, minerales, motores y armamen-
tos). En 1929 controlé la caB, rebautizada en
1938 como Caproni Aeronautica Bergamasca,
y transformo la Societa per lo Sviluppo de-
II'Aviazione in Italia en Aeroplani Caproni sa,
cuya sede en Taliedo hizo que fuera conocida
como Caproni Taliedo (cT). Ademas de avio-
nes, produjo los submarinos ca y cB utiliza-
dos por la Marina italiana durante la guerra
y el prototipo de vehiculo blindado Caproni
Vespa. Del mismo modo, realizd aviones para

el Cuerpo de Aviaciéon de Peru, la «Caproni
Peruana sa» (1937-1941), y establecié una
linea de produccion en Bulgaria, la Kaproni
Bulgarski (1932-1942).

Durante el fascismo, Benito Mussolini
(1883-1945), a través de Italo Balbo (1896-
1940), convirtié la aerondutica en una de sus
prioridades y la industria aérea italiana cono-
cié un desarrollo sin precedentes. Balbo ob-
servo el programa britanico y decidié comprar
quinientos aviones para formar pilotos. Esto
provocd el nacimiento del Ca.100, el «Capro-
ncino», que tuvo un enorme éxito gracias a
las exhibiciones de Mario De Bernardi (1893-
1959). Ademas, los aeroplanos Caproni logra-
ron varios récords de altura. En una época en
que se publicitaron las gestas de la aviacién
patria, los aviones de la s1a1 Marchetti domi-
naban las grandes distancias, los Macchi la ve-
locidad y la altitud fue el signo distintivo de
Caproni (Abate, Alegi y Apostolo, 1992: 122).
En 1940 Caproni fue nombrado por méritos
industriales Conde de Taliedo por Vittorio
Emanuelle 111 (1869-1946).

La Segunda Guerra Mundial reverdecio
los laureles del primer conflicto bélico para
la firma. Caproni desarrollé proyectos para
Italia y tuvo un principio de acuerdo con el
gobierno francés y la RAF britanica, que en-
cargaron quinientas unidades del Ca.313, un
bimotor de caza ligero cuya venta fue vetada
por el gobierno aleman (Batchelor y Lowe,
2007: 161), siendo utilizados finalmente por
la Regia Aeronautica. Pese a que Caproni fue
uno de los industriales que colabord con el ré-
gimen —abrié una fabrica de componentes en
1935 en Predappio, pueblo natal de Mussolini
(Bianchessi, 2014: 159-162)-, su antibelicismo
y la ayuda que dispens6 a decenas de judios
hicieron que fuera exonerado de su colabora-
cion con el fascismo.

La posguerra significé una drastica redi-
mension del que era el cuarto grupo empre-
sarial mas grande de Italia tras Fiat, Ansaldo



Motor y fuselaje del Fokker p vimr (1918). Fotografia del autor.

y Breda. Sin abandonar el campo de la aero-
ndutica, las empresas Vizzola se diversificaron
en la construccion y reparacion de vehiculos.
Caproni concibio a finales de los cuarenta el
ceEMSA Caproni F11, berlina de lujo que llamé
la atencion de Preston Tucker (1903-1956),
con el que se llegd a un acuerdo de impor-
tacion en los Estados Unidos abortado por
problemas financieros. Entre 1951 y 1962 in-
cursion6 en el campo de las motocicletas con
ciclos motorizados y con la Capriolo,® actual-
mente codiciadas piezas de coleccionista.”

6 Desarrolladas por Aero Caproni, fueron comercializadas
por la marca ccc (Cicli Caproni Capellino) hasta 1946 y por
Aero Carproni Capriolo hasta 1950 (Larcher, Martignoni y
Schnitzer, 2019: 46-51).

7  En 2021 el Museo Caproni present6 la muestra Dalle ali
alle ruote: il Capriolo. Epopea di una moto trentina (1951-1962)
en la que se expusieron ocho modelos Capriolo producidas en
Arco y Gardolo, primero como Aero Caproni (1951-1957), y
después como Aeromere (1957-1962).

Caproni siguié estudiando proyectos aero-
nauticos hasta su fallecimiento el 27 de octubre
de 1957. La empresa desarrolld aeronaves bajo
la direccion del Gruppo Augusta que absorbié la
Caproni de Vizzola Ticino en 1983 (Alegi, 1994:
6). En los terrenos donde se ubicaron sus em-
presas se encuentra el museo Volandia al flanco
de la Terminal 1 del Aeropuerto Internacional
de Malpensa, donde siguen en pie los hangares
originales que exponen el Ca.1 (1909), el Ca.18
(1913), el Ca.113 (1931) y el C-22-J (1980).

La conservacion del legado aeronautico

En 1927, Gianni Caproni se casé con Timina
Guasti y su hermano abandon¢ el sector para
dedicarse a la agricultura (Bianchessi, 2014:
179). A partir de ese momento, el matrimo-
nio concibié la idea de un museo para con-
servar su legado. La labor de Timina Guasti
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es fundamental para comprender el origen del
museo y su esfuerzo por mantener sus colec-
ciones en los periodos mas complejos.

El criterio del museo giraba en torno a dos
grandes bloques tematicos ligados a la perso-
nalidad e intereses del matrimonio. El proyec-
tista salvaguardaba los aviones y los elementos
aeronduticos mas significativos -las aerona-
ves, una vez se retiraban, eran destruidas-,
mientras que Guasti se ocupd de catalogar y
archivar la documentacién, ademds de crear
una coleccion de arte y elementos decorativos
ligados al vuelo y al conocimiento humano.

El Museo Caproni fue fundado en 1929,
constituyendo el primer museo aerondutico
y empresarial de Italia. A las aeronaves de los
hangares de Taliedo y Vinozza Ticino se afia-
dieron otros objetos y una cantidad ingente de
material de archivo. Como manifestaba Timi-
na Guasti en 1931,

El ingenio y la actividad humana no tienen li-
mites, y la victoria de hoy, por la valentia de un
nuevo aviador, se convierte en la memoria his-
térica de manana. Es, pues, oficio del Museo
ocuparse de la busqueda de libros, grabados,
dibujos, medallas, modelos y todo lo que se re-
fiera a estas sucesivas realizaciones, para que las
laboriosas etapas de la nueva invencién perma-
nezcan siempre vivas en la memoria de la poste-
ridad (Alegi, 1994: 7).

En 1934, en un enfebrecido clima patrid-
tico en el que se incubaba el ascendiente mi-
litarismo prebélico, se celebré en el Palacio
de Arte de Milan la Exposicién Aeronautica
Italiana. La muestra pretendia reconstruir su
historia desde los pioneros en salas decora-
das por arquitectos y pintores para valorizar
los objetos expuestos a partir del ejemplo de
la «Mostra della Rivoluzione» (Visconti, 1934:
21), como Giuseppe Pagano (1896-1945) —-que
cred la Sala Icaro, un espacio simbdlico sobre
el vuelo-, Luciano Baldersari (1896-1982),
Mario Sironi (1885-1961), Ernesto Nathan
Rogers (1909-1969), Bruno Munari (1907-

1998), Franco Albini (1905-1977) y Arturo
Martini (1889-1947). El Museo Caproni ce-
di6 el biplano Ca.6, el monoplano Ca.18 y el
bombardero Ca.36M con un puesto protago-
nista para el Ca.450 Hp, matricula 2378 «Nulla
Via Invia», que llevaba inscritas en la proa las
misiones cumplidas, entre otros, por Gabriel
D’Annunzio.

El éxito de la exposicion llevé a Mussolini a
plantear un Museo Aeronautico Nacional con
sede en Milan que uniera los fondos de Ca-
proni con los de la Regia Aeronautica (Museo
Historico de la Academia en Caserta). Aban-
donada la idea, el museo evolucioné hacia un
concepto que transgredia el concepto empre-
sarial para proyectarse en un espacio sobre la
aviacién con la intencién de mantenerse a la
vanguardia del progreso técnico y cientifico
(Abate, Alegi y Apostolo, 1994: 228).

En ese periodo el museo impulsé y edi-
to tres libros sobre aeronautica en los que la
condesa de Taliedo participé como coautora
en dos. Con el escritor y coleccionista Achi-
lle Bertarelli® (1863-1938) publicé Francesco
Zambeccari Aeronauta. Bologna (1752-1812)
(1932) y Laeronautica italiana nell'immagine
1487-1875 (1938), que completaba el prece-
dente con nuevas perspectivas (Brocchieri,
1938: 1). Del mismo modo, Gianni Caproni
publicé Gli aeroplani Caproni. Studi, progetti,
realizzazioni 1908-1935 (1937), un extraor-
dinario volumen dividido en seis secciones
que relataba la historia de la empresa hasta el
Ca.133 (1936), en la que todavia esperaba ha-
cer contribuciones a la aeronautica (Caproni,
1937: 360).

En la primera mitad de los treinta, la colec-
cion de aeronaves estuvo almacenada en han-
gares inapropiados, por lo que se construyo
una planta adecuada en Taliedo inaugurada en

8  Bertarelli empresario milanés y fundador del Touring
Club poseia una extraordinaria coleccién de trescientos mil
grabados ubicada en el Castillo Sforza de Milan (Bianchessi,
2014: 189).



s1AI Marchetti S.79 (1934) y fuselaje del Reggiane Re.2004 «Sagitario». Fotografia del autor.

1940 en la que se mostraron aeroplanos, frag-
mentos y elementos aeronauticos. En 1942 se
trasladaron las aeronaves para evitar los bom-
bardeos de los Aliados y un afo después pen-
saron descentralizar el museo de la biblioteca
y el archivo. Debido al conflicto se destruyeron
y se perdieron tanto aparatos como archivos.
Durante la ocupacién alemana, los emplea-
dos quemaron el tnico ejemplar del triplano
Ca.42, se perdio6 la cNA ETA y los fuselajes de
un Macchi-Nieuport 29 y un Roland VIb.

En la posguerra, el museo retomd su acti-
vidad y, mientras los aeroplanos se expusieron
en Venegono Superiore, la documentacion se
quedd en Roma. El museo siguié participan-
do en los principales eventos aeronauticos y
ampliando sus colecciones por el impulso de

Timina Caproni. En 1960 se abrié una seccién
expositiva en Vizzola Ticino y gracias a una
pista de césped adyacente llegaron aviones en
buen estado. En sus hangares se restauraron
las aeronaves mejor conservadas y se realiza-
ron labores de mantenimiento (Alegi, 1994:
11). El resto de los aviones se trasladé a la vi-
lla familiar en Venegono Superiore y el museo
comenzd a ser gestionado por los hijos que
siguieron incorporando piezas a la coleccién.
En los afos ochenta, la venta de las ultimas
empresas Caproni obligo a cerrar el museo en
Vizzola Ticino. En agosto de 1988, por media-
cién del empresario y aviador Martino Aich-
ner (1918-1994) el Museo Caproni se trasladd
a Trento. El gobierno provincial se compro-
metié a restaurar la coleccion y a construir
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una nueva instalacién denominada Museo
Aerondutico Gianni Caproni. El espacio se in-
augurd el 3 de octubre de 1992 con una mues-
tra de 1.400 m* en condiciones de temperatura
y humedad controladas. La restauracion de los
aviones fue realizada por la empresa Masterfly
de Rovereto, un proceso dificultoso debido a
la escasa documentacion y a la falta de mate-
riales originales, ademas de reparar el desgaste
propio de elementos que no siempre estuvie-
ron en las mejores condiciones. En 1999 el
Museo Caproni se convirtié en una seccion
del Museo de Ciencias Naturales dependiente
de la Provincia Auténoma de Trento.

Desde 2011, gracias a la inauguracién de
un hangar en la parte norte del museo, se exhi-
ben otras 273 piezas que no se habian expues-
to, aeroplanos, elementos antiguos y obras
de arte de la familia que fueron cedidas a la
Fundaciéon Museo Histérico del Trentino que
gestiona el espacio desde el 1 de julio de 2019.
El Museo Caproni forma parte de Red Trenti-
na de la Gran Guerra, que comprende diecio-
cho museos e instituciones publicas y privadas
que tutelan el patrimonio de la Primera Gue-
rra Mundial en la provincia de Trento. Junto
a la Base Tuono, exbase militar de la oTaN en
Passo Coe de Folgaria activa entre 1966-1977,
configuran el «polo aeronautico» que abarca la
cronologia desde la Gran Guerra hasta la Gue-
rra Fria.

La coleccion de aeronaves

El Museo Caproni expone actualmente trece
aeronaves de su coleccion, mostrando una se-
leccion de aviones de la era de los pioneros ca-
racterizados por su rareza e historia a través de
marcas como Macchi, Breda, Savoia-Marche-
tti o Ansaldo. La coleccidn, que se va rotando
en diferentes montajes, esta dividida en tres
partes: la histdrica, la militar y la tecnologica,
y su cronologia comprende desde 1909 a mi-
tad de los aflos cincuenta.

Caproni esta representada con ocho aero-
naves, siendo el Ca.6 (1911) la pieza mas anti-
gua que refleja el interés de la empresa por los
biplanos por su capacidad de carga. Debido a
su fragilidad y escasa documentacién no ha
podido ser restaurada y solo tiene intervencio-
nes de mantenimiento, lo que permite obser-
var su estructura. El ejemplar expuesto quedo
almacenado tras su retiro hasta la Exposicién
Aeronautica Italiana de Milan. Formo parte
del museo en Taliedo en 1942y, a partir de los
sesenta, en el espacio de Vizzola Ticino.

La travesia del Canal de la Mancha de Louis
Blériot (1873-1936) en julio de 1909 provocd
que se tomara su Blériot X1 como referencia.
El Caproni Ca.9 (1911) o «Caproni monopla-
no 25hp» es el unico superviviente de la serie
de aviones de adiestramiento realizada desde
1911 a 1913 -71 aeronaves, 16 prototiposy 55
en serie (Alegi, 1994: 30)- que comprendian
desde el Ca.8 al Ca.16. En 1986 fue cedido
para una exposicion en el Museo Nacional del
Aire y el Espacio de Washington donde fue
restaurado. Retorno a Italia en 1988 y fue tem-
poralmente expuesto en Aersud de Verona.
Sometido a otras intervenciones se muestra
en Trento desde la apertura del museo. En la
misma linea, el Bristol-Caproni (1912) fue un
monoplano diselado por Coanda para la «Ca-
proni e Faccanoni» que se produjo con licen-
cia britanica y fue pilotado por Sidney Sippe y
Collyns Pizey en Malpensa (Bianchessi, 2014:
41). El ejemplar expuesto, construido en Ingla-
terra en noviembre de 1912 con fuselaje nim
174, es el Bristol mas antiguo que se conserva
(Abate, Alegi, Apostolo, 1992: 29). Pertenece
a la coleccion desde 1938 y fue custodiado en
la Villa Caproni en Venegono Superiore hasta
1988, cuando se le acopl6 en Rovereto un mo-
tor proveniente del Museo Histérico de Aero-
ndutica Militar.

El Caproni Ca.100 Idro (1928) y el Ca.163
(1938) representan proyectos impulsados
por el gobierno fascista. El primero, del que



Luigi Bonazza, Interior de hangar Caproni (1916). Aguafuerte sobre acero, 28,5x24,2 cm. Museo de la Aeronautica Gianni Caproni, Trento.

solo existen cinco ejemplares, es la varian-
te de hidroavion sobre la propuesta de Italo
Balbo para promover la cultura aeronautica.
Pese a que el ganador fue un Fiat-Ansaldo, el
Ca.100 fue reevaluado gracias a las exhibicio-
nes de Mario de Bernardi en Europa Oriental.
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El Ca.100 partia de la licencia del Havilland
DH.60 Moth y sustituyé el motor por los Co-
lombo S.63, el F1aT A.50 y el Isotta Fraschini
Asso 80 R logrando sus mejores prestaciones.
Producido en diferentes configuraciones, fue
conocido como el «Caproncino». Debido a su
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seguridad, robustez y escaso mantenimiento
el gobierno italiano encargd una produccién
que se prolongd hasta 1937-38 con un total de
seiscientos noventa ejemplares. Este avion de
la Caproni Aeronautica Bergamasca (Alegi,
1994: 33) efectud su primer vuelo en febrero
de 1936, fue transformado en hidroavién por
el Aero Club de Como en 1960, donado al mu-
seo de Vizzola Ticino en 1979 y restaurado en
1990. Por su parte, el Ca.163 (1938) es un bi-
plano ligero monomotor con fuselaje de acero
soldado y revestimiento en tela de la Caproni
Taliedo (cT), proyectado por Raffaelle Con-
flenti (1889-1946) como posible sustituto del
«Caproncino» (Apostolo, 1981: 88). Unico su-
perviviente de la serie que incluye al Ca.164,
durante su restauracién fue cuidadosamente
desmontado para comprobar su estado y las
partes perdidas fueron reconstruidas (Alegi,
1994: 35).

Tras la Segunda Guerra Mundial los pro-
yectos de Caproni son escasos debido a las
transformaciones de la empresa. El Caproni
Ca.193 (1949) fue un prototipo de monopla-
no bimotor metalico proyectado en tres ver-
siones por Amilcare Porro. Incorporado por
la Aeronautica Militar, fue cedido para uso
civil en 1952 al Aero Club Trento de Gardo-
lo hasta 1960, cuando fue recuperado por el
museo de Vizzola Ticino y, tras su trasladado
a Rovereto en 1988, se restaurd tres afos des-
pués. Disentado por Stelio Frati (1919-2010),
el Ca.Trento F-5 (1952) fue proyectado por la
fabrica de Trento, la tltima en funcionamiento
del grupo. Los aviones de Frati estaban carac-
terizados por una motorizaciéon minima, con-
tencion de peso y optimizacion aerodindmica.
Pese a sus buenos resultados, la produccion en
serie obligaba a una estructura metalica impo-
sible para una empresa deficitaria. En 1960, el
ejemplar se trasladé al Museo del Vuelo de Tu-
rin hasta que la Aeronautica Militar lo cedi6 al
Museo Caproni en otofio de 1990, donde fue
restaurado un afio después. El Caproni Vizzo-

la c-22] (1980), realizado como avion de adies-
tramiento de bajo coste, fue el ultimo de los
aeroplanos Caproni. Producido en 1980 solo
se completaron algunas unidades. El ejemplar
es un simulacro de ingenieria que lleg6 en
buenas condiciones y no fue restaurado.

Entre los aviones histéricos destaca el An-
saldo s.v.A. 5 matricula 11777 (1918) pilotado
por Gino Allegri, «Fra Ginepro» (1893-1918),
una de las siete aeronaves que participaron en
el vuelo sobre Viena ideado por Ugo Ojetti
(1871-1946) realizado por la 87 Squadriglia
«La Serenissima» de la Regia Aeronautica de
D’Annunzio. El 9 de agosto de 1918 volaron
hasta la capital austriaca y lanzaron cuarenta
mil folletos escritos por el poeta y otros tres-
cientos cincuenta mil de Ojetti invitando a
la poblacion a sublevarse (Capra, 2014: 258).
Construido por la Ansaldo de Génova, el s.v.A.
fue un biplano de reconocimiento y bombar-
deo ligero impulsado por Umberto Saboya
(1872-1954) y Rodolfo Verduzio (1881-1958)
del que se construyeron unos dos mil ejempla-
res hasta 1928 (Batchelor y Lowe, 2006: 128).

Otra pieza histérica es el motor y el fusela-
je del Fokker p. viir (1918) cedido a Italia en
1919-20 como reparacion bélica que pertene-
ce a la dltima generacién de aviones de com-
bate alemanes de la Gran Guerra. El Fokker p.
vl fue un caza monoplano con alas en pa-
rasol que tuvo un breve desempefio militar
por problemas de material. La produccién se
reinicié en otofo de 1918, donde solo algunos
ejemplares llegarian al frente occidental. Tras
la guerra, fueron utilizados en Holanda y por
el ejército polaco. Adquirido por el museo,
fue expuesto hasta 1940 y almacenado hasta
1988. Durante su restauracién se desmonto la
estructura y se repararon el fuselaje, el motor
y la hélice.

Los aviones de adiestramiento constituyen
otra linea relevante de la coleccion. El Gabar-
dini G.5 1bis. (1928) es un biplano monomo-
tor en tdindem del que se construyeron diez



|

Breda Bal9, matricula MM.70019 (1930). Museo Caproni. Fotografia del autor.

ejemplares operativos hasta 1935, cuando
la empresa impulsada por el pintor Giusep-
pe Gabardini (1879-1936) fue liquidada. El
ejemplar expuesto es el penultimo de la serie
utilizado como adiestramiento acrobatico de
la escuela de Cameri en Novara y se conservd
en un hangar hasta su trasladé a Masterfly en
1988. Pese a la pérdida de algunas partes, la
delicada restauracion hizo funcionar el motor
y los controles, con lo que se encuentra poten-
cialmente en condiciones de vuelo. La pintura
reproduce los colores originales y es el Gnico
Gabardini expuesto al publico.

Por su parte, el Macchi M.20 (1933) es un
biplano de adiestramiento civil desarrollado
por Alessandro Tonini (1885-1932), el mas
antiguo que proyecté AerMacchi en Italia.
Operativo hasta 1939, Caproni recuper? el fu-
selaje y las alas en los afios cincuenta y fue ex-
puesto en condiciones deficientes en el museo

de Vinozza Ticino. Los restos fueron transfe-
ridos a Rovereto para una restauraciéon que
recrearia la configuracion original de fabrica
(Alegi, 1994: 51). Las partes extraviadas fue-
ron reconstruidas en base a disefios de los ar-
chivos de AerMacchi y los colores e insignias
representan las de un M.20 sin matricula que
compitio entre 1924-25.

Disefado por Mario Botttini, el Saiman
202 gand el concurso de Ministerio de Aero-
nautica para aeronaves de turismo en 1937-38.
Caracterizado por su simplicidad y robustez
cuando particip6 en el concurso pilotado por
De Bernardi, excedio6 todos los parametros del
pliego. Tras los primeros veinte ejemplares se
matricularon cuarenta y ocho aviones civiles
y la Regia Aeronautica recibid otras 408 uni-
dades. Utilizado para cursos de pilotaje en
escuelas militares, fue usado durante la gue-
rra como enlace. Tras el armisticio, fueron
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absorbidos por la Luftwafte y utilizados por la
Republica Social Italia (rs1) (Apostolo, 1981:
204). Tras la guerra, muchas unidades fueron
cedidas a Aero Clubs. Este ejemplar fue reali-
zado en Brindisi en 1943.

Contemporaneo al Saiman, el Avia FL3
A.16 (1947) fue un avién de adiestramiento
propuesto por el periodista, aviador y disefia-
dor Francis Lombardi (1897-1983), desarrolla-
do por Pieraldo Mortara, Cesare Mosso y Ugo
Graneri para la Azionaria Vercellese Industrie
Aeronautiche. Su precio en 1939 era de 55.000
liras y era el mds econémico del momento. Se
produjo una serie utilizada por paises del Eje
como Italia —la Regia Aeronautica recibi6é 335
unidades (Alegi, 1994: 22)-, Alemania, que los
destin6 a Viena, Croacia y finalmente la RsI.
Tras la guerra, debido a su robustez y escaso
consumo volvié a la producciéon como avién
de adiestramiento. Restaurado en 1989 con
su propulsor original, fue un aerotaxi y luego
propiedad del Aero Club Novara antes de lle-
gar al Museo de Vizzola Ticino.

El Biickler Bii.131 (1939) fue un monomo-
tor de entrenamiento basico aleman produci-
do enlos afios treinta utilizado por la Luftwaffe
durante el periodo prebélico. El ejemplar per-
tenecid a la Aerondutica Suiza y fue importado
a Italia en 1963. En 1969 pasé al Aero Club
Mildn y en 1974 al ingeniero Felice Castelli,
que lo cedié al museo dos afios después cuan-
do caducé su licencia, donde fue restaurado
por Mastefly en sus colores originales.

El Macchi Mb.308 (1950) significo el re-
nacimiento de la aviacién turistico-deportiva
en Italia y de la empresa de Varese (Apostolo,
1981: 276). Denominado «macchino», fue un
adiestrador de madera con motor de sesenta
caballos proyectado por Ermanno Bazzocchi
(1914-2005). Sus buenas prestaciones hicieron
que la Aerondutica Militar encargara ochenta
ejemplares para enlace y entrenamiento y en
1951 se traspasaron a diferentes aeroclubs.
Este ejemplar fue cedido a la sede de Vizzo-

la Ticino en 1972 por Cesare Bossaglia y sus
colores son los que utilizo Macchi durante la
posguerra.

En un peculiar montaje suspendido en el
techo y al revés, recordando su pasado como
avion acrobatico, se encuentra el Breda Bal9
(1930) matricula MM.70019, unico ejemplar
existente del popular biplano. Proyectado por
Cesare Pallavicino (1893-1976), su construc-
cién es de acero soldado y célula de madera
con alas de perfil. Fue sometido a una cuida-
dosa restauracion y sus colores son los que uti-
1iz6 el piloto Andrea Zotti (1905-1940) en su
I-ABCT en las National Air Races en Estados
Unidos de 1932 (Alegi, 1994: 25).

Otro ejemplar histérico es el sia1 Marche-
tti S.79 (1934), el avion italiano mdas famoso
de la Segunda Guerra Mundial. Proyectado
por Alessandro Marchetti (1884-1966) y el
piloto Alessandro Passaleva (1895-1941), fue
protagonista de grandes raids aéreos como la
Istres-Damasco-Paris en 1937 y la Roma-Rio
de Janeiro en 1938. La Regia Aeronautica lo
transformé en un bombardero que destaca-
ba por su maniobrabilidad y velocidad y fue
utilizado en la Guerra Civil espafiola. En 1940
se adaptéd como torpedero, donde logrd sus
mejores prestaciones. Se construyeron 1.211
aviones, cifra excepcional para un plurimotor
italiano (Apostolo, 1981: 156), de los que 405
fueron realizados por la Reggine de Caproni
y se exportd a Brasil, Yugoslavia, Libano, Es-
pafa, Irak y Rumania. El ejemplar expuesto,
uno de los dos existentes, fue construido en
1942 en Reggio Emilia por el grupo Caproni,
y tuvo uso militar hasta septiembre de 1943 y
de transporte hasta 1948. Cedido al Libano un
ano después, presto servicio hasta 1959. Do-
nado por el Libano en 1993, fue montado y
reparado por el Operativo de Manutencién de
Aeroplanos de Guidonia en Trento.

En el acceso al museo se situa el caza Loc-
kheed F-104G construido por Fiat Aeritalia,
que sirvié como caza de foto-reconocimiento



Fortunato Depero, Caproni, 1927. Collage de papel de colores sobre cartulina 66,5x50,5 cm. Fuente:
Museo de la Aeronautica Gianni Caproni, Trento.

hasta 1990. Cedido al museo un afio después,
su instalacion, que simula una maniobra de
vuelo, llevo aparejada el aligeramiento de la
estructura en dos toneladas. El Lockheed era
un avion a reaccidon que cierra la coleccion,
simbolicamente abre el espacio al visitante y
sirve como reclamo publicitario desde la ca-
rretera.

Ademas de las aeronaves, el museo recoge
partes exentas originales como motores, cua-
dros de mandos, vestuario, documentacién

grafica, cartas de navegacion y camaras foto-
graficas destacando el tronco de los fuselajes
del Reggiane Re.2005 «Sagitario» y el Macchi
C.200 «Saeta», utilizados en la Segunda Gue-
rra Mundial. Reconstruye un taller en el que se
realizaban las hélices durante los afios veinte y
una reproduccion de estudio de proyectos de
Gianni Caproni. Con una decidida vocacién
didactica, las piezas estan acompanadas de
cartelas informativas y fotografias de la época.
En este sentido, son resefiables tres maquetas:
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la de la cabina del Ansaldo s.v.A. 5 y las repro-
ducciones a pequeiia escala del Ca.60 y el C.59
que se intercambian con otras en diferentes
montajes.

Publicidad, modernismo y vanguardia: la
coleccion de arte

El matrimonio Caproni unia su inquietud
cientifica con la intelectual y artistica. Gianni
Caproni fue pintor y escultor aficionado en su
tiempo libre (Bianchessi, 2014: 238). Ademas,
Giovanni Segantini (1858-1899) habia naci-
do en Arco, por lo que el ingeniero conocia
y era participe de esa tradicion artistica. Por
otra parte, la cercania y el origen fueron deter-
minantes, ya que los artistas de su coleccién
tenian vinculos y origenes comunes con su
familia. El matrimonio fue poco proclive a la
vida mundana y se rode6 de creadores como
Cesare Monti (1891-1959), Emilio Monti
(1901-1981), Pietro Giampaoli (1898-1998) y
Giovanni Aquaviva (1900-1971).

Las piezas de la coleccién Caproni se pue-
den dividir en dos grupos: aquellas ligadas a
una representacion organica y al modernismo,
y las vinculadas a la vanguardia, cuya exalta-
cién tecnoldgica conflufa con sus intereses
empresariales. Custodia ademds una ingente
cantidad de material grafico y publicitario li-
gado a los comienzos de la aeronautica.

En el primer grupo, el artista mejor re-
presentado es Luigi Bonazza. Originario de
Arco, habia cursado estudios en Realschule
de Rovereto y en Viena, por lo que pertenecia
al circulo de influencia de Secession (Tiddia,
2023: 89-109). Como hemos senalado, tras
conocerse en 1915, Caproni lo contraté como
disefiador en Vizzola Ticino. El ingeniero le
comisiond series de acuarelas y aguafuertes de
aeroplanos que constituian tematicas innova-
doras para la época (Gabrielli, 2007: 28) y de-
sarrollé una enorme labor como ilustrador de
la empresa hasta 1917.

Otros artistas de esta tendencia fueron el
pintor e ilustrador trentino Luigi Ratini (1880-
1934) —con los retratos del matrimonio Mon-
cher, pioneros de la aeronautica trentina-,
Americo Contini (1894-1957) —caso singular
como aviador y artista de guerra— (Capra, Ga-
brielli y Guerri, 2014: 207), Aldo Savio (1891-
1973), Angelo Canevari (1901-1955) y Aldo
Mazza (1880-1964), que realizaron trabajos
publicitarios. En cuanto a los escultores, sus
obras estan ligadas al mito del vuelo como Dé-
dalo ata las alas a Icaro (1829) de Innocenzo
Fraccaroli (1805-1882), Icaro (1929) de ten-
dencia déco de Corrado Cagli (1910-1976) y
Dédalo e Icaro (1939) de Ercole Drei (1886-
1973). En cuanto a las artes aplicadas, es pre-
ciso resenar Tapiz con aeroplanos Caproni, que
Timina Guasti comisioné a mediados de los
treinta a Emilio Monti y reproduce aeronaves
concéntricas combinadas con el lema de D’An-
nunzio. En los afos en los que Guasti estaba
estructurando las colecciones de arte, Monti
produjo plaquetas, medallas conmemorativas
y elementos decorativos para la familia.

En cuanto a la vanguardia, las relaciones
con los futuristas fueron muy fluidas. El ima-
ginario de sus aeronaves provoco la contami-
nacién literaria como atestigua Mario Carli
(1888-1935) en su Entrevista con un Caproni,
en el que el sonido del avion interactuaba como
si se tratara de la voz humana (Carli, 1916). La
coleccion Caproni alberga aeropinturas y pin-
turas como Alas sobre las trincheras (1916-17)
de Gerardo Dottori (1884-1977) o Batalla ae-
rea (1937) de Mario Sironi (1885-1961) para
la portada de Il Popolo d’'Italia del 1 de agosto
de 1937. Otro pintor-aviador representado es
Fedele Azari (1895-1930), cuyo Teatro aéreo
futurista (1922-1926) fue realizado a partir del
manifiesto homoénimo que escribié en 1919
lanzado en avién sobre Milan el 11 de abril de
1920. Defensor de las coreografias aéreas que
habia realizado en la escuela de vuelo de Bus-
to Arsizio, Varese (1918), Azari habia pilotado



Tato (Guglielmo Sansoni), Copa Schneider en Venecia, 1927. Oleo/tabla 50x86 cm. Fuente: Museo de la Aerondutica Gianni Caproni, Trento.

aviones Caproni desempefiandose como foto-
grafo aéreo (Collaire, 1992: 50).

De Fortunato Depero (1892-1960), que he-
mos tratado en esta revista (Mancebo Roca,
2021: 130-147), destaca el Chaleco para Tina
Strumia (1923-24), unico de los panciotti de-
dicados a una mujer, con un corte y color co-
medidos frente al cromatismo estridente de
sus homologos masculinos; Quatro teste di ca-
prone (1923-24), unico ejemplar de los cuatro
que eran parte de la coleccion en el museo de
Taliedo (Gabrielli, 2007: 82), tuvo una versién
en buxus en 1939; Caproni (1927), que fue un
proyecto publicitario que no se produjo ya que
representaba un Ansaldo s.v.A. 5 (Gabrielli,
2007: 86); y Velocidad de ciclista (1924), que el
artista propuso para la marca Bianchi.

Giacomo Balla (1871-1958) esta represen-
tado con elementos de moda y bocetos de
temadtica aérea mientras que Bruno Munari
(1907-1998) reconstruy6 con insolencia los
parametros futuristas referidos a la maquina
mediante una serie de collages para la revis-
ta «[Ala d’Italia» que destacan por su ironia
y surrealismo. Datados entre 1932-35, la serie
fue adquirida por los Caproni en la posguerra
(Gabrielli, 2007: 118).

La aeropintura, ultima de las tendencias
del futurismo, estuvo ligada al ambiente pre-
bélico de comienzos de los afos treinta en
una premeditada confusién entre futurismo y
arte fascista (Mancebo Roca, 2020: 219-234).
En la Cuadrienal de Roma de 1939, Filippo
Tommaso Marinetti (1876-1944) distinguia
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cuatro corrientes: la «estratosférica cdsmica
bioquimica»; la «esencial mistica ascensional
simbolicar; la «sintética documentalista dina-
mica de paisajes y ciudades vistas desde la ve-
locidad en lo alto» y la «transfiguracién lirica
espacial».

Dentro de la primera corriente se encuen-
tran Copa Schneider en Venezia (1927) de Tato
(Guglielmo Sansoni, 1896-1974), que repre-
senta los hidroaviones britdnicos Supermarine
S.5 que vencieron la competicion de velocidad
pura ese afno con 453,25 km/h con el Lido al
fondo. Afos después, esa vision se transformo
en un espacio de conflicto en Combate aéreo
en el cielo noruego (1941). Alfredo Gauro Am-
brosi (1901-1945), uno de los artistas mejor
relacionados con la familia, tiene piezas como
Maternidad aerondutica (1931), extraila comu-
nidn entre carne y maquina, Pasadismo y futu-
rismo (1934-39), Aero-retrato de Gianni Capro-
ni (1938) y Ataque con aviéon Caproni (1942).
Dentro de la corriente se ubican Ivanhoe Gam-
bini (1904-1992) con El ala de Balbo hacia los
rascacielos (1932) realizado con motivo de la
Segunda Cruzada Atlantica (1933) y Récord de
altura (1934), que conmemoraba el mundial
de Renato Donati (1894-1980) en abril de 1934
a bordo de un Ca.113 modificado. Ademas,
hay piezas de Tullio Crali (1910-2000) como
Lago desde lo alto (1938), Paracaidista (1940)
de Arturo Ciacelli (1883-1966) y Avién Ca.123
entre las nubes (1937) del trentino Guido Polo
(1898-1988).

La tendencia «mistica ascensional» estd
representada con Misterio aéreo (1930-31)
de Fillia (Luigi Colombo, 1904-1936), que
combina elementos figurativos con aquellos
abstractos y surreales. En cuanto a la «trans-
figuracion lirica espacial», Benedetta Cappa
(1897-1977) esté representada con Cimas ar-
dientes de soledad (1936), una «vision cosmica
en la que la tierra se proyecta al infinito» (Ga-
brielli, 2007: 128) que Timina Guasti encon-
tré en el mercado romano de Porta Portese.

En cuanto a la aeroescultura, el museo po-
see obras de Di Bosso (Renato Righetti, 1905-
1982) ligadas a una de las gestas de Caproni.
Piloto estratosférico y Aviador, ambas de 1938,
rememoran el récord mundial de altura logra-
do por Mario Pezzi (1898-1964) el 7 de mayo
de 1927 con un Ca.161 que super6 un afio des-
pués con un Ca.161.bis, logrado una altitud de
17.083 metros en Montecellio, Roma, marca
que no ha sido superada por otro avién con
motor de pistones. Piloto estratosférico recrea
el traje aeroespacial que diseié Caproni para
soportar condiciones climaticas extremas.

A modo de conclusion

Se levanta el viento narra metaféricamente la
idea de la belleza, aludiendo al amor, al brote
de una flor o al vuelo de un avioén que represen-
tan momentos tan intensos como efimeros. En
otro de sus suefios, cuando Jirdo Horikoshi se la-
menta de que ninguno de sus aviones ha sobre-
vivido a la guerra, Caproni le replica que «los
aviones son suefios hermosos, pero también
malditos. El cielo los engulle tarde o temprano»
(2:01:30). Lo importante es que surcaron el aire
logrando ese instante de perfeccion.

El Museo Caproni ejemplifica metafdri-
camente la historia de las fases de un vuelo:
el despegue de la ilusion del pionero y de los
que sacrificaron su vida en pos de sus anhelos;
el vuelo de una empresa que produjo aviones
adecuandose a los acontecimientos que condi-
cionaron la primera mitad del siglo xx, pero
con vocacién de servir al progreso de la hu-
manidad; el descenso ejemplificado en la crisis
del grupo y su diversificacion en otros campos
que no cumplieron las expectativas y, final-
mente, el aterrizaje en la liquidacion y desapa-
ricién de la empresa.

El Museo Caproni es un espacio privilegia-
do para leer el siglo xx a través de los aviones
que transitaron por las dos guerras mundiales,
los totalitarismos y el colonialismo y presenta



una ingente cantidad de innovaciones aero-
nduticas que han determinado su historia. Su
coleccion es el testimonio de un patrimonio
tecnologico, cultural y artistico que constitu-
yen las reliquias del suefio de Icaro.
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