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Editoriale

Carissimi Associati 
mi piacerebbe una volta scrivere un editoriale spensie-
rato e ottimistico, esclusivamente centrato sul piacere 
di essere membri della nostra associazione. Una realtà 
dove vivere felicemente l’orgoglio della nostra appar-
tenenza alla peculiare categoria degli Ufficiali dell’Ae-
ronautica Militare. Ma proprio questa appartenenza, 
e la deviazione professionale data dall’essere addetti 
alla sicurezza del nostro Paese, non consente di disto-
gliere lo sguardo da quello che sta succedendo nel 
mondo. Come tanti sono appassionato di storia e, fi-
no a questi tempi, il leggere di avvenimenti anche ter-
ribili accaduti nel passato mi dava comunque la sensa-
zione di qualcosa di superato che non mi toccava. E in 
effetti la fortuna di essere nati dopo i terrificanti fatti 
della Seconda guerra mondiale ha posto la mia gene-
razione in una speciale tranquillità. I nostri genitori e 
nonni, che l’avevano vissuta, non ci tenevano proprio 
a trasmetterci le loro angosce e piuttosto ci trasferiva-
no il sollievo di esserne usciti. Ricordo infatti che ogni 
tanto nelle riunioni di famiglia ne parlavano e io bam-
bino ascoltavo. Ma, ad esempio, sentire il racconto di 
mie due zie che erano sopravvissute a una bomba, 
sembrava a me una fiaba finita bene, come tutte le fia-
be. Era accaduto nella nostra città, Trieste. La bomba, 
sganciata da una fortezza volante, aveva colpito in pie-
no il loro palazzo. Una zia era stata scagliata su un da-
vanzale e rimasta lì in bilico. Nella stanza non c’era 
più il pavimento. Sua sorella si era trovata accucciata 
in un angolo dove una piccola parte del pavimento 
aveva tenuto. Nessun altro era sopravvissuto. Sentire 
questi racconti non mi impressionava, proprio per la 
tranquillità con cui venivano narrati. Sono stato pre-
servato da bambino anche dalle conseguenze emotive 
di quanto appena accaduto nei dintorni della mia cit-
tà natale, sull’altipiano carsico, dove le foibe avevano 
inghiottito tanti Italiani. E il mio primo vero ricordo 

storico è stato l’arrivo dei Bersaglieri in piazza Unità 
nell’ottobre del ‘54, quando Trieste, territorio libero, 
conteso tra Italia e Jugoslavia, ritornava definitiva-
mente alla Madre Patria. Un ricordo esaltante. E solo 
dopo molti anni, ormai grande, ho raggiunto la con-
sapevolezza che molti miei conterranei giuliani non 
avevano avuto la mia fortuna, e per rimanere Italiani 
avevano dovuto lasciare la loro terra. Ecco sono cre-
sciuto in un’atmosfera di tranquillità e sicurezza, crea-
ta da chi invece aveva vissuto uno dei peggiori periodi 
della nostra storia. I miei mi avevano però trasmesso 
una forte vena di patriottismo che ha influenzato la 
mia decisione di arruolarmi. Ed ecco che, pur espo-
nendomi in questo modo a potenziali conflitti morta-
li, i meccanismi della storia hanno posto la mia gene-
razione in uno schieramento forte e vincente che non 
ha avuto necessità di combattere per prevalere. Quin-
di un’altra esperienza di tranquillità. Poi la nascita di 
una Europa unita ha cancellato confini e conflitti mil-
lenari. Questa situazione ha fatto sì, come detto in 
premessa, che la mia passione per la storia si sia svi-
luppata sempre con la sensazione che quello che leg-
gevo e studiavo era un qualcosa che non poteva più 
accadere. Certo, uno era consapevole che nel mondo 
esistevano ancora conflitti e crudeltà, ma appariva che 
la nostra civiltà avesse raggiunto un obbiettivo ormai 
solo da godere: un modo di vivere libero, pacifico e 
prospero che avrebbe prima o poi influenzato il resto 
del mondo. Penso che questa sensazione di tranquilli-
tà e sicurezza si sia progressivamente dissolta in questi 
ultimissimi anni, in cui i citati meccanismi della storia 
si sono messi a girare al contrario. In passato, quando 
tutto sembrava portarci all’olocausto nucleare, nulla è 
accaduto. Ora che dovremmo poter godere di un 
mondo globalizzato, con grandi potenzialità di inte-
grazione, comunicazione, comprensione reciproca, si 
stanno scatenando forze disgregatrici che nessuno 
sembra poter controllare. 
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In una situazione del genere, dove i conflitti “vecchia 
maniera” ci sono così vicini e non esiste una precisa 
univoca politica per affrontarli, c’è da avere qualche ti-
more. Non ho più quella tranquillità e mi sembra di 
vivere ora pagine di storia quanto mai incerte. È evi-
dente che la nostra sicurezza corre reali pericoli. Sono 
problemi che spetta alla politica affrontare, ma come 
militari possiamo essere dei buoni consiglieri per la po-
litica e suggerire qualcosa, avendo come faro di riferi-
mento sempre il nostro giuramento di salvaguardare la 
nostra democrazia e la nostra libertà. 
Lo scenario che si presenta è che la nostra sicurezza si 
basa ancora sull’Alleanza Atlantica, quella NATO che 
ha meccanismi di funzionamento ben collaudati e 
principi che dovrebbero salvaguardare qualsiasi mem-
bro da minacce esterne. 
Tuttavia ben vediamo come gli USA si trovino in una 
situazione dove il supporto all’alleanza può non esse-
re garantito. Il successo, che si prevede per Trump, 
dimostra come lui sappia parlare, con linguaggio 
molto semplice e istintivo, a una grande parte della 
popolazione americana che non gradisce i coinvolgi-
menti all’estero. I problemi dei finanziamenti all’U-
craina lo dimostrano concretamente. Trump si è an-
che espresso, dicendo che se gli Europei non provve-
dono a elevare il loro bilanci della Difesa per la NA-
TO, per lui Putin può fare quello che vuole. È molto 
grezzo come ragionamento, ma è proprio quello che 
gli fa guadagnare voti. 
Ora, da quando è nata, l’Unione Europea ha sempre 
avuto una dichiarata consapevolezza che sarebbe utile 
avere una politica estera e di difesa comune, ma di fat-
to non ha mai neppure sfiorato questo obbiettivo, 
mentre si è concentrata su tutt’altri temi, che poi sono 
quelli che causano grandi fastidi in molti Paesi. 
Certo la UE ha il merito, più volte ribadito, di avere 
assicurato la pace all’interno della sua area, come mai 
nella storia precedente. Ma questo non appare poter 

garantire una pace permanente anche da minacce 
esterne alla sua area. Questa è la novità che ora sta co-
minciando ad apparire con molta allarmante evidenza. 
Abbiamo creato una struttura europea che pretende di 
dettare legge in molteplici aspetti della vita quotidiana 
dei Paesi membri, senza tenere conto delle loro pecu-
liarità. Questo sta portando a conflitti, malesseri e av-
versioni. Il cosiddetto “sovranismo” non è altro che 
una reazione a molti diktat. La Brexit è stata anche 
causata dalla insofferenza a questo tipo di regole euro-
pee e paesi importanti come la Norvegia hanno capito 
che partecipare alla UE avrebbe penalizzato la loro si-
tuazione, interferendo con molti interessi, ad esempio 
legati alle regole sulla pesca. 
Pare che i vari governi, per non rinunciare alla sovrani-
tà nazionale su due temi ritenuti critici come Difesa e 
Politica Estera, abbiano abdicato alla sovranità su temi 
ritenuti apparentemente meno importanti e quindi ce-
dibili. Ma in realtà sono temi che incidono sulla vita 
quotidiana della popolazione, così che vedersi imporre 
da Bruxelles regole che appaiono a molti ottuse e pena-
lizzanti, causa quelle reazioni che ben abbiamo visto in 
questo periodo di trattori. 
Guardiamo un attimo il modello statunitense, una 
nazione che è una potenza mondiale con soverchianti 
capacità militari. È formata da cinquanta Stati, con 
proprio governatore e parlamento. Chi conosce gli 
Stati Uniti sa che in ogni Stato esistono problemati-
che e caratteristiche differenti, e ogni Stato legifera se-
condo le proprie esigenze locali. Il governo federale 
non andrà mai a sindacare su quelle problematiche. 
Attraversando un confine uno non vede barriere fisi-
che, ma può trovare regole completamente diverse. Il 
governo federale si occupa solo di grandi temi e natu-
ralmente gestisce le Forze Armate più potenti del 
mondo e la sua politica estera è espressa dal Diparti-
mento di Stato e nessun altro ha potere di farlo. L’au-
tonomia locale fa sì che ogni Stato si organizzi al me-
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glio e possa esprimere il suo massimo potenziale per 
produrre prosperità e ricchezza. 
Noi Europei abbiamo fatto esattamente il contrario, 
andiamo a dettare regole su questioni di dettaglio che 
spesso penalizzano anche economicamente le realtà lo-
cali e, di contro, manteniamo frammentate le nostre 
capacità militari e parliamo con tante voci all’estero, e 
alla fine non contiamo nulla. E questo è sempre più 
pericoloso. 
Un tecnico militare può solo dire ai politici: cercate 
di creare le condizioni per avere al più presto uniche 
Forze Armate europee, uniche uniformi con UE 
stampato sul bavero, unico Comando che sia lo stru-
mento per difendere la nostra libertà e la nostra civil-
tà. Cercate tutti insieme di creare un meccanismo, un 
governo, che consenta all’Europa di contare davvero. 
Evitate, leader europei, di giocare singolarmente a es-
sere grandi, quando gestite tutti Stati, grandi sì per 
civiltà e cultura, ma così piccoli e deboli nel confron-

to diretto con i temi di sicurezza che emergono nel 
contesto mondiale. Ormai non è più il tempo di dis-
cutere accademicamente di ideali europei, ma invece 
di pensare alla nostra sopravvivenza con provvedi-
menti concreti. E si parla di sopravvivenza, non di so-
vranità e interessi particolari. 
Mi rendo conto che appare fantapolitica, ma è l’unica 
fantapolitica che ci può salvare. Certo noi militari, abi-
tuati a lavorare in contesti internazionali con colleghi 
di tante nazioni, con i modelli NATO che superano le 
singolarità nazionali, siamo più pronti di altri all’inte-
grazione. E i militari italiani, per preparazione ed espe-
rienza, troverebbero adeguate collocazioni in una nuo-
va realtà militare europea, dando un prezioso contri-
buto. Primi fra tutti gli Ufficiali dell’Aeronautica Mili-
tare italiana. 
 

Il Presidente Nazionale ANUA 
Gen. S. A. (r) Claudio Debertolis



La sera del 19 dicembre 2023 presso l’Auditorium 
Parco della Musica di Roma, nello stesso luogo do-
ve dodici mesi fa era stato presentato il programma 

delle celebrazioni per l’anniversario dei Cento Anni della 
costituzione dell’Aeronautica Militare, si è tenuto il 
“Concerto del Centenario” a completamento dell’anno 
celebrativo. La serata è 
stata condotta da Serena 
Autieri alla presenza di 
diverse autorità tra cui i 
sottosegretari alla Dife-
sa Rauti e Perego di 
Cremnago. 
La Banda Musicale 
dell’Aeronautica Milita-
re diretta dal Maestro 
Maggiore Pantaleo 
Leonfranco Cammara-
no, ha aperto il concerto 
eseguendo la Marcia 
d’Ordinanza dell’Aero-
nautica Militare per 
proseguire poi con l’ese-

cuzione di brani musicali di successo, sia italiani che in-
ternazionali, che hanno simbolicamente rappresentato i 
decenni che hanno caratterizzato la storia dell’Aeronauti-
ca. In accordo e contemporaneamente ai brani musicali, 
immagini e filmati di eventi significativi del mondo aero-
nautico, provenienti dalla cineteca della Forza Armata, 
scorrevano in un suggestivo sfondo che avvolgeva l’intero 
palco dell’orchestra offrendo un’immersione completa nel 
mondo del volo. La serata è stata anche un’occasione per 

concretizzare la solidarietà espressa in questo anno del 
Centenario attraverso la raccolta di una rilevante somma 
(circa 400 mila euro) consegnata dal Gen. Ispettore Capo 
Basilio Di Martino (Presidente del Comitato per il Cente-
nario) al Presidente della Fondazione Airc Prof. Andrea 
Sironi. L’importante somma simboleggiata da un grande 

assegno e denominata 
“Un dono dal cielo per 
l’Airc”, andrà a finan-
ziarie l’acquisto di stru-
mentazioni altamente 
tecnologiche e di ultima 
generazione per l’IFOM 
(Istituto Fondazione di 
Oncologia Molecolare di 
AIRC). 
Si è poi esibito con il 
v iol ino elettr ico An-
drea Casta che ha offer-
to l’esecuzione di una 
sua opera “Legacy Of 
The Sky” (Eredità del 
cielo) ,  accompagnato 

dalla visione di un video registrato a bordo di un velivo-
lo C-27J. A chiusura della serata il Capo di SMA Gen. 
S.A. Luca Goretti ha ringraziato tutti coloro che hanno 
contribuito alle celebrazioni, soprattutto a tutto il Per-
sonale dell’Aeronautica Militare per il grande impegno 
dimostrato pur continuando ad assolvere i numerosi 
compiti d’istituto in Italia ed all’estero ed ha tenuto a 
sottolineare che: 
“Cento anni sono passati ma l’entusiasmo è quello di sempre”.
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CONCERTO DEL CENTENARIO 
Evento a chiusura delle celebrazioni per il Centenario

Il violino solista Andrea Casta La consegna del simbolico assegno del “Dono dal cielo”

Il concerto nella sala Sinopoli dell’Auditorium Parco della Musica
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I Progetti 
 

Nell’attuale ripresa dei progetti orientati alla con-
quista dello Spazio, si rileva un importante cam-
biamento che vede in competizione 

non solo le storiche istituzioni governative 
ma la presenza di nuovi soggetti pri-
vati nella commercializzazione fi-
nalizzata a contribuire al grande 
sforzo della ricerca aprendo 
nuove frontiere della “space 
economy”. 
Tra le aziende commer-
ciali occidentali più note 
spiccano: Blue Origin, 
Virgin Galactic, Axiom 
space e SpaceX, che of-
frono, ai potenziali 
clienti, la possibilità di 
svolgere attività di tra-
sporto, ricerca e sperimen-
tazione non solo per l’esplo-
razione dello spazio, ma anche 
per sperimentazioni nel campo 
sanitario, agricolo, tecnico, com-
merciale e molti altri settori. Ciascuna 
azienda offre forme di ac-
cesso allo spazio come ad 
esempio progetti e/o vetto-
ri di lancio. 
Space X (azienda di Elon 
Musk) nel 2023 ha effet-
tuato con successo 87 lanci 
orbitali, eseguiti principal-
mente con il vettore “Fal-
con 9” e in misura minore 
con Falcon Heavy per por-
tare in orbita anche satelliti 
Starlink e capsule / navicel-
le “Dragon” per il trasporto di carico ed astronauti sulla 
Stazione Spaziale Internazionale (ISS). Il settore vede la Ci-
na, al 2 posto, con il lancio di 54 missioni orbitali nel 2023 
(con un solo fallimento) e la Russia al terzo posto con 15 lan-
ci orbitali. 
Space-X ha come obiettivo dal 2024 di volare ben 12 volte 
al mese, (144 all’anno), con la previsione di superare i 200 
lanci/ anno. Il potenziale aumento dei numeri lascia preve-

dere che sul mercato si presenteranno anche altri soggetti 
privati. D’altronde lo Spazio ha aperto nuove possibilità 
commerciali, ad esempio sempre SpaceX, dispone di una 
costellazione di satelliti Starlink per l’accesso a internet a 

banda larga con già oltre 4.000 satelliti in orbita. 
Altre società come One Web e Amazon 

Web Service stanno investendo nel 
settore tenendo conto che la stima 

del solo mercato della banda 
larga satellitare viene valutato 

fino a 400 miliardi di dolla-
ri entro il 2040. 
L’Italia, dopo un primo 
avvio di contatti nel 
2018, lo scorso 19 mag-
gio 2022 ha sottoscritto 
con Axiom space un ac-
cordo per cogliere l’op-
portunità e l’occasione di 

un posizionamento van-
taggioso per la nostra filiera 

industriale e di ricerca, in vi-
sta della prossima fase di pre-

senza umana con missioni com-
merciali in orbita terrestre, nella 

“termosfera” dove sono posizionate le 
stazioni spaziali (circa 430 
km dalla superfice terrestre). 
Inoltre l’AM ha (Gennaio 
2023) partecipato all’Ini-
tiative Principals Board del 
Centro Operativo Spaziale 
Internazionale (Combined 
Space Operation – CSpO) 
che, dal 2020, vede come 
membri: Stati Uniti, Au-
stralia, Canada, Francia, 
Germania, New Zealand, e 
Regno Unito. Consesso 

creato per implementare la cooperazione, il coordinamento 
e la interoperabilità a beneficio di una migliore sicurezza 
spaziale. Tale cooperazione apre le opportunità offerte 
dall’era in cui la “space economy” assumerà sempre mag-
giore importanza scientifica e commerciale. Nel 2022 il suo 
valore globale ha raggiunto i 469 miliardi di dollari, pari al-
lo 0,35% del PIL mondiale e si stima che raggiunga un tri-
lione di dollari nel 2030. 

AXIOM SPACE – AX-3/VOLUNTAS 
L’Italia torna sulla Stazione Spaziale Internazionale 

di Claudio Scura

La patch della missione VOLUNTAS 
 
L’emblema include lo stemma della Repubblica italiana, il tri-
colore, il nuovo pittogramma dell’AM e un riferimento al lan-
cio del satellite San Marco-1, di cui, proprio nel 2024, verrà 
celebrato il sessantesimo anniversario. Tra lo spazio e la terra, 
infine, le costellazioni rappresentano le guide sicure utilizzate 
nel tempo, mentre la ISS è l’elemento che si intende raggiunge-
re, collegando così il volo aeronautico (atmosferico) con quello 
spaziale (extra-atmosferico)



Nel 2022 i finanziamenti pubblici per il settore spaziale 
ammontavano a 103 miliardi di dollari, di cui quasi il 60% 
proveniente dagli Stati Uniti e circa il 15% dall’Europa, di 
tale “fetta” il settore della difesa. nel 2022, ha stabilito un 
nuovo record di investimenti pari a 48 miliardi di dollari. 
 

Costi delle missioni spaziali 
 
Tutto ciò comporterà una rivoluzione per i numeri di og-
getti spaziali lanciati in orbita e sui costi associati. 
Di seguito alcune stime sul rapporto tra 
l’attività prevista per il 2030 con i valori 
consolidati del 2022 (numeratore/denomi-
natore). 
Satelliti attivi >15000/4850; Cube Sat (Sa-
telliti miniaturizzati con peso non superiori a 
2Kg), per anno messi in orbita 
>3000/1740; numero lanci per anno 
>200/145; prevista riduzione dei costi per 
missione pari al 50%; costo del pay load da 
mettere in orbita da 65.000$ per Kg 
(Shuttle) a <100$ per Kg. Questa riduzione 
dei costi non corrisponde ai costi, in forte 
crescita esponenziale, per portare l’essere 
umano nello spazio e per farcelo vivere. 
Infatti l’affitto di un’ora/uomo a bordo 
dello shuttle, ha un costo che va dai 

17.500$ del passato ai 130.000$ di oggi. Il nuovo listino si 
attesta sui 22.500$ persona/giorno per i rifornimenti e 
11.250$ persona/giorno per il supporto vitale. 
 

Missione Axiom AX 3 e Aeronautica Militare 
 
L’Agenzia Spaziale Italiana (ASI), in collaborazione con 
l’AM, dal 18 gennaio 2024 (giorno del lancio) ha consentito 
al Colonnello Ingegnere dell’AM Walter Villadei (corso 

d’Accademia Pegaso IV), quale ottavo italiano, dal 1992, 
nello spazio, di partire con il vettore Falcon 9 di SpaceX dal 
Kennedy Space Centre di Cape Canaveral (Florida, US). 
La navicella Crew Dragon con a bordo altri tre Astronauti, 
tutti europei, si è agganciata (docking) alla Stazione Spaziale 
Internazionale (ISS) dove sono restati a bordo per due set-
timane per effettuare una serie di esperimenti legati alle at-
tività umane nello spazio, di grande importanza a livello 
scientifico, tecnologico ed operativo per poi rientrare sulla 
terra il 9 febbraio 2024. 

Con questa missione Ax-3 di Axiom Spa-
ce si è rinnovato l’interesse verso il settore 
spaziale dove l’Italia, come Sistema Paese, 
è in prima fila nella valorizzazione di ini-
ziative di collaborazione civile-militare e 
partenariati pubblico-privati, finalizzate 
allo sviluppo e potenziamento di capacità 
operative e di difesa nel settore spazio, sia 
in termini di concreti ritorni sociali, scien-
tifici, economici e industriali. 
Per l’Italia, Ax-3 rappresenta il “trait-d’u-
nion” abilitante nell’ambito di una visione 
strategica che lega sinergicamente, sotto la 
Presidenza del Consiglio dei Ministri, il 
Ministero della Difesa, il Ministero delle 
Imprese e del Made in Italy (con delega allo 
Spazio), il Ministero dell’Agricoltura della 

Sovranità Alimentare e delle Foreste, l’AM e l’ASI rappre-
sentando un’occasione per continuare a promuovere l’impe-
gno verso un accesso sicuro ed efficace allo Spazio. 
La missione Ax-3 ha offerto, altresì, la possibilità di incre-
mentare competenze scientifiche, tecnologiche e operative 
legate alle attività umane nello spazio, attraverso lo svolgi-
mento di esperimenti in microgravità, per ampliare l’espe-
rienza nazionale in ambito operativo, medico e tecnologi-
co, applicata allo spazio. 
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In Italia, la missione 
Ax-3 ha preso, come 
scritto nel titolo 
dell’articolo, il nome 
“Voluntas”: Il termi-
ne latino è stato scel-
to per rappresentare 
al meglio una civiltà 
che, con l’evoluzio-
ne, ha cercato di su-
perare i propri confi-
ni, attività tipica 
dell’esplorazione, sia 
essa terrestre o spa-
ziale. 
Volontà come aspi-
razione, proposito: 
concetti cardine del 
desiderio di andare 
oltre. Stesso concetto 
su cui si basa l’AM, 
che da sempre guar-
da al futuro come 
una naturale esten-
sione del presente e 
lo Spazio una natu-
rale proiezione del 
proprio ambiente 
operativo come sot-
tolineato dal Gen. 
S.A. Goretti Capo 
SMA. Nel suo signi-
ficato estensivo, 

“Voluntas” 
richiama anche la 
componente di “ri-
cerca”, che si sostan-
zia nella realizzazione 
di attività volte a ren-
dere migliore il Siste-
ma Paese mediante la 
collaborazione per lo 
sviluppo tecnologi-
co, operativo e scien-
tifico, quindi sociale. 
 

Esperimenti coordinati dall’Aeronautica 
Militare, dall’ASI ed Università 

 
L’AM, in questa missione, si è focalizzata su attività di ri-
cerca relative all’accesso sicuro allo spazio e ai risvolti fisio-
logici della permanenza in orbita svolgendo, anche, un ruo-
lo di coordinamento per le attività che università, aziende e 
Start-up italiane hanno promosso, al fine di incrementare 

l’esperienza del tes-
suto industriale na-
zionale nel settore 
spaziale. 
Trenta sono stati gli 
esperimenti svolti 
in due settimane. 
Nel collegamento 
con il Col Villadei 
del  30 gennaio 
2024 in diretta vi-
deo su ASI-Tv con 
la ISS, si è parlato 
degli esperimenti 
“Italiani” davanti 
ad una numerosa 
platea di scienziati 
studenti ed allievi 
delle scuole mili-
tari. 
Questi gli esperi-
menti presentati: 
 

1) ISOC (Italian Space Operations Centre services for ISS). 
Sviluppato dall’AM con hub europeo (il cui centro naziona-
le è a Poggio Renatico), fornisce un catalogo aggiornato di 
oggetti spaziali e algoritmi all’avanguardia per evitare nello 
spazio collisioni con la “spazzatura” spaziale di detriti di di-
mensioni più pericolose, generalmente con dimensioni su-
periori a 10 cm. Ad agosto 2022 le stime davano 31.870 
detriti superiori a 10 cm di diametro, tracciati regolarmen-
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L’ASI in collegamento con il Col. Villadei sulla ISS

La folta platea all’Auditorium dell’ASI assiste al collegamento con la ISS

Per l’illustrazione di ciascun esperimento riferirsi al web link 
Ax-3 Mission Research — Axiom Space



te dalla rete di sorveglianza: 600 mila tra 1 cm e 10 cm e 
circa 31 milioni di pezzi, non tracciati tra 1mm e 1 cm per 
un totale di circa 6500 tonnellate di rottami, in “orbita bas-
sa” tra i 200km ed i 2000km di quota, che “convivono” 
con le circa 2000 tonnellate utili di satelliti operativi. Tali 
numeri aumenteranno significativamente entro 10 anni re-
dendo più rischiosi i viaggi verso la Luna. Il collegamento 
con l’ISOC durante la missione AX 3, ha consentito per la 
prima volta un’innovativa sperimentazione operativa. Gli 

astronauti hanno ottenuto autonomamente informazioni 
in tempo reale sul rischio di un eventuale impatto e stimare 
le manovre orbitali per evitarlo. 
Sempre tramite il portale web ISOC, l’equipaggio dell’Ax-
3 ha monitorato l’attività solare per segnalare eventi a bor-
do potenzialmente legati alla meteorologia spaziale. 
 
2) ORION (Ovarian Research In microgravity ONditions). 
Questo programma è la continuazione di un progetto ASI 
per studiare gli effetti della microgravità sulle cellule ovari-
che e indagare i meccanismi di produzione e modulazione 
degli ormoni nello spazio. Questa ricerca aiuterà a com-
prendere i meccanismi della fertilità per migliorare il suc-
cesso dei relativi trattamenti per la fertilità sulla Terra oltre 
ad avviare la ricerca per comprendere la riproduzione al di 
fuori della Terra stessa. Sull’AX-3 sono stati portati degli 
ovuli di bovino e le future prove pratiche riproduttive ini-
zieranno con l’impiego di animali. 
 
3) βeta-Amyloid Aggregation Update. Il progetto, guida-
to dall’ASI, si basa sul lavoro precedente svolto in micro-
gravità per studiare l’aggregazione delle proteine beta ami-
loide (Aβ), implicate nelle malattie neurodegenerative. 
La ricerca sulle proteine in microgravità consente di com-
prendere meglio i meccanismi di aggregazione delle protei-
ne Aβ e la formazione di placche amiloidi per prevenire o 
invertire la loro formazione nei pazienti con Alzheimer. 

4) LIDAL. (Light Ion Detector for ALTEA, Anomalous 
Long-Term Effects on Astronauts). Il sistema di rilevamento 
LIDAL, sponsorizzato dall’ASI, misura gli ioni che com-
pongono la radiazione cosmica (dai protoni, fino al ferro). 
Installato nel modulo Columbus della ISS dal 2020, ha ri-
levato oltre due terabyte di dati. 
Il progetto mira a sviluppare il primo misuratore del rischio 
di radiazioni in tempo reale sulla ISS per tenere informato 
l’equipaggio sui rischi derivanti dalle radiazioni cosmiche e 

dagli eventi meteorologici spaziali. 
LIDAL resterà a bordo della ISS per alme-
no altri 18 mesi e fornirà i dati relativi al-
l’energia cinetica delle particelle e a tutti 
quei parametri fisici necessari per una mi-
gliore conoscenza dell’ambiente radioatti-
vo cui sono sottoposti gli astronauti. 
 
5) PROMETEO II (PROtection MEdia-
ted by antioxidant nanoTEchnOlogy 
against neuronal damage in space II), pro-
getto dell’ASI è il follow-up di PROME-
TEO I per indagare come l’esposizione al-
la microgravità e alle radiazioni spaziali 
influenza la risposta cellulare allo stress, 
nonché gli effetti protettivi di specifiche 
nano particelle antiossidanti sulle cellule 
neuronali. I risultati potrebbero aiutare a 

sviluppare contromisure per le future missioni di volo spa-
ziale e consolidare gli sforzi per sviluppare strumenti tera-
peutici per curare le malattie neurodegenerative sulla Terra. 
 
6) NUT. È un progetto guidato dall’ASI per comprendere 
meglio i meccanismi di adattamento fisiologico che gli or-
ganismi umani mettono in atto per far fronte alle condizio-
ni ambientali nello spazio. In particolare, si studierà il pro-
filo di espressione di diversi marcatori molecolari prima e 
dopo una missione di volo spaziale umano discriminando 
gli effetti indotti dalla 
microgravità e dai rag-
gi cosmici da quelli 
causati dal confina-
mento, dall’isolamen-
to e dallo stress psico-
fisico. Il profilo delle 
alterazioni indotte da 
condizioni di stress in 
missioni spaziali di 
breve durata rispetto 
agli effetti osservati dal 
personale sommergibi-
lista in missioni sotto-
marine permetterà di discriminare gli effetti indotti dalla 
microgravità e dai raggi cosmici da quelli causati dal confi-
namento, dall’isolamento e dallo stress psicofisico. 
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7) AstRNAuts. È un pro-
getto guidato dall’ASI volto 
a caratterizzare le firme mo-
lecolari distintive dei bio-
marcatori circolanti che 
vengono alterati dall’esposi-
zione allo spazio, che saran-
no monitorate prima e dopo 
la missione Ax-3. Il progetto 
è di grande interesse scienti-
fico per comprendere in che 
modo le missioni spaziali in-
fluenzano il corpo umano 
nello spazio, poiché questi 
biomarcatori potrebbero es-
sere utilizzati per monitora-
re lo stato di salute degli 
astronauti e sviluppare di- 
spositivi “point-of-care”, un 
modello di diagnosi predittiva della salute degli astronauti 
durante le lunghe missioni di esplorazione spaziale. 
 
8) EMSi (Electrical Muscle Simulation) In collaborazione 
con l’AM e l’ASI, l’azienda italiana REA condurrà un test 
in orbita di EMSi, una tuta intra-veicolare (Muscle Monito-
ring Suit) in grado di monitorare e misurare i movimenti 
dell’astronauta. 
La tuta è realizzata con un materiale innovativo con pro-
prietà antibatteriche ed è dotata di sensori per raccogliere 
dati sull’attività muscolare di braccia, gambe e tronco du-
rante le operazioni quotidiane. Integra anche proprietà di 
compressione per garantire una corretta redistribuzione dei 

liquidi corporei. Il progetto testerà la tuta durante la mis-
sione Ax-3, aprendo le porte a future missioni spaziali, con 
l’obiettivo di migliorare la salute ed il benessere degli astro-

nauti. L’evento, molto interessante, si è concluso con il sa-
luto del Direttore Scienza e ricerca dell’ASI Mario Cosmo 
che ha sottolineato l’importanza dell’attività di sperimenta-
zione promossa dal Ministero della Difesa e dall’ASI che 
amplifica la grande esperienza nazionale nell’ambito delle 
tecnologie spaziali. 
 

Rientro dallo Spazio 
 
Il 9 febbraio 2024 con il rientro del Crew Dragon ed il suo 
equipaggio, ammarato a largo di Daytona (Florida), si è 
conclusa la parte operativa della missione AX 3. 
Il Capo di SMA Gen. S.A. Luca Goretti nel dare al Col. 

Villadei il bentornato, a nome 
di tutti i colleghi e colleghe 
dell’AM, ha commentato: 
“La partecipazione dell’Aero-
nautica Militare a questa mis-
sione internazionale, a forte con-
notazione europea, ha reso possi-
bile il coinvolgimento di nuovi 
soggetti, sia pubblici sia privati, 
in un settore, quello spaziale, in 
questo momento soggetto a nuo-
va espansione. Questo ha confer-
mato il ruolo chiave che l’Arma 
Azzurra ha in questo dominio, 
in cui già è fortemente impegna-
ta sia con l’esperienza di volo 
umano spaziale sia con capacità 
legate alla sua sicurezza. L’Aero-
nautica Militare – ha sottoli-

neato il Gen. Goretti – mette la propria professionalità e 
competenze a disposizione della comunità scientifica, tecnica e 
industriale, a favore dell’intero Sistema Paese”.
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Lo Splah down della navicella Crew Deagon al suo rientro

Le operazioni di recupero della navicella Crew Dragon



Aeroporto di Rivolto 21 dicembre 2023, all’interno dell’Han-
gar del 313° Gruppo Addestramento Acrobatico è stata pre-
sentata, come da tradizione, la nuova formazione della Pattu-

glia Acrobatica Nazionale per l’anno 2024 e del relativo Poster. 
L’atteso e consue-
to evento, svolto 
alla presenza del 
Generale di Divi-
sione Aerea Luigi 
Del Bene, Co-
mandante delle 
Forze da Com-
battimento, ha vi-
sto la presenza 
delle realtà locali 
nonché gruppi 
appartenenti ai 
vari Club Frecce 
Tricolori, amici 
ed appassionati. 
Il Tenente Colonnello Massimiliano Salvatore, Comandante del 
313° Gruppo Addestramento Acrobatico, ha presentato la nuova for-
mazione che vedremo operare in quella che sarà la 64a stagione acro-
batica delle Frecce Tricolori. 
Come di consueto sono state cambiate alcune posizioni in formazio-
ne stante le necessità di periodici avvicendamenti ed esperienze ma-
turate. Questa la nuova formazione per il 2024: 
Pony 0 – T. Col. Massimiliano Salvatore (Com.te 313° Gruppo) 
Pony 1 – Maggiore Pierluigi Raspa (Capo formazione) 
Pony 2 – Capitano Luca Pozzani 
Pony 3 – Capitano Leonardo Leo 
Pony 4 – Capitano Alessandro Sommariva 
Pony 5 – Capitano Simone Fanfarillo 
Pony 6 – Maggiore Franco Paolo Marocco (Leader 2^sez.) 
Pony 7 – Capitano Emanuele Bernuzzi 
Pony 8 – Capitano Giovanni Morello 
Pony 9 – Maggiore Oscar Del Do’ 
Pony 10 – Maggiore Federico De Cecco (Solista) 
È stato poi presentato il “Poster 2024” delle Frecce Tricolori, 
con un’immagine che ritrae la formazione con i fumi colorati de-
gli MB 339 PAN in una suggestiva manovra sullo Stretto di 
Messina. Il T. Col. Salvatore ha quindi fatto omaggio della pri-
ma copia del poster al Gen. S. A. (c) Giuseppe Bernardis in 
quanto già Comandante della PAN oltre che Capo di Stato 
Maggiore dell’Aeronautica, sottolineando così l’inossidabile le-
game che unisce coloro che, con il loro impegno, nel tempo han-
no vissuto e scritto la storia delle Frecce Tricolori. È stato poi de-
dicato uno spazio alla beneficenza, quest’anno devoluta alla AN-

DOS, “Associazione Nazionale donne operate 
al seno”, resa possibile anche grazie al prezioso 
contributo dei Club Frecce Tricolori. 
Nella stessa occasione sono stati indicati anche al-

cuni tra i princi-
pali e più impor-
tanti appunta-
menti previsti per 
il “Tour” Frecce 
Tricolori – NAT 
24 (North Ameri-
can Tour 2024) – 
che si terrà tra 
Stati Uniti e Ca-
nada dopo oltre 
30 anni di assenza 
oltreoceano. 
Per quanto ri-
guarda il calenda-
rio delle manife-

stazioni aeree per il 2024, compresi i sorvoli isti-
tuzionali e gli Air Show italiani, saranno aggetto 
di una prossima comunicazione pubblica.
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Il progetto di un Memoriale dedicato a tutti gli Ufficiali 
Piloti di Complemento che ci hanno lasciato nell’assol-
vimento del proprio dovere è sorto dalla collaborazione 

tra L’Aeronautica Militare e l’Associazione Nazionale Fa-
miglie Caduti e Mutilati dell’Aeronautica (A.N.F.C.M.A.). 
L’opera, ideata degli artisti Santoriello e Sica, è stata realiz-
zata dalla Ditta Palladino Costruzioni di Nocera Inferiore. 
Il Monumento è composto da una statua, piedistallo e tesse-
re; realizzato in terracotta e rifinito con una smaltatura a fuo-
co di colore bianco stesa in modo non omogeneo che lascia 
intravedere la terracotta sottostante. La Statua, in blocco uni-
co alto circa due metri, raffigura un angelo che rappresenta la 
figura del pilota. Lo 
sguardo rivolto verso l’al-
to e le braccia aperte in 
segno del volo intendono 
richiamare il momento 
del rilascio dalla vita di 
questo mondo. 
Le tessere, incise singo-
larmente a mano, ripor-
tano i nominativi di tutti 
i 365 piloti di comple-
mento deceduti nel pe-
riodo 1945-2023. 
La statua è appoggiata su 
un alto piedistallo sulla 
cui base è riportata la 
frase:  

“Un pilota non muore mai, 
vola solo più in alto”.  

L’opera è posizionata presso la 
Cappella dell’Accademia Aeronau-
tica ed il 20 dicembre 2023 è stata 
inaugurata alla presenza del Co-
mandante delle Scuole dell’Aero-
nautica Militare /3^ Regione Ae-
rea, Gen. S.A. Silvano Frigerio e 
del Presidente dell’A.N.F.C.M.A., 
Gen. S.A. (r) Tiziano Tosi. 
Erano presenti, oltre ad una rap-
presentanza del personale militare 
del quadro permanente, anche i 
Sergenti Piloti Allievi Ufficiali Pi-
loti di Complemento (AUPC) del 129° Corso, frequenta-
tori dei corsi regolari dell’Accademia ed alcuni Ufficiali Pi-
loti di Complemento in servizio. 

Al termine della Santa Messa celebrata dal Cappellano Mi-
litare dell’Accademia Don Fabio De Biase, un Sergente Al-
lievo Ufficiale Pilota di Complemento ha letto la Preghiera 
dell’Aviatore. La cerimonia è proseguita con lo svelamento 
del monumento, la benedizione da parte del Cappello Mi-
litare, e la deposizione di una corona d’alloro. 
Ha preso poi la parola il Comandante dell’Accademia Ae-
ronautica, Generale di Divisione Aerea Luigi Casali che ha 
ringraziato il Generale Frigerio e il Generale Tosi per la lo-
ro autorevole presenza e coloro che hanno contribuito a 
realizzare il monumento. 
Ha poi preso la parola il Presidente dell’A.N.F.C.M.A., 

Generale Tosi, che ha ri-
volto parole di ringrazia-
mento nei confronti di 
tutti coloro che si sono 
adoperati per la realizza-
zione dell’opera, sottoli-
neando anche il partico-
lare luogo della sua col-
locazione ovvero insieme 
al ricordo dei caduti 
d’Accademia Aeronauti-
ca, come testimonianza 
delle radici di tutti quei 
piloti di complemento 
che hanno dato la pro-
pria vita volando per la 

nostra Forza 
Armata. 
A conclusio-
ne della ceri-
monia il Ge-
nerale Frige-
rio ha aggiun-
to come la 
scelta della 
collocazione, 
consentirà ai 
frequentatori 
dell’Accade-
mia di ricor-
dare i  loro 
colleghi che 
hanno sacrifi-

cato la loro vita per servire il Paese e che sono entrati in 
Aeronautica Militare partendo proprio dall’Istituto di 
formazione di Pozzuoli.
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MEMORIALE UFFICIALI PILOTI DI COMPLEMENTO 
Il monumento collocato nella Cappella dell’Accademia

La benedizione del Monumento

I Gen.li Frigerio, Casali e Tosi e gli AUPC del 129° Corso



Lunedì 18 dicembre, presso la Sala Madonna di Lore-
to di Palazzo Aeronautica a Roma, presieduta dal 
Capo di Stato Maggiore dell’Aeronautica Militare 

gen. di S.A. Luca Goretti, si è tenuta l’annuale cerimonia di 
premiazione delle ragazze e dei ragazzi, sostenuti dall’Opera 
Nazionale per i Figli degli Aviatori, che sono risultati più 
meritevoli e che si sono distinti nell’anno scolastico 
2022/2023. 
L’Opera Nazionale per i Figli degli Aviatori (ONFA) affon-
da le sue radici nella seconda decade del secolo. 
L’esigenza morale di assistere i superstiti di aviatori decedu-
ti era già percepita e 
diffusa con l’affer-
marsi del mezzo ae-
reo ancor prima della 
fondazione della For-
za Armata (28 marzo 
1923). 
In occasione della 
proclamazione da 
parte di Papa Bene-
detto XV della Ma-
donna di Loreto qua-
le protettrice degli 
Aviatori il 24 marzo 
del 1920, venne co-
stituito il “Comitato 
Promotore per l’aiu-
to alle Vedove ed agli 
Orfani degli Aero-
nauti”. Con la costituzione dell’Aeronautica Militare, il 
Comitato passò sotto l’egida ed il supporto tecnico-operati-
vo della Forza Armata con la denominazione di “Opera Pia 
Nazionale per le Vedove e i Figli degli Aeronauti” e venne 
elevato nel 1927 ad ente morale con autonomia patrimo-
niale. L’attuale denominazione O.N.F.A. avvenne nel 
1937 con l’assorbimento dei due Istituti (Orfanotrofi) 
“Francesco Baracca” di Loreto e “Umberto Maddalena” di 
Gorizia. Oggi l’ONFA assiste quei ragazzi, figli di colleghi 
ed amici, che hanno perso una fondamentale figura di rife-
rimento come un genitore ed hanno necessità di essere sup-
portati nel campo sociale ed economico per affrontare il lo-
ro futuro. Il C.S.M.A gen. S.A Luca Goretti nel suo inter-
vento ha sottolineato il valore e l’importanza del lavoro di 
supporto e assistenza che svolge l’Opera Nazionale per i Fi-
gli degli Aviatori ed ha annunciato che le donazioni ricevu-
te nel 2024 tramite l’iniziativa di “Un dono dal cielo”, sa-
ranno devolute all’ONFA, per dare un contributo ancora 

più importante ai familiari dei colleghi che non ci sono più 
ed ha concluso “l’Aeronautica Militare non dimentica e non 
abbandona”. Tenendo conto che di fatto l’evento della pre-
miazione ha costituito anche un simbolico passaggio di 
consegne, avvenuto nei giorni scorsi, alla guida della Presi-
denza dell’ONFA tra il Generale di S.A. (r) Paolo Magro e 
il Generale Ispettore Capo Basilio Di Martino, il CSMA ha 
ringraziato il Generale Magro per l’eccellente lavoro svolto 
nel corso di questi due mandati come Presidente ed ha for-
mulato al Generale Di Martino i migliori auguri per il nuo-
vo incarico alla guida dell’ONFA. 

Il Generale Magro, 
rivolgendosi ai ragaz-
zi e alle ragazze pre-
senti, ha ricordato 
come “La vita non è 
stata generosa con voi 
togliendovi uno degli 
affetti più cari” ed ha 
proseguito con: “Cer-
cate di ricordare che il 
futuro appartiene a 
quelli che sanno in-
fondere passione, ra-
gione e coraggio nel 
proprio – fare”. 
Sono stati quindi 
consegnati i premi ai 
24 ragazzi e ragazze 
che si sono distinti 

con merito nel corso dell’anno scolastico 2022/2023 e la 
consegna dei premi a quattro ragazzi e ragazze vincitori dei 
concorsi di scrittura e di disegno banditi in occasione dei 
100 anni della Forza Armata. Al termine della premiazione 
ha preso la parola il Generale Di Martino, nuovo Presiden-
te ONFA e Presidente del Comitato per il Centenario 
dell’Aeronautica Militare e nel corso del suo intervento ol-
tre a ringraziare il C.S.M.A. per averlo scelto quale nuovo 
Presidente dell’ONFA, richiamando le parole del gen. Go-
retti: “L’Aeronautica non dimentica e l’Aeronautica non ab-
bandona” ha proseguito con: “Questa è la sintesi del mio im-
pegno che metterò nel corso della mia presidenza. Assumo que-
sto impegno oggi qui davanti all’Aeronautica Militare e da-
vanti agli assistiti”. Rivolgendosi poi ai ragazzi, ha prosegui-
to: “La vita vi ha tolto molto a voi e alle vostre famiglie, ma 
sappiate che avete anche un’altra famiglia che è quella dell’Ae-
ronautica! Questa famiglia cercherà di fare il possibile per 
starvi accanto e aiutarvi a raggiungere le vostre aspirazioni”.
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Consegna dei premi di studio anno 2023

I giovani vincitori dei premi per la foto ricordo
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La bandiera, nata come 
simbolo di una comu-
nità, è diventata nel 

tempo il simbolo di ogni Na-
zione o di una comunità di 
Nazioni. 
Il nostro Tricolore non nac-
que però come simbolo del-
l’Italia, ma come emblema 
della Repubblica Cispadana, 
una delle Repubbliche dell’I-
talia settentrionale nate dopo 
la vittoriosa Campagna d’Ita-
lia di Napoleone Bonaparte 
del 1796. 
Bonaparte, nell’intento di da-
re vita nell’Italia settentriona-
le ad un organismo statale in 
grado di proteggere la neona-
ta Repubblica Francese da eventuali attacchi dell’Impero 
asburgico, era riuscito abilmente a risvegliare il desiderio di 
libertà e indipendenza in una parte significativa di coloro 
che, non potendosi ancora chiamare “Italiani”, vivevano 
nel Ducato di Modena e Reggio Emilia del Duca Ercole III 
d’Este e nelle città di Fer-
rara e Bologna, apparte-
nenti allo Stato Pontificio 
e che si erano ribellati ai 
loro governanti. 
Dopo un primo congresso 
tenuto a Modena dal 16 al 
18 ottobre 1796, i delega-
ti delle quattro città deci-
sero di unirsi creando così 
le basi di un organismo 
statuale, la Confederazio-
ne Cispadana. Questa as-
sunse veste legale durante 
un secondo congresso te-
nuto a Reggio Emilia dal 27 dicembre 1796 al 9 gennaio 
1797: era così ufficialmente nata la Repubblica Cispadana. 
Ma poteva la neonata Repubblica non avere un simbolo? 
Senz’altro no. 
Così i delegati del congresso, la sera del 7 gennaio 1797, su 
proposta e disegno del deputato Giuseppe Compagnoni, 
sacerdote di Lugo di Romagna, approvarono, quale emble-
ma, una bandiera formata dai colori verde, bianco e rosso, 

con i colori disposti orizzon-
talmente e con al centro le 
quattro frecce rappresentanti 
i territori della Repubblica, 
decretando:  
“Che si renda universale lo 
Stendardo o Bandiera Cispada-
na di Tre Colori Verde, Bian-
co, e Rosso, e che questi tre Co-
lori si usino anche nella Coccar-
da Cispadana, la quale debba 
portarsi da tutti”.  
Ma perché proprio questi tre 
colori? 
Nell’Italia del 1796, le nume-
rose repubbliche di ispirazio-
ne giacobina che avevano 
soppiantato gli antichi Stati 

assoluti adottarono quasi tutte, con varianti di colore, ban-
diere caratterizzate da tre fasce di uguali dimensioni chiara-
mente ispirate al modello francese del 1790. Quella della 
Repubblica Cispadana sostituì la fascia di colore blu con il 
verde, simbolo della speranza di un futuro migliore per le 

popolazioni dell’intera pe-
nisola italiana. 
Fu da questo vessillo che 
nacque la bandiera italia-
na, adottata dalla Monar-
chia Sabauda durante la 
Prima Guerra d’Indipen-
denza del 1848, ma con 
bande verticali e scudo sa-
baudo al centro. Quando 
venne proclamato il Re-
gno d’Italia, il 17 marzo 
1861, la bandiera conti-
nuò ad essere, per consue-
tudine, quella della prima 

guerra d’indipendenza. Alla nascita della Repubblica Ita-
liana, con un decreto legislativo presidenziale del 19 giu-
gno 1946, fu approvata l’attuale bandiera, confermata dal-
l’Assemblea Costituente nella seduta del 24 marzo 1947 e 
inserita nella nostra Carta Costituzionale all’articolo 12, 
che così recita: 
“La bandiera della Repubblica è il tricolore italiano: verde, 
bianco e rosso, a tre bande verticali di eguali dimensioni”.

ASSOCIAZIONE NAZIONALE UFFICIALI AERONAUTICA

BANDIERA ITALIANA 
Il 7 gennaio 1797 nasce il Tricolore 

di Vincenzo Meleca

La bandiera della Repubblica Cispadana 
conservata nel Museo Civico di Reggio Emilia

Il Tricolore sul palazzo del Quirinale
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Il 20 novembre 2023 si è svolta presso la Sala Teatro 
dell’Accademia Aeronautica, alla presenza del Gen. S. 
A Silvano Frigerio, la tradizionale cerimonia di conse-

gna degli spadini a 92 Allievi del 1° Corso regolare. 
A dare il benvenuto alle autorità civili e militari ed ai fami-
liari dei giovani allievi è stato il Comandante dell’Accade-
mia Aeronautica, Gen. D.A. Luigi Casali ricordando che  
“La consegna dello Spadino rappresenta un importante passag-
gio di consegne, tradizioni e valori che si tramandano da gene-
razioni tra i frequentatori dell’Accade-
mia Aeronautica …” e che “il percorso 
che vi aspetta non è semplice, ma vi 
consentirà di vivere un’esperienza uni-
ca e entusiasmante esplorando i nuovi 
domini utilizzando mezzi tecnologica-
mente all’avanguardia sempre al servi-
zio del nostro Paese”.  
Successivamente, dopo la benedizio-
ne da parte del Cappellano Militare, 
gli allievi del 1° Cor-
so hanno ricevuto in 
consegna dagli Aspi-
ranti della terza clas-
se (Centauro VI) lo 
Spadino, l’emblema 
del giovane cadetto 
delle Accademie mi-
litari, nonché simbo-
lo dell’impegno ad 
onorare gli ideali di 
lealtà, coraggio e sen-
so del dovere che li 
accompagneranno 
nella loro vita milita-
re, prima da allievo 
in Accademia e poi 
nel corso di tutta la 
loro carriera. A testi-
monianza del forte ed indissolubile legame che unisce le 
diverse generazioni erano presenti il Gen. S.A. Francesco 
Vestito, Capo Corso dell’Eolo IV ed il Magg. Annamaria 
Tribuna, Capo Corso dell’Eolo V. 
Nel corso della cerimonia sono state consegnate inoltre: 
• le borse di studio “Professore Valentino Losito”, intitola-

te alla memoria dell’illustre docente di Aeronautica Ge-
nerale in Accademia Aeronautica; 

• il premio “Città di Pozzuoli – Aquila d’Oro”, consegnato 
dal Sindaco Luigi Manzoni, istituito dal Comune di Poz-
zuoli a favore di due frequentatori (di cui uno straniero) 
che si sono particolarmente distinti nello studio delle 
scienze del volo; 

• i distintivi di merito ed i distintivi di merito sportivo ai 
Sottotenenti, agli Aspiranti e agli Allievi che si sono di-
stinti per impegno, disciplina, affidabilità e risultati nello 
studio e nelle diverse discipline sportive. 

Al termine della consegna dei premi 
ha preso la parola il Comandante 
delle Scuole AM / 3^ Regione Aerea 
Gen. Frigerio:  
“La consegna dello Spadino simboleg-
gia in maniera concreta e tangibile 
l’accesso alla prima classe dei corsi rego-
lari dell’Accademia, dopo il supera-
mento di prove concorsuali molto selet-
tive, che hanno richiesto motivazione, 

impegno e sacrifici 
non indifferenti”,  
ed ha poi continuato:  
“sono convinto che si 
deve continuare con 
determinazione ad in-
vestire sul capitale 
umano – unico vero 
abilitante degli effetti 
del Potere Aerospazia-
le – attraverso la sua 
formazione”.  
In serata si è svolta 
la tradizionale ceri-
monia di consegna 
del “Pingue”, uno 
dei momenti più si-
gnificativi per gli al-

lievi del primo corso regolare. Con questo evento, ricco 
di tradizioni, il corso “Pingue” riceve il benvenuto uffi-
ciale nell’Istituto dagli allievi anziani della seconda classe 
e più in generale dall’Aeronautica Militare. Questa ceri-
monia segna il momento culminante di un percorso du-
rato mesi di avvicinamento tra il Corso anziano ed il pri-
mo corso che presenta i suoi tradizionali simboli: il roso-
ne, il pinguino e la patch.

LA CERIMONIA DI CONSEGNA SPADINI 
Consegnati gli spadini agli Allievi del 1° Corso 

Fonte: Aeronautica Militare

Lo Spadino

La consegna degli Spadini all’EOLO VI
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Era il 16 marzo del 2004 quando il primo 
velivolo Eurofighter è atterrato sull’aero-
porto militare di Grosseto. Una data che 

ha segnato l’inizio di una nuova era con l’entrata 
in linea del velivolo Eurofighter subentrato al-

l’indimenticabile F-104, transizione che è stata possibile 
anche grazie all’attività di manutenzione garantita quoti-
dianamente dal 904° 
GEA (Gruppo Efficienza 
Aeromobili). 
Con l’entrata in linea 
del nuovo velivolo, dal 
2005 il 4° Stormo ha ri-
preso nuovamente a ga-
rantire i l  Servizio di 
Sorveglianza dello Spa-
zio Aereo Nazionale e 
della Nato (SSSA), ini-
ziando, così, una caval-
cata inarrestabile che ha 
portato al  raggiungi-
mento delle 80 mila ore 
di volo nell ’anno del 
Centenario dell’AM. Il risultato è sicuramente importan-
te, ma la risorsa “ora volo” sottintende i servizi operativi 
forniti e la qualità addestrativa raggiunta, oltre all’eccel-
lente lavoro di manutenzione assicurato dal Reparto. Le 
80.000 ore di volo rappresentano un traguardo che grati-
fica l’incessante impegno e la qualificata professionalità 

degli uomini e delle donne che, sotto l’effige del Cavalli-
no Rampante, onorano l’Aeronautica Militare in Italia e 
nei rischieramenti (operativi/esercitativi) internazionali, 
operando, quotidianamente, con passione, orgoglio, de-
dizione e senso del dovere. 
Il 4° Stormo Caccia dipende dal Comando Squadra Aerea 
per il tramite del Comando Forze da Combattimento. As-

sicurare la difesa aerea 
dell’area d’interesse 
nazionale, concorren-
do al controllo, sin 
dal tempo di pace, 
dello spazio aereo re-
lativo ed effettuare 
operazioni di difesa 
aerea nelle aree asse-
gnate, nel quadro del-
la partecipazione a 
operazioni internazio-
nali di prevenzione e 
gestione della crisi. 
Nello specifico il Re-
parto è impegnato, in 

alternanza con il 51° Stormo di Istrana (Treviso) nel Servi-
zio d’allarme, 365 giorni all’anno, 24 ore al giorno, attra-
verso l’impiego del velivolo Eurofighter. 
Il 4° Stormo si occupa inoltre di assicurare la conversione 
operativa dei piloti della Forza Armata da impiegare nella 
linea Eurofighter F-2000.

80 MILA ORE DI VOLO AL 4° STORMO 
Un traguardo con gli Eurofighters nell’anno del Centenario 

Fonte: Aeronautica Militare
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Il giorno 8 gennaio 2024 è partita da Cape 
Canaveral in Florida, la prima missione 
di certificazione “CERT-1” del lanciato-

re Vulcan Centaur nell’ambito del program-
ma NASA “Commercial Lunar Payload Ser-

vices” (CLPS) che intende portare carichi utili sul nostro 
satellite per mezzo di vettori commerciali. 
Il razzo Vulcan Centaur realizzato dalla società United 
Launch Alliance (ULA), una joint venture della Lockheed 
Martin e della Boeing cui si è unita anche Blue Origin di 
Jeff Bezos, portando in dotazione il motore BE-4 sviluppa-
to per il lanciatore New Glenn, ha avuto il suo battesimo 
ed ha rilasciato in orbita di trasferimento lunare il lander 
“Peregrine-1” della Astrobotic che ha proseguito il volo 
verso la sua destinazione. 
Il Vulcan è un imponente lanciatore che è stato impostato 
quando i russi hanno deciso nel 2014 di vietare l’impiego 
dei loro motori RD-180 che spingevano gli ottimi e longevi 
primi stadi dell’Atlas V. Essendo venuti a mancare i motori 
russi alimentati a cherosene ed ossigeno liquido che forni-
vano una spinta di circa 400t, fu necessario impostare un 
programma alternativo. 
Subito la Lockheed, che costruiva l’Atlas V, si mise alla ri-
cerca di altre soluzioni per un lanciatore della stessa classe 
ed insieme alla Boeing impostò il programma per sviluppa-
re un motore ad ossigeno e metano liquidi, lo stesso sistema 
che stava mettendo a punto la Blue Origin per il suo lancia-
tore riutilizzabile, il “New Glenn”. Ossigeno e metano assi-
curano un migliore impulso specifico rispetto ai motori 
russi a cherosene che però presentano una affidabilità col-
laudata in decenni di attività e minori complicazioni a terra 
per il caricamento del vettore. Passare dal cherosene, liqui-
do a temperatura ambiente, al metano, che nelle stesse con-
dizioni è aeriforme, richiede una logistica criogenica che 
complica le attrezzature di terra ed allunga i tempi di rifor-
nimento ma permette di aumentare il carico utile a parità 
di peso dei propellenti. 
Il successo del primo lancio del Vulcan Centaur, capace di 
inserire 38 tonnellate di carico utile in orbita bassa, e che 
avrà il primo stadio parzialmente riutilizzabile dopo alcuni 
lanci operativi, fa ritenere che sia possibile non solo miglio-
rare le prestazioni del vettore Atlas V, ma anche ridurre 
drasticamente il costo per ogni pay load in orbita in quanto 
il reimpiego dei motori del primo stadio promette grossi ri-
sparmi rispetto ai lanciatori totalmente spendibili. Al mo-
mento però non si ha ancora l’evidenza di come sarà realiz-
zato il sistema di recupero che dovrebbe limitarsi ai soli 

motori che si sgancerebbero al termine della spinta del pri-
mo stadio. Pertanto, il riutilizzo del Vulcan è considerato 
una prestazione potenziale che potrà abbassare il costo uni-
tario, al momento stimato in 110 milioni di dollari, meno 
della metà del costo di un Atlas V. 
 

Il Lander Peregrine 
 
Il lander Peregrine, il primo carico del Vulcan Centaur, è 
un modulo di discesa in lega di alluminio dotato di 5 pro-
pulsori da 567 N ciascuno, utilizzabili per navigare, inserir-
si in orbita lunare e finalmente discendere in modo con-
trollato fino al suolo. Il carburante e l’ossidante sono di ti-

po ipergolico (MON-25 un miscuglio ossidante di ossidi di 
azoto e MMH un carburante derivato dell’idrazina), conte-
nuti in 4 serbatoi per un totale di 450 Kg. Per le variazioni 
di assetto e di orientazione, a bordo ci sono anche 12 picco-
li thruster da 45 N (Newton) ciascuno che usano lo stesso 
propellente. La prima missione ha un carico di 90 Kg, pro-
venienti da 7 nazioni diverse e da 16 clienti commerciali 
composto da strumenti, piccoli lander ed anche ceneri 
umane affidate a Peregrine dalle società funebri Celestis ed 
Elysium Space. La seconda missione porterà 175 Kg e la 
terza missione arriverà a completare il carico fino al massi-
mo trasportabile che è di 265 Kg. L’impiego del propellen-
te ipergolico bicomponente è molto comune nelle navette 
spaziali perché permette di ridurre la complessità degli im-
pianti propulsivi; infatti, essi si attiveranno spontaneamen-
te non appena i due componenti, arrivando da serbatoi di-
stinti, si uniranno nella camera di combustione. Peregrine-
1 in questo volo doveva inserirsi in orbita lunare e poi effet-
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Il motore Blue Origin BE-4

LA RICONQUISTA DELLA LUNA 
Una rinnovata competizione nella corsa verso lo Spazio 

di Francesco Falcucci
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tuare una discesa 
controllata fino al 
contatto morbido 
col suolo. 
L’idea, in linea 
con le indicazioni 
della NASA, è 
che il Governo 
paga per il tra-
sporto e consegna 
dei propri appara-
ti e che il proprie-
tario del sistema 
potrà vendere a 
terzi l’eccedenza 
di carico utile an-
cora disponibile. 
Insomma, si cer-
cherà di pagare il 
meno possibile, 
di ottenere il mas-
simo ritorno in termini di efficacia operativa e di permette-
re all’investitore di ottimizzare i suoi profitti. 
Purtroppo, non giungono buone notizie dal lander che, ap-
pena inserito nella traiettoria trans lunare, dopo poche ore 
dal lancio, ha indicato alcune difficoltà. Il primo problema 
è stato che i pannelli solari non si erano allineati corretta-
mente verso il Sole, determinando una mancanza di ener-
gia elettrica cui si è potuto sopperire sia orientando oppor-
tunamente la navicella con i razzi di manovra che resettan-
do e riavviando il software di missione. Mentre si brindava 
per la soluzione del problema, dal veicolo arrivava un’altra 
brutta notizia: era in atto una importante perdita di propel-
lenti! Dopo poco si capiva che il motore principale, quello 
indispensabile per effettuare la discesa controllata non 
avrebbe potuto essere utilizzato come previsto mentre sa-
rebbe rimasta una possibilità di controllo di assetto destina-
ta a terminare in circa 40 ore. La società Astrobotic Tech-
nology, proprietaria del lander Peregrine 1, intende mette-
re in funzione tutti i sistemi di misura trasportati fino al 
termine della missione (attualmente si prevede che il lander 
venga distrutto rientrando nell’atmosfera terrestre). Quando 
questo articolo uscirà, la conclusione della missione sarà già 
a conoscenza di tutti. 
 

Il progetto Artemis 
 
La prima missione Vulcan Centaur fa parte dell’immane 
sforzo a più livelli del progetto Artemis che gli USA, insie-
me a vari paesi, stanno sviluppando per riportare l’uomo 
sul nostro satellite, sugli asteroidi e poi su Marte. Gli accor-
di Artemis vedono il raggruppamento di ben 33 paesi, tra 
cui l’Italia, primo paese europeo ad unirsi al governo ame-
ricano, che intendono operare insieme avendo come finali-

tà l’esplorazione 
pacifica dello 
Spazio Profondo. 
Al momento esso 
determina una 
sorta di bipolari-
smo tra le nazioni 
della Terra, da 
una parte ci sono 
i 32 paesi che 
stanno con gli 
USA e dall’altra ci 
sono quelli alleati 
con la Cina per la 
realizzazione della 
China’s Interna-
tional Lunar Re-
search Station 
(ILRS). 
Così man mano i 
paesi si schierano 

anche nello spazio: dopo che, per esempio, l’India ha firma-
to l’accordo Artemis, il Pakistan ha immediatamente prov-
veduto ad unirsi all’ILRS. 
Gli Stati Uniti, capifila dell’accordo, per colonizzare la Lu-
na stanno invitando i privati a partecipare con i loro assetti 
di lancio e con le loro navette mentre continuano gli sforzi 

della NASA che si prepara ad utilizzare lo Space Launch 
System (SLS) il potente sistema, con motori ad ossigeno ed 
idrogeno liquidi, capace di portare in orbita bassa ben 95 
tonnellate e che potrebbe essere ampliato fino a raggiunge-
re le 130 ton. sempre in orbita bassa, che corrispondono a 
45 ton. in orbita lunare. 
Il sistema è di tipo non riutilizzabile ed ogni suo lancio pre-
vede un costo di due miliardi di dollari. Per le prime mis-
sioni verranno impiegati tutti i componenti ancora dispo-
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Il Peregrin - 1

8 gennaio 2024, il primo lancio del Vulcan Centaur



nibili in magazzino dopo l’interruzione del programma 
Space Shuttle ed intanto si farà un attento esame delle pos-
sibilità commerciali offerte del mercato americano allo sco-
po di ridurre gli esborsi complessivi. 
Intanto l’imprendi-
tore sudafricano, na-
turalizzato statuni-
tense, Elon Musk ha 
realizzato un sistema 
privato veramente 
impressionante di 
lancio di carichi ver-
so lo spazio: i suoi 
razzi sono quasi com-
pletamente riutilizza-
bili, e nel 2023 ha ef-
fettuato 98 voli con 
la messa in orbita di 
ben 1200 tonnellate. 
Tutti ormai hanno 
visto passare i satelliti 
dell’enorme rete 
“Starlink”, quella re-
te che fornisce inter-
net ad ogni parte del 
mondo, le file di 
puntini luminosi 
equidistanti su nel 
cielo stellato ci han-
no fatto vedere cosa 
significa disporre di 
questa eccellente ca-
pacità di arrivare in 
orbita con decine di 
satelliti per ogni mis-
sione. Ogni puntino 
ha un peso di circa 
260 Kg.. 
Il Falcon 9 è un lan-
ciatore medio pesan-
te capace di mettere 
in orbita bassa 22,8 
tonnellate, quindi 
meno di un terzo del 
carico del SLS, ma se 
guardiamo ai costi il 
discorso cambia per-
ché Musk può assi-
curare un lancio a so-
li 60 milioni di dolla-
ri in un momento in 
cui ha praticamente 
un monopolio di fat-
to dell’accesso allo 

spazio! Volendo, Musk può offrire il Falcon Heavy, capace 
di portare su 63 tonnellate per volta, usando due primi sta-
di di Falcon 9 come booster (e riutilizzando tutto!). Insom-
ma, non c’è confronto in termini di costo efficacia, mentre 

dalle basi della socie-
tà SpaceX decollano 
due lanciatori a setti-
mana e nel 2024 si 
stima che i lanci arri-
veranno a 144 all’an-
no (agli inizi del 
2024 siamo già a tre 
lanci a settimana!). 
Ma questa società 
non si è fermata e sta 
mettendo a punto il 
razzo Super Heavy 
come primo stadio 
dell’astronave Stars-
hip. Il booster è dota-
to di 33 motori Rap-
tor a ossigeno e meta-
no che sollevano la 
Starship che a sua 
volta è spinta da altri 
6 motori Raptor. 
Starship potrebbe 
operare autonoma-
mente ma se abbina-
ta a Super Heavy è in 
grado di portare in 
orbita bassa ben 150 
tonnellate. Il risulta-
to finale degli svilup-
pi in corso sarà un 
lancio ripetibile nu-
merose volte in mo-
do da portare non 
migliaia ma milioni 
di tonnellate nello 
spazio, valori neces-
sari per l’idea di 
Musk di colonizzare 
Marte. 
Intanto egli si pre-
para a fornire un si-
stema efficace e con-
veniente per portare 
l ’uomo sulla Luna 
mentre dimostra che 
la storia del lancia-
tore spendibile è or-
mai giunta al  suo 
epilogo. 
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Più della metà di tutti i satelliti in orbita appartengono 
a costellazioni, sia per le telecomunicazioni, la naviga-
zione o l’osservazione della Terra. Lo sviluppo di que-

ste costellazioni è esponenziale e solleva molte domande sulla 
congestione orbitale, concorrenza 
tra attori, accesso ai lanciatori, tutti 
elementi suscettibili di incidere 
sull’utilizzazione e trasformazione 
del panorama spaziale. È stato quini 
organizzato un “Hackathon Def-in-
Space 2023”, una competizione in-
ternazionale per sfidarsi sulle mi-
gliori idee innovative proprio sul te-
ma delle costellazioni di satelliti. 
Organizzata dal Comando Spaziale 
francese (French Space Command) si 
è svolta con una prima fase il 17 e 
18 novembre in vari Paesi: Francia, 
Cipro, Emirati Arabi Uniti, Italia, 
Messico, Perù e Singapore. 
Per la parte italiana ha partecipato il 
Distretto Aerospaziale della Cam-
pania (DAC). 
L’obiettivo dell’evento mirava a 
promuovere sinergie tra esperti e 
sviluppatori nel campo dello spazio e mettere in mostra le 
capacità dei partecipanti a livello nazionale, europeo e inter-
nazionale includendo industrie, università, studenti e stake-
holder nella catena dell’ecosistema spaziale, per creare siner-
gie attorno ai temi legati alla gestione degli assetti spaziali 
nel contesto delle sfide legate alla sicurezza e alla difesa. 
Sono stati costituiti 10 team che hanno affrontato temati-
che tecniche riguardanti la realizzazione, la gestione e gli 
impatti normativi delle costellazioni satellitari ed hanno 
poi presentato i loro progetti. 
Per l’Aeronautica Militare ha partecipato l’Air Force Aca-
demy, questo il nome del team partecipante composto da 
frequentatori dell’Accademia Aeronautica, che ha sfidato 
gli altri team risultando primi. 
Il Team ha quindi raggiunto Parigi per partecipare alle se-
mifinali e finali della competizione. 
Il progetto dell’Air Foce Academy è risultato vincente an-
che nelle semifinali, garantendosi l’accesso alla finale. Il 
confronto finale si è svolto il giorno 12 dicembre dove i 
Partecipanti hanno presentato il proprio lavoro di fronte a 
una giuria estremamente variegata, composta da rappresen-
tanti di industrie, università ed autorità militari apparte-
nenti al French Space Command. 

Dopo un’ulteriore presentazione avvenuta questa volta in 
seduta plenaria, sul palco il team italiano si è classificato al 
secondo posto dell’intera competizione. I punti di forza del 
team sono stati l’atteggiamento propositivo e soprattutto 

l’approccio multidisciplinare. Quest’ultimo aspetto è stato 
assicurato da una composizione eterogenea che ha visto la-
vorare in perfetta sinergia frequentatori di corsi e ruoli dif-
ferenti. L’Accademia Aeronautica continua nei suoi pro-
grammi per perseguire anche l’obiettivo di incrementare la 
consapevolezza e la conoscenza del dominio aerospaziale 
per i suoi frequentatori. 
Il significativo successo ottenuto dimostra come gli sforzi 
profusi in ambito meta-formativo stia procedendo nella di-
rezione corretta, con una prospettiva a lungo termine nel 
nuovo dominio spaziale. 
Il premio per la squadra vincente: una visita al Centro Spa-
ziale Europeo di Kourou in Guyana.
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HACKATHON – DEF-IN-SPACE – 2023 
L’Accademia Aeronautica al 2° posto nella Competizione internazionale

Hackaton 
È un evento nel campo dell’informatica al quale partecipa-
no, a vario titolo, esperti di diversi settori come sviluppato-
ri di software, programmatori e grafici. Ha una durata 
breve, variabile, anche di qualche giorno e può avere varie 
finalità: lavorative, ricerca, didattiche, sociali, ecc. Il ter-
mine deriva da hack (violare) e marathon (maratona).

I componenti dell’Air Foce Academy Team sul palco



Dopo circa un anno 
dalla costituzione 
del programma Glo-

bal Combat Air Programme 
(GCAP), un importante ac-
cordo di collaborazione è sta-
to firmato a Tokyo dai Rap-
presentanti dei Governi Na-
zionali di Italia, Giappone e 
Regno Unito. L’accordo è re-
lativo alla progettazio-
ne condivisa di un jet 
supersonico di sesta 
generazione che dovrà 
sostituire, entro il 
2035, l’attuale linea di 
fighters per la difesa 
aerea costituita dalla 
flotta Eurofighter 
Typhoon per un totale 
di 240 velivoli tra Ita-
lia e Regno Unito, 
mentre dovrà sostitui-
re la flotta di 90 F2 per 
il Giappone. L’avve-
nuta sottoscrizione da 
parte dei rispettivi Go-
verni, consolida la for-
te cooperazione trila-
terale tra i partner nella realizzazione del progetto. È la pri-
ma volta che il Giappone ratifica un accordo per la difesa 
con una nazione diversa dagli Stati Uniti, suo tradizionale 
alleato per la difesa. 

Il consorzio industriale inca-
ricato è composto da tre 
aziende multinazionali di ri-
conosciuto alto livello di ca-
pacità tecnologica, l’italiana 
Leonardo, la giapponese Mit-
subishi Heavy Industries e la 
britannica Bae Systems. 
Nell’accordo tra i Governi, è 
stato inoltre stabilito che la 

struttura dell’Impresa 
che dovrà gestire la 
“GCAP International 
Government Organi-
zation” (GIGO) per lo 
sviluppo del progetto 
avrà sede nel Regno 
Unito. Inoltre, per as-
sicurare una partners-
hip efficace ed equili-
brata tra i tre Paesi è 
già stata individuata 
una suddivisione dei 
ruoli apicali che vedo-
no la carica di primo 
Direttore Generale at-
tribuito al Giappone e 
di primo Amministra-
tore Delegato all’Ita-

lia. I Rappresentanti delle tre industrie interessate, oltre ad 
esprimere i ringraziamenti per il rispettivo coinvolgimento, 
hanno evidenziato l’importanza del progetto sia dal punto 
di vista dell’ampliamento delle collaborazioni internaziona-
li, sia dal punto di vista tecnologico per la prossima genera-
zione di aerei da combattimento per una più alta capacità 
di requisiti per la difesa aerea. Anche i Rappresentati dei 
Governi di Italia, Giappone e Regno Unito hanno eviden-
ziato come lo sviluppo di questo progetto porterà ad accre-
scere la competitività delle rispettive industrie a livello in-
ternazionale a beneficio dell’intero sistema. Hanno inoltre 
affermato che il GCAP è un programma molto importante 
per la sicurezza e la prosperità economica dei rispettivi Paesi 
attraverso un efficace trasferimento di conoscenze e tecno-
logie a beneficio delle future generazioni. Oggi le persone 
che lavorano oggi al progetto GCAP in tutto il mondo so-
no stimate in circa 9000 a cui si aggiungono altre 1000 per 
l’indotto. La concretizzazione dell’intero progetto GCAP è 
prevista per il 2035.
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GLOBAL COMBAT AIR PROGRAMME 
Accordo governativo tra Italia – Regno Unito – Giappone

I Rappresentanti delle tre nazioni dopo la firma dell’accordo

La Delegazione italiana durante il confronto per l’accordo
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Guglielmo Giovanni Maria Marconi 
nacque a Bologna il 27 aprile 1874, 
secondogenito del padre Giuseppe 

che, rimasto vedovo, aveva sposato in secon-
de nozze la giovane irlandese Annie Jameson 

nell’aprile del 1864 in Francia a Boulogne-sur-Mere. 
Inizia così la vita dell’inventore famoso per le sue sperimen-
tazioni che hanno portato allo 
sviluppo della radio, della televi-
sione ed oggi degli smartphone, 
navigatori satellitari, tutti stru-
menti ormai di comune uso. 
Svolge i suoi primi studi a Bolo-
gna e a Firenze per poi proseguire 
nell’indirizzo scientifico con l’isti-
tuto tecnico a Livorno. Il giovane 
Guglielmo inizia i suoi primi 
esperimenti da autodidatta all’età 
di circa 20 anni utilizzando una 
stanza nel sottotetto della casa pa-
terna di Pontecchio, nel comune 
di Sasso Marconi. In questo pe-
riodo accentra il suo interesse più 
alto nello studio della diffusione 
delle onde elettromagnetiche nel-
lo spazio per la realizzazione di si-
stemi di comunicazione a lunga 
distanza. 
Conduce le prime prove nell’uso 
di un generatore di onde elettro-
magnetiche con una strumenta-
zione da lui ideata e costruita. 
Gli studi del fisico tedesco Hertz alimentarono le sue cono-
scenze per la realizzazione di un sistema che permise, per la 
prima volta al mondo, la trasmissione e il ricevimento di un 
segnale Morse ad un’antenna posta dietro una collina a cir-
ca 1800 metri di distanza. L’esperimento fu caratterizzato 
dal singolare, pratico ed immediato segnale di conferma 
utilizzato dal fratello Alfonso in caso di positiva ricezione 
del segnale: un colpo sparato in aria con il fucile. 
L’importanza del successo dell’esperimento permise di con-
trastare efficacemente la convinzione dell’epoca (errata) che 
le onde elettromagnetiche si propagassero solo linearmente 
e fossero bloccate dagli ostacoli. 
L’innovativa invenzione del sistema antenna-terra gli per-
mise nelle sperimentazioni successive, di ricevere segnali te-
legrafici intelligibili sino a 2400 metri di distanza, mentre 

altri, con sistemi similari, non erano riusciti. Pienamente 
consapevole della notevole importanza della scoperta e del-
le sue potenziali applicazioni, si recò in Inghilterra. 
L’avere la madre irlandese, con ottime ed altolocate cono-
scenze e facilitato dal conoscere perfettamente la lingua in-
glese, spiega bene il perché molte attività di Marconi furo-
no sviluppate in Gran Bretagna, in Irlanda ed anche negli 

Stati Uniti. 
Nel 1896 presenta la prima do-
manda di brevetto al Patent Offi-
ce di Londra per il riconoscimen-
to del suo sistema di telegrafia 
senza fili; la domanda fu accolta. 
Prosegue nei suoi esperimenti in 
Inghilterra e già l’anno successivo 
riuscì ad aumentare la portata utile 
del suo sistema per proseguire poi 
con continui ed ulteriori migliora-
menti nell’estensione delle capaci-
tà di trasmissione del sistema. 
Invitato a ripetere le sue esperien-
ze in Italia, nel 1897 compì una 
serie di esperimenti nel Golfo del-
la Spezia, iniziando così una col-
laborazione con la Marina Milita-
re Italiana che continuerà attiva-
mente negli anni successivi senza 
lasciare l’Inghilterra, dove aveva 
fondato la “Marconi’s wireless te-
legraph and signal Company”, 
per dare seguito allo sviluppo ed 
alla gestione della sua invenzione. 

Il sistema di comunicazione viene costantemente migliora-
to e vengono effettuate continue dimostrazioni che metto-
no in evidenza la portata sempre maggiore e la relativa po-
tenzialità. 
I servizi radiotelegrafici, utilizzati per distanze sempre mag-
giori, presentano anche una qualità sempre più elevata. 
L’importanza delle sue ricerche e la priorità delle sue sco-
perte trovano continui, unanimi ed espliciti riconoscimenti 
come il premio Nobel per la fisica nel 1909 (insieme con K. 
F. Braun). Viene nominato Membro di accademie e istituti 
scientifici internazionali, dottore honoris causa di numero-
se università. Numerosi gli incarichi di prestigio tra cui So-
cio nazionale dei Lincei e Senatore del regno. 
La sua bravura di inventore è innegabile e inesausta. Prose-
gue negli studi e nella ricerca e, nel 1936, ha un ruolo da 

GUGLIELMO MARCONI 
Celebrazione dei 150 anni dalla nascita 

di Raffaele Cariglia

Guglielmo Marconi

CENTRO STUDI / Scienza - Tecnica - Conoscenza



protagonista nelle prime trasmissioni 
televisive della BBC. 
La mattina del 19 luglio 1937, Gu-
glielmo Marconi, mentre fa ritorno a 
casa dopo aver accompagnato la mo-
glie alla stazione ferroviaria di Roma, 
viene colpito da una crisi cardiaca. 
A nulla possono le immediate cure 
prestate dal suo dottore ed amico Ce-
sare Frugoni e nelle prime ore del 
mattino successivo la vita lo abban-
dona. 
In segno di lutto, quello stesso gior-
no le stazioni radio di tutto il mon-
do interrompono contemporanea-
mente le trasmissioni per due minu-
ti. Ai funerali di Stato, tenutisi a Ro-
ma il 21 luglio nella Basilica di Santa 
Maria degli Angeli e dei Martiri, 

partecipa la gran parte delle autorità politiche e 
del mondo accademico, oltre a un’impressionante 
folla di persone. 
Lasciando ad altri una più ampia panoramica delle 
opere di Marconi, noi ci limitiamo a ricordare un 
luogo a lui dedicato. Nella piccola cittadina di San-
ta Marinella, vicino a Roma, Guglielmo Marconi 
aveva conosciuto la sua seconda moglie Maria Cri-
stina Bezzi-Scali da cui ebbe la figlia, a cui fu dato il 
nome di Elettra, nata nella vicinissima Civitavec-
chia, che tuttora partecipa agli eventi in cui è ricor-
dato il padre. Proprio a Santa Martinella, nella zona 
di Capolinaro, c’è la “location” di Torre Chiaruccia 
dove lo scienziato Guglielmo Marconi vi condusse 
importanti attività di ricerca nel campo radioelettri-
co in collaborazione con il CNR. Questa torre, si-

tuata lungo la costa del Mar Tirreno, ha svolto 
un ruolo significativo nello sviluppo delle comu-
nicazioni wireless. Qui furono effettuate le prime 
ed avveniristiche ricerche e sperimentazioni sul-
l’impiego delle microonde nella: Radiotelefonia 
mobile; Trasmissioni TV; Onde “Radar”, che le 
leggende metropolitane trasformarono in “raggio 
della morte”. In realtà Marconi aveva realizzato 
la prima stazione “Radar” al mondo e correva 
l’anno 1935. Nella struttura della stessa Torre 
Chiaruccia, in base ad un accordo siglato tra il lo-
cale Comune di Santa Marinella e l’Aeronautica 
Militare, verrà creato un “Museo Marconiano”. 
Proprio questo sito è inserito in un programma 
di visita dei Soci della Sezione Roma dell’ANUA 
in occasione del 150° anniversario della nascita 
di Marconi.
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Guglielmo Marconi dimostra come vengono trasmesse le onde radio

Il panfilo “Elettra” (Dedicato da Marconi alla figlia)

Marconi presenta al Pontefice Pio XI l’emittente della Radio Vaticano
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Ad ottobre dello scorso anno il Parla-
mento Europeo ha approvato una 
proposta di regolamento, presentata 

dalla Commissione Europea, che prevede 
nuove disposizioni per l’intero ciclo di vita 

degli imballaggi, finalizzate a limitarne l’aumento e a ren-
derli più facili da riciclare 
e soprattutto da riutiliz-
zare. Tenendo conto che 
ogni cittadino europeo 
produce circa 190 kg di 
rifiuti di imballaggio al-
l’anno e che questa quan-
tità è in costante aumen-
to, l’obiettivo del regola-
mento è di ridurli gra-
dualmente limitandone 
fortemente l’uso di alcuni 
formati e di vietare l’im-
piego delle sostanze chi-
miche aggiunte intenzio-
nalmente negli imballag-
gi a contatto con gli ali-
menti. 
I settori particolarmente 
interessati sono quelli de-
gli imballaggi per la ven-
dita al dettaglio di cibi e 
bevande, con la previsione 
del progressivo divieto 
dell’immissione sul mer-
cato di contenitori mo-
nouso e il graduale au-
mento della vendita di be-
vande in contenitori riuti-
lizzabili che ne consenta-
no la ricarica, portati da 
casa dai consumatori. 
Obiettivi specifici sono 
stati proposti per la ridu-
zione degli imballaggi in plastica che, entro il 2030, do-
vranno essere ridotti del 10% e del 20% entro il 2040. 
Pur essendo stata approvata con ampia maggioranza, la 
proposta in questione ha incontrato i pareri fortemente 
contrari dei rappresentanti di alcune Nazioni e le critiche di 
associazioni di categoria della filiera alimentare. In partico-
lare è stato evidenziato che il “riuso spinto” può penalizzare 

l’industria e l’agricoltura, provocare una minore tutela per 
la salute e ostacolare lo sviluppo dei sistemi di riciclaggio. 
Particolarmente critica è stata la posizione dell’Italia che, 
forte dei notevoli traguardi raggiunti per quanto riguarda il 
riciclaggio, ha ottenuto l’introduzione di alcuni “alleggeri-
menti” rispetto al testo iniziale della Commissione Euro-

pea, il principale dei quali 
prevede una deroga sui 
target legati al riutilizzo 
per tutti quei Paesi parti-
colarmente virtuosi sul ri-
ciclo, a patto di poter di-
mostrare di aver raggiunto 
la capacità di effettuarlo 
per almeno l’85% degli 
imballaggi. 
Se la normativa europea 
più o meno modificata, 
quando si troverà l’intesa 
definitiva, dovrà comun-
que essere applicata, il 
dubbio su quale sia la so-
luzione più sostenibile in 
termini di costi-benefici 
tra il riuso oppure il rici-
clo dei materiali per l’im-
ballaggio resta e merita 
qualche approfondimen-
to. Tenere in circolo il più 
a lungo possibile questi 
materiali comporta ten-
denzialmente un minore 
impatto sull’ambiente, 
ma va considerata anche 
l’esistenza di costi e limiti. 
Nel commercio al detta-
glio, ad esempio, significa 
tornare a privilegiare mer-
ci vendute non confezio-
nate, l’impiego diffuso di 

contenitori riutilizzabili e l’eliminazione di quelli monouso 
(ad esempio bottigliette di plastica e lattine, confezioni mono-
porzione di prodotti vari). Per contro, la raccolta e il riciclo 
di contenitori, non costringendo, tra l’altro, ad effettuare le 
operazioni di ricondizionamento preliminare degli stessi, 
appariva sinora la soluzione più pratica. Consente inoltre la 
trasformazione di molti materiali di scarto in materie se-
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RICICLIO – RIUSO DEGLI IMBALLAGGI 
I nuovi obblighi approvati dal parlamento Europeo 

di Angelo Pagliuca

Il corretto smaltimento imballaggi: un problema da risolvere

Centro recupero e smaltimento rifiuti



condarie, da utilizzare per la creazione di nuovi prodotti e, 
in molti casi il recupero energetico attraverso i termovalo-
rizzatori. 
Entrambi i concetti presentano quindi vantaggi e svantag-
gi ma rientrano tra i principi della cosiddetta “economia 
circolare”, pensati per mantenere i materiali in circolo il 
più a lungo possibile, al fine di ridurre i rifiuti, estrarre me-
no “materie primarie” e contrastare in definitiva l’inquina-
mento ambientale. Nel modello “circolare” il ciclo di vita 
di un prodotto è assimilabile al ciclo vitale della natura: la 
sua fine deve segnare l’inizio del ciclo di vita di un altro 
prodotto, che può essere reinserito nell’economia generale. 
Il prodotto deve quindi essere progettato all’origine in tale 
ottica prevedendone, ad 
esempio, la durabilità, la 
modularità, la biodegra-
dabilità, ecc. Nella suc-
cessiva fase di produzione 
devono essere utilizzate il 
più possibile materie pri-
me secondarie e biomate-
riali, in sostituzione di 
quelli provenienti da fon-
ti fossili. 
Per stabilire cosa sia più 
sostenibile (e conveniente) 
tra il riuso e il riciclo è necessario analizzare molti fattori. 
Innanzi tutto la tipologia dei materiali e qui il discorso può 
allargarsi non solo a quelli impiegati per la fabbricazione 
degli imballaggi, ma anche a tutti i prodotti che utilizzia-
mo abitualmente. Quasi sempre si tratta di materiali ac-
coppiati con altri di diversa natura; così, nella prospettiva 
del riciclo, la loro separa-
zione diventa difficile e ri-
chiede complessi e costosi 
trattamenti. 
Il  riciclo può risultare 
conveniente per il recupe-
ro di materiali che già en-
trano a far parte della rac-
colta differenziata (plasti-
ca, vetro, carta, materiali 
metallici) o, recentemen-
te, di quelli divenuti “cri-
tici” come il litio, il cobal-
to e le terre rare in genere. 
Ma anche il  riutil izzo 
comporta complicazioni: 
ad esempio, per gli imballaggi che sono stati a contatto con 
gli alimenti; si presuppone da parte del consumatore la re-
stituzione o l’uso del contenitore portato da casa che, pre-
liminarmente, deve essere ricondizionato per riportarlo al-
la piena funzionalità e salvaguardare l’igiene del nuovo 
contenuto, con conseguente consumo di acqua e sostanze 

detergenti che, a loro volta, devono essere successivamente 
smaltite. Meno problematica potrebbe essere la scelta 
quando si tratta di prodotti durevoli come, ad esempio, gli 
elettrodomestici, gli smartphone e i prodotti elettronici in 
genere, a patto che fossero realizzati pensandone alla ge-
stione finale più conveniente, mentre le attuali tendenze 
commerciali e costruttive sono orientate a fissarne una vita 
di “impiego utile” breve, al termine della quale se ne preve-
de la sostituzione e l’eliminazione, nella migliore delle ipo-
tesi tramite il riciclo. Emblematico è il caso delle autovet-
ture dove in luogo del riuso viene incentivato il ricambio 
con nuovi modelli (soprattutto elettrici) e il fine vita di 
quelli circolanti, considerati più inquinanti. 

Vi è da aggiungere che 
per valutare i benefici e 
gli aspetti critici legati alle 
diverse linee di pensiero è 
stata creata una metodo-
logia di valutazione inter-
nazionale standardizzata, 
chiamata Life Cycle As-
sessment, che valuta l’im-
pronta ambientale di un 
prodotto o di un servizio, 
lungo tutto il suo ciclo di 
vita. Per effettuare questa 

valutazione si parte dalla raccolta di tutti i dati associati al-
la creazione del prodotto (estrazione delle materie prime co-
stituenti, emissioni nell’aria, consumo di acqua, consumo di 
altre risorse, produzione di rifiuti, uso ecc.). Viene effettuata 
successivamente la valutazione dell’impatto sull’ambiente 
e degli eventuali effetti sulla salute associati al ciclo di vita 

del prodotto stesso. L’o-
biettivo è quello di arriva-
re alla creazione di pro-
cessi che portino alla pro-
duzione di prodotti carat-
terizzati da una minore 
impronta ambientale, per 
poi riflettere sulla loro ge-
stione finale più conve-
niente. 
Il cosiddetto Green Deal 
europeo, ossia il pacchetto 
di iniziative adottate con 
l’obiettivo di raggiungere 
la neutralità climatica en-
tro il 2050, in cui la nor-

mativa in argomento rientra, comunque lo si guardi, com-
porta problemi che interessano tutti i cittadini e interi com-
parti dell’economia mondiale. A fronte delle migliori in-
tenzioni ogni nuovo regolamento, esente da impostazioni 
ideologiche, dovrebbe tenerne conto: le fughe in avanti a 
volte possono risultare controproducenti. 
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Alcune delle numerose tipologie di imballaggi o contenitori

Il vetro: materiale più utilizzato per il riciclo e riuso
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Aeroporto dell’Urbe, 8 aprile 1959, nella mattinata è 
in programma la presentazione del velivolo tedesco 
STOL (short take-off and landing) Dornier Do 27 

alla presenza di autorità civili e militari aeronautiche italia-
ne e straniere. Ultimati i voli dimostrativi del Do 27 ecco 
alzarsi in volo ed evoluire un piccolo monomotore: l’Aero-
scooter, progettato, costruito e pilotato da Mario De Ber-
nardi che cercava sponsor industriali per poter costruire in 
serie il velivolo. De Bernardi cre-
deva molto nel suo velivolo:  
“Il mio Aeroscooter, come dice il suo 
nome, è una specie di motoretta del 
cielo, niente di più. Un commesso 
viaggiatore, se i luoghi d’atterraggio 
fossero più numerosi, si potrebbe 
usare per spostarsi da un paese all’al-
tro della stessa provincia. È docile 
come un cane da caccia. Consuma 
pochissimo. E poi a me piace molto 
perché, quando sono in alto, mi par 
d’essere completamente isolato nel 
cielo, con le mie abitudini, con i 
miei crucci, con le mie speranze, 
proprio come se volassi sulla poltron-
cina di vimini su cui sono solito 
prendere il caffè a casa mia dopo il 
pranzo e la cena.”  
Dopo un corto decollo ed un bel-
lissimo avvio di manovre acrobati-
che l’Aeroscooter all’improvviso si 
impennò, virò di colpo per atterra-
re e si fermò sulla pista di volo. Il 
personale, subito accorso, dovette 
adoperare una leva per aprire la ca-
bina del velivolo, prendere il pilo-
ta esamine e portarlo in ospedale, 
dove purtroppo venne confermata la sua morte per infarto. 
Scompare così, nel cielo, in volo, durante l’esecuzione delle 
sue famose manovre acrobatiche, uno dei più grandi pio-
nieri dell’aviazione non solo nazionale ma mondiale. 
Ripercorriamo brevemente la storia di questo grande Avia-
tore. Nato il 1° luglio 1893 a Venosa in Basilicata da padre 
magistrato, nel 1912 partì volontario, nel 3° Genio Tele-
grafisti, per la guerra di Libia dove vide i primi voli in zona 
bellica fatti con gli aeroplani Farman e Bleriot portati in 
volo dai Moizo, Gavotti, Piazza e ne rimase impressionato. 

Tornato in Italia per curarsi delle febbri contratte in Afri-
ca, si adoperò per entrare alla scuola di volo di Aviano do-
ve il 15 gennaio 1914 conseguì il brevetto di pilota di 1° 
grado n° 259. 
Dopo un breve periodo trascorso alla scuola volo della Mal-
pensa, nell’ottobre, fu trasferito alla 1^ Squadriglia di Pia-
cenza. Nell’aprile del 1915 entrò alla scuola militare di Mo-
dena per frequentare il corso ufficiali del genio e nel gen-

naio del 1916, acquisito il grado di 
sottotenente del genio nel batta-
glione aviatori, fu inviato a Pisa 
sul campo di San Giusto. Qui do-
po aver volato sui Bleriot e sui Far-
man, vista la sua abilità come pilo-
ta, fece il passaggio sul piccolo e 
veloce Macchi Nieuport, impiegato 
come caccia. Trasferito alla 75^ 
Squadriglia da caccia a Verona, il 
27 giugno 1916 intercettò un veli-
volo nemico con cui iniziò un 
combattimento e riuscì ad abbat-
terlo insieme ad altri piloti della 
Squadriglia. 
Era questo il 3° abbattimento di 
un velivolo nemico dopo quelli 
fatti da Baracca appena due mesi 
prima e conseguì per questa im-
presa la medaglia di bronzo. Nel-
l’aprile del 1917 venne inviato co-
me collaudatore alla ditta Pomilio 
dove mise al servizio dell’azienda 
tutta la sua esperienza nel portare 
per la prima volta in volo i velivoli 
prodotti, cosa che all’epoca era 
molto rischiosa. Dette ulteriore 
prova della sua abilità di pilota il 
22 maggio 1917 quando con un 

velivolo Pomilio P2 effettuò il primo esperimento di tra-
sporto aereo della posta da Torino a Roma e ritorno a To-
rino, dove nel lungo volo incontrò notevoli difficoltà per le 
avverse condizioni meteo. Nel gennaio del 1918, su sua ri-
chiesta, tornò operativo al fronte e venne assegnato alla 91^ 
Squadriglia, quella dei migliori piloti da caccia italiani co-
mandata dal magg. Francesco Baracca. 
Con la morte di Baracca, avvenuta il 18 giugno, Ruffo di 
Calabria assunse il comando della squadriglia che venne 
impiegata intensamente in attacchi contro le retrovie e l’a-
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viazione nemica. De Bernardi si distinse in modo particola-
re e gli venne conferita la medaglia d’argento per l’abbatti-
mento di 3 velivoli nemici e di ulteriori 5 in concorso con 
altri piloti. 
Finita la guerra nel marzo del 
1919 partecipò con tutta la 
Squadriglia alla manifestazio-
ne aerea per ricordare la mor-
te di Francesco Baracca a Ro-
ma. Durante le acrobazie a 
pochi metri da terra il suo 
Spad non rispose ai comandi 
e dopo aver urtato con un al-
tro velivolo si posò pesante-
mente sul campo. Le cinte 
che tenevano il pilota legato 
al seggiolino nell’urto si spez-
zarono e De Bernardi fu sbal-
zato a terra, per fortuna senza 
serie conseguenze. 
Era questo il periodo della 
smobilitazione dell’Aeronau-
tica e dell’impresa di Fiume 
da parte di D’annunzio. De 
Bernardi con la Squadriglia 
era su un campo vicino Trie-
ste dove, oltre all’attività vo-
lativa, si dedicò alla progettazione di una macchina che po-
teva muoversi per terra, in acqua e nel cielo che chiamò 
“idroautoplano”. Nei cantieri di Monfalcone realizzò un 
modello in scala 1/5 per fare delle prove di fattibilità ma la 
notte prima delle prove un incendio distrusse completa-
mente il capannone distruggendo il modello ed anche il suo 
sviluppo. 
Nell’aprile del 1921 fu trasferito al campo sperimentale di 
Montecelio, comandato dal Cap. Sella. Il Campo era la fu-
cina degli esperimenti fatti sui nuovi velivoli e delle inven-
zioni tecniche in campo aeronautico dell’epoca. Dopo due 
mesi, per la morte del Sella in un incidente, ne prese il posto 
e qui portò con passione il suo notevole contributo nella 
sperimentazione dei nuovi velivoli acquisendo, nel contem-
po, una vasta conoscenza dei tecnici e dei piloti italiani e 
stranieri che venivano a presentare i loro prodotti. Fece voli 
notturni, prove ed esperienze radiofoniche, con eliche a pas-
so variabile per nuovi motori e numerosi collaudi dei vari 
apparecchi presentati. Transitato nei ranghi della neocosti-
tuita Regia Aeronautica fu promosso Capitano nel settem-
bre 1923. Partecipò con un proprio progetto al concorso in-
detto per un sistema per l’appontaggio degli aerei su una 
portaerei. Il suo progetto risultò vincitore e lo provò egli 
stesso sul campo di Guidonia appositamente allestito con 
delle funi a terra, collegate a dei volani frenanti che venivano 
agganciate con un rostro movibile posto sul retro della fuso-
liera del velivolo. È in pratica il sistema che ancora oggi vie-

ne impiegato sulle portaerei americane. Le prove furono 
condotte prima con un velivolo SVA, poi con un bombar-
diere Fiat BR1 e furono altamente positive, purtroppo la 

Regia Marina preparò dei 
progetti di navi portaerei ma 
non volle mai impegnarsi nel-
la loro costruzione. 
Si recò poi in Francia per va-
lutare i caccia Nieuport e De-
woitine che furono successi-
vamente prodotti su licenza 
dalle industrie italiane Mac-
chi e Ansaldo. Nel periodo 
conseguì numerosi encomi ed 
elogi per le sue attività e nel 
giugno del 1924 venne pro-
mosso Maggiore. Il 5 maggio 
1925 con il prototipo del cac-
cia Fiat CR, progettato dal-
l’ing. Celestino Rosatelli, 
conquistò il primato mondia-
le di velocità con carico di 
250kg sui 500/Km percorsi 
alla velocità media di 
254,123/Kmh. Contribuì poi 
all’accettazione del velivolo 
da parte dell’Aeronautica re-

candosi spesso a Torino per effettuare una lunga serie di vo-
li, fornendo suggerimenti ai tecnici per migliorare le presta-
zioni del velivolo. Il Fiat CR1 diventò così il primo velivolo 
da caccia ad essere interamente progettato e costruito in 
Italia ad entrare in servizio con la nostra Aeronautica e det-
te vita alla famosa serie dei caccia Rosatelli (CR1, CR20, 
CR30, CR32 e CR42). Ormai la sua fama di pilota collau-
datore era nota a tutte le industrie ed ognuna chiedeva al 
De Bernardi di effettuare voli di prova dei loro prototipi. 
Di lui i giornalisti in occasione dello svolgimento della 
Coppa d’Italia per velivoli da turismo del 1925, scrivevano: 
«Pilota fine, freddo e misurato, il Com.te De Bernardi guida 
con altrettanta disinvoltura, idrovolanti ed aeroplani, mono-
motori e plurimotori, minuscoli caccia e grossi bombardieri». 
Nel giugno del 1926 lasciò l’incarico di comandante del-
l’aeroporto di Guidonia e fu inviato a Varese per preparare 
la partecipazione dei piloti italiani alla Coppa Schneider, la 
più famosa corsa aerea dell’epoca condotta con velivoli 
idrovolanti. Lavorò intensamente con l’ingegner Castoldi, 
progettista del nuovo idrovolante monoplano Macchi M39, 
con motore Fiat AS2 da 800cv, suggerendogli le modifiche 
da apportare, prima dell’imbarco di tre velivoli per gli USA 
dove a Norfolk avrebbero partecipato alla 9^ edizione della 
coppa Schneider. Fu un vero successo per De Bernardi, il 
13 novembre si classificò 1° alla media di 397Kmh batten-
do, dopo un avvincente duello, l’americano Schilt su veli-
volo Curtiss R3C1. Non contento, quattro giorni dopo, 
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conquistò anche il record assoluto di velocità per velivoli ad 
una media di 416/Kmh. De Bernardi aveva portato l’im-
magine dell’Italia e della sua Aeronautica ai massimi livelli 
raccogliendo un’infinità di riconoscimenti, sia a livello na-
zionale sia internazionale. Tornato in Italia riprese i con-
sueti voli di collaudo e nel maggio del 1927 tornò a Varese 
per preparare la 10^ edizione della coppa Schneider, da 
svolgersi a Venezia con il nuovo velivolo Macchi M52 ora 
con motore AS3 da 1000CV. Le modifiche richieste da De 
Bernardi per migliorare il velivolo non vennero però raccol-
te dalla ditta ed il 25 set-
tembre i tre velivoli M52 
pilotati da De Bernardi, 
Guazzetti e Ferrarin non 
riuscirono a completare la 
gara per guasti al motore, 
l’inglese Webster con il 
suo Supermarine S5 vinse 
la gara. De Bernardi però, 
convinto delle potenziali-
tà del velivolo richiese di 
provare a battere il record 
di velocità e, con l’aiuto 
dei tecnici della Macchi e 
della Fiat rimasti a Vene-
zia, preparò il velivolo 
che, il 4 novembre 1927, 
batté di nuovo il record 
con 479/Kmh. 
Non contento, con il 
nuovo Macchi M52R, con 
ala ridotta e migliori affi-
namenti aerodinamici, 
De Bernardi il 30 marzo 
1928, sempre a Venezia, 
superò per primo al mon-
do il limite dei 500/Kmh, 
portando il primato di ve-
locita a 512/Kmh. 
Dopo questi successi, avu-
ta la promozione a Ten. 
Col., De Bernardi lasciò il 
servizio attivo e si pose in 
ausiliaria. Divenne consu-
lente e collaudatore della ditta Caproni, continuò così a vo-
lare sia in Italia che all’estero, presentando i velivoli Capro-
ni e partecipando, con gli stessi velivoli, a tutte le gare avia-
torie dell’epoca raccogliendo numerosi successi. Significati-
va nel 1931 la vittoria ottenuta con un velivolo Caproni 
CA113 alla gara di alta acrobazia aerea tenutesi a Cleveland 
negli USA. Sempre nel 1931, dopo due anni di studi, bre-
vettò il sistema di guida a comandi riuniti per aerei che spe-
rimentò con successo su un CA97 che ebbe un discreto suc-
cesso commerciale, soprattutto in America. 

Inventò nel 1933 anche un sistema per guidare a distanza 
un aereo sia da terra che in volo per mezzo di comandi ra-
dio che venne provato con successo a Guidonia. Purtrop-
po, per l’indifferenza dei vertici dell’Aeronautica dell’epo-
ca, non venne preso in considerazione. 
Le attività di presentazioni dei velivoli continuarono nu-
merose nel periodo prebellico con tutti i velivoli del gruppo 
Caproni. Nel maggio del 1939 effettuò il 1° volo sul caccia 
Reggiane RE2000, dimostrandone le ottime capacità e pre-
stazioni. Era il miglior caccia del periodo, venne ordinato 

in 200 esemplari ma il 
gen. Pricolo, subentrato al 
gen. Valle come capo di 
SM, cancellò l’ordine 
(inizialmente aveva i ser-
batoi nell’ala non protetti, 
così come li aveva il famoso 
caccia “Zero” giapponese) 
privando così l’Aeronauti-
ca Italiana dell’unico cac-
cia che poteva competere 
con i caccia inglesi. Nel 
1940, sempre per la ditta 
Reggiane portò in volo i 
caccia Re 2001 e Re 2002 
dimostrandone le buone 
caratteristiche. Partecipò 
poi a Milano alla fase di 
messa a punto del velivolo 
Caproni Campini, primo 
velivolo italiano a getto. 
(Non era un vero velivolo a 
reazione in quanto sfrutta-
va un classico motore Isotta 
Fraschini IF121 che faceva 
muovere all’interno della 
fusoliera una grossa ventola 
che veniva irrorata di che-
rosene, nella combustione 
veniva generata una forte 
compressione e quindi l’e-
spulsione dell’aria, ad alta 
velocità, dall’ugello di sca-
rico). De Bernardi dopo il 

primo volo del CC1 compiuto il 28 agosto 1940 ne effettuò 
molti altri correggendone tutte le imperfezioni riscontrate. 
Nel novembre del 1941 con il secondo prototipo effettuò il 
primo collegamento di un velivolo a reazione, da Milano a 
Roma, trasportando a bordo un passeggero e numerose let-
tere e cartoline annullate con uno speciale timbro postale. 
Finita la guerra De Bernardi tornò a volare; comprò un 
vecchio Ca 113, lo rimise in sesto e partecipò alle prime 
gare aviatorie che venivano timidamente riproposte nei 
campi nazionali ed europei, risultando spesso vincitore o 
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De Bernardi a Norfolk con il suo Mac-chi M39 
vincitore della coppa Schneider

l velivolo Caproni Campini pilotato da De Bernardi



nei primi posti. Sul finire degli anni 50, il neolaureato in-
gegnere Gino Pascale con l’aiuto di altri studenti, progettò 
e realizzò il suo primo aeroplano il P48B Astore. Nessuno 
voleva collaudare un velivolo 
fatto da “ragazzi”. De Ber-
nardi invece lo fece, era il 2 
giugno 1951 e dette così il 
via alle numerose realizzazio-
ni di velivoli da turismo fatte 
dai fratelli Pascale con la dit-
ta Partenavia di Napoli Ca-
podichino. Nel periodo, la fi-
glia Fiorenza, sotto l’attenta 
guida del padre, prese il bre-
vetto di volo e spesso volava-
no insieme. In uno di questi 
voli sulla capitale, il 5 giugno 
1953 con un Macchi MB308, 
mentre stava lanciando ma-
nifestini politici, ebbe una 
improvvisa piantata motore. 
Non si perse d’animo, vide 
una piccola spianata sul Gia-
nicolo (su villa Abemelek 
dell’ambasciata russa) e con 
una ardita manovra riuscì ad 
atterrare, danneggiando se-
riamente il velivolo ma rima-
nendo incolume sia lui che la 
figlia Fiorenza. Nei momenti 
liberi dai voli e dalle gare 
aviatorie, De Bernardi si de-
dicava alla progettazione e 
costruzione di un suo velivo-
lo: l’Aeroscooter. Era questo 
un velivolo da turismo, pic-
colo, dalle buone prestazioni e di 
semplice impiego. Il suo desiderio 
era che il volo si potesse sempre più 
diffondere tra i giovani e per questo 
doveva essere di basso costo. Il pro-
totipo, realizzato presso la Partenavia 
di Napoli, si presentava come mono-
posto, ad ala bassa con carrello trici-
clo fisso, con una pala rotante che si 
poteva applicare o meno sul tettuc-
cio, per farlo diventare una specie di 
autogiro e poter atterrare quasi verti-
calmente. Altri due velivoli, modifi-
cati in biposto e senza pala rotante, 
vennero costruiti in un capannone 
dell’Urbe a Roma e presentati in volo nel 1955. Tutti i 
suoi voli venivano ora effettuati con l’Aeroscooter riscuo-
tendo molto interesse ma non riuscì a trovare ditte pronte 

a produrlo in serie. Il velivolo era nato in anticipo nei tem-
pi; ora sarebbe classificato un ultraleggero, all’epoca però 
tale mercato non esisteva ed il velivolo nonostante le otti-

me prove in volo fornite, ri-
mase fermo ai soli prototipi 
costruiti. Con l’Aeroscooter 
l’8 aprile del 1959 il De Ber-
nardi fece il suo ultimo volo. 
Nonostante il mortale malo-
re che lo colpì durante l’ese-
cuzione delle manovre acro-
batiche, grazie alle sue grandi 
capacità di pilota, riuscì co-
munque a portare a terra il 
velivolo. Moriva quel giorno 
un pilota che nei suoi 45 an-
ni di attività aveva fatto gran-
de la Storia dell’Aeronautica. 
È stato un valoroso soldato, 
un eccellente pilota, un vinci-
tore di numerose gare, un re-
cordman della velocità, un 
inventore ed un costruttore. 
Tra le tante onorificenze, pre-
mi, attestati nazionali ed in-
ternazionali ricevuti, ricor-
diamo: la Medaglia di bronzo 
al valor militare (Cielo di Ve-
rona, 27 giugno 1916), la me-
daglia d’argento al valor mili-
tare (Cielo del Piave e del Ta-
gliamento ottobre-novembre 
1918) e la medaglia d’oro al 
valore Aeronautico: 
Pilota militare dal 1913, col-
laudatore ardito, tecnico a spe-

rimentatore di elevato capacità, con-
tribuiva efficacemente al potenzia-
mento dell’Aeronautica italiana. De-
tentore dei primati mondiali di veloci-
tà e di alta acrobazia, vincitore della 
Coppa Schneider e del trofeo interna-
zionale Harmon nel 1927, concorreva 
validamente ad elevare sempre più il 
prestigio dell’Ala Fascista. Incaricato 
di portare in volo un nuovo tipo di ae-
roplano i cui principi di propulsione 
erano per la prima volta tentati nel 
mondo, superava le incognite notevo-
lissime presentate dalle ardue prove, 
con tecnica pari all’audacia, dimo-

strando sereno sprezzo del pericolo, dedizione altissima intesa 
a dotare la Patria in armi di un nuovo potente strumento di 
vittoria. Milano settembre 1940.
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L’Aeroscooter prototipo monoposto 
con pala rotante inserita, visibile al MUSAM

Mario De Bernardi con la figlia Fiorenza

https://youtu.be/VJ6v8JKQt5w (URL) 
Ali Dimenticate / Mario De Bernardi 

Video realizzato dall’A.M.
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Nel 1911, per la precisione il giorno 
11 novembre, nacque a Mestre un 
grande italiano, quello che divente-

rà il padre dell’astronautica del nostro paese: 
Luigi Broglio. 

Un gigante, intelligentissimo, testardo ed innamorato delle 
scienze applicate. Si laureò in ingegneria civile nel 1934 
con una tesi in cui proponeva un innovativo metodo di cal-
colo, da lui ideato, applicato alle strutture aeronautiche e 
che avrà importanti risvolti, per esempio, per ridurre le dif-
ficoltà di progettazione delle ali a freccia: il “metodo delle 
forze bilanciate” che permetteva di dimensionare con facili-
tà le parti soggette a compressione, flessione e taglio con-
temporaneamente. 
Appena laureato divenne Ufficiale di Complemento in arti-
glieria per il servizio di leva, si congedò nel 1937 e subito 
partecipò al concorso in Aeronautica che vinse e venne as-
segnato a Guidonia presso la DSSE (Direzione Studi Supe-
riori ed Esperienze), il centro studi aeronautici voluto da 
Balbo, punto di unione della ricerca scientifica teorica della 
Sapienza di Roma e della forza delle applicazioni della Re-
gia Aeronautica che contribuiva a fornire fondi, attrezzatu-
re e personale. In questo polo aeronautico dove era possibi-
le costruire intere macchine, fare simulazioni in scala, effet-
tuare esperienze e sperimentazioni in volo, seguendo le in-
dicazioni profetiche del Generale Alessandro Guidoni, pe-
rito durante le prove di un 
nuovo paracadute. 
A Guidonia, tra gli altri, ebbe 
contatti con l’allora T. Col. 
Mario Pezzi quando era Co-
mandante del Reparto Alta 
Quota e fu alle dipendenze 
del Maggiore Antonio Ferri 
che sarà responsabile della 
Galleria Ultrasonora durante 
la II GM. Pezzi, sul Ca 
161bis, un aereo Caproni 
preparato a Guidonia per rag-
giungere le massime altezze, 
ottenne nel 1938 il record del mondo di quota per mono-
motore a pistoni a 17.083 m, anche se nel 1995 il Grob 
805 è salito, con propulsori a pistoni, fino a 18.852 m, ma 
con due motori propulsivi ed un terzo grosso motore dedi-
cato a comprimere l’aria di quelle altezze. Il Ten Broglio, 
appena arrivato alla sua prima destinazione fu colpito dalle 
attività che si tenevano alla DSSE e decise di iscriversi alla 

vicina Università “La Sapienza” di Roma e di prendere lì al-
tre due lauree in ingegneria, tra cui quella in ingegneria ae-
ronautica divenendo allievo del Gen Crocco Prof. Gaetano 
Arturo preside della prestigiosa Scuola di Ingegneria Aero-
nautica ed a cui subentrerà nel 1952. Il Ca 161bis arrivò al 
limite di sostentamento della sua imponente velatura bipla-
na, là dove la densità dell’aria era ormai troppo bassa, di-
mostrando che lassù c’era un ostacolo insormontabile per 
gli eredi di Icaro che avrebbero dovuto dotarsi di ben altri 
mezzi per superare quelle altezze. 
Da questa esperienza scaturisce tutto il percorso professio-
nale di Broglio teso a comprendere le caratteristiche dell’at-
mosfera ai più alti strati. Noi lo consideriamo il padre 
dell’Astronautica Italiana, e lo è, ma ciò che lo spingeva 
verso lo spazio era la ricerca della conoscenza dell’alta at-
mosfera, ancora non del tutto compresa mentre oggi ci ac-
corgiamo che essa è sede di fenomeni che influiscono su 
tanti aspetti della nostra vita. Presto, anche per un accordo 
voluto dal Duce di interscambio tra Università ed Aero-
nautica, diventa assistente universitario svolgendo lezioni 
negli intervalli della sua attività a Guidonia. Nel 1943, l’ot-
to settembre trova il Magg. Ferri ed il Cap. Broglio intenti 
a salvare tutti i documenti scientifici prima dell’arrivo dei 
tedeschi, poi il Capitano porta al Palazzo Aeronautica i fal-
doni e si dà alla macchia per unirsi ai Partigiani Bianchi di 
Paolo Emilio Taviani mentre Ferri viene gentilmente prele-

vato dagli americani che se lo portano negli 
Stati Uniti, dove farà una carriera universi-
taria molto brillante, e dove contribuì alla 
realizzazione del “ram jet” in USA. Tra Fer-
ri e Broglio continuò una intensa collabora-
zione, un interscambio a più livelli durato 
molti anni pieni di ottimi risultati. 
Dopo la guerra c’è tutto da ricostruire e 
pian piano, come illustrato in dettaglio ne-
gli articoli pubblicati su questo Periodico 
nel numero 5-6/2021, “L’Italia della rico-
struzione eccellenza nello spazio” e nel nu-
mero 11-12/2021 “Broglio ed i primi satel-
liti italiani”, il T. Col Broglio, divenuto nel 

1946 docente ordinario e nel 1952 Preside della Scuola di 
Ingegneria Aerospaziale, dà il proprio impulso con lo stu-
dio dei materiali sottoposti al cimento dell’ipervelocità nel-
le prime gallerie (da lui progettate) capaci di operare a mul-
tipli della velocità del suono. Poi si dedica a preparare per-
sonale fino al punto da farlo divenire in grado di costruire i 
futuri satelliti spaziali ed infine, tramite le sue poliedriche 
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LA STRADA INDICATA DAL GEN. BROGLIO 
Sintesi storica della ricerca italiana rivolta allo Spazio (parte 1^) 

di Francesco Falcucci

Ca 161 bis del 1938 - (Fondazione Cirulli)



amicizie si fece “donare” i lanciatori Scout dagli americani 
per usarli dalla famosa piattaforma San Marco in Kenya 
che, affiancata dalla piattaforma Santa Rita, formava il po-
ligono spaziale italiano e che quasi nessuno conosce perché 
è un poligono costato pochissimo e non ha fatto guadagna-
re niente ad alcuno, a cominciare dal suo stesso ideatore. 
Nei pressi di Malindi (Kenia) è stata realizzata una base che 
Broglio, come professore universitario, ha ottenuto da quel 
paese africano tramite un accordo di coope-
razione con l’università di Mombasa. Come 
generale dell’Aeronautica l’ha fatta costruire 
da un gruppo di militari AM che si sono por-
tati in Africa vari materiali abbandonati dagli 
USA sia alla fine della II GM in Italia che 
dopo la guerra in Vietnam. 
Come amico del capo della NASA ha otte-
nuto che i propri uomini dell’università e 
dell’aeronautica fossero addestrati al lancio 
dello Scout; come Partigiano Bianco ha avu-
to entrature politiche ad altissimo livello del-
la DC e del Governo che hanno permesso 
che tutti gli accordi fatti “per amicizia” fosse-
ro poi ratificati ufficialmente dalle tre nazio-
ni coinvolte. Ricordo che il Gen. Mario Pez-
zi, proprio il detentore del record di quota, al 
termine del servizio in Aeronautica, fu Capo 
del Gabinetto del Ministro della Difesa e 
successivamente Segretario Generale dell’Ae-
ronautica e, da quelle scrivanie politiche, 
non mancò di agevolare la realizzazione delle numerose 
idee del Gen. Broglio. 
Chi ci andò di mezzo fu la Francia che De Gaulle voleva 
rendere paese egemone dell’Europa. Durante una visita go-
vernativa dell’Italia a Parigi, il Generale, tutto orgoglioso, 

pensando di umiliare gli italiani, 
dichiarò che presto i francesi avreb-
bero raggiunto anche loro lo spa-
zio, dopo Russia e Stati Uniti, con 
un satellite e Fanfani, vecchio to-
scanaccio, con un sorriso beffardo 
replicò che era una bellissima idea 
perché intanto l’Italia aveva appena 
lanciato il San Marco 1 (15 dicem-
bre 1964). 
Dopo un mese, il ministro della ri-
cerca scientifica francese cercava un 
altro posto di lavoro. 
Broglio era uno studioso, un uomo 
franco e sincero, un uomo la cui 
parola valeva più di una firma, un 
uomo di preghiera sposato alla 
scienza. Ebbe amici personaggi ve-
ramente importanti in ogni paese 
del mondo da Tymoshenko a Von 

Braun, da Dryden a Von Karman e fu capace di collaborare 
tecnicamente con ciascuno di loro. 
 

L’area di studio e ricerca 
 
Ma a cosa servivano i satelliti San Marco e perché ogni tan-
to Broglio non esitava a lanciare uno dei suoi numerosi raz-
zi sonda Nike-Cajun, Nike-Apache o Nike Asp che parti-

vano a varie riprese dal poligono del Salto di Quirra o dal 
poligono equatoriale di Malindi? 
In effetti il progetto San Marco ed i lanci di sonde fanno 
parte di un unico campo di indagine che permetterà di 
comprendere meglio le caratteristiche dell’alta atmosfera 
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Il Gen Broglio presenta i suoi collaboratori al Presidente Leone Quirinale - 11 luglio 1975

La suddivisione dell’atmosfera sopra la superfice terrestre
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dai 100 ai 600 Km di quota, là dove le molecole di aria so-
no potentemente colpite dalla radiazione solare formando 
ampi strati di ioni, a lungo studiati dai radioamatori per 
l’impiego delle onde HF. 
Negli anni ’60 si cominciano ad intuire varie cose, si fanno 
le prime misure dell’ambiente spaziale e dell’alta atmosfera 
e più si misura più si capisce che siamo di fronte a fenomeni 
di difficile interpretazione. L’atmosfera è fatta di strati, un 
po’ come una cipolla, poi capiremo che questo realizza una 
speciale protezione dello strato più basso, la Troposfera, 
dove viviamo tranquillamente noi. 
Ognuna di queste fasce ha proprietà e caratteristiche 
molto diverse e tali che non si mescolano reciprocamen-
te, per cui Broglio per lunghi anni ha effettuato esperi-
menti di alta quota con i razzi sonda che, superata di 
slancio la troposfera, portavano le indagini a diverse al-
tezze tutte superiori ai 50 Km in qualche modo raggiun-
gibili con i palloni dalle prestazioni più elevate. Varie 
volte i razzi sonda sono stati usati per spargere una nuvo-
la di Litio e/o Sodio in 
modo da formare una 
lunga nube verticale rile-
vabile da terra al fine di 
capire la direzione e l’in-
tensità del vento alle di-
verse quote, mentre Bro-
glio estendeva le tecniche 
apprese durante le prove 
alla DSSE con cui veni-
vano misurate alcune 
prestazioni dei prototipi 
mediante i cineteodoliti. 
Per il sondaggio con le 
nuvole di polveri che sa-
livano fino a quasi 200 
Km utilizzò 7 cineteodo-
liti, 5 in Sardegna e 2 nel 
Lazio, sincronizzati in 
modo da ricostruire, da 
sette punti di vista diversi, la posizione in quota di parti 
salienti della nube; fu così possibile capire che lassù esi-
stono forti venti, variabili in direzione con l’altezza, an-
che alle quote più elevate, anche là dove la densità dell’a-
ria diventa minima. Broglio inventò delle eleganti equa-
zioni che permettevano di ricavare con precisione e velo-
cità i dati desiderati dall’analisi dei fotogrammi dei vari 
cineteodoliti. I suoi metodi si rivelarono più efficaci di 
quelli utilizzati dagli inglesi e dagli americani in attività 
analoghe perché richiedevano meno lavoro di elaborazio-
ne (vedi la nota reperibile in rete “La dinamica dell’alta at-
mosfera”, presentata al 2° Congresso Internazionale Tecnico 
Scientifico dello Spazio tenutosi il 19-23 giugno 1962 re-
datta da Severino Giorgi, un altro famoso Uff. Gari, docen-
te anche lui alla Scuola di Ingegneria Aerospaziale). 

Oggi tali equazioni, opportunamente adeguate, continuano 
a funzionare nel centro di calcolo del poligono del Salto di 
Quirra per la determinazione della traiettoria di un aeromo-
bile in prova (il poligono all’inizio dipendeva da Broglio…). 
Fin dagli anni ’60 ormai si sapeva che l’alta atmosfera è sede 
di venti fortissimi che hanno direzioni ed intensità molto 
diverse al variare della quota ed i cinesi oggi, con i loro pal-
loni, probabilmente usano queste nozioni per far navigare i 
loro sensori fin sulle verticali di luoghi sensibili predetermi-
nati prima del lancio. 
Presto si cominciò a capire che il Sole contribuiva a modo 
suo e si cercò di lanciare i razzi sonda anche nei periodi di 
eclisse quando la Luna scherma la nostra stella: in quei mo-
menti l’atmosfera non è raggiunta dal contributo del Sole e 
quindi l’effetto del nostro astro lo si può comprendere per 
differenza dalle misure fatte senza la Luna di mezzo. In pochi 
anni risultò che ormai occorrevano mezzi di indagine più ef-
ficaci delle analisi ottiche permesse dalle nubi di litio e sodio 
e fu necessario progettare dei carichi scientifici che la sonda 

bistadio Nike – Cajun non 
poteva portare alle quote 
opportune. Nei laboratori 
dell’Urbe si svilupparono 
sensori sempre più efficaci 
mentre il nostro infaticabi-
le compiva l’impresa incre-
dibile di mettere tutti al la-
voro per indagare l’alta at-
mosfera e realizzare le sue 
idee: Americani, Italiani e 
Kenioti. Alcuni satelliti 
San Marco operarono con 
orbite che avevano il peri-
geo ad appena 100 Km di 
quota e poi si allontanava-
no fino a 600 Km all’apo-
geo, mentre i razzi sonda 
coprivano le quote da 50 a 
200 Km. I dati ottenuti so-

no ancora utilizzati perché è molto costoso ripetere quelle 
esperienze mentre l’umanità ormai si è dotata di lanciatori di 
potenza enorme che sarebbero in difficoltà se usati in orbita 
bassissima per pochi sensori scientifici relativamente leggeri. 
Una delle apparecchiature più utili a misurare la densità 
dell’aria alle quote più alte è stata la “Bilancia di Broglio” 
un sistema molto sensibile capace di ricavare le minime de-
formazioni che si verificavano nell’involucro esterno del sa-
tellite, sottilissimo, rispetto ad una sfera interna che conte-
neva i sensori di misura delle distanze reciproche. L’aria an-
cora presente alle alte quote ma estremamente rarefatta, 
impattava sul satellite alla velocità orbitale determinando 
piccole deformazioni dell’involucro esterno; da queste de-
formazioni si poteva stabilire la forza che le aveva causate e 
ricavare quindi il valore della densità.
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Un cineteodolite dell’epoca



Nei primi anni ’70, con la modifica dei nuovi equi-
libri geopolitici nell’area nord africana, era neces-
sario garantire una difesa continuativa nell’area 

sud del nostro Paese che si attuò con lo schieramento di una 
cellula di Difesa Aerea sulla base di Trapani in attesa di co-
stituire una base operativa stanziale. (Sarà poi il 37° Stor-
mo). Furono coinvolti i Reparti della Difesa che inviavano a 
rotazione, per un periodo di due settimane, un distacca-
mento dei rispettivi Gruppi Intercettori a svolgere il servizio 
di QRA (Quick Reaction Alert) o come semplicemente veni-
va definito in gergo: 
“A montare di allar-
me”. Il distaccamen-
to rischierato era 
sempre composto da 
quattro velivoli F 
104S di cui due sem-
pre pronti per il ser-
vizio di Allarme 
(QRA) e due impie-
gabili per addestra-
mento ma necessari 
anche per assicurare, 
entro trenta minuti, 
la continuità del servizio di difesa in caso di partenza su al-
larme (Scramble) dei primi due. Stavamo svolgendo la no-
stra regolare attività quando nel pomeriggio avanzato è sub-
entrata l’esigenza tecnica di uno dei velivoli di riserva su cui 
è stata rilevata l’avaria di un componente del sistema elettri-
co che doveva essere sostituito quanto prima per mantenere 
l’efficienza operativa, ma quello strumento non era disponi-
bile tra le scorte provvisorie del distaccamento ed il velivolo 
era quindi inoperativo. Presso la base madre, Grosseto, il 
normale orario lavorativo era terminato ed i tempi per orga-
nizzare un volo speciale avrebbero richiesto un tempo breve 
ma non tanto quanto era necessario. Dopo un rapido esame 
della situazione la decisione più pratica ed efficace è risulta-
ta quella di organizzare con il velivolo F 104 di riserva effi-
ciente, un volo “express” Trapani-Grosseto-Trapani per re-
cuperare lo strumento da sostituire e ridurre al minimo in-
dispensabile la penalizzazione in prontezza della seconda 
coppia. Viene quindi messa a punto una rapida operazione 
nominata semplicemente “Spillone express”, finalizzata al 
recupero del pezzo di ricambio. Mentre qualcuno coordina-
va con la Manutenzione della base madre e con il Radar di 
Marsala per informarli della missione e dopo una rapida oc-
chiata alle tabelle di prestazione del “Dash-one” (Manuale 

Operativo) per confermare il numero di mach da mantenere 
in crociera per rientrare nei consumi accettabili è stata la 
volta del rapido recupero dell’equipaggiamento di volo ed 
un altrettanto rapido raggiungimento del velivolo (normal-
mente sempre pronto a partire), quasi uno “scramble”. Dopo 
la messa in moto è arrivata subito l’autorizzazione al rullag-
gio per pista 31 e subito dopo anche quella al decollo con i 
consueti parametri dello scramble: “Salita gate – 37 angeli – 
prua 350°”. Per coloro poco familiari con il gergo operati-
vo: “Salita alla massima potenza – quota autorizzata FL370 

(11.200 mt) – dopo il 
decollo assumere la 
prua di 350°”, che 
poi era pressoché la 
prua diretta verso la 
base di Grosseto. 
Con l’ingresso in pi-
sta è iniziata la se-
quenza del “rolling 
take off”: manetta 
tutta avanti gradual-
mente ma con una 
certa decisione per 
raggiungere il 100% 

dei giri, un’occhiata ai parametri motore in stabilizzazione e 
poi manetta nel settore “A/B” (After/Burner). Alla potente 
spinta già erogata dal motore si aggiunge quella del post 
bruciatore che scatena tutte le 17.500 libbre del J 79 GE 19 
e, come da procedura, via al cronometro. Sono all’interno 
di una struttura affusolata con un motore la cui spinta fa 
sparire la pista sotto l’aereo ad una velocità in rapidissimo 
aumento che mi comprime sul seggiolino Martin Baker e 
questo rinforza la consapevolezza di rimanere ben concen-
trato. Dopo una manciata di secondi è già tempo di cabrare 
l’assetto per la rotazione ed immediatamente dopo retrarre 
il carrello per non superare i limiti operativi. Con una breve 
virata a quota di sicurezza viene assunta la prua di 350° di-
retta verso la base di Grosseto. Retratti i flaps e raggiunta la 
velocità di 450 kts per la salita segue l’aumento dell’assetto 
per raggiungere la quota di accelerazione. Mentre la quota 
viene guadagnata rapidamente con un variometro che indi-
ca il rateo a fondo scala a salire, viene inserito il secondo 
punto di riporto sulla Piattaforma Inerziale – Grosseto- 
che, con breve aggiustamento sul “pointer” sull’HSI (Hori-
zontal Situation Indicator) indica la prua di 347° e 290 mi-
glia nautiche da percorrere. Non sono passati due minuti 
dal decollo che viene raggiunta la quota per l’accelerazione 
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DALL’ALBUM DI UN MITO – F 104S 
“Spillone Express” – Un ricordo tra tanti 

di Guido Morganti
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supersonica ed ancora con un assetto cabrato. Per evitare 
“G” negativi, anche se ben sopportabili, è più pratico fare 
una semplice rotazione sull’asse longitudinale ovvero un 
“tonneau” e terminare la manovra con ali livellate a quota 
raggiunta di 37.000 ft per iniziare l’accelerazione. Il motore 
è alla massima potenza e la velocità continua ad aumentare. 
Una breve oscillazione della pressurizzazione mi avverte che 
l’onda d’urto del mach ha interessato per un attimo la presa 
della pressione statica esterna mentre l’indice sull’anemo-
metro indica il valore della velocità già oltre mach 1,1. Per 
alcuni secondi il rateo di incremento velocità ha leggermen-
te rallentato per la fase di resistenza più critica nel passaggio 
transonico ma sta già riprendendo un rateo più continuo. Il 
rumore del motore è grintoso, regolare e costante, gli stru-
menti forniscono dati nei previsti parametri mentre la velo-
cità sta aumentando e sta per raggiungere mach 1.8. Avviso 
il Centro Radar della salita a FL 450 per ottenere il miglior 
compromesso tra velocità e consumi. Per un momento pen-
so di raggiungere il mach 2.0 per la breve crociera, ma il te-
level (indicatore della 
quantità carburante) 
ha già adesso un rateo 
a decrescere piuttosto 
rapido e la crociera a 
velocità più alta po-
trebbe portare ad in-
taccare la riserva di 
carburante per l’alter-
nato. D’altronde è 
noto che il J 79 GE 
19 per erogare la sua 
formidabile potenza 
richiede un flusso di 
carburante piuttosto 
abbondante. È neces-
sario tenere conto dei consumi anche per il calcolo del car-
burante rimanente al “punto di non ritorno” prima del qua-
le dovrei tornare indietro se nel frattempo fosse partita la 
coppia di allarme rimasta a Trapani. Il punto era stato in-
dentificato a poco più della metà percorso della navigazione 
verso Grosseto. Raggiunto Mach 1.8 inizia la salita per FL 
450 (13.700 mt) e mentre il motore ha raggiunto il 105%, 
il massimo previsto dei giri, un altro parametro inizia a re-
clamare la sua priorità: la temperatura d’ingresso al com-
pressore (CIT) che, per effetto dell’attrito generato dalla 
massa d’aria sul velivolo, sta rapidamente aumentando. So-
pra i 40 mila piedi il limite massimo è di 153° e quella indi-
cata è già intorno a 140° in rapido aumento. Cambio di fre-
quenza con il successivo Centro Radar e poco dopo con 
quello che avrebbe assistito la missione fino a Grosseto. Era 
già tempo di prepararsi a scendere ma la discesa in rotta di-
retta è limitata dal TMA di Roma e soprattutto è necessario 
decelerare tornando ad una velocità subsonica prima di sor-
volare i territori abitati dell’alta costa laziale. 

Riduzione della potenza e discesa a FL 370. La spinta del 
motore che, come previsto è rimasto al 105% dei giri fino a 
mach 1.6 per evitare stalli al motore, si è notevolmente ri-
dotta per l’apertura delle ciglia del cono di scarico e permet-
te la decelerazione. La velocità torna subsonica ma mante-
nuta alta, 0,95 di mach. Il volo è ora nella zona di Grosseto 
dove è possibile iniziare una rapida discesa per riportare, a 
vista, direttamente in sottovento per la pista in uso. 
Atterraggio e stop al cronometro: 20’ di volo. 
Ma il tempo rimane prezioso e non deve essere persa la ne-
cessaria attenzione. Al parcheggio, prima di spegnere il mo-
tore e per lasciare il velivolo in prontezza per il volo di rien-
tro, d’intesa con il capo velivolo, vengono fatti i controlli 
con le “cinque dita” (L’utilizzo delle cinque dita della mano 
servivano per comunicare visivamente con il tecnico a terra per 
effettuare specifici controlli). 
I tecnici di linea del Gruppo, esperti nel rapido “turn 
around” (preparazione del volo), hanno rifornito il velivolo 
in pochi minuti. Imbarcato lo strumento di ricambio, 

mentre viene confer-
mato il coordina-
mento con il Centro 
Radar, inizia la se-
quenza delle opera-
zioni analoghe al vo-
lo precedente per 
operare il volo di ri-
torno. Sempre per i 
vincoli operativi del 
TMA di Roma, la 
prima quota per l’ac-
celerazione deve esse-
re raggiunta nell’area 
riservata sull’aero-
porto di Grosseto. 

Raggiunto FL 370, con la prua inversa di 167° e raggiunta 
l’area del Mar Tirreno inizia una nuova accelerazione su-
personica sulla rotta diretta verso Trapani con lo stesso pro-
filo e velocità della precedente missione. Questa volta in 
rotta verso la base di Trapani la discesa viene fatta a velocità 
supersonica fino a quote un po’ più basse verificando con 
attenzione che l’area aperta del Mar Tirreno sottostante 
non fosse impegnata da imbarcazioni per evitare di interes-
sarle con l’onda d’urto. All’atterraggio il cronometro segna: 
19 minuti. In totale, dal primo decollo, sono trascorsi 55 
minuti. La coppia di velivoli QRA era ancora lì, in piazzola, 
apparentemente sonnacchiosa ma sempre in prontezza; 
non c’era stata nessuna esigenza di impiego. Comunque, 
anche se fosse stato necessario far partire lo “scramble” sa-
remmo riusciti a mantenere il nostro impegno per la Difesa 
dello Spazio Aereo e questo grazie alle notevoli prestazioni 
di una macchina volante che rimarrà nei nostri ricordi e 
nella storia della nostra aviazione: l’F104 e… 

per gli amici … “Lo Spillone”.
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Volo supersonico e relativa onda d’urto



I prodromi 
 

La vicenda del dirigibile Italia è ben nota, ma vale la 
pena ricordare in estrema sintesi cosa accadde: il diri-
gibile, dopo aver lasciato l’Italia il 15 aprile 1928 e 

aver sorvolato il 
Polo Nord, duran-
te il volo di rientro 
il 25 maggio preci-
pitò sul pack, dove 
rimasero dieci dei 
componenti l’equi-
paggio, per poi ri-
sollevarsi in aria e 
perdersi nell’im-
mensità artica as-
sieme ai restanti sei 
uomini dell’equi-
paggio. Nove i su-
perstiti all’impatto, 
tra cui il Generale 
Umberto Nobile, 
comandante della 
spedizione. Riusci-
rono a sopravvivere 
sui ghiacci polari per alcune settimane, utilizzando parte 
del materiale caduto dalla navicella, tra cui una tenda da 
campo, la famosa “Tenda Rossa” (era stata dipinta con l’a-
nilina) dove i naufraghi trovarono riparo, la stazione radio 
soprannominata “Ondina 33” e le batterie necessarie al suo 
funzionamento. Il capo operaio motorista Vincenzo Po-
mella era deceduto nell’impatto. Uno dei superstiti, lo sve-
dese dott. Finn Malmgren, esploratore, meteorologo, geo-
fisico e docente presso l’Università di Uppsala morì duran-
te il tentativo di raggiungere a piedi la Baia del Re per chie-
dere i soccorsi. 
Il 9 giugno la stazione radio della nave “Città di Milano”, 
ormeggiata alla Baia del Re, nelle isole Svalbard, riuscì ad 
intercettare le coordinate del punto in cui si trovavano i 
naufraghi. Da quel momento si intensificarono le ricerche, 
peraltro già iniziate, da parte di mezzi navali (italiani, svede-
si e sovietici), aerei (italiani, finlandesi, francesi, norvegesi e 
svedesi) e persino terrestri, con slitte trainate da cani (italia-
ni e norvegesi). 
I sei superstiti della Tenda Rossa, Adalberto Mariano, Fi-
lippo Zappi e Finn Malmgren che avevano lasciato gli altri 
per andare a piedi a cercare soccorsi, vennero finalmente 

avvistati da Umberto Maddalena il 20 giugno: Umberto 
Nobile verrà salvato il 23 giugno dall’aereo del pilota svede-
se Einar Lundborg e gli altri sette il 12 luglio, in due diversi 
momenti, dal rompighiaccio sovietico “Krassin”. Prima 
Adalberto Mariano e Filippo Zappi e poi Frantisek Behou-

nek, Alfredo Vi-
glieri, Natale Ce-
cioni, Giuseppe 
Biagi e Felice Tro-
jani. 
Alle ricerche parte-
ciparono ben tredi-
ci velivoli di cinque 
Nazioni, ma nelle 
note che seguono 
accenneremo sol-
tanto alle macchi-
ne e agli equipaggi 
italiani e cioè gli 
idrovolanti Savoia-
Marchetti S.55, pi-
lotato da Umberto 
Maddalena, Dor-
nier Wal Marina I 
e Marina II, pilota-

ti rispettivamente da Ivo Ravazzoni da Pier Luigi Penzo e 
Macchi M-18, pilotati da Pier Luigi Penzo e Tullio Crosio. 
 
 

Il Savoia Marchetti S.55 I-SAAT di Umberto 
Maddalena 

 
Non appena in Italia si seppe dell’incidente fu deciso di in-
viare al più presto un velivolo per affiancare tutti gli altri 
mezzi aerei e navali che si stavano impegnando nelle ricer-
che. La scelta cadde su un Savoia Marchetti S.55A, M.M. 
40208, che si trovava a Sesto Calende pronto per essere 
consegnato alla Regia Aeronautica e registrato come velivo-
lo civile con la marca I-SAAT. 
Apportate un minimo di modifiche, l’aereo decollò il 10 
giugno dall’idroscalo S. Anna di Sesto Calende al comando 
del Maggiore della Regia Aeronautica Umberto Maddalena 
e con un equipaggio composto dal secondo pilota, Tenente 
Stefano Cagna, dal sottufficiale radiotelegrafista della Regia 
Marina Giovanni Marsano e dal motorista Francesco Ram-
pini dell’Isotta Fraschini. Alcune fonti affermano che Mar-
sano fu imbarcato sull’S.55 soltanto alla Baia del Re, altre 
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AEREI E PILOTI ALLA RICERCA DEI DISPERSI 
DEL DIRIGIBILE ITALIA 

di Vincenzo Meleca 

Baia del Re: il dirigibile Italia nei pressi dell’hangar Ny Alesund
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che fu sostituito alla baia del Re dal Capo radiotelegrafista 
Amerigo Abelli, ma dal testo di Maddalena ciò non risulta. 

Cfr. “Saluti … dal Mare glaciale artico”, Aldo Gabellone, 
ANMI Taranto e “La Regia Nave Città di Milano”, su The 
Postal Gazette n. 32, gennaio 2008. 

 

Dopo un volo di trasferimento con più tappe: Vienne, 
(Francia), Ouchy, (Svizzera), Amsterdam, (Olanda), Co-
penhagen, (Danimarca), Stoccolma e Luolea, (Svezia), 
Tshuohsi, (Finlandia), Vadsø e Bjørnøya (Isola degli Orsi, 
Norvegia) per complessivi oltre 7.000 chilo-
metri, sorvolando ben sette Stati e, per la pri-
ma volta nella storia, l’insidioso Mare di Ba-
rents, Maddalena ammarò il 18 giugno nei 
pressi del minuscolo insediamento di Ny-
Ålesund, nella Baia del Re, dove, con il sup-
porto del personale della Regia Nave “Città 
di Milano”, effettuò i necessari controlli e ri-
fornimenti. 
All’alba del successivo 19 giugno, dopo aver 
verificato le condizioni meteo, studiato la 
rotta e previsto le eventuali regole per le ri-
cerche in caso di mancato rientro del velivo-
lo, Maddalena decollò con il suo fidato S.55 
carico di rifornimenti, tra cui: indumenti, vi-
veri, medicinali, perfino armi e munizioni e, 
soprattutto, le preziose batterie per la ricetra-
smittente dei superstiti. 

Cosi Maddalena scrive nel suo diario: 

“Gli scafi dell’idrovolante ingoiano materiale come la stiva di 
un piroscafo e la linea di galleggiamento di essi sorpassa il limi-
te normale. Riusciremo a decollare con tanto carico?” 

Filmato del decollo - Luce A0110 del 6/1928 su: 
https://www.youtube.com/watch?v=2LP9nXetkc4

Alle 07.55 l’S.55 giunse sulla verticale dell’isola di Foyn, 
dove, secondo le indicazioni radio fornite dai naufraghi, 
questi dovrebbero trovarsi ma, nonostante tutti gli sforzi 
dei quattro componenti dell’equipaggio, non vennero avvi-
stati né il gruppo della Tenda Rossa né i tre che si erano al-
lontanati a piedi. Dopo sette ore di volo sui ghiacci, Mad-
dalena non poté fare altro che rientrare alla Baia del Re, 
«col pianto in cuore ed una stanchezza fisica incredibile». 
Eppure l’aereo era davvero passato vicinissimo all’obiettivo, 
tanto che Nobile annota «Alle 7.15 compariva sul nostro 
orizzonte. Lo vedemmo compiere due giri verso nord-
ovest, avvicinandosi a noi fino a quattro chilometri. Poi alle 
7.30 si allontanò scomparendo alla nostra vista». Nessuno 
si perse d’animo e, mentre gli specialisti si rimisero al lavoro 
sull’S.55, si affinarono i metodi di ricerca, migliorando in 

particolare i sistemi di comunicazione radiotelegra-
fica ed effettuando una serie di prove, che ebbero 
esito positivo, con Cagna in volo e Maddalena sulla 
nave “Città di Milano”. Alle 6.45 del 20 giugno, 
Maddalena ed il suo equipaggio decollarono dalle 
acque della Baia del Re e, poco meno di tre ore do-
po, furono nuovamente sulla verticale dell’isola di 
Foyn, con tempo e visibilità ottimi. Pochi minuti 
dopo la radio di bordo captò i segnali dei naufraghi. 
Marsano si animò e cominciò a gesticolare e a urlare 
«I naufraghi hanno risposto!». Ancora alcune mano-
vre seguendo le indicazioni che provengono dal-
l’Ondina 33 ed infine… «Siamo a 50 metri di altez-
za, ma gli uomini non si vedono. Poi, d’un tratto, 
un fascio di raggi solari riflessi da uno specchio mi 
incatena l’occhio verso un punto ed allora appare 
l’incredibile! Ecco la tenda, l’antenna della radio, le 

piccole bandiere lacere, quattro uomini che si agitano tra i 
ghiacci e si sbracciano per salutarci». 
Cos’era accaduto? Nobile, seguendo i consigli di Riiser Lar-
sen che suggeriva di ricorrere anche ad uno specchio per ri-
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L’arrivo dell’S 55 di Maddalena alla Baia del Re. 
Sulla destra la nave Città di Milano

L’avvistamento della Tenda Rossa



flettere i raggi solari verso la cabina di pilotaggio degli aerei 
dei soccorritori, non avendone però nessuno, scrisse «ne 
fabbricai uno io stesso adoperando dei fogli di stagnola de-
stinati a qualcuno dei nostri apparati scientifici. Oltre a 
quello servì abbastanza bene allo scopo anche una latta da 
benzina». 
Con vari passaggi, vennero lasciati cadere nei pressi dell’ac-
campamento tre quintali di generi di rifornimento. Non 
tutto il materiale fu però recuperato: parte per-
ché caduto in alcuni crepacci; parte perché, pur 
recuperato, si rivelò inservibile a causa di rottu-
re, come nel caso di alcune batterie per la radio 
e di due moschetti. In compenso, furono ritro-
vati, rivelandosi utilissimi, scarpe di cuoio, sac-
chi a pelo, viveri (anche se non tutti di gradimen-
to da parte di Nobile, che avrebbe preferito pem-
mican e cioccolata anziché frutta e biscotti…) e, 
soprattutto, due canotti pneumatici. 
Erano le 10.50 quando S.55 iniziò il rientro e le 
14 quando, dopo un volo durato sette ore e un 
quarto, ammarò nella Baia del Re. 
Maddalena si recò subito a bordo della “Città 
di Milano” per riferire quanto visto e accaduto 
al comandante della nave, il Capitano di Fre-
gata Giuseppe Romagna e al fratello di Um-
berto Nobile, Amedeo. Oramai la posizione di 
Nobile e degli altri superstiti del dirigibile 
“Italia” era nota, per cui i soccorsi dal cielo ar-
rivarono anche dall’idrovolante Dornier Wal I-PLIF – 
Marina II-, pilotato dal Capitano pilota Pier Luigi Penzo 

e con un equipaggio composto dal tenente pilota Tullio 
Crosio, dal maresciallo meccanico Giuseppe della Gatta e 
dai meccanici Baracchi (da alcuni riportato come Baracchi-
ni) e Codognotto. Nel frattempo, un altro Dornier Wal I-
XAAF – Marina I-, al comando del Capitano pilota Ivo 

Ravazzoni era impiegato soprattutto per la ricerca dell’i-
drovolante francese Latham 47 pilotato da René Guil-
baud, con a bordo Roald Amundsen e altri quattro uomi-
ni, scomparso il 18 giugno 1928 mentre partecipavano al-
le ricerche di Nobile e degli altri superstiti. Maddalena fe-
ce un terzo sorvolo durante il quale lasciò cadere nelle vi-
cinanze della Tenda Rossa altri quattro quintali di viveri e 
attrezzature varie. Mentre i voli con il lancio di materiale 

si susseguivano, il 23 giugno un biplano Fokker C.V do-
tato di sci, pilotato dallo svedese Einar Lundborg, riuscì 

ad atterrare e a portare in salvo il generale No-
bile (e la sua cagnetta Titina…). 
Almeno in parte, il problema del salvataggio 
dei naufraghi della Tenda Rossa era stato ri-
solto ma il resto dei naufraghi dovrà attendere 
il 12 luglio per essere salvato dal rompighiac-
cio sovietico “Krassin”. Intanto il 1° luglio 
Maddalena, assieme al Wal di Penzo e allo 
Junkers Ju 24 S-AABG – Uppland- dello sve-
dese Viktor Nilsson, fece un tentativo di rin-
tracciare gli altri componenti dell’equipaggio, 
l’attrezzatore timoniere Renato Alessandrini, 
il sottotenente capo motorista Ettore Ardui-
no, i motoristi maresciallo Attilio Caratti e 
Calisto Ciocca, il giornalista Ugo Lago e il fi-
sico Aldo Pontremoli, che risultavano disper-
si. Dopo cinque ore di volo in condizioni me-
teorologiche avverse tutti dovettero rinuncia-
re e rientrare nella piccola baia di Virgoham-

na, da cui erano decollati. 
Nei giorni successivi Maddalena condusse il suo S.55 alla 
Baia del Re per revisionare i motori ma la loro sostituzione 
si era rivelata impossibile in loco, per questo ebbe l’ordine 
di rientrare in Italia. Imbarcatosi con equipaggio e velivolo 
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20 giugno: Maddalena informa dell’avvistamento il Comandante della Città 
di Milano CV Romagna ed il fratello di Nobile Amedeo

L’area geografica interessata dalle ricognizioni
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su un piroscafo destinato a Bergen, nel sud 
della Norvegia, dopo aver rimesso in acqua 
l’I-SAAT, decollò dalla baia il 25 agosto per 
ammarare sulle acque del Ticino di Sesto 
Calende cinque giorni più tardi. L’avventu-
ra di Maddalena e del suo S.55 nelle acque 
dell’Oceano Artico era così terminata. Ol-
tre alla soddisfazione di aver rintracciato 
per primo i naufraghi dell’“Italia”, Madda-
lena ebbe anche la soddisfazione di essere 
decorato con la Medaglia d’argento al valor 
aeronautico, così motivata: 
 
«Comandante del primo 
apparecchio italiano in-
viato in soccorso dei nau-
fraghi della spedizione po-
lare, vincendo notevolissi-
me difficoltà, si portava 
rapidamente in volo da Se-
sto Calende alla Baia del 
Re: appena giunto alla ba-
se dello Spitzbergen rifor-
niva l’apparecchio ed ini-
ziava la serie dei fortunati 
voli sulla banchisa che cul-
minarono con il faticoso 
rintracciamento della tenda rossa. Esempio di perizia aero-
nautica e di sereno ardimento. – Regioni polari, giugno-agosto 
1928 (B.U. 1929 Disp 12^ pag. 237)». 
 
 

I Dornier Wal I-PLIF “Marina II” di Penzo 
e I-XAAF “Marina I” di Ravazzoni 

 
Dei due idrovolanti che parteciparono alle ricerche, il Dor-
nier Wal, I-PLIF – Marina II era pilotato dal maggiore Pier 
Luigi Penzo (già pilota della Regia Marina durante la Grande 
Guerra e passato nel 1923 
alla Regia Aeronautica), 
con equipaggio composto 
dal tenente Tullio Crosio, 
dal radiotelegrafista Giu-
seppe Della Gatta, e dai 
meccanici Baracchi e Co-
dognotto. Partito dall’Ita-
lia il 13 giugno 1928 e do-
po aver ammarato nella 
Baia del Re durante la not-
te tra il 19 e il 20 giugno, 
Penzo e i suoi uomini ini-
ziarono quasi subito i voli 
di ricerca lungo le coste occidentali delle Svalbard. Nel frat-
tempo però Maddalena aveva già identificato la posizione di 

Nobile e degli altri superstiti, per cui i soc-
corsi dal cielo arrivarono anche dal Wal di 
Penzo, che effettuò numerosi lanci di viveri 
e di strumenti sul pack artico già il 22 giu-
gno assieme ai due idrovolanti svedesi Sven-
ska S-5 – Hansa-, pilotati rispettivamente 
da Egmont Tornberg e da Bengt Magnus 
Jacobsson. Nelle settimane seguenti, i su-
perstiti furono tratti in salvo. Il 28 giugno, 
toccò a Umberto Nobile, sul primo aereo 
che era riuscito a prendere terra, il Fokker S. 
6 C.V. dello svedese Lundborg e, il 12 lu-

glio, toccò agli altri, presi 
a bordo del rompighiac-
cio sovietico “Krassin”, 
per cui le attività di soc-
corso per loro ovviamente 
cessarono. 

(Lundborg, che, nel secondo 
tentativo di atterraggio sul 
pack, era cappottato con il 
suo aereo non lontano dal-
l’accampamento, fu poi sal-
vato il 6 luglio dal collega 
svedese Birger Schyberg con 
il suo De Havilland Moth.) 

Penzo, con il suo Wal, assieme a Maddalena con l’S55 ed 
a Nilsson con lo Junkers Ju-24 – Uppland- S-AABG si tra-
sferirono dalla Baia del Re a Virgohamna, raggiunti dalla 
“Città di Milano” che fungerà da nave appoggio, per effet-
tuare le ricerche sia dell’involucro del dirigibile Italia con 
gli eventuali altri superstiti, sia dell’idrovolante francese 
Latham 47 pilotato da René Guilbaud e scomparso il 18 
giugno 1928 con a bordo Roald Amundsen e quattro uo-
mini di equipaggio. Le condizioni del tempo e del mare 
proibitive, nonché alcuni problemi tecnici per le eccessive 
sollecitazioni all’incastellatura dei motori causati dalle on-

de, infiltrazioni d’acqua 
negli scafi e motori biso-
gnevoli di manutenzione, 
costrinsero tutti a rientra-
re alla Baia del Re, che of-
friva maggior riparo ed 
un’officina più attrezzata. 
Il 12 luglio ripresero le ri-
cerche, ma nel frattempo, 
essendo stati recuperati i 
naufraghi della Tenda 
Rossa ed essendo peggio-
rate le condizioni meteo, 
il Governo italiano decise 

di interrompere le ricerche con gli aerei di maggiori di-
mensioni. L’8 agosto il Wal di Penzo venne imbarcato su 
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Il Dornier Wal di Ravazzoni

Magg. Umberto Maddalena

Cap. Pier Luigi Penzo Ten. Tullio Crosio
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un piroscafo e trasferito a Narvik, per iniziare il rientro in 
Italia. Il secondo Dornier Wal, I-XAAF – Marina I-, al co-
mando del Capitano pilota Ivo Ravazzoni, fu invece im-
piegato molto poco e soltanto per la ricerca del Latham 47. 
Della sua attività non sono rimaste che poche tracce docu-
mentali se non quelle che attestano come equipaggio e ve-
livolo si spostarono a Tromsø e, per circa un mese, conti-
nuarono le ricerche sulle coste settentrionali della Norve-
gia, spingendosi fino all’Isola degli Orsi e mantenendosi in 
contatto con l’incrociatore leggero francese “Strasbourg”, 
che incrociava in quelle acque. Le ricerche furono purtrop-
po infruttuose. 
 
 

I Macchi M-18 di Penzo e Crosio 
 
Una volta salvati i naufraghi del gruppo Nobile, molti dei 
soccorritori tornarono ai rispettivi Paesi. 
Penzo rimase invece nella Baia del Re per effettuare ulterio-
ri ricerche aeree sia del gruppo di Roald Amundsen sia di 
quello dei sei italiani (Aldo Pontremoli, Renato Alessandrini, 
Attilio Caratti, Ettore Arduino, Callisto Ciocca e Ugo Lago) 
scomparsi con l’aeronave “Italia”. 
Era la quarta spedizione partita con questo scopo e furono 
utilizzati due Macchi M-18, idrobombardieri biplani a sca-
fo centrale. Giunti il 16 agosto 
alla Baia del Re da Narvik a 
bordo della “Città di Milano”, 
vennero rimontati e imbarcati 
a turno sulla baleniera norve-
gese “Braganza”, noleggiata dal 
Governo italiano. 
La “Braganza”, al comando del 
Capitano di corvetta Francesco 
Baldizzone, già comandante in 
seconda della “Città di Mila-
no”, oltre a Penzo, imbarcò il 
Sottotenente di vascello Adal-
berto Giovannini, il Tenente 
pilota Tullio Crosio, il Mare-
sciallo Giuseppe Della Gatta, 
l’esperto di montagna Gianni Albertini del SUCAI (Sezione 
Universitaria del Club Alpino Italiano), il Capitano degli 
Alpini Gennaro Sora, l’alpino Beniamino Pelissier e il ra-
diotelegrafista Umberto Norrito. 
Lasciò la Baia del Re il 19 agosto per gettare l’ancora nello 
stretto di Beverly ed effettuare i voli nell’area delle Sette 
Isole, nel Mare di Barents, situate a circa 15 miglia a nord 
del Nordkapp di Nordaustlandet e della Terra di Gilles nel-
l’isola di Kvitøya, situata a circa 45 miglia ad est dalle coste 
orientali di Nordaustlandet. L’autunno artico era però or-
mai incombente e le condizioni meteo divennero proibiti-
ve, tanto che grossi pezzi di ghiaccio caddero dall’alberatura 
del peschereccio danneggiando il rivestimento delle ali del 

velivolo posizionato in coperta. Il 31 agosto Penzo ricevette 
l’ordine di rientrare alla Baia del Re dove il Braganza giunse 
il 3 settembre, non senza difficoltà. Anche l’avventura di 
Penzo e compagni con i Macchi M18 così terminò. Vale la 
pena evidenziare che l’M-18, di costruzione lignea, a diffe-
renza del Dornier Wal, interamente metallico, aveva l’abi-
tacolo del pilota e dell’osservatore aperto, così come quello 
del mitragliere, ovviamente non utilizzato nell’occasione. 
Penzo, e il suo aereo raggiunsero poi Bergen, imbarcati sul-
la nave “Città di Milano” e da lì, il 27 settembre, con il suo 
equipaggio al completo, partì con il Marina II per tornare 
in Italia. Due giorni dopo, mentre sorvolavano i pressi di 
Guilherand, un paese sulla sponda occidentale del Rodano 
a circa due chilometri dalla città di Valence, il velivolo urtò 
contro i cavi di una linea elettrica ad alta tensione, precipi-
tando nel fiume e spezzandosi in due affondando rapida-
mente. Nell’incidente persero la vita Pier Luigi Penzo, il te-
nente Tullio Crosio e il maresciallo Giuseppe della Gatta. 
Si salvarono invece i due meccanici Baracchi e Codognotto 
aiutati da alcuni pescatori che avevano assistito all’inciden-
te. Decorato con medaglia d’argento al valore aeronautico 
alla memoria, Pier Luigi Penzo è sepolto a Venezia nel ci-
mitero di San Michele. Oltre all’equipaggio del “Marina 
II”, le ricerche dei naufraghi del dirigibile di Nobile costa-
rono la vita ad altri soccorritori. Il 18 giugno 1928 perirono 

infatti tutti i sei uomini del La-
tham 47, Roald Amundsen, 
René Guilbaud, Leif Dietrich-
son, Albert Cavelier de Cuver-
ville, Gilbert Brazy ed Emile 
Valette. Lo stesso tragico desti-
no accomunò negli anni suc-
cessivi per altri eventi tre dei 
piloti che forse più di altri par-
teciparono al salvataggio dei 
naufraghi del dirigibile italia-
no: Umberto Maddalena, che 
aveva ritrovato Nobile, Einar 
Lundborg, che l’aveva tratto in 
salvo e Viktor Nilsson che ave-
va partecipato attivamente alle 

ricerche (Per questo in Svezia era stato soprannominato 
“Spetsbergs-Nisse”). Persero tutti la vita nel breve arco di po-
chi mesi e tutti per incidenti aerei. Maddalena il 19 marzo 
1931, mentre si stava trasferendo da Cinisello Balsamo a 
Montecelio con un Savoia Marchetti S.64. Insieme a lui 
perirono nell’incidente gli altri due uomini del suo equi-
paggio, il capitano Fausto Cecconi e il sottotenente motori-
sta Giuseppe Da Monte. Il corpo di Maddalena non venne 
mai rinvenuto, al contrario di quello dei due compagni di 
equipaggio. Lundborg perì il 27 gennaio 1931 a Malmslätt, 
durante un volo di prova del nuovo modello di aereo da 
caccia e Nilsson a Lindarängen il 13 settembre 1930 su uno 
Junkers A 50ce.

Un Macchi 18 sul ponte del Braganza
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Negli ultimi tempi, la cronaca dei quotidiani più 
letti, ha continuamente riportato con una certa 
evidenza il racconto dettagliato e preciso dell’evol-

versi in maniera anche preoccupante, del fenomeno del 
bradisismo che interessa un’ampia area ad ovest di Napoli 
nel cui perimetro si è sviluppato nel tempo l’ampio agglo-
merato urbano del comune di Pozzuoli ed anche il grande 
complesso dell’Accademia Aeronautica. 
Il bradisismo non è di certo una novità. Infatti l’attività che 
si manifesta nel sottosuolo flegreo è dovuta alla presenza di 
un campo vulcanico sottostante la stessa area, capace di ge-
nerare il cosiddetto “respiro vulcanico” che genera movi-
menti alternati di sollevamento od affondamento del suolo, 
creando non pochi problemi alla popolazione residente. 
Spesso tale fenomeno viene accompagnato da uno sciame 
sismico importante che mette in continuo pre-allarme tutte 
le istituzioni preposte 
all’attuazione di una se-
rie di azioni coordinate 
atte alla salvaguardia e 
messa in sicurezza del-
l’intera zona flegrea. Del 
resto è difficile imbri-
gliare Madre Natura ed 
il bradisismo non lo si 
può prevedere tantome-
no i movimenti tellurici 
che esso genera nel sot-
tosuolo. Ma se il feno-
meno nel suo insieme è 
soggetto solo alle deci-
sioni di madre natura, è 
opportuno essere pronti 
ad affrontarne gli effetti 
in caso di manifestazioni di fenomeni tellurici. Nel mese di 
ottobre dello scorso anno, durante l’ennesimo incontro di 
concertazione programmatica tra le istituzioni ed alla pre-
senza di Ministri, Funzionari dello Stato e numerosi rap-
presentanti delle istituzioni pubbliche locali, sono state 
concordate una serie di misure finalizzate all’organizzazio-
ne ed attuazione di piani di evacuazione, protezione e sussi-
stenza della popolazione interessata, aggiornando e rinfor-
zando un operato tecnico già esistente. Tra tutte le parti 
che concorrono all’attenzione verso il fenomeno del bradi-
sismo, una è osservata con particolare attenzione, trattasi 
proprio dell’Accademia Aeronautica di Pozzuoli. Tutti co-
loro che hanno trascorso il periodo di formazione in Acca-

demia ricorderanno certo lo sgradevole odore di uova mar-
ce trasportato dalla brezza che arrivava ad avvolgere l’intero 
complesso dell’Istituto ricordandoci che il nostro “vicino” 
era appisolato ma vivo e fumante. Proprio perché l’Accade-
mia, questa importante struttura militare, è nei pressi della 
Solfatara, viene osservata con estrema attenzione dai Puteo-
lani che la identificano come un potenziale segnale di avvi-
so dell’evolversi del fenomeno bradisismico, soprattutto 
per cogliere quei segnali di emergenza che potrebbero pre-
ludere ad un’evacuazione. Per gli abitanti di Pozzuoli l’Ac-
cademia, fin da quando venne costruita nei primi anni ’60, 
è diventata un vero e proprio punto di riferimento nel co-
me e quando agire nel caso ci fossero scosse in atto. 
Nel 1984 i cittadini di Bagnoli ritennero di non dover la-
sciare le loro case nonostante il bradisismo perché nella vi-
cina sede della Nato nessuno aveva dato l’ordine di evacua-

zione, così ora guardano 
all ’Accademia come 
punto di riferimento per 
comprendere l’eventuale 
gravità del fenomeno di 
bradisismo. D’altronde 
questo latente fenome-
no vulcanico continua a 
generare un insieme di 
effetti decisamente ne-
gativi che inevitabil-
mente si riversano sull’e-
conomia del compren-
sorio flegreo. Il conti-
nuo timore di dover la-
sciare rapidamente il 
territorio ed il senso di 
instabilità hanno conta-

giato non solo gli abitanti ma condizionato anche com-
mercianti ed imprenditori rendendo tutto molto precario 
e difficile dando spunto a crisi sociali allarmanti. Al mo-
mento la sacca magmatica della caldera costantemente te-
nuta sotto osservazione, sembra non dare problemi ed an-
che la temperatura media registrata di 95 gradi centigradi, 
rientrerebbe in un range di attività vulcanica che non sem-
bra rappresentare un pericolo immediato. Oggi gli stru-
menti utilizzati sono tecnologicamente avanzati e com-
plessi ma nel passato, per le rilevazioni, veniva utilizzata 
molto più semplicemente l’osservazione delle colonne del 
cosiddetto Tempio di Serapide, in realtà l’antico “Macel-
lum” a Pozzuoli, che fino al 1983 si trovavano parzialmen-

Ricordi… Riflessioni… Sentimenti

ACCADEMIA AERONAUTICA E BRADISISMO 
Un riferimento per il territorio circostante 

di Dino Coronato

Il tempio di Serapide



te sommerse dal mare ed oggi, dopo quaranta anni, si ri-
trovano al di sopra del livello del mare. Le tre colonne 
marmoree più alte mostrano fori di litodomi (molluschi 
della famiglia dei mitili 
che si  incuneano nelle 
rocce calcaree) fino ad 
un’altezza di 6,30 m dal 
piano pavimentale del-
l’edificio, livello che at-
testa la massima som-
mersione bradisismica 
subita dai Campi Flegrei 
in epoca medievale. Il 
tempio di Serapide si 
trova proprio di fronte 
alla marina del porto di 
Pozzuoli. L’acqua che 
attualmente ricopre la 
base del tempio è dovuta 
ad una sorgente termale 
sottostante, detta del 
Cantarello ed anche alle 
precipitazioni meteori-
che. Oggi, misurazioni 
estremamente precise 
vengono rilevate dai sa-
telliti rispetto a punti 
fissi dislocati nelle varie 
zone interessate in tutto 
il golfo di Pozzuoli. I 
punti fissi in forma di 
piramidi metalliche ri-
verse, sono ben visibili a 
Pozzuoli, dislocati al-
l ’ interno del vulcano 
Solfatara, un vulcano 
“latente” coinvolto nel 
bradisismo flegreo a poche centinaia di metri dall’Accade-
mia Aeronautica. Le più recenti rilevazioni fatte col GPS 
dall’INGV (Istituto Nazionale Geofisica Vulcanologia) han-
no evidenziato una tendenza al sollevamento che ha regi-
strato nel 2012 una variazione di circa 9,5 cm. con una ac-
celerazione nei mesi da giugno ad agosto. Uno dei punti 
importanti su cui stanno lavorando le autorità è la possibi-

lità di comunicare con rapidità con gli abitanti per renderli 
partecipi e collaborativi alle iniziative di evacuazione ed as-
sistenza. Fa sicuramente scuola la nazione giapponese con 

sistemi avanzati di aller-
ta via GPS e SMS in 
tempo reale, precisi ed 
efficaci. 
Il livello di allerta per-
mane sul codice “GIAL-
LO” e questo può forni-
re un’idea di quale possa 
essere la costante perce-
zione del rischio da par-
te della popolazione in-
teressata. Recentemente, 
sono state individuate 
con maggior precisione 
le aree di rischio su cui 
convogliare gli interven-
ti più urgenti per mi-
gliorare la capacità di re-
sistenza del patrimonio 
edilizio pubblico e pri-
vato con ricaduta positi-
va per tutte le attività so-
ciali  ed economiche. 
Così, mentre viene af-
frontato questo incon-
trollabile fenomeno na-
turale cercando di limi-
tarne i danni, gli abitan-
ti dell’area flegrea guar-
dano all’Accademia Ae-
ronautica come un co-
stante riferimento, una 
guida a cui affidarsi, un 
faro a cui prestare atten-

zione ed a cui attribuire capacità di indirizzo nell’affronta-
re le incertezze degli eventi. Di fatto l’Accademia è come se 
fosse il sismografo dei residenti di Pozzuoli che ad ogni 
evento tellurico guardano alla cittadella militare dove un 
improvviso intensificarsi di movimenti di uomini e mezzi 
suonerebbe come un segnale di allerta per l’applicazione 
dei piani di emergenza bradisismica.
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Col. AArn Pil. (c) CORONATO Agostino. Entra in Aeronautica Militare a giugno del 1967 con il 63° corso 
AUPC. Frequenta le Scuole di Volo di Alghero, di Galatina e Latina. Assegnato all’87° Gruppo A/S di Sigonella 
su velivolo S-2F. Transita successivamente all’88° Gruppo A/S di Catania Fontanarossa e poi all’86° Gruppo A/S 
di Napoli Capodichino sempre su velivolo S-2F. Nell’ottobre 1972 transita sul velivolo HU-16 Albatros ed è asse-
gnato al 15° Stormo S.A.R. di Ciampino. Dal 1975 è assegnato alla SSAM di Caserta fino a giugno 1979 quando 
entra a far parte del Comando dell’Aeroporto di Capodichino. Dal 1985 al 1988 alla NATO - Comarairmed di 
Agnano/Pozzuoli. Assume poi il ruolo di Vice Comandante presso il Comando Aeroporto di Capodichino che man-
terrà fino al 1999 quando lascia il servizio attivo.

La solfatara di Pozzuoli

L’Accademia Aeronautica con lo sfondo di Pozzuoli
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Il 21 dicembre 
2023, presso 
la casa dell’A-

viatore, in Roma, 
la delegazione 
A.N.U.A di Ta-
ranto si è incon-
trata con il Presi-
dente Nazionale, 
Gen. S.A. Claudio 
Debertolis, ac-
compagnato dal 
C.N. Gen. Gian-
carlo Lolli, per la 
consegna della 
Tessera di Socio 
Onorario al Gen. 
Ispettore Capo del 
Genio Aeronauti-
co Ing. Giuseppe 
Lupoli. 

Le foto consacrano i momenti rilevanti della cerimonia. 
Il Gen. Debertolis ha consegnato la Tessera pronunciando 
elogi per la lodevole iniziativa dei Soci di Taranto, entusiasti-
camente accolta dalla Presidenza Nazionale per le caratteri-
stiche umane e professionali del Gen. Lupoli del quale Egli 
ha potuto personalmente riscontare le doti che ha magnifica-
to suscitando forti emozioni nei presenti e, specialmente, nei 
Soci tarantini (Aldo Marturano, Marino Oliva, Giovanni e 
Domenico Rossini). Il rito è continuato con la consegna da 
parte del Consigliere Nazionale Onorario, Aldo Marturano, 
Presidente Sez. Taranto, del crest (opera pregevole di uno scul-

tore grottagliese), 
unitamente alla 
proposta a SOCIO 
ONORARIO del 
prefato Generale 
Ingegnere Capo, 
Pino Lupoli, che la 
dott.ssa Lucia Ric-
cardi, Deputy Se-
cretary General of 
Defence Italian 
Ministry, ha volu-
to leggere ad alta 
voce. 
Le emozioni sono 
perdurate quando 
il V. Presidente / 
Segretario della se-
zione di Taranto, 
Domenico Rossi-
ni, ha appuntato la 
spilla distintivo 

dell’A.N.U.A. al nuovo Socio Onorario, accompagnato per 
l’occasione, dalla Gentile Consorte Sig.ra Federica. 
La bella serata si è conclusa con una cena conviviale nel cor-
so della quale il Gen. Lupoli ha ringraziato il Presidente 
Nazionale, Gen. S.A. Claudio Debertolis, per gli apprezza-
menti rivoltigli e la delegazione ANUA tarantina per aver 
riconosciuto nel suo lavoro l’elogio di ciò che ama. 
Il motto “Virtute Siderum Tenus” è stato seguito dal grido 
“Gheregheghez” che ha chiuso il piacevole incontro.

ASSOCIAZIONE NAZIONALE UFFICIALI AERONAUTICA

Dalla Sezione ANUA di Taranto 

Gen. Isp. Capo g.a. GIUSEPPE LUPOLI SOCIO ONORARIO ANUA 
di Aldo Marturano

Il Presidente Nazionale Gen. S.A. Debertolis consegna la tessera 
di Socio Onorario all’Ispettore Capo Gen. g. a. Giuseppe Lupoli

L’apposizione del distintivo ANUA

La consegna del Crest al S.O. Gen. Lupoli
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ASSOCIAZIONE NAZIONALE UFFICIALI AERONAUTICA

Dalla Sezione ANUA di Milano 

ATTIVITÀ ASSOCIATIVE 
di Massimo Masoero 

 
 

Come consuetudine, tutti anni la Sezione ANUA di Milano in coordinamento con la AAA e con il supporto e gli inviti 
del Comando della 1^ Regione Aerea, organizza le celebrazioni delle più importanti ricorrenze. 

 
Commemorazione Aviatori di Kindu 

 
Il giorno 12 novembre i Soci della sezione ANUA di Milano in-
sieme a componenti della AAA hanno commemorato i 13 avia-
tori della 46^ Aerobrigata, decorati di M.O.V.M., trucidati a 
Kindu durante una missione di pace, con la celebrazione della 
Santa Messa officiata da Don Enrico Pirotta e con la deposizio-
ne di una corona di alloro presso la stele marmorea sita in piazza 
Guardi a Milano. 
Dopo la cerimonia i Soci si sono ritrovati presso la mensa unifi-
cata della 1^ R.A per un incontro sociale che si è concluso con un 
pranzo. 

 
Celebrazione Patrona degli Aviatori 

 
Il giorno 12 dicembre si è tenuta presso la sede della 1^ 
R.A., la celebrazione della Beata Vergine Lauretana, pa-
trona degli Aviatori, con la Messa officiata da Don Enri-
co Pirotta. In coordinamento con il Comando della 1a 
RA, la sezione ANUA di Milano ha partecipato alla cele-
brazione con il suo Presidente, il Labaro, il Presidente 
della AAA ed una folta rappresentanza di Soci. Tra le Au-
torità intervenute erano presenti il Capo Ufficio Coman-
do ed una rappresentanza dei militari in servizio. 
 

Scambio Auguri Natale 
 
Il giorno 16 dicembre, dopo la Santa Messa, i Soci della Sezione 
ANUA di Milano, unitamente ai Soci della AAA, dopo la deposizio-
ne di una corona in onore di tutti i caduti dell’Aeronautica Militare si 
sono incontrati per il tradizionale pranzo di Natale, particolarmente 
apprezzato da tutti i partecipanti con lo scambio degli auguri. 
I Presidenti delle due Associazioni, ringraziando tutti i partecipanti, 
hanno voluto evidenziare che la loro presenza rende possibile svolge-
re con grande piacere i compiti che competono per statuto alle ri-
spettive associazioni. 
La sezione ANUA di Milano, tramite il suo Presidente Massimo 
Masoero, rivolge i suoi ringraziamenti al Comando della 1^ RA, 
sempre vicino alle nostre associazioni, per aver concesso il supporto in tutti gli eventi sopra elencati, di due militari per le 
messe, per le corone deposte, per la disponibilità del trombettiere (che ha suonato il “Silenzio”) e del fotografo. 

Presidenti ANUA e AAA rendono gli onori  
agli Aviatori di Kindu

Il “Gheregheghez” per il brindisi augurale di Natale

Don Pirotta con alcuni Partecipanti alla celebrazione 
della Santa Patrona
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I l giorno 18 dicembre presso la Conference 
Room della Clinica Morgagni di Catania, 
messa a disposizione del socio Prof. Salvatore 

Castorina, si è svolto un incontro per il tradizio-
nale scambio degli auguri del Santo Natale 2023. 
Presente il Comandante del 41° Stormo Col. Pil. 
Emanuele Di Francesco ed il T. Col. Nino Iebba. 
Il Presidente magg. Salvatore Chisari ha riportato 
il messaggio augurale del Santo Natale ai Soci e 
DD.OO. da parte del Presidente dell’ANUA gen. 
S.A. Claudio Debertolis. Inoltre ha comunicato il 
messaggio augurale del Cappellano militare del 
41° Stormo pervenuto da Don Paolo Solidoro, 
che attualmente si trova in missione NATO in 
Bulgaria ed Ungheria. Il Presidente 
ha trattato le attività effettuate negli 
ultimi anni dalla Sezione, ed ha ac-
cennato ad alcuni argomenti che so-
no stati affrontati in CDN ANUA, 
quali l’eventuale passaggio di ANUA 
al Terzo Settore, il rinnovo del Sito 
Web nazionale con la possibilità di 
riservare spazi che possono gestire 
direttamente le Sezioni territoriali. 
Successivamente il magg. Chisari ha 
donato a nome della Sezione il crest 
con il logo ANUA al Socio Onorario 
Col. Di Francesco ringraziandolo 
per la disponibilità dimostrata nei 
confronti della nostra Associazione 
anche nel recente incontro in aero-
porto con gli ufficiali del 41° stormo, occasione nella 
quale sono state illustrate le attività dell’ANUA in conco-

mitanza con le celebrazioni del cen-
tenario.  I l  Comandante del  41° 
Stormo ha ringraziato e ha ribadito 
di essere onorato di far parte di 
ANUA ed ha confermato l’impor-
tanza delle Associazioni d’Arma, in 
particolare ANUA, offrendo la dis-
ponibilità a possibili altri incontri 
presso il Distaccamento di Fontana-
rossa. Ha quindi tracciato una breve 
panoramica sulle attività del 41° 
Stormo con alcuni aspetti specifici 
dell’importante base NATO di Si-
gonella facendo riferimento altresì 
alle attività di cooperazione con la 
Navy USA. A conclusione dell’in-

contro un brindisi augurale tra tutti i presenti con il gri-
do finale: “Gheregheghez”.

D.O. Emilia Valvassori 
 
La famiglia ci ha comunicato la triste 
notizia che lo scorso 31 dicembre la fi-
glia del Ten. Giovanni Valvassori, da 
molti anni nostra Dama d’Onore, ci ha 
lasciati per sempre.

Ten. Col. AArnn Luciano Forzani 
 
Era entrato in Aeronautica con il Corso Orione ** e ci ha 
lasciato il 27 ottobre 2023. 
La Sez. ANUA di Milano – Torino ha ricevuto la triste no-
tizia in tempi successivi alle esequie e non è stato quindi 
possibile parteciparvi per rendere omaggio al nostro Socio. 
Lo ricordiamo nelle pagine di questo nostro Corriere.

VOLATI PIÙ IN ALTO

ASSOCIAZIONE NAZIONALE UFFICIALI AERONAUTICA

Dalla Sezione ANUA di Catania 

Scambio degli Auguri di Natale 2023 della Sezione ANUA di Catania 
di Salvatore Chisari

I Soci di Catania riuniti per lo scambio degli Auguri di Natale

Consegna Crest al Col. Di Francesco



Gen. B.A. AArnn Domenico Bertollo 
Consigliere della Sezione ANUA di Roma  

… e verra` come un ladro nella notte, 
estote parati. 

(Matteo 24 – 44)  
… e avvenne una sera di dicembre.  

“In ricordo dell’amico Domenico” 
Il presidente della sezione  

 

Gen. B.A. AArnn Guglielmo Fontana 
Il 4 dicembre abbiamo ricevuto la triste notizia della scomparsa del nostro Socio. Entrato in Accade-
mia nel 1955 con il Corso Pegaso**, dal 1959 assegnato come pilota alla 3^ Aerobrigata di Villafran-
ca sul velivolo RF84. Dal 1968 al 1970 in Accademia a Pozzuoli è stato comandante del Corso Fal-
co***. È poi rientrato alla 3^ Aerobrigata per il passaggio sul velivolo F104. Ha terminato la sua car-
riera operativa, presso la 1^ R.A. di Milano al Comando gestione del personale. Congedato nel 1980 
con il grado di Generale di B.A. ha continuato ad insegnare meteorologia e navigazione aerea presso 
alcuni Istituti Tecnici Aeronautici di Milano. Ai suoi funerali hanno partecipato Ufficiali in servizio 
della 1^ R.A. ed i soci della sezione di Milano – Torino. La consorte, sig.ra Bruna, ha chiesto di pro-
seguire la sua partecipazione associativa come parte delle nostre Dame d’Onore.  

 

Gen.CCrn Lucio Lamagna 

Abbiamo ricevuto dai familiari del nostro Socio la triste notizia che proprio agli inizi di questo anno, 
all’età di 92 anni, ci ha lasciato per sempre. Ha conservato fino all’ultimo l’orgoglio e la fierezza per 
la sua appartenenza all’Arma Azzurra. I familiari hanno espresso il desiderio di ricordarlo con un 
semplice pensiero a cui partecipiamo con cordoglio: 
“Ha spiccato l’ultimo volo il Generale Lucio Lamagna. Nato a Napoli il 04.03.1931; ha dedicato 
tutta la sua vita lavorativa all’Aeronautica Militare di cui è stato un alto Ufficiale.”  

 

Gen. Isp. Gari Vincenzo Preve 

Il 5 novembre 2023, all’età di 97 anni, è venuto a mancare all’affetto dei suoi cari e degli amici e col-
leghi, il Gen. Isp. Gari Vincenzo Preve. Dopo la laurea in Ing. Industriale conseguita al Politecnico di 
Torino nel primo dopoguerra, il Generale ha svolto tutta la sua carriera professionale in Aeronautica 
Militare e principalmente all’interno della Direzione di Costarmaereo in cui ha assunto incarichi di 
progressiva responsabilità da Capo Sezione fino a Vicedirettore Generale. Ha partecipato con passione 
a molti progetti, ma quello che ha sempre considerato il più importante, perché è riuscito a seguirlo dal 
concepimento fino alla messa in servizio presso i reparti operativi, è stato lo sviluppo del missile mul-
tiruolo Aspide che considerava un esempio di collaborazione interforze e un gioiello della tecnologia 
militare italiana. Dopo il pensionamento ha mantenuto uno stretto legame con l’Aeronautica Militare, grazie ai rapporti per-
sonali con i colleghi in servizio e in pensione e grazie alla partecipazione attiva alle iniziative della Casa dell’Aviatore di cui si 
onorava di essere stato Socio Fondatore. Il Generale si è spento serenamente circondato dall’affetto dei suoi familiari e ri-
uscendo a seguire con orgoglio e passione tutte le trasmissioni televisive legate al Centenario dell’Aeronautica Militare.
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Che rimarranno sempre nei nostri ricordi 
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L’autore è un Generale pilota a riposo dell’Aeronau-
tica. Ha volato su aerei con motori a pistoni, come 
il T-6 “Texan e l’F-51 “Mustang”, poi è passato 

sugli aerei a reazione come 
il DH 100 “Vampire”. 
In seguito ha fatto parte 
della Pattuglia Acrobatica 
Nazionale “Cavallino Ram-
pante”, su F-86E “Sabre”, 
che ha preceduto la PAN 
attuale, ed è stato istruttore 
di tiro interaereo e pilota 
collaudatore di produzione. 
Ha accumulato alcune mi-
gliaia di ore di volo, com-
prese le centinaia di ore vo-
late con l’intercettore biso-
nico F-104G e successiva 
versione “S”. Inoltre è stato 
diplomato “navigatore ed 
operatore di sistema d’ar-
ma” negli Stati Uniti. In 
pensione è stato socio dello 
“International Strategic 
Studies” di Londra. 
Il libro inizia con la descri-
zione, per sommi capi, del-
la situazione tecnica dell’a-
viazione civile e militare e 
settori collegati, all’inizio 
del conflitto mondiale. 
Prosegue, poi, con la de-
scrizione, anno per anno, del conflitto visto prevalente-
mente dal punto di vista del progresso tecnico-operativo 
dei velivoli terrestri, delle armi aeree e dei velivoli imbarcati 
sulle portaerei. In certi punti, il libro si sofferma sul raccon-
to sintetico di alcuni episodi, bellici e politici, alcuni dei 
quali vengono narrati in modo molto diverso dalla narra-

zione fatta dalla storiografia conosciuta, come la Battaglia 
d’Inghilterra, l’entrata in guerra degli Stati Uniti, la batta-
glia aeronavale delle isole Midway e l’agguato aereo ameri-

cano che provocò la morte 
dell’Ammiraglio giapponese 
Yamamoto. 
Tutto ciò, basandosi sulla 
documentazione emersa da-
gli archivi inglesi ed america-
ni negli ultimi anni dello 
scorso secolo. 
Il libro, in sostanza, descrive 
il progresso degli aerei mili-
tari, delle armi aeree e dei si-
stemi di navigazione, nel 
corso della guerra, senza tra-
scurare l’evoluzione tecnica 
degli aerei civili, utilizzati 
anche dai militari, che fu in-
fluenzata dalle esigenze, ma 
anche dalle previsioni del 
trasporto aereo commerciale 
del dopoguerra. 
La narrazione si conclude 
con l’inizio del dissidio Ame-
ricano/Sovietico e la domi-
nanza tecnica aeronautica e 
atomica acquistata dagli Sta-
ti Uniti in ambito mondiale. 
Alla fine del testo fa seguito 
una cronologia delle “prime 
volte” tecniche, che si sono 

succedute durante la guerra e subito dopo. 

 
EVOLUZIONE TECNICO OPERATIVA 

DEGLI AEREI 
Lo Gisma Editore - Firenze, 2023 - pagg. 412

INFORMATIVA

SELEZIONE LIBRI AERONAUTICI 
Evoluzione Tecnico–Operativa degli Aerei 

Secondo le Esigenze della Seconda Guerra Mondiale 

di Ferdinando Sguerri

Errata corrige 
Nel precedente numero del Corriere dell’Aviatore (1-2/2024) nell’articolo “Storia del mitico F 104”, i due velivoli della prima immagine 
di pagina 40 sono erroneamente attribuiti alla Pattuglia acrobatica olandese mentre in realtà erano della Pattuglia acrobatica belga de-
nominata “Slivers” (Schegge).



CONVEGNO SULLE PENSIONI 
Dove va la tua pensione 

di Arturo Zandonà 
 
La Presidenza ANUA sta organizzando un convegno sulle pensioni presso la Casa dell’Aviatore per il giorno: 
 

venerdì 3 maggio 2024 alle ore 09:30 
 
Dopo il saluto dei vertici della F.A. e del Presidente ANUA verranno trattati numerosi argomenti di interesse pensionistico 
(aggiornamenti sugli adeguamenti, pensioni di reversibilità, privilegiata ed integrativa) esito recenti ricorsi etc, e di altri aspetti 
del personale come l’ARQ, Cassa Ufficiali, TFR etc. 
L’Agenda di dettaglio verrà resa nota non appena completata. 
 

 

ASSEMBLEA GENERALE ANUA 
 
Si informano tutti i Soci ANUA, seguito decisione del CDN che, ai sensi dell’art 6 dello Statuto e art 7 del Regolamento 
Attuativo, in data 
 

4 maggio 2024 con inizio ore 09:00, presso la Casa dell’Aviatore 
 
si terrà, in presenza, l’Assemblea Ordinaria Generale. L’Agenda di dettaglio, oltre all’approvazione del Bilancio Consun-
tivo 2023 e Bilancio Preventivo 2024 e delle relazioni di rito del Presidente Nazionale, del Segretario Generale, del Colle-
gio dei Sindaci e del Direttore del Corriere dell’Aviatore, sarà comunicata tempestivamente anche per tramite dei Presiden-
ti di Sezione. 
Coloro che, al termine dell’Assemblea Generale, intendessero pranzare alla Casa dell’Aviatore sono pregati di comunicarlo 
quanto prima e comunque non oltre il 26 aprile 2024 a anua.aeronautica@virgilio.it. 
Si segnala inoltre, ove interessati, la possibilità di prenotare direttamente presso la Casa dell’Aviatore per eventuali necessità 
alloggiative. 
 

 

COMUNICAZIONE AGLI ASSOCIATI 
Nuovi riferimenti associativi 

 
Con il nuovo anno e soprattutto per motivi pratici di gestione, è stato aperto un nuovo conto corrente presso la Banca 
UNICREDIT con le seguenti coordinate: 
 

ASSOCIAZIONE NAZIONALE UFFICIALI AERONAUTICA 

IBAN: IT29V0200805212000106971539 
 
• A partire dalla presente comunicazione i Soci sono invitati ad indirizzare i versamenti diretti alla Presidenza Nazionale 

su questo nuovo conto corrente. Resta inteso che la causale dei versamenti è immutata. 
• Tale variazione non riguarda i versamenti a favore delle Sezioni Territoriali che dispongono di un proprio conto banca-

rio sul quale i Soci delle relative Sezioni, possono continuare ad effettuare i loro bonifici. 
• I bollettini di c/c postale ricevuti con il Corriere dell’Aviatore per il rinnovo della quota associativa possono comunque 

essere ancora regolarmente utilizzati fino a nuovo avviso.
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Cronologia edizioni prossimi numeri del Corriere dell’Aviatore

Numero Ricezionelavori entro Data invio Corriere Numero Ricezionelavori entro Data invio Corriere

numero 05-06/2024 13 aprile 2 maggio numero 11-12/2024 13 ottobre 1 novembre

numero 07-08/2024 13 giugno 3 luglio numero 1-2/2025 13 dicembre 7 gennaio 2025

numero 09-10/2024 11 agosto 1 settembre numero 3-4/2025 13 febbraio 7 marzo 2025

SEZIONE DI ROMA 
CONVOCAZIONE ASSEMBLEA ORDINARIA ANNUALE 

 
È convocata l’assemblea ordinaria annuale dei Soci della Sezione Roma presso la Casa dell’Aviatore: 
 

prima convocazione                            19 marzo - ore 06.00 
seconda convocazione                         20 marzo 2024 - ore 14.30 

 
Ordine del giorno: 

– Relazione del Presidente 
– Approvazione del bilancio consuntivo 2023 
– Attività sociali anno 2024 
– Approvazione bilancio preventivo 2024 
– Eventuali e Varie. 
 

Il Presidente della Sezione Roma 
Gen B (c.a.) Raffaele Cariglia 

Memo: 
Possono votare i soli Soci Effettivi e Aggregati in regola con il pagamento delle quote annuali e possono partecipare (ed 
eventualmente chiedere anche la parola) le DD.OO. della Sezione Roma.

INFORMATIVA

“ROMA SPARITA” – Convenzione ANUA 
 
È sempre in vigore la convenzione con l’Associazione Culturale “Roma Sparita” che consente ai Soci A.N.U.A. di prendere 
parte a tutte le iniziative culturali organizzate, con gli stessi criteri riservati ai propri aderenti. Lo scopo è quello di offrire a tutti 
i Soci, non solo per quelli che risiedono a Roma ma anche a tutti coloro che a qualsiasi titolo si trovassero a Roma, la possibilità 
di accedere ai siti archeologici ed artistici di cui Roma è notoriamente custode da secoli. Le visite prevedono il supporto e la 

guida di professionisti dediti alle varie 
specificità di visite: archeologiche; arti-
stiche, storiche, naturalistiche, musei, 
chiese, ecc.. Nel box accanto sono ri-
por-tati gli indirizzi di riferimento sia 
per il calendario delle visite, sia per una 
eventuale partecipazione. In ogni caso, 
nei contatti o prenotazioni presentatevi 
sempre come soci dell’A.N.U.A.

Roma Sparita: prenotazioni 

Website:                               http://www.romasparita.eu 
Per informazioni scrivere a:   info@romasparita.eu 
Telefono:                              328 1813528 
                                            (operativo dal lunedì al venerdì orario 8:30-13:00) 
Per prenotazioni scrivere a:   prenotazioni@romasparita.eu 
Lo Staff:                               Sabrina Di Sante – Lucia Prandi – Fabio D’Amelia
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ACCORDI PERVENUTI DA ASSOARMA 
Convenzione - OTTICA VASARI 

 
L’azienda VASARI con sede a Roma opera da molti anni nel settore ottico e mette a disposizione dei nostri Soci la tecno-
logia e preparazione dei propri collaboratori. Oltre alla vendita di materiale ottico, e lenti a contatto di ogni tipo, dispone 
di un “reparto per ipovisione” e protesi per visite e verifica di idoneità per interventi laser. La visita Optometrica, su appun-
tamento, è gratuita. I Soci iscritti potranno usufruire di uno sconto del 40% su ogni tipo di occhiale da vista, su ogni tipo 
di lente a contatto (con qualche specifica eccezione) e sugli gli occhiali da sole (ad esclusione degli Oakley per i quali lo 
sconto è del 10%). La scontistica è estesa anche ai propri familiari. 
Per ottenere l’agevolazione è necessario la tessera di iscrizione all’Associazione in corso di validità. 
 

Punti Vasari di Roma: 
Piazza della Repubblica, 61                   Via Candia, 123/125 
Via della Croce, 74/B - 75                    Via Cremona, 48 
Via Appia Nuova, 15 

 
 
 

Convenzione - BANCA SANPAOLO 
Accordo n° 29546 

 
La convenzione è identificata con il nr. 29546 ed è attiva a disposizione degli Iscritti. I potenziali beneficiari devono fare 
esplicita richiesta c/o la Filiale dove apriranno/intrattengono il rapporto, per ottenere il cambio/inserimento delle condizio-
ni citando il codice sopra indicato e mostrando tesserino o documentazione comprovante l’appartenenza ad Assoarma o 
ad Associate. 
 

# Le filiali della IBSPT hanno l’elenco delle Associazioni convenzionate. # 
 
 
 

ONFA 
Non dimentichiamoci dei figli di nostri colleghi meno fortunati 

 
 
 
L’ONFA, non riceve 
contributi dallo Stato 
ma si sostiene in massi-
ma parte con donazioni 
volontarie del personale 
della Forza Armata per-
ché rappresenta proprio 
la solidarietà e la vici-
nanza dell’Aeronautica, 
sia come istituzione sia 
nell’insieme dei suoi ap-
partenenti incluse le fa-
miglie dei deceduti.



Data Evento Località

21 marzo 2024 Sorvolo Accademia Aeronautica – Pozzuoli

05 maggio 2024 Manifestazione Aerea Caorle (VE)

12 maggio 2024 Manifestazione Aerea Trani (BT)

19 maggio 2024 Manifestazione Aerea Giulianova (TE)

24 maggio 2024 Sorvolo Piazza di Siena – Roma

26 maggio 2024 Manifestazione Aerea L’Aquila

2 giugno 2024 Sorvolo Festa della Repubblica – Roma

22-23 giugno 2024 International Air Show Bagotville – Canada

29-30 giugno 2024 Air Show Trenton – Canada

6-7 Luglio 2024 Air Show Los Angeles – USA

13-14 luglio 2024 Air Show Sacramento – USA

20-21 luglio 2024 Air Show Cold Lake – Canada

27-28 luglio 2024 Air Show Milwaukee, Winsconsin – USA

3-4 agosto 2024 Air Show Rochester, New York – USA

10-11 agosto 2024 Air Show New York City – USA

21 agosto 2024 Air Show Norfolk Virginia – USA

24-25 agosto 2024 Air Show Ocean City Maryland – USA

14 settembre 2024 Manifestazione Aerea Jesolo (VE)

15 settembre 2024 Manifestazione Aerea Lignano Sabbiadoro (VE)

4 novembre 2024 Sorvolo Festa delle Forze Armate – Roma

PATTUGLIA ACROBATICA NAZIONALE 
Manifestazioni aeree anno 2024

il calendario delle esibizioni delle Frecce Tricolori 2024 potrà subire variazioni in qualsiasi momento, 
si consiglia di consultare sempre il sito Aeronautica Militare per eventuali variazioni.



ASSOCIAZIONE NAZIONALE UFFICIALI AERONAUTICA


