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Quando leggerete queste note saremo alla vigilia dell’as-

semblea generale dei soci, il momento di più alto con-
fronto all’interno del nostro organismo, luogo deputato a

gettare le basi per l’ulteriore sviluppo della nostra Associazione. 
Quest’anno, in particolare, in tale consesso saranno rinnovate le
cariche sociali scaturite dalle elezioni dell’ottobre 2013; pertanto
sento il dovere di ringraziare coloro che nel periodo appena tra-
scorso, hanno, con idee e progetti, collaborato alla trasformazione
strutturale della nostra Associazione. Alla luce di quanto sviluppa-
to nel breve periodo, sembrano distanti anni luce le problematiche
che avviluppavano l’associazione all’inizio del 2013. Per render-
sene conto, basterebbe aprire la prima pagina de “il Basco Azzur-
ro” numero 1 di quell’anno dove “un’ultima ora” apriva il giorna-
le generando in tutti i soci una forte preoccupazione legata alla
consapevolezza di attraversare un momento di particolare crisi:
“il gen. Lattanzio ha  confermato le sue dimissioni da presidente
nazionale” dimissioni  che seguivano quelle di un consigliere na-
zionale e anticipavano quelle  improvvise e impreviste del diretto-
re editoriale de “il Basco Azzurro”. Fu proprio in quei frangenti
che noi tutti, incondizionatamente, abbiamo realizzato la necessi-
tà di rimboccarci le maniche e, nel solco della tradizione, rinnova-
re la nostra Associazione riorientandola, con energia ed efficacia,
sulle sfide di un mondo in continua evoluzione. Iniziammo così
dai documenti fondanti, statuto e regolamento, rimodulandoli alle
nuove esigenze che dovevamo affrontare. Un lavoro lungo e im-
pegnativo che ha portato a coraggiose e benefiche modifiche con-
sentendo di affrontare, con la consapevolezza di tutti, gli impegni
che avevamo davanti e disegnare, in tal guisa, il paradigma per
una più snella gestione dell’Associazione stessa. 
Infatti le elezioni di tutte le cariche sociali, compresi gli otto con-
siglieri nazionali eletti con le nuove modifiche approvate, in rap-
presentanza delle diverse entità del nostro territorio, hanno porta-
to nel Consiglio Nazionale idee fresche e la forza vincente di un
rivitalizzato entusiasmo, consentendo un nuovo e vitale slancio da
parte di tutte le Sezioni con una aumentata partecipazione dei soci
alla gestione dell’Organismo.
Molti sono stati i progetti realizzati e gli obiettivi raggiunti pro-
prio per merito di quelle prime decisioni e della spinta emotiva
che ha alimentato gli anni appena trascorsi, a conferma di quanto
una programmazione condivisa e una partecipazione attiva di tutti
i soci siano elementi essenziali per lo sviluppo e la crescita del-
l’Associazione. Come ho tenuto a ribadire più volte, sono convin-
to che non possiamo e non dobbiamo cullarci su quanto fatto in
passato e sui traguardi raggiunti, ma continuare sulla strada intra-
presa con l’impegno e la disponibilità di tutti. Per questo  motivo,
l’assemblea del 9 maggio prossimo ci offrirà l’occasione imperdi-
bile per “ripartire” con nuovo entusiasmo, con rinnovata coesione
e con il coinvolgimento di un sempre maggior numero di soci
nell’operare con spirito costruttivo per il bene ultimo dell’Asso-
ciazione.

continua a pagina 3
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Passando a trattare del giornale desidero porre all’atten-
zione che anche questo numero ha visto la collaborazione
di circa 25 penne oltre ai contributi dei presidenti di se-
zione e dei redattori. Tanta partecipazione rende il Basco
Azzurro sempre più il giornale di tutti i soci e aperto ad
ogni opinione.
Nelle prime pagine, un report racconta la visita del mini-
stro della Difesa Roberta Pinotti a Viterbo dove ha incon-
trato, all’interno dell’hangar Tucano, le scolaresche della
città. Interessanti le impressioni riportate da alcuni stu-
denti che hanno partecipato all’incontro.
Inoltre, vi invito a leggere  con attenzione la lettera di un
giovane  allo zio in operazioni all’estero e di un nuovo
socio all’Associazione. 
Grande è la soddisfazione nel vedere con quanto interesse
è stato accolto il progetto di raccontare la storia del-
l’AVES attraverso i ricordi di coloro che quei fatti li han-
no vissuti da protagonisti.
Grazie ai soci che ci fanno rivivere quegli straordinari
eventi!
In questo numero, un istruttore di lungo corso del 12°
corso P.O., oltre a “disegnare” qualche angolo della Viter-
bo dell’epoca, racconta interessanti spaccati di vita quoti-
diana dei frequentatori. 
Come avvenuto negli anni precedenti, un articolo, antici-
pa il progetto editoriale del prossimo calendario ANAE
2017 che intende concludere il racconto delle nostre ori-
gini iniziato nel 2015 e, come riportato nell’articolo, su-
gellare con un unico fotogramma lo straordinario mo-
mento in cui l’embrione di una nascente Aviazione per
l’Esercito lanciò il suo primo vagito decretando la nascita
dell’Aviazione dell’Esercito.  
Troverete la seconda parte della rievocazione storica del
materiale utilizzato dai nostri “pionieri” con la tecnica del
re-enactment iniziata nel precedente numero, che è stata
molto apprezzata dai lettori.
A proposito di storia, a 40 anni dalla ristrutturazione
dell’ALE che ha sancito la costituzione dei reggimenti e
dei gruppi, artefici della quarantennale storia dell’AVES,
ho il piacere di inviare insieme a tutti i soci - tramite “il
Basco Azzurro” - al comandante dell’AVES gen. Antonio
Bettelli e ai Baschi Azzurri in servizio, gli auguri di sem-
pre maggiori soddisfazioni, sullo sfondo di un anno di
grandi significati.
Arrivederci al 9 e 10 maggio. 

Il presidente nazionale
Gen. Sergio Buono
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IL MINISTRO DELLA DIFESA A VITERBO

All’incontro, condotto da
Francesca Fialdini giorna-
lista e conduttrice Rai del-

la trasmissione Uno Mattina, han-
no partecipato il comandante
dell’Aviazione dell’Esercito Anto-
nio Bettelli, il capo di stato mag-
giore dell’Esercito Danilo Errico e
autorità civili e religiose.
Il generale Bettelli nel dare il ben-
venuto al ministro Pinotti, ha sotto-

lineato la sinergia che esiste tra le
istituzioni locali e l’importanza che
assumono queste iniziative. “Tutti
noi - ha detto il comandante del-
l’AVES - dobbiamo essere orgo-
gliosi dei nostri soldati nel mondo”.
Il ministro Pinotti, prima di rispon-
dere alle domande dei ragazzi, ha
fatto un quadro della situazione
italiana.
“I militari italiani – ha detto il mi-

nistro - svolgono un lavoro quoti-
diano di sostegno, supporto, sicu-
rezza. Ma nella discussione politi-
ca il tema è sempre lo stesso. A
che servono? Ma la difesa purtrop-
po serve e il lavoro dei militari si
conosce poco. Per questo abbiamo
messo in piedi una serie di iniziati-
ve atte a far capire il ruolo che ri-
vestono le Forze armate. Tali ini-
ziative - ha proseguito la Pinotti -

Il 7 aprile alle 11,30 presso l’aeroporto militare ''Fabbri'' di Viterbo il
ministro della Difesa, Roberta Pinotti, ha incontrato 576 studenti delle
ultime classi delle scuole pubbliche e paritarie della città. 

LA CULTURA DELLA DIFESA
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nascono dalla preziosa collabora-
zione che ho con il ten. col. Paglia,
mio consigliere per lo sport ed atti-
vità con i giovani. Le nostre forze
armate - ha spiegato il Ministro -
operano quotidianamente per la
pace e la sicurezza in Italia e al-
l'estero e nell'ambito della coali-
zione internazionale anti-Daesh,
l'Italia fornisce il secondo contin-
gente più numeroso. Il lavoro che
svolgono le Forze armate - ha con-
tinuato la Pinotti - è un lavoro di

protezione che spesso si conosce
poco e si conoscono poco anche le
esigenze finanziarie e le risorse
che sono necessarie per tenere in
piedi questa organizzazione vitale
per il Paese. Io mi occupo da quat-
tordici anni di difesa e ritengo che
sia fondamentale, per chi si occu-
pa di politica, capire a fondo que-
sto mondo. Anche io sono entrata
in questo ambiente con qualche
pregiudizio ma poi ho conosciuto
una realtà diversa da come veniva

raccontata, che mi ha stupito posi-
tivamente e ho deciso di rimaner-
ci. Nell’addestramento dei nostri
militari ci sono dei valori che sono
davvero quelli di cui oggi abbiamo
bisogno e la formazione militare è
svolta a 360 gradi perché quando
le nostre Forze armate operano
nelle aree di crisi non si limitano
alla gestione della forza che, pur
essendo un elemento essenziale in
alcune situazioni, non è l'elemento
principale dell'intervento. È neces-
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IL MINISTRO DELLA DIFESA A VITERBO

sario, infatti, anche essere in grado
di dialogare e mediare con le po-
polazioni e le autorità locali nei ter-
ritori in cui è necessario ripristinare
stabilità e cornice di sicurezza”.
Il ministro Pinotti ha parlato del
Libro Bianco “una sorta di riforma
con indirizzo politico, che possa
aiutare i militari ad attuare le mo-
difiche necessarie”, della Libia
“dove non ci sono missioni milita-
ri italiane in atto ma abbiamo dato
la nostra disponibilità ad aiutare il
paese”, dell’Iraq dove ha spiegato
che “500 militari italiani sono im-
pegnati nella sicurezza della diga
di Mosul”. Quindi l’emergenza
migranti e il ruolo dell’Unione eu-
ropea. Si passa alla sicurezza nelle
città, grandi e piccole, attraverso la
cosiddetta operazione “Strade si-
cure”.
“Sono impegnati circa 6400 mili-

zarli, perché c’è un apposito orga-
nismo che si occupa di questo il
Casat (Centro analisi strategica an-
ti terrorismo - ndr), ma posso solo
dire che le forze armate contribui-
scono alla sicurezza di tutti i citta-
dini. I nostri soldati hanno svolto
un ottimo lavoro in occasione
dell’Expo e ugualmente stanno
operando per il Giubileo. La no-
stra risposta ai terroristi non è vie-
tare gli eventi, ma farli in sicurez-
za come è avvenuto finora. Così
vinciamo contro chi vive di cultu-
ra di morte. Sono cauta nell’affer-
mare queste cose, perché so bene
che il terrorismo è subdolo e si
può annidare dappertutto, ma pos-
so affermare con certezza che ab-
biamo fatto e stiamo facendo tutto
per garantire la tranquillità dei cit-
tadini. La mia idea – prosegue la
senatrice Pinotti - è che si debba

L’iniziativa nasce da un proget-
to del ministero della Difesa e
del Miur (Ministero dell’Istru-
zione, delle Università e della
Ricerca) per “educare gli alun-
ni all’esercizio della democra-
zia e favorire l’acquisizione del-
le conoscenze e lo sviluppo
delle competenze relative alla
Costituzione italiana e dei va-
lori fondanti per l’esercizio di
una cittadinanza attiva a tutti i
livelli del sistema sociale”.

Penso che ogni volta che un ministro della Repubblica incontra i cittadini sia sempre un evento im-
portante e significativo, un atto di “umiltà” che non può che avvicinare le persone all’attività politica
italiana, tanto più quando i cittadini sono gli studenti cioè il futuro della nazione; ho potuto apprez-
zare il linguaggio lineare e la capacità di coinvolgimento della signora Ministro Pinotti, che ha par-
lato in un linguaggio semplice di problemi importanti, che manifestano come le Forze armate siano
coinvolte, tra l’ altro, in azioni umanitarie e sociali di estrema utilità per il paese. 
Importante è stata anche la disponibilità a rispondere alle domande degli studenti e avere sempre
una riposta efficace e pacata anche di fronte a domande “difficili”.
Spero che questa iniziativa sia anche ripresa da altri componenti di governo, come il ministro del-
l’istruzione Prof.ssa Giannini, per poter incontrare gli studenti di Viterbo.

LE IMPRESSIONI DI
CHI ERA PRESENTE

Prof. Ranieri Geronzi
ITT Leonardo da Vinci  

di Viterbo

tari e, se ce lo chiedono, potrem-
mo arrivare anche a 10mila. Non
stabiliamo noi dove e come utiliz-
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intervenire con operazioni dirette
contro l’Isis, ma si debba paralle-
lamente  operare per spegnere i fo-
colai delle crisi. Se la situazione si
tranquillizza in Siria e in Libia, ad
esempio, si potrà meglio contene-
re anche l’offensiva dei terroristi.
Sono processi lunghi, lo so, ma la
direzione giusta è questa”. 
La Fialdini poi pone l’accento sul-
l’Europa che non riesce a parlare
con una sola voce anche in campo
militare. “L’esercito europeo - ri-
sponde la Pinotti - è un’aspirazio-
ne legittima, ma siamo ancora lon-
tani: lo dico chiaramente. In prati-
ca, l’integrazione spesso avviene
sul campo perché di fatto manca

tare le decisioni della politica che
sono decisamente più lente”.
E’ stato poi il momento delle do-
mande da parte dei ragazzi. “Per-
ché i Marò sono ancora in India?”
ha chiesto un alunno. “Tengo a
precisare – ha risposto il ministro
della Difesa -  che solamente uno
è in India. Da quando sono Mini-
stro, La Torre non è più rientrato". 
Il ministro ha proseguito sostenen-
do che "all'inizio sono stati fatti al-
cuni pasticci. I nostri militari
quando sono in missioni interna-
zionali possono e devono essere
giudicati solamente in Italia. Que-
sta era la posizione da adottare fin
dall'inizio. L'auspicio – ha conclu-

"Ritengo che sia molto im-
portante la diffusione della
cultura della Difesa tra i gio-
vani, poiché lo trovo un mez-
zo fondamentale per far svi-
luppare nelle future genera-
zioni un maggiore senso ci-
vico e una maggiore consa-
pevolezza dei propri doveri”.

L’incontro con il Ministro della Difesa Roberta Pinotti  è stato per me significativo. Era la prima vol-
ta che assistevo ad un’intervista pubblica di questo genere, ed insieme a me più di 500 studenti di
Viterbo e provincia, pronti a rivolgere le loro domande al ministro. Ciò che ha dato valore all’evento
è stato il riflettere sul ruolo delle Forze armate nel nostro Paese. I nostri militari operano ogni gior-
no in Italia e all’estero per la pace e la nostra sicurezza è affidata a loro. Ho compreso l’importanza
della presenza del nostro esercito all’estero, dove svolge un compito non solo operativo, ma an-
che di mediazione internazionale. Credo che questo incontro sia stato significativo perché, come
me, molti giovani non conoscevano la cultura della Difesa, tassello fondamentale del nostro Stato
e della formazione di ogni cittadino consapevole.

LE IMPRESSIONI DI
CHI ERA PRESENTE

Leonardo Lanzi
Classe 4° A Coa

ITT Leonardo da Vinci  VT

La visita del Ministro è stata un’occasione che  ha coinvolto attivamente noi ragazzi sia nell’allesti-
mento dell’evento sia nello svolgimento dello stesso. Sinceramente non avrei mai pensato di par-
tecipare all’organizzazione di un simile evento e di vedere una così alta carica dello Stato proprio
nel mio posto di lavoro. Inoltre, ascoltare gli interventi degli studenti e dei giornalisti  è stata sicura-
mente un’esperienza innovativa e formativa che andrà ad arricchire il mio bagaglio professionale. 
Infine, sono venuto a conoscenza che il Ministro, lasciando la base, ha espresso gratitudine e
commozione nei confronti di tutto il personale impiegato nella manifestazione, e questo non può
che rendermi orgoglioso di tutto quello che faccio quotidianamente.

LE IMPRESSIONI DI
CHI ERA PRESENTE

C.le Daniele Riccardi 
1° rgt. AVES “Antares”

un quadro normativo internaziona-
le. Direi che su questo noi italiani
siamo bravissimi a mettere insie-
me le esigenze di tutti senza aspet-
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so - è che a breve, grazie alle ini-
ziative intraprese, anche Girone
possa riabbracciare la propria fa-
miglia in Italia".
Sono proseguite le domande che
hanno spaziato dalla questione
dell’uranio impoverito delle mis-
sioni in Kosovo, al ruolo delle
donne nelle Forze armate, al con-
tributo dell’Esercito nella sicurez-
za nazionale con “strade sicure”.
Si è parlato anche di sport e disa-
bilità e del Gruppo sportivo para-
limpico della Difesa. Il progetto
nato nel 2014 è rivolto al persona-
le militare delle quattro Forze ar-
mate che ha riportato lesioni per-
manenti e invalidanti durante il
servizio. Attualmente l’Italia è
l’unica nazione ad avere un grup-
po sportivo paralimpico che anno-
vera militari ancora in servizio.
L’incontro si è concluso poco do-
po le ore 13, il ministro ha tenuto
a salutare tutti gli equipaggi degli
aeromobili messi in static display
e visitati dai ragazzi prima e dopo

L’incontro avvenuto il 7 aprile presso l’AVES di Viterbo con il Ministro della Difesa Roberta Pinotti,
ha suscitato in noi studenti (oltre 500 di tutte le scuole della provincia), interesse e partecipazione
notevoli riguardo le attività svolte dall’Esercito Italiano.
Il Ministro, parlando del lavoro svolto dal suo Ministero e dalle Forze armate, ha sottolineato la
grande importanza che essi ricoprono, anche grazie alla presenza di donne e uomini che, con il
tempo, sono riusciti a sviluppare professionalità al servizio della Nazione.
Si è parlato di addestramento di truppe, operazioni antiterroristiche in corso e di pregiudizi da sfa-
tare intorno al mondo militare, affrontando questi argomenti con semplicità ed autorevolezza tali da
catturare l’attenzione di noi ragazzi.
Con la sua presenza il Ministro è stata capace di divulgare tra gli studenti il senso della cultura del-
la Difesa, sollecitando un maggior senso civico attraverso la conoscenza delle Forze armate e del
loro lavoro, finalizzato alla protezione di noi tutti.

LE IMPRESSIONI DI
CHI ERA PRESENTE

Giorgio Piferi
Classe 4° A Coa

ITT Leonardo da Vinci  VT

L’incontro con il Ministro della Difesa Roberta Pinotti con le scuole, tenutosi a Viterbo presso l’Avia-
zione dell’Esercito il 7 aprile, è stato molto interessante.
Il Ministro, attraverso un’intervista, ha offerto spiegazioni e osservazioni riguardo ad argomenti at-
tuali quali l’immigrazione ed il terrorismo internazionale.
La parte più interessante dell’incontro, a mio avviso, sono state le domande rivolte dagli studenti al
Ministro, che ha risposto in modo chiaro anche ai quesiti più “scottanti”, quali la vicenda dei Marò e
l’uranio impoverito nei Balcani.
Credo che incontri di questo tipo siano molto importanti per noi ragazzi che, pur essendo ancora
giovani, non ci poniamo passivamente davanti alle vicende che riguardano il nostro Paese e il
Mondo. Per questo è importante che personaggi delle Istituzioni  spendano il loro tempo per aiu-
tarci a comprenderle.

LE IMPRESSIONI DI
CHI ERA PRESENTE

Alessandro Trucca
Classe 3^ A Coa

ITT Leonardo da Vinci 
Viterbo 

l’incontro. Particolare interesse ha
suscitato l'aereo a pilotaggio remo-
to recentemente introdotto in servi-
zio dall'Aviazione dell’Esercito.
“I nostri militari – ha sottolineato
con vigore il ministro – non solo
sono preparati come soldati, ma
dovunque nel mondo siamo pre-
senti con le nostre missioni, sap-
piamo farci apprezzare per la no-
stra umanità, per la capacità di dia-
logare con le autorità del posto e
con i cittadini. Portiamo aiuti con-

creti e interveniamo per risolvere
problemi d’ogni genere. Diciamo
la verità: siamo davvero bravi”. E’
stata una giornata diversa, ad un
pubblico giovane e curioso il mini-
stro si è rivolto con un linguaggio
chiaro e diretto stabilendo "un cli-
ma d'aula favorevole". Qualcuno,
anzi molti vedendo gli sguardi am-
mirati degli studenti, si saranno an-
che innamorati di quella divisa che
con tanto onore gli uomini del-
l’AVES indossano ogni giorno.

Il ministro Pinotti con il sindaco di Viterbo Michelini, il gen. Bettelli, il col. Del Gaudio e il gen. Errico
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Non capita certo tutti i gior-
ni di poter stringere la ma-
no ad un ministro e la co-

sa acquista ancor più valore se si
tratta del ministro per il quale si
presta servizio. Durante un altro
evento di carattere militare, mi ero
già trovato a breve distanza dal mi-
nistro della Difesa, a cui molti col-
leghi si erano avvicinati discreta-
mente proprio per stringerle la ma-
no; io ero rimasto abbastanza per-
plesso dall’estrema disponibilità
del ministro, ma non avevo avuto

il coraggio di proferire verbo. Ad un
tratto di fianco a me un maresciallo
dei Carabinieri, molto più disinvol-
to, si avvicina e semplicemente
chiede “ministro posso avere il pia-
cere di stringerle la mano?”. 
A quel punto la senatrice Pinotti
porge la mano, sorride e risponde
“Il piacere è mio”; una frase sem-
plice, che forse proprio per questo,
detta da una delle più alte cariche
dello Stato assume un altro valore.
Mentre sto raccogliendo il corag-
gio per fare la stessa domanda…

Un ministro a portata di mano

troppo tardi; il ministro viene at-
torniato dal suo seguito e si allon-
tana. 
7 aprile 2016, il Ministro della Di-
fesa tiene una conferenza agli stu-
denti di Viterbo, nella base AVES
in cui presto servizio e precisa-
mente all’interno dell’hangar del
reparto che ho l’onore di coman-
dare. Questa volta non posso falli-
re e mi ripropongo di stringere la
mano al ministro. Terminata la
conferenza ci sarà sicuramente la
visita alla mostra statica di mezzi
dell’Aviazione dell’Esercito, sicu-
ramente uno dei mezzi di punta è
l’aereo a pilotaggio remoto “Sha-
dow-200”. 
Mi schiero di fianco a uno dei
miei equipaggi che si trova nei
pressi dello Shadow, ma non c’è
bisogno di particolari accorgimen-
ti; il ministro arriva e stringe la
mano a tutti, poi chiede espressa-
mente di salutare proprio tutti co-
loro che avevano contribuito alla
mostra statica, sorride, ringrazia e
lascia il luogo dell’evento.  
Il clima è disteso, tutti sono parti-
colarmente gratificati e i fotografi
immortalano visi felicemente
compiaciuti.
Missione compiuta!

Ten. col. Andrea Lopreiato

Si ringrazia il Nucleo pubblica informazione del Comando Aves 
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L’AQUILA 7 APRILE 2009

Mentre guido verso casa i pensieri si confondono con la strada ma un istinto
che mi accompagna da tempo mi fa cercare il pacchetto di sigarette, solo
una? Ed ora che faccio? Ah si! Vado in quel bar tabacchi che a quest’ora è

aperto. Parcheggio ed entro, c’è un televisore grande acceso che trasmette le immagini
della tragedia che si è consumata in Abruzzo e, il mio sguardo e il mio udito sono rapiti
dalle immagini di persone, dalle case… da quella tragedia. Tutto il giorno sono stato un
soccorritore adesso sono diventato spettatore televisivo mentre, accanto a me un gruppo
di ragazzi indifferenti alle notizie, discute a voce alta sui programmi di divertimento per
la sera. Vorrei urlare e farmi sentire da questi indifferenti ragazzi italiani, che a mez-
z’ora di volo da qui, da Viterbo, ci sono dei fratelli italiani che hanno perso tutto e che
stasera il loro unico programma sarà piangere in un lettino dentro una tenda e che non
sono vestiti all’ultimo grido per far colpo alle ragazze, ma hanno solo il pigiama, perché
loro la notte l’hanno trascorsa a lottare per la vita. 
No, non dico niente, non urlo, sono un soldato, abituato a ricevere ordini e a darli, a

Il rotore del nostro Quattro e Dodici ha finito di girare, il Comandante di Reggimento e
Marcello terminano le operazioni di spegnimento quindi scendono e facciamo il de-brie-
fing della missione. Nei nostri occhi c’è tutta la tragedia che dall’alto abbiamo visto per
tutto il giorno, ci diciamo tutto siamo un equipaggio! Non tralasciamo nulla, la nostra
professionalità non lo permette; quindi riponiamo gli N.V.G. ed il casco, ultimo check al-
l’elicottero, lo chiudiamo e ci salutiamo. Domani si torna all’Aquila. 

NOI C’ERAVAMO

di MICHELE CERVO
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prendere delle decisioni in breve
tempo per la buona riuscita della
missione, abituato a mantenere una
certa riservatezza del lavoro che
faccio quindi, prendo le sigarette
ed esco, l’aria fuori è fresca faccio
un bel respiro e salgo in macchina. 
Torno a casa. Ancora pensieri mi
avvolgono poi mi fermo e mi dico:
quanto bene facciamo noi soldati
italiani nei teatri operativi a quelle
popolazioni martoriate dalle guer-
re? Facciamo molto, qui però è di-
verso, siamo stati colpiti da una
tragedia, così vicino a noi e non
riusciamo a non rimanere coinvolti
emotivamente, anzi.
Riprendo a guidare, arrivo a casa,
apro la porta e sul tavolo vedo il
biglietto aereo, per le vacanze di
Pasqua… Lo guardo ancora quel
biglietto e decido di rinunciare al
viaggio, telefono subito ai miei ca-
ri spiegando che per i prossimi
giorni avrò delle giornate intense e
che probabilmente rinuncerò al
viaggio, lo capiscono e mi augura-
no buonanotte.
Cerco di rilassarmi, ma non ce la
faccio a staccare la spina, penso a
tutte quelle ambulanze in proces-
sione e ai loro trasportati che da lì
a poco avrebbero fatto un volo in
elicottero, sì proprio così una gran-
de ambulanza volante come solo il

CI ACCA QUARANTASETTE
può fare, per trasportare questo
prezioso carico umano nei centri
ospedalieri di Pescara, Teramo,
Roma. In questa corsa  verso la
speranza, ha partecipato l’ultimo
arrivato nell’Esercito ovvero l’N
ACCA NOVANTA che si è fatto
onore  in questa nuova veste di eli-
ambulanza, anche lui non si è ri-
sparmiato a questa tragedia. E che
dire del DORNIER DUE E VEN-
TOTTO? Un aereo che ha la capa-
cità di trasporto sanitario e la pecu-
liarità di atterrare e decollare in
piccoli aeroporti come quello di
Aquila-Preturo lungo appena 1400
metri. Questo aereo ha trasportato
diversi feriti e parlando con uno
dei suoi piloti mi ha confortato sa-
pere che in breve tempo può rag-
giungere dei centri specializzati
della penisola.
E noi? Il vecchio QUATTRO E
DODICI non ha sfigurato, è stato
subito chiamato a trasportare una
bimba con il padre verso l’ospeda-
le di Pescara. A bordo trovava po-
sto il nostro giovane medico che
ha effettuato diversi sgomberi sani-
tari  ed ha partecipato anche con
altri elicotteri di altre FF.AA.
Ripenso alla prima ricognizione su
l’Aquila, Paganica, Onna… abbia-
mo trasportato personale della Pro-

tezione Civile; tra loro mi ha im-
pressionato lo sguardo della dotto-
ressa la quale guardando attraverso
i trasparenti dei portelloni cercava
inconsciamente di spostare le ma-
cerie delle case con le mani e i suoi
occhi erano rossi.
Oggi ho visto tanti militari del-
l’Esercito aiutare i nostri “Fratelli
Abruzzesi” come lo fecero i nostri
padri soldati nel Friuli Venezia
Giulia nel 1976, in Irpinia nel 1980
e durante il recente terremoto
dell’Umbria, soldati che allora sca-
vavano a mani nude o  con il badi-
le, ora si muovono con macchine
movimento terra all’avanguardia,
costruiscono ospedali e punti di
evacuazione feriti in poco tempo,
eli-trasportando nei centri speciali-
stici feriti di ogni genere, mettendo
in atto ciò che facciamo nei teatri
operativi. Mi viene da chiedere se
facciamo abbastanza, penso di sì
ma giudichino chi ha l’autorità per
farlo, io sono un soldato.
Guardo l’orologio sono le 03.34…
meno di ventiquattro ore fa si è
consumata una tragedia che, forse
poteva essere evitata ma, non è il
momento di bilanci, ora è il mo-
mento di reagire ed io ora vado a
dormire, me lo impongo è tardi,
domani… domani torniamo al-
l’Aquila.
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Con questi due “incipit”, ap-
parsi su “il Basco Azzurro”
nei due precedenti anni, si

informavano i soci  dell’argomento
del calendario dell’ANAE. 
Un progetto nato nei primi mesi
del 2014 con lo scopo di approfon-
dire, la storia della nostra speciali-
tà, trasmetterla alle nuove genera-
zioni di Baschi Azzurri e farla co-
noscere a tutti coloro che appassio-
nati dell’arte del volo, potevano
trovare, nei fatti raccontati alimen-
to per  i loro sogni e le loro aspira-
zioni. La partecipazione al proget-
to del col. Giovanni Tonicchi, pro-
fondo conoscitore della cronologia
degli eventi che hanno caratteriz-
zato la nascita, lo sviluppo e l’im-

piego della nascente Aviazione leg-
gera dell’Esercito, ha consentito di
realizzare dei preziosi documenti
storici, che partendo dai primi anni
del secolo scorso, hanno accompa-
gnato il lettore attraverso oltre 50
anni di storia. Fu proprio durante
quel periodo che l’embrione di una
pionieristica aviazione leggera da
porre alle dipendenze delle unità
terrestri, impiegata prima durante
la guerra italo-turca e in successio-
ne nelle due guerre mondiali, si
sviluppò con una crescita esponen-
ziale e tecnico-operativa, che per-
mise di passare dall’osservatore
d’aeroplano al pilota osservatore
dando così vita all’Aviazione leg-
gera dell’Esercito. Proprio questo

importante momento storico sarà
l’argomento del calendario 2017
che consentirà di chiudere la trilo-
gia, sugellando, con un unico foto-
gramma lo straordinario momento
in cui quell’embrione emette il suo
primo vagito decretando la nascita
della nostra Specialità. 
Sfogliando le pagine del calenda-
rio, molti Baschi Azzurri rivivran-
no una parte straordinaria e passio-
nante della loro vita rivedendo per-
sone, aerei, materiali e oggetti di
un momento storico a noi più vici-
no e che molti soci hanno contri-
buito ha realizzare. 
In particolare saranno riportati i
documenti fondanti la Specialità:
iniziando da quello datato 24 aprile

CalendANAE

Con il calendario 2015, ci eravamo proposti di trovare il collegamento storico e morale tra i  pionieri del
volo, l’Aviazione dell’Esercito e l’ANAE, considerando che ogni qualvolta, si parla di AVES, ovviamente si
intende anche l’ANAE, naturale approdo di tutti i Baschi Azzurri una volta che definitivamente poggiano i
pattini al suolo.
Il calendario ANAE 2016, si inserisce all’interno del progetto ideato e realizzato lo scorso anno, con lo sco-
po di continuare ad approfondire le lontane e nobili origini dell’Aviazione dell’Esercito. 

2017
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1951 che costituiva il nucleo di
Aviazione Leggera e in successio-
ne la direttiva dello Stato Maggio-
re dell’Esercito, del 21 novembre
1951, con decorrenza al successi-
vo 1° dicembre che disponeva la
costituzione di un reparto di avia-
zione leggera per l'artiglieria, in-
quadrata nella Scuola di artiglieria
di Bracciano, affiancato tempora-
neamente da una squadriglia auto-
noma di aviazione per l’artiglieria
costituita da personale pilota e
specialista dell’Aeronautica. Nel
luglio del 1952, quel nucleo, viene
riconfigurato in Centro addestra-
mento per l’osservazione aerea di
artiglieria (CAOAA), il cui co-
mandante sarà il ten. col. France-
sco Muscarà. A tal proposito, mi
piace, mettere in risalto, quanto
apparso sul precedente numero de
“il BA” nell’articolo che ha carat-
terizzato il giornale, e ha costituito
la stessa copertina, anticipando co-
sì l’argomento del calendario
ANAE 2017 con quella prima di-
rettiva che fissava il compito
dell’organismo a cui si dava vita:
“addestrare gli ufficiali piloti delle
varie armi, i sottufficiali motoristi
per aerei leggeri ed il personale
addetto alle piste di atterraggio
degli aerei stessi”. Un foglio di
carta… e la luce fu. Quel “coman-
damento”, inciso su quel foglio di
carta, spinto da un soffio di vento,
che di anno in anno è andato ad
aumentare d’intensità, ha consenti-
to di sviluppare uno dei patrimoni

più preziosi della Forza Armata,
come ebbe a dire il comandante
dell’Aviazione dell’Esercito gen.
d. Bettelli: “L’AVES, è un patri-
monio senza uguali nel novero
delle armi e delle specialità della
forza armata, capace di coniugare
il fascino, l’ebrezza e l’ardimento
del volo con la competenza tecni-

ca nel campo della scienza e della
tecnologia. E’ un tributo insostitui-
bile nella condotta delle operazio-
ni militari, un moltiplicatore di ca-
pacità nelle mani dei comandanti,
un compendio di risorse al servi-
zio della collettività e a salvaguar-
dia della sicurezza e della stabilità
in ambito nazionale e internazio-
nale. Il connubio tra leadership e
competenza tecnica nella  nostra
aviazione non ha paragoni nel
campo delle professioni militari ed
è la ragione e l’effetto al tempo
stesso di un’articolata sinergia di
capacità ascrivibili agli ufficiali,
ai sottufficiali, ai graduati, ai vo-
lontari e al personale civile inqua-
drato nelle nostre unità, in patria e
all’estero, ai comandanti, ai piloti,
ai tecnici, agli addetti al traffico
operativo, al personale dedito al
servizio antincendio, agli operato-
ri di sistema, ai mitraglieri di bor-
do, al personale sanitario, ai diri-
genti, funzionari e agli impiegati
amministrativi che concorrono
con il loro diuturno lavoro a rea-
lizzare il progetto di funzionalità
che da sempre accompagna lo svi-
luppo dell’Aviazione dell’Eserci-
to”. Quanto sopra, certamente,
non è dipeso da un foglio di carta,
e da un soffio di vento, bensì dalla
passione per il volo, dal coraggio e
dalla tenacia di un pugno di uomi-
ni capaci di trasformare un sogno
e un’idea in una realtà che ha per-
messo la nascita della nostra Spe-
cialità. 

Fin da ora, è possibile prenotare il calendario ANAE 2017 via mail: calendarioanae@gmail.com 
Coloro che non hanno dimestichezza con gli apparati informatici, lo possono richiedere direttamente alla sezione
di appartenenza e/o al 348 8437897. Con una donazione minima di 10 euro a copia, tramite bonifico sulla banca
di Viterbo, IBAN: IT11 G089 3114 5030 0002 0710 984, causale: calendario ANAE 2017, il calendario sarà invia-
to a cura dell’Associazione. Chi desiderasse  riceverlo contrassegno, alla donazione, dovrà aggiungere le spese
di spedizione. 

Il calendario ANAE 2017 conclude
la trilogia di calendari che attraver-
so 60 pagine realizzate con una
eccellente grafica, ha ripercorso
gli anni pionieristici del volo e degli
uomini che hanno contribuito a
trasformare una passione in una
specialità altamente specializzata
e moderna. Storia appassionante
che spesso ha affrontato eventi
che hanno travalicato il semplice
divenire di un gruppo di “élite” rap-
presentato da uomini tecnicamen-
te preparati che operavano con
mezzi aerei sempre più sofisticati.
Questo terzo capitolo, che conclu-
de il ciclo storico forse più appas-
sionante e romantico, non può
mancare dalle case dei Baschi
Azzurri e non può essere scono-
sciuto alle giovani generazioni.
Regaliamolo ai nostri amici, a co-
loro che ci sono cari e agli amanti
del mondo aeronautico. Servirà ol-
tre che a esaltare la nostra spe-
cialità, a rendere onore ai nostri
pionieri per quello che hanno rea-
lizzato e ringraziarli del prezioso
patrimonio che ci hanno lasciato.

▹▹▹COME AVERLO
Marino Zampiglia



TEATRI OPERATIVI

Le!era ad uno zio Basco Azzurro
Naqoura, 30 marzo 2016 – Mattia ha 11 anni e fre-
quenta la seconda media. L’insegnante di italiano ha
assegnato alla sua classe un compito: scrivere una let-
tera ad un conoscente, esprimendo ciò che non ha mai
detto e che vorrebbe dire a questa persona. Mattia ha
scelto allora di scrivere a suo zio, un nostro collega
basco azzurro. E’ il 1° maresciallo Sebastiano Quarta-
raro, tecnico operativo di bordo dell’Aviazione del-
l’Esercito, impiegato nella task force “Italair” in Liba-
no. Sebastiano è un duro sul lavoro, è uno specialista
del 3° reggimento elicotteri operazioni speciali “Alde-

baran”, con alle spalle molte missioni all’estero. E’
uno di quelli che vorresti sempre al tuo fianco in qua-
lunque missione. Vederlo arrivare con un foglio in
mano e gli occhi lucidi non è proprio cosa da tutti i
giorni. Così, abbiamo avuto il piacere di leggere que-
sta lettera che vogliamo condividere con tutti i baschi
azzurri. A Mattia mandiamo affettuosamente una
stampa del nostro elicottero con le firme di tutta la
task force “Italair”. E con una dedica particolare da
parte dello zio.

Maggiore Gianluca Carofalo

Ciao zio, come stai? 
Dove sei in questo momento, Kosovo, Afghanistan, Libano? Per me non fa differenza perché sei comunque lon-
tano, troppo. Ci sentiamo spesso con whatsapp e scherziamo ma non ti ho mai detto quello che penso di te. 
Da quando sono nato vedo la tua figura andare e venire e ad ogni ritorno mi porti sempre qualcosa: il cappel-
lino da Cape Canaveral quando hai partecipato al lancio del satellite italiano, i grandi poster di elicotteri da
mettere sui muri della mia stanza, cappellini e stemmi con aquile e mi mandi spesso foto e video di momenti
esilaranti con i tuoi colleghi. Quando ero piccolo non ci pensavo e mi sembrava normale ma adesso che sono
più grande tutti quei “souvenir” hanno un significato importante: li ricevo proprio dalle tue mani e quindi si-
gnifica che sei tornato sano e salvo. Sei un grande esempio per me… partire per una missione di pace, in terre
in cui si vive nella guerra; ma non ti manca la tua famiglia? Non hai paura di morire e di non vederla più? Lo
so che non sei da solo perché hai colleghi che a lungo  andare diventano loro una sorta di famiglia, persone
con cui condividi il duro lavoro, le soddisfazioni e la paura: chissà quante immagini negative avrete visto… la
povera gente, a cui manca il necessario per una vita dignitosa e chissà quante volte vi siete fatti coraggio a vi-
cenda. 
In questo momento, conoscendoti, mentre leggi starai ridendo e mi starai prendendo in giro per tutti questi
pensieri che mi passano per la testa perché tu sei così, per te va sempre tutto bene e sei in “grazia di Dio”, co-
me dici sempre tu per farci stare tranquilli. Ma io ti conosco, so di che razza sei: in un video che mi ha fatto ve-
dere la mamma il genere umano è diviso in pecore, lupi e cani da pastore, che difendono le pecore dai lupi e lo
fanno senza clamore e senza applausi perché è nella loro natura. Tu sei un cane da pastore e per questo ti rin-
grazio, perché provi a portare la pace dove c’è l’orrore della guerra, perché porti la bellissima divisa delle Na-
zioni Unite con orgoglio e dignità, perché tieni alto l’onore dell’Italia e degli italiani. 
Quando ti sentirai un po’ giù rileggi questa lettera e pensa che anche chi non ti conosce, ti è vicino e ti sostiene
e ricorda che per me non sei un eroe, ma un dono di Dio, che stimo e di cuore ringrazio. 

Con tanto affetto, Mattia



CRONACA

La sala museale si arricchisce 

Il 24 febbraio 2016, il socio
della sezione "Muscarà” di Vi-
terbo,  Fabrizio Paolicchi, per

molti anni effettivo al disciolto gr.
sqd. AVES "Giove" di Pisa, ac-
compagnato dalla consorte e dai
consuoceri, ha effettuato una visita
alla sala museale del Centro adde-
strativo Aviazione dell’Esercito ac-
colto dal curatore Giovanni Tonic-
chi e dal bibliotecario Giovanni
Michelis, a suo tempo collega di
corso piloti di Paolicchi. Con l'oc-
casione, è avvenuta la consegna
ufficiale di numerosi "reperti stori-
ci" del disciolto distaccamento del
1° rgt. AVES "Antares", erede su
Pisa del 26° gr. sqd. "Giove" rac-

Nel pomeriggio del 3 marzo 1977,
il C130 H Vega 10 della 46^ Aero-
brigata con a bordo, oltre l'equipag-
gio, 38 cadetti dell'Accademia na-
vale di Livorno con un accompa-
gnatore, si schiantò sul monte Ser-
ra, provocando la morte di 44 per-
sone. Il 6 aprile del 1977, in colla-
borazione con i paracadutisti del
btg. log. Par. “Folgore”, un velivolo
AB 205 del 26° Giove ha provvedu-
to, in diverse sortite, a portare a
valle quello che rimaneva del veli-
volo. Il sergente Fabrizio Paolicchi,
non ancora operativo per il "famo-
so" fermo dei 205, come si vede
dalla foto in bianco e nero  "accom-
pagna" il comandante del 26° gr.
sqd. Giove ten. col. Ugo De Matteis
che teneva i contatti con il velivolo.

Fabrizio Paolicchi

Un po’ di foto… 
tragici ricordi

colti amorevolmente dal dipenden-
te  personale e dal comandante ten.
col. Ucci. Il materiale servirà a tra-
mandare ai "Baschi Azzurri" la
lunga e prestigiosa presenza del
"Giove" nella città di Pisa. L'augu-
rio di tutti è che l'esempio di tale
consegna, possa stimolare gli at-

tuali comandanti dei reparti in via
di scioglimento a impegnarsi a ri-
cercare, accantonare e salvaguar-
dare  il materiale e i documenti
storici per la successiva consegna
alla sala museale allo scopo di ar-
ricchire la collezione e preservare
la memoria della nostra storia. 
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65 ANNI DELL’AVES

EQUIPAGGIAMENTI DA VOLO 
DELL’AVIAZIONE DELL’ESERCITO
dagli anni ‘50 a oggi

LA TUTA TERdi ANDREA LOPREIATO

La descrizione delle
uniformi di volo 
dell’Aviazione 
dell’Esercito, iniziata nel
numero precedente,
continua prendendo in
considerazione gli 
equipaggiamenti di 
volo degli anni ’60 e
’70 fatti rivivere con la
tecnica del historical
reenactment.

Dopo quasi 30 anni di servizio e una guerra mondiale, la
tuta Marus cede il posto ad equipaggiamenti più moderni
e pratici di foggia statunitense, per questo nel 1966 viene
introdotta la combinazione di volo “TER” in fibra polia-
midica ignifuga, costituita da due pezzi, completa di ter-
mo-fodera e un giubbetto di volo con imbottitura rimovi-
bile di foggia molto più simile alle combinazioni di volo
attuali. Questo capo di vestiario, che tutt’ora si presenta
come pratico ed elegante, viene mantenuto in servizio so-
lo pochi anni e, ad oggi, ne restano solo pochi esemplari. 
I gradi sono indossati sulle controspalline o talvolta cuciti direttamente sul petto;
il nome è portato su una piccola targhetta in stoffa sul lato sinistro o, in alternati-
va, poteva esserci il logo del reparto di volo. Il colore marrone è difficilmente
identificabile nelle foto dell’epoca in bianco e nero, e spesso viene confusa con
altre tute, pertanto non ci sono molte testimonianze di come veniva effettiva-
mente decorata la giubba; inoltre la relativa brevità della durata in servizio non
ha contribuito a regolarne dettagliatamente la posizione di gradi e mostreggiatu-
re. A differenza dei modelli precedenti è concepita per vestire l’individuo e non
fungere da sopravvestito come nel caso della tuta Marus e delle tute per gli spe-
cialisti della Regia Aeronautica.
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LA TUTA K2B

LA TUTA DA SPECIALISTA

Nel 1971 viene introdotta la com-
binazione di volo verde salvia, ef-
fettivamente di colore grigio, de-
nominata K2B, comprensiva di tu-
ta monopezzo e giubbetto di volo
senza colletto. I gradi, di colore
giallo e le patch di reparto sono
applicate a velcro sul lato superio-
re sinistro, mentre sul lato destro
una toppa blu riporta il nome e il
gruppo sanguigno nello stile in
uso presso i reparti dell’Aeronauti-
ca Militare. La tuta è dotata di bot-
toni automatici per regolare l’atta-
gliamento in vita, mentre due zip
all’altezza delle caviglie regolano
l’orlo dei pantaloni. Sul solo lato
superiore destro è presente una ta-
sca con apertura obliqua chiusa da
una zip, altre due tasche sono po-
ste rispettivamente sulla gamba
destra con apertura in orizzontale e
sulla gamba sinistra con apertura
verticale; la tasca omerale porta-
penne è posta sulla sinistra sia sul-
la tuta sia sul giubbetto di volo.
Completano l’uniforme, dei calza-
ri da volo con slaccio rapido a zip
e guanti ignifughi. 

Gli specialisti sono equipaggiati con una tuta monopez-
zo anch’essa di colore grigio ma di foggia differente, in-
fatti, presenta una sola ampia tasca nella parte superiore
sinistra e all’altezza delle tasche laterali, due fenditure
per raggiungere le tasche di eventuali pantaloni indossati
al di sotto, mentre una terza ampia tasca è presente al-

l’altezza del polpaccio sinistro. Anch’essa presenta dei
bottoni automatici in vita per un miglior attagliamento.
All’interno è presente una termo fodera staccabile dotata
di un morbido e ampio colletto di pelliccia; i gradi sono
portati sulle spalline. Completa l’uniforme un berrettino
da campo con visiera tipo “stupida”. 
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65 ANNI DELL’AVES

CASCHI DI VOLO E PARACADUTE

I MEZZI

In seguito all’entrata in servizio dell’elicottero, più rumoro-
so dell’aereo, l’impiego del casco è sempre più frequente,
sia come sistema di comunicazione con l’esterno impiegan-
do la radio di bordo, sia per comunicare con i membri del-
l’equipaggio tramite interfono; ma sarà solo nel 1966 che
ne viene sancita l’obligatorietà. 
La tuta TER era abbinata al casco di volo PA/3 di colore
bianco caratterizzato da asole di cordino che ne cingevano
la parte esterna della struttura. Alla tuta verde salvia vengo-
no abbinati il casco di volo PA/3 di colore bianco e succes-
sivamente il 2PA/3 di colore verde, entrambi senza visiera. 
Per i soli piloti d’aereo viene introdotto il paracadute DL-70
con allacciature cosciali e ventrali e apertura comandata a
maniglia, lo stesso utilizzato dai direttori di lancio della bri-
gata paracadutisti Folgore, caratterizzato da un rapido tem-
po di spiegamento. 
Nel 1971 l’Aviazione dell’Esercito viene insignita del basco
azzurro che, fino al 1975, verrà decorato con il fregio delle
diverse specialità di provenienza, successivamente e sino a
oggi, il basco azzurro avrà come fregio l’aquila con la fiac-
cola simbolo dell’Aviazione dell’Esercito assurta al rango
di specialità.

Nel 1962 giungono al Centro addestrativo aviazione leggera
dell’Esercito CAALE i primi aerei tipo L-19  e l’anno successi-
vo vengono presi in carico gli elicotteri AB-204B con motore a
turbina, un vero salto di qualità per l’Aviazione leggera dell’ Eser-
cito in quanto i suddetti mezzi sono appena entrati in servizio an-
che nella US Army Aviation che li impiegherà massicciamente in
Vietnam, il primo col soprannome di “Bird-dog” (cane da riporto)
e il secondo come “Huey” (storpiatura della sigla HU-1, attribui-
tagli inizialmente dall’US Army, poi divenuta UH-1). 
Il 1966 vede l’entrata in linea dell’AB-205 che sarà il “mulo”
dell’Aviazione Esercito per tutti gli anni ’90 e tuttora impiegato
da alcuni reparti. Con questo mezzo, tra gennaio e maggio del
1973, l’Esercito supporterà la missione italiana sul monte Eve-
rest in Nepal dove purtroppo una macchina andrà perduta. 
Nel 1970 entra in servizio l’elicottero AB-206, l’anno successi-
vo il CH-47 mentre nel 1975 l’aereo SM-1019 tutti con motore
a turbina, chiaro segno che i tempi sono ormai cambiati. 
La missione UNIFIL in Libano, iniziata nel luglio del 1979 e
non ancora terminata, sancisce l’esordio in campo internaziona-
le dell’Aviazione dell’Esercito, mostrando a tutti la professiona-
lità di una specialità del nostro Esercito che solo una ventina
d’anni prima e grazie a un gruppetto di volenterosi, aveva mos-
so i primi incerti passi nel mondo dell’aviazione.
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Il ten. col. Andrea Lopreiato,
comandante del “Tucano”, ha
ripercorso i 40 anni del gruppo

contestualizzandoli con gli eventi
che hanno segnato la storia del no-
stro paese. Un parallelismo che ha
permesso di apprezzare ancora
meglio l’importante e qualificato
contributo che il gruppo squadroni
ha dato e continua a dare in campo
nazionale e internazionale.
“Quarant’anni possono sembrare
pochi se paragonati alle glorie e
alle tradizioni di molti reparti del
nostro Esercito - ha detto il ten.
col. Lopreiato durante il suo inter-
vento - ma se penso a quante cose
sono successe proprio in questi
quarant’anni, a come si sono sus-
seguiti freneticamente avvenimenti
storici come gli anni di piombo, la
guerra fredda, la caduta del muro
di Berlino, le missioni in Somalia
e nei Balcani, l’undici settembre,
le missioni in Iraq e Afghanistan,
le primavere arabe... allora questi
quarant’anni sembrano secoli ed
ecco che la storia del nostro 28°
Gruppo Squadroni assume im-
provvisamente un altro aspetto”.
Il 28° gruppo squadroni “Tucano”
oggi é il reparto che vola più ore
di qualsiasi altra unità dell’Avia-
zione dell’Esercito e dispone del
mezzo più moderno e avveniristi-
co, l’aereo a pilotaggio remoto,
che sta proiettando la Specialità
nel XXI secolo e oltre.
Appartenente al 1° reggimento “An-
tares” è l’unico reparto ad ala fissa
dell’Aviazione dell’Esercito e rap-
presenta una realtà moderna e ve-
loce, impiegabile tatticamente

ovunque per le necessità della For-
za Armata. In un clima di grande
giovialità, il comandante Lopreiato
ha poi invitato alcuni ex coman-
danti del gruppo, presenti alla ma-
nifestazione, a fare un breve inter-
vento. Per l’ANAE era presente il
presidente nazionale gen. Sergio
Buono e una nutrita rappresentan-
za della sezione “Muscarà” di Vi-
terbo e della sezione “Tucano” di
Roma. La cerimonia ufficiale si è

conclusa con un omaggio ai Cadu-
ti e la deposizione di fiori presso il
monumento adiacente all’hangar
del Tucano. 
Per l’occasione è stata allestita una
mostra statica con  i mezzi in dota-
zione al reparto ed è stata realizza-
ta e distribuita una pubblicazione
che ripercorre, attraverso testo e
immagini, la storia del gruppo
squadroni “Tucano” dalla nascita
ai giorni nostri.

Quarant’anni di "Tucano"
L’8 aprile presso l’hangar del 28° gruppo squadroni con sede a Viterbo
si è svolta la cerimonia per il 40° anniversario della costituzione del repar-

Si ringrazia il Nucleo pubblica informazione del Comando Aves
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L’ultimo dell’Urbe 
il primo interamente a Viterbo

di ANDREA BONI

Dopo aver letto le storie dei precedenti corsi
P.O. (P.O. e non P.O.A. la “A” venne aggiun-
ta quando iniziarono i corsi P.O.E.), tutti, or-

mai, sanno perché i corsi  piloti iniziavano presso un
aeroclub (quello di Roma, sull’aeroporto dell’Urbe,
appunto). I nostri aerei erano immatricolati come civi-
li e per volare da “solo pilota” occorreva il brevetto ci-
vile di primo grado. Il brevetto di secondo grado (tra-
sportare un passeggero) veniva conseguito al termine
del corso, prima di ricevere l’aquila con la fiamma.
Nella primavera del 1957 il 27° Rgt. art. Pes. Camp.
(supporto di C.A.), con sede in Milano, caserma Santa
Barbara, che condivideva con le batterie a cavallo, il
5° gruppo contraereo dell’11° Rgt. Art. Camp., il
gruppo specialisti di artiglieria di C.A., il comando ar-
tiglieria di C.A. aveva appena ricevuto i nuovi semo-
venti M 44 con obice da 155/23, in sostituzione dei
149/19 e dei 140/30 a traino meccanico ed era diven-
tato semovente. Per di più era stata inserita nei due
gruppi, il terzo era quadro, la terza batteria ed io, fre-
sco di prima nomina ero il sotto comandante della 6a.
Si facevano continue esercitazioni che si svolgevano

nella Baraggia a sud dell’attuale aeroporto della Mal-
pensa, zona che veniva raggiunta per via ordinaria, in
colonna corazzata, cosa oggi impensabile, rotolando
sui cingoli, con grande gioia dei Sindaci; anche i posti
comando di gruppo e batteria  erano su semicingolati
Half- Truk. 
La Baraggia, durante la II Guerra mondiale era zona
di diradamento per aerei, specialmente caccia ed era
piena di terrapieni-parapalle ad “U” per riparo aerei e
di piste di raccordo tra essi e piste di decollo di fortu-
na. Esercitazione durante mi vedo atterrare su un rac-
cordo un aeroplanino verde, ad ala alta, con due per-
sone a bordo, subito accolto dal capo centro tiro e da
altri accorsi, tra cui il sottoscritto che apprese, così,
non subito però, che il reggimento aveva una sezione
aerei leggeri, che stava sull’aeroporto di Bresso, che
l’Esercito aveva una “Aviazione leggera” e che i piloti
erano ufficiali dell’Esercito. Si accese la famosa  lam-
padina, scoprii l’esistenza di un bando di concorso per
un corso piloti e feci domanda. Avevo sempre avuto la
passione per il volo e avevo trovato il sistema per rea-
lizzare il sogno.

Foto di gruppo di fine corso all'Urbe, da sx, di fronte S.Ten. Milo, Ten. Fidanzio, Cap. Jannaccone, S.Ten  Zei, S.Ten. Ruggeri, Ten. Prati, S.Ten. Passeri, 
Cap. Deliperi, Ten. Trivelloni, Ten. Bottero, S. Ten. Calì, S.Ten. Ferrucci, S.Ten. Fanfani, S.Ten. Fiordalisi, S.Ten. Boni (di profilo), dietro, S.Ten. Monti e Forniz,
Ten Bellesia. Quelli che mancano sono poco disciplinati e sparpagliati dietro.

12° CORSO P.O.
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Qui occorre aprire una parentesi; mio padre era sot-
tufficiale dell’Aeronautica, armiere di bordo, che ave-
va fatto due guerre: Spagna e seconda Guerra Mon-
diale, quest’ultima prima di qua e dopo l’8 settembre
di là, al nord: medaglia d’argento al valor militare;
medaglia di bronzo al valor militare; cinque croci di
guerra; campagne varie e le solite anzianità di servi-
zio. In casa si respirava “Aria Azzurra”, tutto il resto
delle Forze Armate era niente. Io nel 1954, avevo
tentato l’Accademia aeronautica, che allora era a Ni-
sida: 90° su 300 concorrenti  e 77 posti disponibili.
Se avessi tentato Modena, ma chi ci pensava? A pari-
tà di prestazioni sarei entrato con l’11° corso, ma sa-
rei mai diventato pilota? Avevo passato il 1955 a fare
concorsi vari in Aeronautica  finché non decisi di to-
gliermi il servizio militare e feci l’AUC con quel che
ne seguì. A Lecce, terzo battaglione, caserma Nacci,
la più lontana dal centro, divenni “allievo scelto”,
scelsi Artiglieria pesante campale, i reggimenti erano

tutti al Nord, meno uno, resistendo alle lusinghe di fa-
re l’Artigliere da montagna, il mio cuore… militare
era sui monti, ma quello affettivo era in pianura e sa-
pevo benissimo che dai monti era difficile uscire, an-
che in licenza. Venne poi la Scuola allievi ufficiali e
sottufficiali d' artiglieria - S.A.U.S.A. a Foligno, quin-
ta batteria, che addestrava i “pesanti”, i “pesanti cam-
pali” e i “mortai pesanti”. Fine corso e assegnazione al
27°  di Milano.
Riprendiamo: il comandante di reggimento, col. Raz-
zini, cercò di dissuadermi, ma poi mi appoggiò perché
al campo d’arma, nelle esercitazioni a fuoco, avevo
due nuovissimi semoventi tutti per me, sparai bene.
Seguì la visita medica presso l’Istituto medico legale
dell’Aeronautica di Milano, ce n’erano altri tre: Firen-
ze, Roma e Napoli, continuai a fare il sotto coman-
dante finché non arrivò la convocazione: mi dovevo
presentare il 23 settembre 1957 alla Scuola di artiglie-
ria di Bracciano, al mattino, ovviamente.
Ci trovammo nell’aula magna in 58 fra tenenti in SPE
(16) e sottotenenti cpl.  trattenuti di varie armi e spe-
cialità, carabinieri esclusi, tutti del  17° corso AUC: i
due capitani arrivarono dopo, all’Urbe.
Solito indottrinamento e messi in libertà, diretti a Ro-
ma per cercare alloggio, con appuntamento all’Urbe
due giorni dopo. Era organizzato un servizio di pul-
lman militari che, su itinerari prestabiliti, ci raccoglie-
va al mattino e ci riportava in città a fine attività.
All’Urbe tre giorni passarono in aula per imparare a
compilare il libretto  di bordo e conoscere le varie par-
ti e a studiare il circuito e le vie di rullaggio. Furono
formati i gruppi allievi-istruttori, 16-17 allievi ogni
istruttore. Il comandante Ramberti  ne aveva 17; io
ero nel gruppo del comandante Maoloni che ne aveva
16. Gli istruttori erano tutti piloti dell’aero-club: ex pi-
loti militari che avevano fatto la guerra. Il 27 settem-
bre feci il primo volo su un velivolo dell’ALE, I-EI-
DE, 26 minuti; al liceo di Dobbiaco avevo frequentato
un corso di cultura aeronautica, promosso dall’Aero-
nautica militare, e avevo volato per circa quattro ore
su un MB 308. Eravamo in tanti, si volava solo al
mattino e a giorni alterni. Per me il decollo da solo pi-
lota avvenne il 20 novembre con l’ I-EISI: 14 minuti,
un atterraggio. Grande festa per noi sotto tenenti, i te-
nenti qualcosa ne sapevano, fu quando venne da Brac-
ciano l’ufficiale pagatore che ci corrispose l’indennità
di missione, chi aveva mai visto tutti quei soldi? Altra
festa fu quando ricevemmo i viveri di conforto, una
cuccagna che si ripeteva ogni mese, assieme alla mis-
sione.
Io passavo i pomeriggi a girare a piedi, al massimo in

Partecipanti all’inizio del corso a Viterbo
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tram o autobus, per Roma, per godere, “de visu”, le
cose che avevo studiato in storia dell’arte al liceo; i
sabati  e le domeniche, andavo in fuga autorizzata a
casa, a trovare la fidanzata.
Quando  non si volava c’erano delle lezioni teoriche,
ma non tante: alcuni passavano il tempo al bar del-
l’aero club, molti altri, chiusi nei pullman ad ascolta-
re i racconti dei tenenti anziani, specie Pantano e Gri-
saffi che avevano trascorso un periodo in Somalia
durante il Mandato  italiano. In molti guardavamo
rullare  gli L-21 verdi delle SAL ospitate sull’aero-
porto: Granatieri di Sardegna, Montebello, 13° Rgt,
Art, con a bordo i piloti; quei semidei che indossava-
no persino gli spallacci, che pilotavano aerei con i
flaps e che ci guardavano con aria di superiorità che
ci faceva sentire piccini e insicuri. A fine anno, due
tenenti, Jannaccone e Deliperi, furono promossi capi-
tani. Non vi racconto gli atterraggi “a solo” con più
rimbalzi o i decolli di traverso alla pista, allora in er-
ba che puntavano decisi verso l’argine del Tevere -
mancava un po’ di piede destro. Di rilievo la cappot-
tata di Surrentino che avvenne sul raccordo dove sta-
va rullando con un po’ di vento in coda: elica contro
l’asfalto, aereo verticale, stupore infinito del pilota
appeso al sedile trattenuto dalla cintura. Nel febbraio
del 1958 si fecero gli esami di brevetto che consiste-
vano nell’esecuzione di manovre prestabilite: salita e
discesa  a velocità costante, volo rettilineo orizzonta-
le, virate a destra e sinistra di 360°, il tutto con un ba-
rografo fissato sul sedile del passeggero, che segnava
le variazioni di quota e le irregolarità delle salite e
delle discese. Tutti e sessanta finimmo il corso e fum-
mo brevettati, lingue maligne dicevano che alcuni
avevano superato il corso grazie all’elargizione siste-
matica all’istruttore del pacco viveri. Il 28 febbraio il
corso finì ufficialmente e il 1° marzo ci ritrovammo,
4 capitani, 14 tenenti e 42 sottotenenti al C.A.A.L.E.

Registrazione dei voli, di spalle  Bellesia e poi in senso orario, Ferrante,
Granai, Surrentino.

di Viterbo, dove già c’era l’11° corso trasferito da
Bracciano, con armi, bagagli, istruttori e comandanti.
Fummo messi in libertà per cercare alloggio riceven-
do anche un indottrinamento solido, quasi un ordine
su dove consumare i pasti in quanto in caserma non
c’era la mensa. Io, l’alloggio lo trovai in via Saffi al
numero 14, avevo una stanza tutta per me, a Roma,
invece, la condividevo con Dragotto, fante siculo.  Il
ristorante consigliato era “la Scaletta” in via Marconi.
Era elegante ma un po’ caro, le porzioni non erano ge-
nerose e resistettero in pochi perché ci fu un esodo,
quasi una ribellione, dei sottotenenti e non solo, verso
tavole più accoglienti e meno costose. In attesa che
l’11° corso finisse, ci toccò un periodo di aula con una
marea di lezioni teoriche: principi di volo, M.A.M.,
navigazione aerea, meteorologia. Tutti ricorderanno il
cap. Coletta, i suoi quiz di meteorologia - giù la penna
- temutissimi. Per fortuna, ogni tanto, ci proiettavano
film didattici che contribuivano a tagliare un po’ l’aria
pesante delle lezioni. Il cap. Coletta, se non ricordo
male, era anche direttore del corso ed aveva poteri di-
sciplinari su di noi. L’aula era in un prefabbricato  tipo
“Orais” che si trovava tra le due prime palazzine di si-
nistra, entrando in caserma. Una parte di essa, il lato
sinistro, ospitava gli uffici degli insegnanti e una spe-
cie di fureria, il lato destro l’aula. Le lezioni di
M.A.M. si tenevano in un hangar, al campo di volo.
Lì c’era e c’è ancora un prefabbricato a forma di “el-
le” che ospitava la bouvette, l’aula briefing, uffici vari
per gli istruttori di volo e il famoso tabellone che ri-
portava le missioni di volo da compiere e che avrem-
mo cancellato una ad una. Si andava, almeno ai primi
tempi, da e per la città con i mezzi più disparati, poi le
cose migliorarono man mano che il Centro si organiz-
zava ricevendo mezzi adeguati: un pullman militare,
quando c’era, un autobus delle linee urbane quando il
suo orario di passaggio coincideva con i nostri orari, il
cavallo di San Francesco, da porta Fiorentina  alla ca-
serma Chelotti. Porta Fiorentina è cambiata poco: lo
Chalet Garbini è sempre lì, di fronte, la fontana che è
stata spostata. Via della Palazzina è rimasta com’era,
la Toscanese era assai diversa: una sola corsia, albera-
ta, senza marciapiedi. Ci si ritrovava in gruppetti di 4
o 5 a percorrerla chiacchierando e spettegolando sul
corso, sui colleghi, sugli istruttori e insegnanti. In tutto
il corso c’erano  3 macchine, le  Seicento di Surrenti-
no e De Nicola e l’MG di Turrini che non dava mai
passaggi a nessuno, 2 moto, un Rumi e la Gilera 150
di Granai di cui tratterò in seguito. C’era anche un
“Cucciolo” 48, montato su una normale bicicletta, che
mi ero fatto spedire da casa, dove non serviva più.
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Durò poco, fu considerato un mezzo di trasporto po-
co dignitoso dalle “superiori  autorità” e il maggiore
Stradiotto mi ingiunse dopo essere stato convocato a
rapporto, di farlo sparire, cosa che feci a malincuore,
era il mezzo di trasporto della mia gioventù e  per un
certo periodo di tutta la famiglia. Il primo aprile feci
un volo di 55’, poi più niente fino al 24 quando co-
minciarono le danze: ripartizione allievi-istruttori.
Una sezione volava al mattino e l’altra al pomeriggio.
Quella che non volava si sciroppava l’aula a seguire
lezioni e a fare quiz: grande scoperta didattica del-
l’epoca. Questo nel periodo estivo: in autunno e in in-
verno si volava solo al mattino, anche perché eravamo
rimasti in meno e c’erano molte missioni “a solo”.
Un sabato si e uno no andavo a Vicenza a trovare la
fidanzata, in treno ovviamente. Il sabato avevamo le-
zione fino alle 11:00 e questo mi impediva di prende-
re a Orte il treno Roma-Venezia delle 11:30, qui entra
in gioco l’amico Granai e la sua Gilera: Granai abita-
va a Orvieto con moglie e mamma e faceva la spola,
ogni giorno, con Viterbo. Mi diede un grande aiuto.
Io, al sabato, andavo in caserma con una valigetta
con dentro abito borghese e “necessaire” di pulizia
personale; al termine lezioni partivamo in moto, la
valigetta in mezzo, tra me e lui e a tutta velocità, ver-
so la stazione di Orvieto dove riuscivo a salire alle
12:15 sul treno che fermava a Orte alle 11:30. Facevo
il biglietto in treno, andavo in bagno, mi mettevo in
borghese e verso le 18:30 ero a Vicenza, Il ritorno era
altrettanto avventuroso: la domenica sera prendevo a
Padova un Venezia-Roma che fermava a Orvieto alle
06:00. Verso le 05:00, avevo con me una sveglia,  mi
chiudevo in bagno, mi sbarbavo, mi mettevo in uni-
forme e per le sei ero pronto: scendevo, salivo in città
con la funicolare che allora andava ad acqua, la vettu-
ra superiore veniva caricata di acqua, scendeva per
gravità trainando contemporaneamente la vettura in-
feriore verso la stazione a monte, lì prendevo un pul-
lman diretto a Roma che fermava verso le 07:45 a
Porta Fiorentina, giusto in tempo per essere in orario
al briefing.
L’aeroporto, che aveva ospitato reparti di volo impor-
tanti e la Scuola di paracadutismo, non aveva torre di
controllo attiva, del resto i nostri aerei non avevano la
radio,  solo la manica a vento, e noi allievi in turno di
volo, ci registravamo decolli ed atterraggi su dei mo-
duli che poi, a fine turno, venivano consegnati all’uf-
ficio movimento aerei, davamo il via libera con ban-
dierine verdi, rosse per lo stop, accendevamo fumate
colorate in caso di dubbi sul vento. 
Gli Istruttori di volo erano piloti osservatori dei corsi

precedenti, in genere capitani, ovviamente i più esper-
ti, ovvero, i migliori! Prendevano posto sul sedile del
passeggero, su di un solido cuscino, rigorosamente
trasportato dall’allievo, che permetteva loro di vedere
gli strumenti sopra le spalle del pilota. Ricordo un ca-
pitano (Ricca?) che quando saliva a bordo, controlli
fatti dall’allievo, col piede sinistro, prima di appog-
giarlo sulla pedaliera, spingeva in avanti, di uno scat-
to, l’interruttore dei magneti; il motore girava e l’igna-
ro futuro pilota iniziava a rullare finché non veniva
fermato dall’istruttore che lo redarguiva per omessi
controlli.
L’iter dell’addestramento al volo prevedeva tre esami
alle 25, 50 e 75 ore, se non venivano superati si face-
vano le valige e si tornava al reparto. Temutissimo
quello delle 25 ore  che era severissimo e determinan-
te. Personalmente mi beccai dal cap. Buttiglioni una
proroga e riesame su: “stallo in virata a sinistra con
due tacche di flap”. Esistevano diversi tipi di stallo:
diritto senza motore, con una o con due tacche di flap,
con motore, oscillante dritto con e senza motore,
oscillante, stallo in virata dx e sx senza flap, con una e
con due tacche di flap e si facevano tutti. Essenzial-
mente l'addestramento tendeva al recupero dallo stallo
che poteva avvenire in finale, quindi senza motore,
con o senza flap, oppure virando in gamba base, quin-
di ancor con motore, a destra o sinistra a seconda del
circuito, oppure virando sul finale a dx o sx con o sen-
za flaps. Quello oscillante poteva avvenire in finale su
un campo corto, quindi con un filo di motore.
Dopo le 50 ore eravamo rimasti in 43 e la ripartizione
allievi-istruttori fu rimaneggiata anche per l’arrivo di
nuovi istruttori. Dopo le 75 ore eravamo ancora meno:
38, poi il sottotenente Milo venne dimesso e rima-
nemmo i 37 che finirono il corso nel febbraio 1959: 4
capitani, 10 tenenti e 23 sottotenenti che entrarono in
servizio presso le SAL o addirittura presso il Centro
stesso (Prati). L’aquila da pilota osservatore ce la pun-
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tò sul petto, uno ad uno, l’allora capo di SME gen.
c.a. Rambaldi, se non ricordo male, il 28 febbraio
1959, al campo di volo, schierati all’aperto.
Ho parlato di stalli, ma non posso non  citare i giri di
vite che si dovevano fare  sia a destra sia a sinistra
per addestrarci a uscirne in caso di ingresso acciden-
tale in vite, tipo virata in gamba base o sul finale, Le
viti si facevano prima con l’istruttore e poi da soli, in
una zona assegnata. Il 24 luglio ’58 dovevo farle: ero
a bordo del KO, un velivolo bicolore: aveva la fuso-
liera color argento, ultimo strato di emailite pigmen-
tata prima della colorazione gialla, era stato in offici-
na nelle mani degli allievi meccanici come aereo da
smontare e riparare. Faccio quota recandomi in zona
e qui inizio a fare una vite a sinistra: uno-due-tre-
quattro giri, ora basta, eseguo la manovra per uscirne,
ma l’aereo non ne vuol sapere e continua  a girare col
muso sempre più verticale, piede destro più volte,
cloche in avanti e poi indietro e ancora in avanti, per-
sino un po’ di motore e finalmente ne esco. Fifa tre-
menda e ritorno immediato al campo di volo. Il capi-
tano  Lojacono, mio istruttore di allora, mi ascolta,
mette in dubbio ciò che racconto, mi dà del somaro,
monta a bordo e ritorniamo in zona facendo quota.
Giunto il momento mi dimostra come si esce dalla
vite, ma non se ne esce e ora tocca a lui spedalare  e
smanettare. Finalmente ne usciamo e gironzoliamo
attorno a Tuscania per calmarci un poco e così, finia-
mo l’ora di addestramento prevista. Inutile dire che
l’aereo tornò in officina per controllare diedro e sver-
golamento delle ali, cosa che fu fatta subito perché il
giorno dopo ci rivolai, ovvero, mi ci fecero rivolare:
in circuito, 35’ e 8 atterraggi, e poi un’ora, tutto solo,
non ricordo dove e a fare che.
Che cosa ci riservò il prosieguo della carriera? Sette
sottotenenti vinsero il concorso per il reclutamento in

SPE, corsi bis: Boni, Calì, Calvo, Greco, Molinaro,
Monti, Moraglia. Cinque furono assunti all’Alitalia,
come piloti, e si congedarono: Ferrante, Forniz, Fran-
zoso, Lupidi, Ruggieri. Uno, Calì, lasciò per l’Agusta,
uno, Greco, lasciò l’ALE per altri incarichi in seno al-
lo SME, due vinsero il concorso per comandante dei
vigili urbani nelle rispettive Città: Monti, Biella e Pas-
seri, Gubbio, due lasciarono per le libere professioni:
Bellesia e De Nicola. Il Corso piange cinque deceduti
in servizio: Prati, Molinaro, Pantano, Prospero, Gra-
nai. Sei di noi, in periodi diversi, vennero scelti per fa-
re gli istruttori di volo: Boni, Calì, Lupieri, Moraglia,
Pazzaglia, Prati. A conti fatti solo 21 di noi andarono
in pensione dal servizio attivo. Tutti  gli ufficiali in
SPE raggiunsero, come minimo, il grado di generale
di brigata, gli altri quello di colonnello. 
Il 12° corso ha festeggiato il proprio ventennale con
medaglia ricordo e numero unico e il trentennale. In
34 il quarantennale, con cassetta VHS contenente le
riprese dell’evento, il libro di Tonicchi “L’Aviazione
dell’Esercito” e un orologio a forma di orizzonte arti-
ficiale, poi il cinquantennale. Per quest’ultimo erava-
mo  cinque piloti e tre signore. Purtroppo molti di noi
non sono più iscritti all’ANAE, gli anni passano, gli
acciacchi sia propri sia in famiglia incombono, l’Italia
è sempre più lunga, alcuni abitano vicino alle Alpi, al-
tri nei presi delle piramidi. L’anno prossimo ricorrerà il
sessantennale del 12° P.O., spero che il “Basco Azzurro”
ci consentirà di pubblicare due righe sull’evento.
Questa è la mia storia e quella del corso, per quanto la
ricordo io. Sicuramente ci saranno episodi che non
conosco, ma noti ai colleghi. 
Mi aspetto fatti nuovi e precisazioni, utili per un even-
tuale altro articolo, con altra firma. Eravamo così tanti
che non ci possono non essere esperienze diverse e
più complete delle mie.

Raduno del Quarantennale del Corso.



RICORDI

L’articolo apparso su “il
BA” n. 5/2015, descritto
dal capo corso, Giam-

paolo Giannetti, mi ha portato in-
dietro di oltre mezzo secolo: tra
“quel gruppo di ragazzi accumu-
nati dalla passione del volo e
dall’avverarsi di quella loro av-
ventura” c’ero anch’io. Come rap-
presentato più volte da Giampao-
lo, 8° non significa nulla perché
quel corso era il 1° per ufficiali di
complemento di prima nomina
che non avessero ancora compiuto
i 25 anni. Ci ritrovammo in 18 se
ricordo bene, una mattina del me-
se di aprile del 1955. Nella caser-
ma Macao a Roma ci fecero salire
su un Fiat CM52 e ci portarono al-
l'aeroporto dell'Urbe. Qui incon-

trammo un capitano di artiglieria,
severo ed esigente. Per alcuni mesi
non lo vidi mai accennare un sorri-
so. Eravamo giovani, esuberanti, e
quindi le marachelle non manca-
vano. Il lunedì di ogni settimana il
capitano si presentava e distribuiva
buste gialle che contenevano sem-
pre sanzioni disciplinari. Se ricor-
do bene i più colpiti erano i roma-
ni perché raggiungevano l'aeropor-
to con mezzi propri o pubblici,
sempre in ritardo. Noi non romani
con il Fiat CM52 eravamo sempre
puntuali. Dei romani ricordo in
particolare Arnaldo, del quale fac-
cio solo il nome di battesimo: Ar-
naldo credo fosse l'uomo più di-
stratto fino ad allora conosciuto,
non era raro vederlo arrivare in-
dossando due calze di colore di-
verso. Quando arrivava, la prima
cosa che faceva era cercare una
comoda sedia per sedersi e schiac-
ciare un breve pisolino, aveva
sempre sonno. Lui candidamente
confessava che faceva le ore pic-
cole, era un bel ragazzo e se lo po-

teva anche permettere. Quando
non dormiva era sempre cordiale
con tutti. Ritorniamo al Fiat
CM52. Non ci fu difficile pensare
che se quel corso lo avesse orga-
nizzato l'Aeronautica o la Marina
certamente alla caserma Macao gli
aspiranti piloti avrebbero trovato
un elegante pullman con sulle
fiancate un’aquila o una bella an-
cora. Il pullman noi, lo trovammo
alcuni mesi dopo quando trasferiti
a Bracciano ci portavano ogni
giorno dalla scuola di artiglieria al-
l'aerocampo di Monte dell'Oro. I
maligni, ed io fra loro, pensarono
che tanto lusso era dovuto sempli-
cemente al fatto che con noi, viag-
giavano, bontà loro,  istruttori e uf-
ficiali superiori. Altrimenti, un al-
tro Fiat CM52 non ce lo avrebbe
tolto nessuno. 
Il periodo dell'Urbe fu utile, istrut-
tivo e piacevole. Gli istruttori di
volo – civili - erano capaci e affet-
tuosi. Non mancava ogni tanto il
commento ironico quale: "Bravo,
è riuscito a fare un giro di circuito

8° corso P.O. Io c’ero

di LUIGI ORSI
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e 10 atterraggi".  Fra gli istruttori
civili c'era anche un insegnante di
meteorologia. 
Uomo gradevole e paziente fu lui
che ci fece conoscere per primo la
parola "TRAGRELESCIMELI-
POMA" per noi nuovissima e che
ci spiegò fosse la parola con la
quale si insegnava a memoria la
rosa dei venti. TRA = Tramontana,
GRE = Grecale, LE = Levante,
SCI = scirocco, ME = mezzogior-
no, LI = Libeccio, PO = Ponente,
MA = Maestrale. Lo stesso metodo
inventato dalle maestre elementari
dell’epoca che per far ricordare
agli alunni i nomi dei settori delle
Alpi, avevano coniato la frase: “Ma
Con Gran Pena Le Reca Giù” (Ma-
rittime, Cozie, Graie, Pennine, Le-
pontine, Retiche, Giulie).
A me non piaceva stare fermo e se-
duto e quando potevo giravo a pie-
di per scoprire l'aeroporto dell'Ur-

be. Un giorno mi spinsi fino al-
l'estremo nord-est dell'aeroporto
dove trovai due aviorimesse e da-
vanti un piazzale pulito. La cosa
però che più suscitò la mia curiosi-
tà fu vedere parcheggiato un aero-
plano ad ala bassa con carrello tri-
ciclo e una strana gobba trasparen-
te al centro della cabina di pilotag-
gio. Le dimensioni dell'aereo erano
veramente piccole. 
Credo che fosse la metà circa di un
Piper L-18. Mentre lo guardavo in-
curiosito mi si avvicinò un signore
in abiti civili anche lui di statura
piccolina. Dandomi del tu mi dis-
se. "Ti piace?". Mi presentai come
sottotenente Orsi Luigi e lui sem-
plicemente mi rispose: "De Ber-
nardi". Salì sull'aereo, lo mise in
moto e partì rullando verso la pi-
sta. Davanti ad una delle due avio-
rimesse scorsi un sottufficiale del-
l'aeronautica, mi avvicinai, mi pre-

sentai e gli chiesi per pura curiosità
chi fosse quel piccolo uomo. Lui
mi guardò e meravigliato per la
mia ignoranza mi disse che quel
piccolo uomo era il “Grande Co-
mandante De Bernardi”, autore di
tante epiche imprese aeronautiche
e soprattutto vincitore della coppa
Schneider di velocità per idrovo-
lanti monomotore edizione 1930,
unico italiano ad aver vinto tale
ambita prova. Ebbi modo, nei gior-
ni successivi, di rivedere sia l'aero-
plano sia il comandante De Ber-
nardi. Scambiai con lui alcuni pen-
sieri che lui ascoltava sempre edu-
catamente e volentieri. 
L'ultima volta che lo vidi mentre si
allontanava lo guardai e mi con-
vinsi che quel piccolo grande uo-
mo per volare, non avrebbe avuto
bisogno di alcun aeroplano, gli ba-
stava semplicemente aprire le brac-
cia. 

Mario De Bernardi Un aquila nel cielo

“Il mio Aeroscooter, come dice il suo nome, è una
specie di motoretta del cielo, niente di più. Un com-
messo viaggiatore, se i luoghi d'atterraggio fossero
più numerosi, lo si potrebbe usare per spostarsi da un
paese all'altro della stessa provincia. E' docile come
un cane da caccia. Consuma pochissimo. E poi a me
piace molto perché, quando sono in alto, mi par d'es-
sere completamente isolato nel cielo, con le mie abitu-
dini, con i miei crucci, con le mie speranze: proprio
come se volassi sulla poltroncina di vimini su cui sono
solito prendere il caffè a casa mia dopo il pranzo e la
cena”.

Per tentare di convincere gli imprenditori dell'indu-
stria aeronautica italiana, De Bernardi l'8 aprile del
1959 chiese di poter dare una dimostrazione diretta
delle grandi capacità dell'aereo più piccolo del mondo.
Volle alzarsi in volo, forse per ricordare alle autorità
civili e militari che egli era ancora in attesa di un aiuto
per avviare la produzione in serie di questa sua moto-
cicletta dell'aria che veniva richiesta da molti paesi
esteri e in particolare dall'Australia, dove i grandi spa-
zi aperti le avrebbero consentito di sostituire proficua-
mente il cavallo. De Bernardi, da solo, non era mate-
rialmente in grado di soddisfare le richieste e i tanti
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ordini che aveva ricevuto e che
continuavano ad arrivare, ma nep-
pure di avviarne la produzione.
Salito sul suo Aeroscooter, fra la
curiosità degli spettatori, decollò in
uno spazio molto ridotto, si portò in
quota ed iniziò a svolgere il suo re-
pertorio acrobatico, come solo un
grandissimo pilota sapeva fare. Do-
po pochi minuti e senza apparenti
segnali, rientrò in pista e atterrò con
una manovra non perfetta, rima-
nendo con l'elica in moto fermo
sulla pista. 
Il velivolo non si avvicinò agli han-
gar e il pilota non fermò il motore e
non scese a terra.
Soltanto dopo pochi attimi i presen-
ti iniziarono a intuire il peggio. 
Gli uomini accorsero verso il piccolo aeroplano tro-
vandovi il corpo esanime di De Bernardi chino sui
comandi. L’asso del cielo aveva avuto un infarto in
volo e prima di morire era riuscito ad effettuare il suo
ultimo atterraggio. 
Concluse la sua vita come forse neanche lui avrebbe
mai immaginato, in una simbiosi totale con il cielo, ai
comandi del suo Aeroscooter.
I meccanici accorsi, riuscirono a svellere con un ferro
il tettuccio dell'abitacolo e ad estrarre De Bernardi.
Portarono poi a braccia il corpo inerte del pilota verso
una "campagnola" dei vigili del fuoco ferma a lato
della pista. L'automobile partì subito con la sirena ac-

cesa, nel tentativo di raggiungere
l'ospedale in tempo utile; giunse al-
l'ospedale di San Giacomo poco
dopo le 10.30. Ma per Mario De
Bernardi ormai nessuno più poteva
fare qualcosa.
Mario de Bernardi morì così a ses-
santasei anni, in pratica su un cam-
po di volo, come forse lui stesso
avrebbe voluto se avesse potuto
scegliere. Ma la sua morte era già
cominciata in cielo, ai comandi del
suo Aeroscooter.
Era uno degli ultimi cavalieri del
cielo, uno degli assi della 91° Squa-
driglia Caccia, quella di Baracca. 
A Norfolk aveva vinto la coppa
Schneider, era stato il primo a supe-

rare il "muro" dei 500 chilometri all'ora, aveva stabili-
to il record di velocità, trionfato in gare di alta acroba-
zia, collaudato tanti tipi diversi di velivoli e volato con
il primo aeroplano a reazione italiano. Seppe distin-
guersi anche davanti alla morte.
Oltre che un pioniere come aviatore, Mario De Ber-
nardi è stato un vero innovatore nel mondo dell'avia-
zione. La sua sensibilità ai comandi dei velivoli in
collaudo era tale da poter avere la capacità di suggeri-
re direttamente ai progettisti le migliorie da apportare.
Non solo, ma esso stesso ideò, costruì e collaudò nu-
merosi dispositivi, apparecchiature complesse e interi
velivoli, spesso di concezione talmente avanzata da ri-
sultare attuali anche ai giorni nostri.
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RICORDO DI FRANCO FRONDAROLI

Franco Frondaroli aveva un cuore buono e forte tanto che,
molti anni fa, in una giornata fredda e proibitiva, con il suo
AB205, aveva trasportato un cuore vero per salvare una vi-
ta presso l'ospedale di Udine. Ecco il suo racconto.

Un cuore, un elico!ero,
tanta fede

Era mezzogiorno di un ve-
nerdì uggioso. L’autunno
avanzato gravava con la

sua densa foschia, mista a pioggia
ed umidità su tutta la zona.
Per le ridottissime condizioni di
visibilità, l’attività di volo dei re-
parti era stata limitata a quella “in
circuito”. Un improvviso squillo
di telefono  fece sobbalzare il per-
sonale di servizio presso la sala
operativa dell’aeroporto di Casar-
sa. Dall’altra parte del filo una vo-
ce pacata, di quelle che sanno tra-
smettere sicurezza, chiedeva con
la massima cortesia l’intervento di
un elicottero per il trasporto, da
Vicenza a Udine, di un cuore ne-
cessario per un urgentissimo tra-
pianto. Della richiesta veniva im-
mediatamente informato il co-
mando del raggruppamento che
per verificarne l’autenticità assu-
meva in fretta i necessari dati  e
componeva il numero telefonico
fornito.
A rispondere era la stessa voce
che, nonostante l’urgenza, dimo-
strava una straordinaria padronan-
za di nervi e una formidabile sere-
nità. Si trattava del prof. Merigi,
primario del reparto di cardiologia
dell’ospedale civile di Udine.
Con toni tranquilli e sereni l’illu-
stre professore rappresentava in
termini chiari e precisi l’urgente
necessità di disporre ad Udine del
cuore di un giovane deceduto nel-
la mattinata, per un incidente stra-

dale, a Vicenza.  Si trattava, quin-
di, di trasportare a Vicenza nella
tarda serata due medici incaricati
dell’espianto del cuore e del suo
successivo trasporto a Udine, per
il trapianto in un paziente grave-
mente ammalato e in lista d’attesa
da parecchie settimane.
L’occasione era, pertanto, unica e
tutto doveva essere tentato per
prolungare la vita a quel paziente,
altrimenti destinato a morire in
brevissimo tempo.
Considerata a prima vista, la mis-
sione poteva apparire semplice,
ma le condizioni imposte dal prof.
Merigi, connesse con le inderoga-
bili esigenze di carattere tecnico-
chirurgiche, ci ponevano di fronte
a responsabilità da far tremare i
polsi a chiunque. Il trasporto aereo
del cuore, una volta iniziato, dove-
va necessariamente concludersi a
Campoformido, pena il totale falli-
mento di tutta l’operazione. Inol-
tre, il volo doveva essere iniziato e
condotto con continuità, comuni-
cando i tempi di progressione
dell’operazione, per permettere al-
l’equipe di Udine di preparare per
gradi il trapianto nel paziente; il
tutto rispettando il tempo limite di
impiantabilità del cuore da traspor-
tare. Valutate attentamente le con-
dimeteo del momento e le previ-
sioni per la sera, decisamente ne-
gative, il comando rappresentava
al prof. Merigi che il trasporto ae-
reo non poteva essere assicurato

nei termini indicati. 
Si suggeriva, pertanto, di ricorrere
al soccorso aereo dell’Aeronauti-
ca, idoneo al volo strumentale, op-
pure di servirsi dell’impiego delle
volanti della polizia stradale. Deci-
sione molto sofferta da parte del
comando di raggruppamento, il
cui personale, nel frattempo, ap-
passionatosi alla missione, era di-
sposto  anche a forzare la situazio-
ne malgrado le proibitive  condi-
zioni meteorologiche.
Quando il problema sembrava or-
mai chiuso, verso le 14 il prof.
Merigi si rifaceva vivo con un’al-
tra telefonata per comunicarci che
il soccorso di Rimini aveva dichia-
rato di non essere in grado di effet-
tuare la missione e che l’eventuale
intervento di pattuglie della strada-
le non assicurava il trasporto.
Tutto, perciò, dipendeva dalla pos-
sibilità di intervento degli elicotteri
del 5° raggruppamento ALE “Ri-
gel”, con il vivo auspicio che le
condimeteo nel frattempo miglio-
rassero. Le chiamate dall’ospedale
civile si ripetevano a brevi inter-
valli pressoché regolari, sempre
chiedendo notizie sull’evoluzione
delle condizioni del tempo. Le no-
stre risposte,  continuavano  ad es-
sere, purtroppo, sempre le stesse:
“Professore, la visibilità è sempre
pessima e non consente ancora
nessuna possibilità di alzarsi in
volo. Speriamo che qualcosa cam-
bi nella prossima ora!”
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Le ore venti, indicate dal chirurgo
come limite massimo per la deci-
sione definitiva, erano arrivate,
inesorabili e pesanti, a porci di
fronte alla drammaticità del caso.
Il telefono squillò ancora; era il
professore che chiedeva che cosa
era possibile fare. La serenità, la
calma imperturbabile che aveva
caratterizzato ogni sua precedente
telefonata, aveva lasciato il posto
ad una leggera apprensione. La
sua correttezza era, però, immutata
e indiscusso il rispetto per i nostri
problemi e per ogni nostra decisio-
ne; ora dal timbro della voce tra-
spariva il dramma di un uomo che
non intendeva rassegnarsi alla cat-
tiva sorte, e chiedeva… tutto il
possibile.
Al comando di raggruppamento ci
fu un’ultima veloce riunione per
decidere il da farsi. La situazione,
in verità, non era cambiata, né le
previsioni erano migliori, ma il
problema umano sovrastava ogni
altra cosa e attanagliava tutti noi. I
nostri pensieri erano rivolti alla
donazione di un cuore, appartenu-
to a un giovanissimo deceduto e al
dramma di una famiglia in trepi-
dante attesa di un trapianto che
avrebbe ridato la vita ad un giova-
ne padre. Il raggruppamento deci-
deva di impegnarsi nella missione,
correndo un  rischio calcolato
molto alto. Dopo aver informato il
centro coordinamento e soccorso
di Monte Venda, venivano subito
impartite disposizioni per l’attiva-
zione della sala operativa e della
TWR di Casarsa, dei posti di col-
legamento degli aerocampi di Vit-
torio Veneto e di Campoformido e
previsti collegamenti telefonici tra
l’ospedale e l’aeroporto di Vicen-
za, l’ospedale e l’aeroporto di
Campoformido.
L’equipaggio provvedeva agli ulti-
mi ritocchi della pianificazione del
volo e alle 21.25, con a bordo i

due chirurghi incaricati del-
l’espianto, l’elicottero decollava
da Casarsa diretto all’aeroporto di
Vicenza. Il volo, condotto a circa
500 piedi per la presenza di nume-
rosissimi banchi di nubi a bassa
quota e continui piovaschi, durava
50 minuti. All’aeroporto di Vicen-
za iniziava per l’equipaggio una
lunga e febbrile attesa, rotta sol-
tanto, di tanto in tanto, da informa-
zioni telefoniche dall’ospedale,
sull’andamento dell’intervento. Il
decollo era previsto dopo circa
un’ora, ma improvvise difficoltà,
legate all’operazione chirurgica,
avevano comportato un notevole
ritardo. Con la mente ed il cuore
sempre attenti alle condimeteo, i
dubbi si alternavano alle speranze,
creando nell’equipaggio forte ten-
sione e uno stato quasi d’angoscia.
All’una e 35 giungeva finalmente
la notizia che l’operazione si era
conclusa e che di lì a qualche mi-
nuto l’elicottero avrebbe potuto ri-
decollare. L’equipaggio era al pro-
prio posto, il motore era stato av-
viato, i controlli effettuati e provati
i collegamenti radio, quando a si-
rena spiegata giungeva la staffetta
della polizia stradale che scortava i
chirurghi ed il loro prezioso cari-
co. L’elicottero, dopo un brevissi-
mo rullaggio e in continuo colle-
gamento radio, si involava nella
notte più buia alla volta di Campo-
formido. 
Il tempo era pessimo a causa del
persistere delle nubi a bassa quota
e della scarsa visibilità dovuta alla
pioggia battente. L’attenzione dei
piloti era tutta rivolta ai particolari
da riconoscere lungo la rotta e alla
lettura degli strumenti di bordo.
Nonostante tutto l’elicottero pro-
cedeva molto velocemente poiché
ogni minuto era prezioso, troppo
prezioso! 
La pioggia picchiava violentemen-
te sul plexiglas e il ritmare rumo-

roso delle spazzole suscitava nei
piloti il facile riferimento ai battiti
del cuore. Sensazioni forti … indi-
menticabili!
Sorvolando Casarsa l’equipaggio
comunicava a Campoformido che
l’atterraggio era stimato dopo circa
12 minuti. Ogni precedente stima-
to, d’altra parte, veniva trasmesso
al prof. Merigi, al lavoro presso la
sala operatoria. 
Quando l’elicottero fu sul cielo di
Campoformido, la base era già or-
ganizzata per l’atterraggio nottur-
no, con l’ausilio anche dei fari ac-
cesi di quattro automezzi opportu-
namente sistemati.
Si notava un concitato movimento
di persone e di autovetture in trepi-
dante attesa. L’elicottero posava
dolcemente i pattini sul piazzale e
subito si apriva il portellone dal
quale uscivano dapprima lo spe-
cialista e successivamente i due
medici, uno dei quali reggeva un
insignificante contenitore refrige-
rante portatile. Senza perdere un
istante salivano su una autovettura
e via a sirene spiegate verso l’ospe-
dale. I segni di una grande gioia e
di una consapevole soddisfazione
presero il sopravvento nei cuori
degli uomini dell’equipaggio e di
tutti quelli che avevano contribuito
al buon esito della missione.
Un cuore umano, dopo  un paio
d’ore, avrebbe ricominciato a bat-
tere in un nuovo petto. Quel cuore
era stato giustamente il vero prota-
gonista di questo eccezionale av-
venimento, ma non si può disco-
noscere che in qualche misura sia-
no stati protagonisti anche i cuori
di tutto il personale del 5° rag-
gruppamento ALE “Rigel”.
Equipaggio: Buttazzoni, Franco
Frondaroli, Cont.
Il 16 maggio 1987, per questa mis-
sione, il 5° raggruppamento ALE
“Rigel” ricevette il premio “Icaro”
(n.d.r.).
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PERSONAGGI

In occasione della sua visita
agli Enti dell’Aeronautica mi-
litare dislocati in Sardegna, il

comandante Maria Concetta Mi-
cheli, prima donna italiana pilota
di elicottero, ha incontrato nella
sede regionale de “il Nastro Az-
zurro”, il presidente della sezione
ANAE “Agostino Sanna” col. Ma-
rino Zampiglia per un colloquio di
lavoro, tendente a verificare la fat-
tibilità di una futura collaborazio-
ne nell’attività promozionale da
svolgere presso le scuole e indiriz-
zata ai giovani appassionati del
volo, e dell’elicottero in particola-
re. 
I lettori de “il BA” hanno già avu-
to occasione di conoscere il co-
mandante Maria Concetta Micheli
apparsa sulle pagine del giornale
nel numero 3/2015 in occasione
della consegna al comandante del-
l’AVES gen. Bettelli, da parte
dell’artista e socio ANAE Ercole
Furia di un’opera raffigurante
l’elicottero CH 47F, da poco entra-
to in servizio. In quell’occasione,
fu proprio Maria Concetta Miche-
li, insieme al gen. Bettelli, a solle-
vare il drappo azzurro che copriva
l’opera dell’artista e ancor prima,

Non esiste indipendentemente dal sesso un lavoro che si ama
che non può non riuscire. Alle donne che intraprendono un la-
voro tradizionalmente appannaggio solo degli uomini, dico di
non abbattersi; i lavori meglio riusciti, sono quelli in cui si cre-
de e io ho creduto fortemente in questo lavoro. Le donne non
accettino mai il fatto che esistano lavori solo appannaggio ma-
schilistico e non parlo solo di lavoro elicotteristico. 

La prima donna pilota di elico!ero
in visita in Sardegna

di MARINO ZAMPIGLIA

Maria Concetta Micheli con il gen. Stefanini e il gen. Bettelli in recenti visite a Viterbo

tecnico. Le specializzazioni conse-
guite sono state: approfondimento
dell’elicottero AB 212; manuten-
zione dell'elicottero AB 212; abili-
tazione alla manutenzione dell'eli-
cottero NH 300 C; manutenzione
motore PT6-T6; ground course
A109 A.
Nel 1982 il comandante Micheli,
ha prestato il proprio servizio pres-
so la società Elialpi S.p.a., acqui-
sendo esperienze di volo in monta-
gna, trasportando materiale per la
costruzione di rifugi, foraggi per
animali e atterraggi su zone imper-
vie e di difficile accesso.
Attività di particolare rilievo nel
campo professionale, sono state
l’attraversamento del Mar Tirreno
per voli civili da Cascina Costa al-

in occasione di una sua visita  al
generale Enzo Stefanini avvenuta
nel maggio 2011 presso il coman-
do AVES. Nelle due visite, la ca-
postipite femminile dei piloti di
elicottero, ha consegnato la pre-
ghiera dell’elicotterista da lei
scritta nel 1982. 
Nata a Mercatale di Cortona (Arez-
zo), Maria Concetta Micheli,  ha
conseguito, nel 1971, prima donna
italiana, il brevetto n. 116 di pilota
di elicottero presso la scuola Nardi
sull’aeroporto di Bresso (Milano).
Successivamente ha iniziato la sua
attività di formazione nel settore
elicotteri presso la società Agusta
S.p.a. costruzioni aeronautiche di
Cascina Costa, specializzandosi
sia nel settore volo sia in quello
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glossario di aerodinamica della
stessa autrice, spazia su tre temati-
che: quella storica, tecnico scienti-
fica e delle prestazioni del velivo-
lo. Nel 1983 ha scritto le parole
della canzone “Ciao Elicottero"
musicata dal maestro Stelvio Ci-
priani, dalla quale ha poi creato il
ballo di “Ciao Elicottero”; ha
composto la "Preghiera dell’elicot-
terista", citata dalla Radio Vaticana
l’11 novembre 1984 ed ha scritto
fiabe per bambini aventi come ar-
gomento l’elicottero.
Grazie alle sue capacità sia nel
campo tecnico sia in quello edito-
riale e per lo sviluppo nel settore
civile dell’elicottero, Le fu confe-
rito nell’anno 1985 il riconosci-
mento ufficiale di “Pioniere del-
l’Aeronautica Italiana” quale co-
mandante e pilota esperto di eli-
cotteri.  Successivamente nel 1988
Le fu conferita l’onorificenza di
“Cavaliere al Merito della Repub-
blica Italiana”.
Nel 2012 Maria Concetta Micheli,
ha ricevuto anche il titolo di
“Commendatore al Merito della
Repubblica Italiana”.
Il suo primato di pilota è stato in-
serito anche negli annali del
"Guinnes World Recorder", del-
l’anno 2001.

la Costa Smeralda e successiva-
mente da Napoli a Ponza in questo
caso, per proporre eventuali colle-
gamenti con le isole per mezzo di
elicotteri. Fra le attività culturali
aeronautiche assume particolare ri-
levanza la realizzazione del primo
audiovisivo sull’elicottero, in Ita-
lia, dal titolo "L’elicottero dall’im-
possibile al possibile". Questo au-
diovisivo, trasferito su supporto
DVD con allegato un piccolo

“ “Alle donne ripeto sempre: dovete lavorare
con la vostra mente senza essere condizionate
dal mondo maschilistico che vi circonda e senza
delegare ad altri la vostra libertà. Persistete nei
vostri ideali senza abbattervi e andate avanti sem-
pre. Io ce l’ho fatta, ce la farete anche voi! 
Illuminate voi il mondo, non siate come un pia-
neta che quando non è colpito dal sole sparisce.
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IMMIGRAZIONE

di SANDRO ROSSINI

Sembra prendere sempre più
concretezza la presunta pro-
fezia di Muhammar Ghed-

dafi, ex dittatore libico, relativa al-
la Jihad islamica contro l’occiden-
te che si stava preparando. Il lea-
der Libico affermava che era
pronta una invasione dei popoli
dell’islam verso l’Europa ma che,
grazie a lui, tale minaccia veniva
mantenuta  a distanza. Valutando
l’andamento 2015 del flusso mi-
gratorio dei profughi verso le co-
ste italiane, non si può evitare di
pensare che avesse davvero ragio-
ne e che un silente, ma efficace at-
to di invasione stia davvero avve-
nendo. 
Migliaia e migliaia di persone, a
maggioranza musulmana, stanno
dirigendosi verso l’Europa usando

il tratto di mare che separa l’Italia
dalle coste africane, con scalcinate
imbarcazioni che però svolgono il
loro compito in maniera egregia.
Considerando l’inerzia politica, se
non addirittura la staticità, con cui
le istituzioni della Comunità Euro-
pea trattano la questione, è presu-
mibile una saturazione del territo-
rio, italiano in grado di generare
squilibri etnico-religiosi sulla po-
polazione di cui tutti vedono gli
effetti ma nessuno può definirne
la prognosi. 
A questo punto i fautori della tesi
complottistica, con un progetto
oscuro di presa di posizione del
territorio e conquista da parte del
mondo islamico, sembrano avere
ulteriori frecce al loro arco per raf-
forzare le loro posizioni. Per gli
Italiani progressisti, la questione
non è però certa nel suo verificar-
si, soprattutto così facilmente ed a
breve termine. E’ comunque un
fiume in piena di emigranti che
travolge le (deboli) difese europee
e che provoca un accumulo sul

primo punto di sbarramento che
trova. Un’autostrada di migrazione
verso l’Europa che nessuno vor-
rebbe e che, per posizione geogra-
fica, trova per prima l’Italia a do-
verne predisporre il casello su cui
incanalare tutto il traffico in arrivo,
generando un ingorgo da bolgia
infernale. Analizzando le prese di
posizione dei vari governi europei
sul tema, è stato evidente un ini-
ziale atteggiamento politically cor-
rect nelle parole ma poi, nei fatti,
ci si era limitati a un caritatevole
aumento dei fondi per la sua ge-
stione. Parole di compassione
quindi, per chi è costretto ad ab-
bandonare la propria terra a cui
corrispondeva una cifra per tenere
buone le coscienze. Compassione
e pietà. Lo scrittore statunitense
Paul C. Roud citava che “compas-
sione e pietà sono assai differenti.
Mentre la compassione riflette
l’anelito del cuore a immedesi-
marsi e soffrire con l’altro, la pie-
tà è una serie controllata di pen-
sieri intesi ad assicurarci il distac-

Quale futuro per l’Italia?
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co da chi soffre. La compassione è
la risposta spontanea dell’amore;
la pietà, l’involontario riflesso del-
la paura”.1
Il dubbio che sia questo involonta-
rio riflesso di paura a creare i pre-
supposti per interventi economici
in favore dei migranti all’arrivo è
quanto mai reale. Tutti però si
chiedono invece, quanto sarebbe
ben più efficace finanziare inter-
venti nelle loro terre di partenza, a
cura della causa della migrazione.
Ingenuamente, la comunità inter-
nazionale ed europea in particola-
re, ha preferito stanziare fondi per
mandare navi a prendere i migran-
ti fin sotto le coste libiche ma nul-
la è stato posto in essere affinché
sia evitato il viaggio. E’ verosimile
che esistano margini di azione per
una cooperazione internazionale di
intervento in tal senso, specie in
considerazione di armonizzazione
dei costi, ma le condizioni politi-
che al momento non lo consento-
no. Insomma, di quest’autostrada
migratoria è finanziato il solo ca-
sello ma non il restante tratto stra-
dale. Tutto rimane posto nel limbo
delle cose da finire ma non si sa
quando e soprattutto come. Di fat-
to l’Italia sembra sia diventata, suo
malgrado, lo scomodo tenutario
del fiammifero acceso che nessu-
no vuol prendere in mano per evi-
tare di bruciarsi. E di questi fiam-
miferi, purtroppo, se ne stanno ac-
cendendo molti in Europa, vista
anche la situazione di Grecia e
Turchia.
Di questa strada della migrazione
è il sistema economico mondiale
che ne crea il percorso funzionale,
con i suoi mutamenti, stabilendone

i punti di entrata, di uscita e di
eventuale sosta. Dovrebbe essere
però compito delle classi politiche
dei vari stati su cui la strada è co-
struita a disciplinarne i tempi di
percorrenza, specie in questi perio-
di di crisi. Tralasciando l’aspetto
economico del problema, in Italia
vi è anche un aspetto legato alle
esigenze di convivenza di etnie ra-
dicalmente differenti, e addirittura
ne è prevedibile anche una sua ac-
centuazione.  L’Italia, di fatto sem-
pre molto tollerante e permissiva
nella gestione delle sue questioni
interne, dimostra invece un males-
sere generalizzato in tema di ac-
cettazione dello “straniero”. D’al-
tronde i migranti all’arrivo cercano
risposte alle loro attese: nell’idea
comune di un’Europa grassa e
opulenta, dove tutti vivono nel-
l’agiatezza, c’è una falsa credenza
che tutto sia concesso a tutti.  
Ma la reale risposta che trovano è
tutt’altra, a cominciare dai proble-
mi d’inserimento di queste nuove
comunità. L’integrazione, in tema
d’immigrati in Italia, è materia
davvero difficile e sta sempre più
prendendo piede in alcune parti
del paese, il principio dell’intolle-
ranza verso questa invasione di
spazi, piuttosto che il principio
dell’accoglienza. La differenza di
religione, soprattutto quella musul-
mana, ha messo in ansia molte co-
munità cittadine costrette a volte, a
dover variare in fretta regole e co-
stumi per evitare contrasti. È noto
il fatto che in alcune scuole del-
l’Emilia, dove la percentuale isla-
mica è rilevante, si sono dovuti fa-
re interventi decisi alle norme di
vita, specie in mense scolastiche,

per conformarle alle dottrine isla-
miche. E il fenomeno si sta allar-
gando. Una domanda sorge spon-
tanea: fino a quando questa inte-
grazione a usi e costumi delle po-
polazioni migranti continuerà?
Dove verrà posizionata nuova-
mente l’asticella domani? Talmen-
te difficile la risposta che ancora
nessuno si è avventurato in questo
tipo di previsioni.
In questa situazione dove l’imper-
turbabile politica europea si distin-
gue per mancato interventismo,
una nota di ottimismo viene dal
proverbiale spirito di adattamento
e filosofia di vita basata sul “vole-
mose bene” tutta italiana. Spirito
di adattamento che ha portato il
suolo italico e le sue genti ad esse-
re capaci di resistere a secoli di in-
vasioni e dominazioni straniere
senza scalfire le abitudini e tradi-
zioni del popolo. Una invasione di
cui oggi l’Italia farebbe volentieri
a meno, costretta com’è dalla crisi
economica a rivalutare tutte le
scelte che hanno permesso il vive-
re nel benessere in cui, ora, ci si
accorge di aver vissuto negli ulti-
mi 40 anni. 
Una invasione che, ogni giorno di
più, non sarà certo possibile com-
battere con le barriere e men che
meno con le armi, come qualcuno
vorrebbe che sia. Insomma, tante
speranze ma poche idee da svilup-
pare. “Volemose bene” dunque:
per il momento altro non è dispo-
nibile, fintanto che non si trovi una
vera soluzione politica internazio-
nale che metta in grado questi mi-
granti a “volersi bene” nelle terre
che stanno abbandonando con così
tanta fretta. 

1 Making Miracles; - Selezione dal Reader's Digest, settembre 1997.
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CRONACA DALLE SEZIONI

SEZIONE “MUSCARÀ”

GIORNATA DEL RICORDO VITTIME DELLE FOIBE
PRESIDENTE LUIGI ORSINI

La sezione Muscarà, il 7 febbraio 2016, ha parteci-
pato con il vessillo accompagnato dal consiglio
direttivo e da numerosi soci della sezione alla

giornata del ricordo delle vittime delle Foibe. Organiz-
zata, dal “Comitato 10 Febbraio“ la manifestazione ha,
visto coinvolte le associazioni combattentistiche e d’ar-
ma, autorità civili e cittadini. L’appuntamento, è stato
per tutti, in piazza Giuseppe Verdi, dove un corteo si-
lenzioso, ordinato e valorizzato dai vessilli, labari e dal
Tricolore, ha dato vita ad una marcia, lungo via Marconi
per  raggiungere il monumento in Largo Martiri delle
foibe istriane, intitolato al viterbese Carlo Celestini in
rappresentanza di tutte le vittime. 
Il Giorno del ricordo è stato istituito dal Parlamento ita-
liano con Legge 30 marzo 2004, n. 92. Un traguardo
raggiunto tardi, dopo troppi anni dall’eccidio, ma che
finalmente posiziona al pari dello sterminio degli ebrei
i massacri compiuti mediante infoibamento, annega-
mento, fucilazione degli italiani residenti in Istria, Dal-
mazia e nelle provincie dell’attuale confine orientale,
“colpevoli” di essere italiani.
Alla cerimonia, ha partecipato Silvano Olmi, membro
del direttivo nazionale del “Comitato 10 Febbraio” che
nel suo intervento ha rimarcato: “Questa vuole essere
una manifestazione che unisce e non divide, nel ricordo di
persone che sono morte. Perché sulle morti non bisogna
giocare. Il lavoro di ricerca, molto duro, fatto dal Comitato
10 Febbraio in questi giorni, ha dovuto aggiungere un’al-
tra vittima alle tredici che avevamo già censito di viterbesi
nati a Viterbo e provincia”. Si tratta di Giulio Mancini di
Civitella d’Agliano, un carabiniere in servizio a Gradisca
d’Isonzo.
Ospiti d’onore le nipoti di Giulio Mancini che hanno de-
posto la corona d’alloro ai piedi del Monumento.
Le ultime ore di vita del carabiniere Mancini sono state
così ricordate. La sera del 24 giugno del 1945, a guerra
ormai abbondantemente finita, il carabiniere Giulio
Mancini chiese al suo comandante di poter andare a
Gorizia per ritirare degli indumenti personali. 
Giunto in città fu sequestrato probabilmente da agenti
della polizia segreta Jugoslava, la famosa Ozna, e tortu-
rato tutta la notte. Il suo corpo fu ritrovato alle ore 11
del mattino seguente in via del Poligono, con il tipico
colpo alla nuca.
La cerimonia è proseguita con il saluto di Silvano Olmi,
rivolto a tutte le forze dell’ordine intervenute, citate per
introdurre i nomi dei loro colleghi poliziotti, carabinieri
e finanzieri, viterbesi, martiri delle foibe finora censiti. 
Maurizio Federici, presidente del “Comitato 10 Febbra-

io” sezione di Viterbo, ha ricordato la voluta esplosione
di mine sulla spiaggia di Vergarolla (Pola) che il 18 ago-
sto 1946, durante una manifestazione sportiva, uccise
oltre sessanta persone e ferito circa un centinaio bambi-
ni compresi, con l’intenzione di far fuggire gli ultimi ita-
liani rimasti. Oltre 350 mila, infatti, furono gli italiani co-
stretti a lasciare da esuli quelle loro terre definite da Fe-
derici “italianissime”.
Il presidente Federici, ha ricordato anche quel martoria-
to territorio che ha visto l’eccidio degli italiani perpetra-
to dai “titini”, che avveniva per affogamento nel mare
Adriatico e con il classico colpo di pistola alla testa.
La cerimonia si è conclusa con l’intervento del sindaco
Leonardo Michelini che ha elogiato l’impegno del “Co-
mitato 10 febbraio”, sottolineando che “Nessuna storia,
nessuna cultura debba essere dimenticata soprattutto,
poi, quando è rappresentata dal Tricolore che tante perso-
ne hanno dovuto difendere, anche oltre confine perché
simbolo della nostra Nazione”.

Maurizio Pinna  - Foto Zaccaria

- Angeletti Finimaldo, Nepi; sotto brigadiere GdF;
- Bacchi Augusto, Acquapendente; finanziere;
- Bigerna Otello, Acquapendente; 
primo ragioniere della prefettura;
- Brocchi Francesco, Civitacastellana; brigadiere CC;
- Carosi Ennio, Carbognano; vicebrigadiere CC;
- Celestini Carlo, Viterbo; militare;
- Corinti Pierino, Castiglione in Teverina; militare;
- Lupattelli Luciano, Vetralla; vicebrigadiere CC;
- Mancini Giulio, Civitella d’Agliano; 
carabiniere ausiliario;
- Merlani Cesare, Viterbo; finanziere;
- Quadracci Vincenzo, Vasanello; vicebrigadiere PS;
- Ricci Giovanni, Bassano in Teverina; finanziere;
- Tamantini Fabio, Viterbo; guardia scelta PS;
- Tiburzi Giovanni, Cellere vicebrigadiere CC. 
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ASSEMBLEA DEI SOCI

Si è svolta il giorno 11 marzo
2016 l’assemblea annuale dei
soci della sezione “Muscarà”.

Ad ospitarla è stato il salone più va-
sto e più bello del palazzo rinasci-
mentale dell’Abbate o di Donna
Olimpia in Viterbo, sede da un anno
della sezione ANAE più numerosa
d’Italia. Un gran numero di soci  ha
voluto non far mancare la propria
costruttiva presenza all’assemblea.
Si è particolarmente posto l’accento
sulle attività svolte dai suoi entusia-
sti volontari nella loro costante ope-
ra fattiva ed intelligente di radica-
mento nel tessuto sociale del viter-
bese. I consensi ricevuti  sono stati
corali a testimonianza dei brillanti
risultati ottenuti.  
Una grande testimonianza di ciò
può essere espressa dal crescente
numero di soci ed amici che si sono
iscritti: si pensi che i 538 iscritti della
fine del 2014 sono divenuti 548 a fi-
ne 2015, mentre in questo breve
scorcio dell’anno in corso si è regi-
strato un ulteriore ragguardevole
aumento arrivando al numero  di
582 soci.
Il presidente Orsini ed il vicepresi-
dente Torresi, coadiuvati dall’ecce-
zionale segretario di sezione Gaeta-
no Di Benedetto e da Lucio Dossi si
sono alternati nell’illustrare breve-

mente lo spirito che anima la sezio-
ne e che si estrinseca in una serie
notevole di iniziative che vedono
protagonisti di volta in volta molti
soci che volontariamente dedicano
parte del loro tempo libero a pro-
getti encomiabili che i “media”: sito
locale, sito nazionale e periodico “il
Basco Azzurro”, riportano puntual-
mente nelle loro cronache. 
L’azione coriacea della sezione è
stata e sarà nel futuro improntata
sempre più a due fattori basilari del
suo essere: mantenere saldi i vincoli
di amicizia e di solidarietà che lega-
no i soci in servizio e in quiescenza
e far conoscere e apprezzare le qua-
lità più peculiari dei Baschi Azzurri
nell’area di propria competenza. Il
momento dei riconoscimenti ha vi-
sto la consegna dell’onorificenza di

“Cavaliere al Merito della Repubbli-
ca Italiana” al sottotenente Pasquale
Di Benedetto e al MMA Lucio Dossi.
I due neo cavalieri hanno ampia-
mente meritato l’onorificenza pro-
posta dalla nostra Associazione. 
A loro vanno gli auguri della fami-
glia dei Baschi Azzurri.
Attorno al grande tavolo della sezio-
ne, opportunamente imbandito e
rifornito a dovere, l’assemblea si è
conclusa passando qualche mo-
mento in simpatica e spensierata
compagnia. 
L’atmosfera allegra ha permesso il
rinnovarsi  di vecchie amicizie, il  fio-
rire di esaltanti ricordi e un prolifera-
re di progetti futuri!

Vincenzo Rapposelli
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SEZIONE “COLA” NUCLEO “U. BARRA” PRESIDENTE DOMENICO GRASSO

SEZIONE “RIGEL”

Durante la riunione, che si è svolta il 28 febbraio scorso è stato osservato un mi-
nuto di silenzio per commemorare  la recente perdita del col. Franco Frondaro-
li, cofondatore della sezione e segretario da moltissimi anni. Il col. Gennaro De

Grado si è offerto di svolgere la carica di segretario della sezione e l'assemblea dei soci
ha approvato all'unanimità. L’assemblea, ha deliberato alcune attività che saranno
svolte nella prima parte dell’anno in corso: una visita al monumento a Francesco Ba-
racca, ubicato nei pressi di Nevesa della Battaglia in provincia di Treviso da tenersi nella
tarda primavera e la partecipazione alla mostra di Militaria che avrà luogo nel mese di

maggio a Pordenone. Il presidente, ha stimolato tutti i soci  ad intensificare l’opera di manutenzione dei cippi dei
caduti dell’AVES. All'assemblea ha partecipato il col. Stefano Angioni, comandante del 5° rgt. “Rigel” che ha usato
parole di apprezzamento per la vicinanza della sezione al reparto e la sua completa e fattiva collaborazione in ogni
frangente.

ASSEMBLEA ANNUALE

IL NUCLEO RICEVE IL VESSILLO

PRESIDENTE ANDREA SANTAROSSA

CARNEVALE A VITERBO CON I SOCI “MUSCARÀ”

Nell’ambito delle attività svol-
te in campo socio-culturale
atte a favorire ampie forme

di aggregazione, il socio della sezio-
ne Muscarà Emilio Chiossi ha parte-
cipato all’organizzazione, presso la
Parrocchia Santa Maria della Grotti-
cella in Viterbo, del carnevale 2016,
avvalendosi del contributo di par-
rocchiani e di alcuni  soci della se-
zione Muscarà. Per il 2016 sono sta-
te organizzati due eventi. La prima,
sabato 6 febbraio si è concretizzata
con una serata danzante ed una
squisita cena, il tutto allietato dal
complesso “Foscoli”. La straordinaria
partecipazione, di quasi 300 perso-
ne, ha permesso di creare fra le mol-
te  maschere,  tra le quali hanno fat-
to spicco  alcuni soci “Mucarà”, una
atmosfera brillante e divertente.

Il secondo appuntamento si è svol-
to domenica pomeriggio 7 febbra-
io, con  il “7° canta carnevale”, festa
dedicata ai bambini del catechismo
e alle loro famiglie;  la serata  iniziata
con l’intervento del noto mago “JO”
è proseguita con l’esibizione dei
gruppi di bambini. Numerosissima
la presenza delle famiglie  che sono

intervenute per applaudire i propri
figli.  Un  gruppo di genitori in ma-
schera impadronitisi del palco, ha
espresso, al meglio i propri innega-
bili talenti: canti e balli che hanno
suscitato le  spontanee risate e il più
sano divertimento dei partecipanti.
La  premiazione dei vincitori ha con-
cluso degnamente la serata. 

Il nucleo della sezione ANAE, Simone Cola, costituito con delibera del CDN in data
18 luglio 2013, e intitolato alla memoria del sergente maggiore Ugo Barra, pilota
di elicottero in servizio presso il 30° gr. sqd. AVES “Pegaso” in Catania, deceduto a

seguito di incidente di volo avvenuto l’11 maggio 1981; è stato dotato di un proprio
vessillo.
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COLLABORAZIONE CON LE ISTITUZIONI LOCALI

IBaschi Azzurri del nulceo “Ugo
Barra” nel mese di gennaio han-
no fattivamente collaborato alle

cerimonie organizzate dalla munici-
palità di Fiumefreddo in onore di
San Sebastiano patrono della poli-
zia locale. Insieme alle altre associa-
zioni combattentistiche e d’arma
del territorio, i soci ANAE, con l’im-
peccabile divisa e calzando l’ormai
ben noto e inconfondibile basco az-
zurro, hanno sfilato per le vie citta-
dine, applauditi dalla popolazione
festante fino al monumento ai ca-
duti dove, alla presenza delle auto-

MANIFESTAZIONE AEREA

Il 26 marzo 2016, a Fiumefreddo si è
tenuta una manifestazione in memo-
ria di Angelo D’Arrigo, aviatore e del-

taplanista, oltre che pensatore e scien-
ziato. Angelo D’Arrigo fu il fondatore del-
la Scuola nazionale di volo sportivo “Et-
na Fly” e proprio in volo D’Arrigo perse la
vita nel 2006, in un incidente durante
una dimostrazione aerea. 
Per ricordare il decennale dell’incidente
e della scomparsa dell’illustre deltaplani-
sta, è stata organizzata una manifesta-
zione aviatoria che ha visto tra gli organizzatori i Baschi
Azzurri del nucleo ANAE Ugo Barra. Dopo l’intervento
della scrittrice Marinella Fiume che conobbe personal-
mente D’Arrigo ed ebbe l’onore di volare con l’aviatore,
si è svolta la manifestazione aerea, coordinata dal socio
ANAE Giuseppe Treppiedi che ha visto il passaggio sul-
la piazza intitolata all’illustre concittadino, dei velivoli

rità civili e militari del comprensorio, si è svolta una toccante cerimonia.  
La Santa Messa, in onore del santo Patrono e l’omaggio floreale al fercolo di
San Sebastiano hanno contribuito e rendere ancora più solenne l’importan-
te e sentito evento. 

dell’Etna volo che con evoluzioni aeree
hanno riportato alla mente degli spetta-
tori entusiasti, la figura di D’Arrigo pre-
maturamente scomparso. Terminata la
manifestazione aerea, sono stati letti te-
sti e citazioni dell’illustre concittadino e
al termine, è stata deposta una corona
di fiori ai piedi della statua in piazza An-
gelo D’Arrigo che raffigura il “Condor
delle Ande” a simboleggiare ed esaltare
il volo senza ausili esterni incarnato dal
deltaplano come dal grande rapace an-

dino. Un’ala spezzata simboleggia il frantumarsi del so-
gno. Ai vari momenti della manifestazione, hanno assi-
stito i membri del consiglio comunale con il sindaco si-
gnor Marco Alosi e l’assessore Sonia Gambino. Un volo
di colombe bianche e il lancio delle lanterne magiche
da parte dei cittadini in piazza, hanno concluso l’impor-
tante e sentita manifestazione.

Formato album
copertina in cartonato 
112 pagine a colori
Prezzo di copertina 
30 euro

Disponibile presso 
g.tonicchi@libero.it 
0766 858377
360 3071176

GIOVANNI TONICCHI… COSÌ LI RICORDIAMO

I Caduti dell’Aviazione dell’Esercito 1951-2014
VINCENZO DIMITRIO... ISTRUTTORI DI VOLO

Bracciano Monte dell’Oro 1951 dove tutto ebbe inizio

Può essere ordinato rivolgendosi 
direttamente all’editore:
Tel. 0761 176 24 23  
email: info@freemindediting.it 
online su:
www.freemindedit ing. i t  

Formato 21x29,7
336 pagine a colori
Prezzo di copertina 
35 euro



38

CRONACA DAI REPARTI

Salutati i Baschi Azzurri del distaccamento di Pisa

“L’Aviazione dell’Esercito regala un sorriso ai bambini”

Il 21 marzo 2016, presso il 1° reg-
gimento “Antares”, alla presenza
del comandante col. Antonio Del
Gaudio, si è svolta la cerimonia di
saluto ai 18 commilitoni del di-
staccamento permanente del 1°
reggimento “Antares” di Pisa.
Il distaccamento, dopo decenni di
operatività ha cessato di esistere. 
I rotori hanno smesso di roteare e
ciascun militare verrà reimpiegato
in nuovi reparti della nostra Forza
Armata. 
Il saluto allo stendardo ha suggel-

Viterbo, marzo 2016. Il 10 marzo
2016, i Baschi Azzurri dell’Avia-
zione dell’Esercito hanno conse-
gnato ai responsabili della casa fa-
miglia di Viterbo “Sacra Famiglia”
i proventi di una raccolta fondi che
si è svolta lo scorso dicembre.
La donazione è stata resa possibile

lato il momento di estremo attac-
camento al reparto e all’Aviazione
dell’Esercito. Il col. Del Gaudio ha
ringraziato i presenti nel riconosce-

re l’impegno, la dedizione e la pre-
parazione tecnica e professionale
che il personale del distaccamento
ha profuso con continuità.

Prece!o pasquale interforze a Viterbo

Il 18 marzo 2016, presso la Basili-
ca di San Lorenzo in Viterbo, è
stato celebrato il precetto pasquale
militare interforze, organizzato dal
comando Aviazione dell’Esercito. 
Alla cerimonia hanno preso parte
il comandante dell’Aviazione
dell’Esercito, generale di divisione

Antonio Bettelli, rappresentanti
delle Forze Armate e delle Forze
dell’Ordine, autorità politiche che
operano sul territorio della Tuscia
e rappresentanze delle Associazio-
ni combattentistiche e d’arma. 
L’Assiciazione nazionale Aviazio-
ne dell’Esercito, ha partecipato ol-

tre che non numerosi soci della lo-
cale sezione Muscarà,  con il pre-
sidente nazionale gen. Sergio Buo-
no e il  presidente della sezione
Muscarà gen. Luigi Orsini.
La cerimonia religiosa, officiata da
S.E. Monsignor Lino Fumagalli,
vescovo di Viterbo, è stata conce-
lebrata da Don Giuseppe Balducci,
Cappellano militare del presidio.
La celebrazione del precetto pa-
squale Interforze è divenuta, nel
corso degli anni, una consolidata
tradizione locale che nasce dal de-
siderio di accrescere i momenti
d’incontro e di condivisione tra i
rappresentanti delle Istituzioni "in
uniforme", operanti sul territorio
viterbese.
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grazie a “Babbo Natale con le ali”,
giunto alla 3^ edizione e svoltosi il
18 dicembre 2015 all’aeroporto
“Fabbri”. 
A ridosso del Natale scorso bambi-
ni e famiglie si sono ritrovati per
divertirsi e raccogliere nel contem-

po una somma da destinare al-
l’adozione di un bambino a distan-
za. Il comandante del 1° reggimen-
to AVES “Antares”, col. Antonio
Del Gaudio, ha consegnato a Suor
Maria Flavia Zefferino, direttrice
della “Sacra Famiglia”, i proventi

della raccolta ovvero una somma
in denaro e derrate alimentari. La
religiosa, visibilmente  commossa
per il gesto, ha ringraziato i Baschi
Azzurri per la vicinanza e l’atten-
zione dimostrata ai piccoli della
casa famiglia.

3° REOS: corso di sopravvivenza in montagna innevata
Si è svolto dall’1 al 12 febbraio 2016 nelle zone limi-
trofe al Passo del Tonale (TN), il corso di sopravvi-
venza in ambiente innevato per equipaggi REOS, a
cura del 4° reggimento alpini paracadutisti.
Il corso è stato strutturato in due fasi. La prima, im-
perniata su una serie di lezioni teorico/pratiche ine-
renti la sopravvivenza in montagna innevata, ha ri-
guardato in particolare: le problematiche e i rischi
connessi alle alte quote e basse temperature; l’ali-
mentazione e l’idratazione in ambienti con climi rigi-
di; l’approvvigionamento di cibo in caso di emergen-
za; il vestiario e i materiali per la sopravvivenza a
basse temperature; la costruzione dei ripari d’emer-
genza e i pericoli dell’ambiente montano.
La seconda fase, esclusivamente pratica, ha visto il
personale impiegato nell’applicazione delle tecniche
di sopravvivenza in ambiente ostile innevato. Nella
fattispecie la costruzione di equipaggiamento e di ri-
pari ottenuti con materiale di circostanza; la pianifica-
zione e condotta del movimento tattico e della navi-

gazione terrestre; come procurarsi acqua e cibo con il
materiale a disposizione. Il corso, condotto dagli
istruttori del 4° rgt. alpini paracadutisti, ha sempre
costituito una fase fondamentale della specializzazio-
ne prevista nell’iter di formazione dell’operatore di
equipaggi REOS per il supporto alle Forze Speciali.

L'AVES alla "Civil Protect 2016"
Lo stand del 4° rgt. AVES "Altair" tra i più visitati della manifestazione.
Si è conclusa il 28 febbraio 2016,
presso la fiera di Bolzano, la mani-
festazione “Civil Protect 2016”,
che ha riunito tutti gli enti, le isti-
tuzioni, e le principali aziende che
operano nel settore dell'emergen-
za, e che prestano soccorso alla
popolazione in difficoltà interve-
nendo in caso di calamità naturali.
Il 4° rgt. Altair, che è stato invitato
a partecipare dall'ente organizzato-
re per rappresentare le capacità
della Forza Armata negli interventi
di emergenza a favore della popo-
lazione, insieme ad altri assetti

specialistici del Genio, ha preso
parte all'evento allestendo uno
stand che ha permesso a tutti i visi-
tatori di poter vedere un elicottero
AB-205 in dotazione al reparto, al-

lestito nella configurazione tipica
per il soccorso in montagna. E' sta-
to inoltre possibile per i numerosi
visitatori, provare in prima perso-
na, la sensazione di vedere, in un
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prattutto durante l'arco notturno. Il
comandante di reggimento, col.
Pier Luigi Verdecchia, in occasio-
ne della visita del capo del Diparti-
mento della protezione civile, Ing.
Fabrizio Curcio, ha illustrato le ca-
pacità operative dell'unità, sottoli-
neando come nelle due basi del
rgt. (Bolzano e Venaria Reale) sia-
no sempre disponibili h/24 due as-
setti pronti al decollo su chiamata.
L'entusiasmo del personale del
reggimento, coinvolto nell'allesti-
mento dello stand, è stato ripagato
dai molti apprezzamenti ricevuti
dai quasi 12.000 visitatori che nel-
l'arco delle tre giornate espositive
hanno partecipato alla manifesta-
zione.

ambiente notturno, ricreato ad hoc
all'interno di una tenda, con l'ausi-
lio dei visori NVG (Night Vision
Googles), e conoscere nel dettaglio
il materiale di sopravvivenza uti-
lizzato dagli equipaggi nelle mis-
sioni di volo, ed in particolare in

ambiente montano. Il 4° rgt. Altair,
che nella sua storia è intervenuto
con i suoi elicotteri in alcune tra le
più gravi calamità che hanno col-
pito la popolazione, è stato recen-
temente impiegato in numerose
missioni di ricerca e soccorso, so-

Altair: 4° corso di abilitazione per TOB

Bolzano 11 marzo 2016
Si è concluso lo scorso martedì 8
marzo 2016 presso il Centro for-
mazione equipaggi (CFE) del 4°
reggimento AVES “Altair”, il 4°
corso di abilitazione per Tecnici
operatori di bordo. 
Il corso, iniziato l’8 febbraio scor-
so per 10 frequentatori, si è svolto
in due fasi: la prima teorica si è te-
nuta nelle nuove aule del CFE del
reparto, e ha visto tutto il persona-

le rischierato sulla base di Bolzano
per seguire le lezioni preparate dal
personale istruttore della base; per
la seconda fase invece, quella pra-
tica, i frequentatori sono stati divi-
si in due gruppi: un gruppo di 6 è
tornato al CAAE per continuare
l’addestramento sulla base di Vi-
terbo, i restanti 4 allievi, 2 effettivi
al 4° Altair e 2 effettivi al 21° Orsa
Maggiore, hanno continuato il loro

iter sulla base di Bolzano fino al-
l’esame finale che si è svolto mar-
tedì 11 marzo scorso, superato
brillantemente da tutti. 
Un plauso a tutto il personale
istruttore per l’impegno e la pro-
fessionalità dimostrati e i nostri
complimenti ai nuovi tecnici che,
da oggi, forniranno il loro essen-
ziale contributo alle attività dei re-
parti. Bravi! 



Cold Blade in Lapponia

Il 4° rgt. AVES "Altair" ha partecipato
il 18 marzo a Sodankylä (FIN) al-
l'esercitazione Cold blade 2016, or-
ganizzata dall'Esercito finlandese
per l'Agenzia europea per la difesa

Si è conclusa in Finlandia l'eserci-
tazione multinazionale Cold Blade
2016, alla quale l'Esercito italiano
ha partecipato con 4 membri di
equipaggio di volo del 4° reggi-
mento Aviazione Esercito "Altair".
L'attività, promossa dall'Agenzia
europea per la difesa (EDA) e or-
ganizzata dall'Esercito finlandese
nel periodo compreso fra il 7 e il
18 marzo ha visto coinvolti, oltre al
team italiano, anche due elicotteri
CH-53 della Germania e 6 elicotte-
ri NH-90 finlandesi. Importante
l'apparato logistico-operativo di-
spiegato dall'Esercito finlandese
per supportare gli assetti militari ad
ala rotante nell'aeroporto civile di
Ivalo, a nord della Lapponia.
Scopo principale dell'esercitazione
è stato quello di consentire agli
equipaggi di volo e ai tecnici degli
elicotteri militari europei di condi-
videre le tecniche, tattiche e proce-
dure adottate in condizioni ambien-
tali estreme.
Le Forze Armate finlandesi hanno
poi inserito nella Cold Blade anche
le proprie Forze speciali che, già
impiegate nello stesso periodo nel-
l'esercitazione annuale di Combat
Search and Rescue "Northern Grif-
fin 2016", sono state infiltrate ed
esfiltrate dagli NH-90 e dai CH-53.
Gli equipaggi dell'Esercito italiano,
assieme a sei membri di equipaggi
finlandesi, sono stati impegnati nel-

la sopravvivenza in ambiente artico
che si è svolta più a sud, nelle vici-
nanze della città di Sodankylä ove
ha sede la “Brigata Jaeger”, centro
di eccellenza lappone per il com-
battimento in ambiente artico. In
particolare, i militari del 4° "Altair"
hanno appreso le tecniche di so-
pravvivenza da utilizzare qualora
costretti all'atterraggio forzato in
ambiente artico, caratterizzato da
estrema scarsità di cibo e da tempe-
rature estremamente rigide. Gli
equipaggi italiani e finlandesi si so-
no raggruppati in team misti e han-
no acquisito, dal 14 al 18 marzo
2016, le tecniche impartite dagli
istruttori della Jaeger Brigade. 
In particolare, le istruzioni hanno
riguardato le modalità di movimen-
to appiedato su ambiente innevato,
l’orientamento e la navigazione su
territorio artico, resi difficoltosi per
la mancanza di punti di riferimento
naturali o artificiali, oltre che dalla
particolare orografia del terreno
che risulta molto pianeggiante e
con elevata presenza di vegetazio-
ne che limita la profondità del cam-
po visivo. Inoltre, si è appreso co-
me sfruttare le risorse naturali del
territorio per proteggersi dalle rigi-
dissime temperature artiche, per
procacciare il cibo, per realizzare
speditamente equipaggiamenti di
circostanza e per preparare i rico-
veri d'emergenza sotto neve. Una

delle prove più impegnative che gli
equipaggi hanno dovuto affrontare
è stata quella di trarsi in salvo auto-
nomamente in caso di caduta in ac-
qua, a seguito della  rottura dello
strato di ghiaccio durante l'attraver-
samento di un lago gelato. L'eserci-
tazione è culminata con la simula-
zione di un atterraggio di emergen-
za notturno, a seguito del quale i
partecipanti hanno posto in essere
le tecniche necessarie per la costru-
zione speditiva di un ricovero sotto
neve, utile a sottrarsi dal rigore del-
le temperature estremamente rigi-
de, rese ulteriormente insidiose dal-
la presenza di vento tesissimo.
Le esperienze e le capacità acquisi-
te hanno costituito preziosissima
occasione per mettere alla prova i
materiali di sopravvivenza che gli
equipaggi del 4° "Altair" utilizzano
nel volo sull'arco alpino, ove si
possono raggiungere le stesse tem-
perature estremamente rigide speri-
mentate in Lapponia.
Al riguardo è emerso che i materia-
li in dotazione al 4° "Altair" per la
sopravvivenza in ambiente
artico/innevato hanno consentito ai
nostri militari di superare efficace-
mente le prove alle quali sono stati
sottoposti.

di MASSIMILIANO 
MANCINO



42

CRONACA DAI REPARTI

Il Capo di SME in visita a Italair

Delegazione “Italair"/IT NCC 
in visita alla Maritime Task force

Naqoura, 24 febbraio 2016
Il Capo di Stato Maggiore del-
l’Esercito, generale di corpo d’ar-
mata Danilo Errico, in occasione
della visita al contingente italiano
in Libano, ha incontrato il perso-
nale della task force “Italair”. Nel-
la cornice dell’hangar, familiare al
generale Errico quale pilota del-
l’Aviazione dell’Esercito, gli uo-
mini e le donne del reparto di volo
più longevo di UNIFIL (United
Nations Interim Force In Leba-
non) hanno ricevuto il saluto del
Capo di stato maggiore. 

Beirut, 12 marzo 2016
Una delegazione della Task force "Italair" del contin-
gente italiano di Naqoura, nel sud del Libano, compo-
sta da rappresentanti delle quattro Forze Armate, è sta-
ta ricevuta dal Contrammiraglio della Marina brasilia-
na Alte Mello a bordo delle navi "Indipendencia" e
"Barroso", in servizio nella Maritime Task force di
UNIFIL (United Nations Interim Force In Lebanon).
La visita, che ha avuto luogo presso la plancia di co-
mando, gli hangar ed il Centro operativo di combatti-
mento, è stata anche una interessante occasione di
scambio e di confronto nell'ambito delle attività ope-
rative di volo, comuni ad entrambe le Task force nel
Teatro operativo libanese. Al termine dell'incontro, il
comandante della Task force "Italair", colonnello An-
drea Salvatore, ha consegnato al comandante della
Maritime task force una stampa dell'elicottero AB 212
ed un crest del contingente italiano, auspicando uno
scambio futuro presso l'eliporto di Naqoura.

Nel suo discorso, il generale Erri-
co ha sottolineato l’importanza del
ruolo svolto dagli italiani nel con-
testo internazionale in cui operano,
ringraziando gli equipaggi di volo

dell’Aviazione dell’Esercito, della
Marina militare e dell’Aeronautica
militare per il supporto di primo
ordine sempre fornito alla missio-
ne. Al termine del saluto, dopo la
firma dell’albo d’onore tra i cimeli
storici di “Italair”, il comandante
della task force “Italair”, colonnel-
lo Andrea Salvatore, ha consegna-
to al Capo di stato maggiore una
stampa dell’elicottero AB 212 con
le firme di tutto il personale.

Magg. Gianluca CAROFALO
foto di Antonio Falduto
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Una scuola livornese incontra “Italair”
in video chiamata

Ban Ki Moon in volo con “Italair”

Naqoura, 16 marzo 2016 
Gli alunni della 4ª classe interna-
zionale della Scuola Primaria
“Santo Spirito” di Livorno hanno
salutato in video chiamata il perso-
nale della task force “Italair” in Li-
bano. 
L’iniziativa, intrapresa dalla Diret-
trice Suor Fiorella Mioda e dalla
maestra Debora Perrotta, si è inse-
rita in un percorso didattico che ha
visto i giovani studenti coinvolti
nello studio delle organizzazioni
internazionali e, in un più ampio
quadro istruttivo, nell’approfondi-
mento del tema delle missioni mi-
litari all’estero in cui l’Italia è im-
pegnata. In tale contesto, i ragazzi
della 4ª classe internazionale han-
no espressamente chiesto di poter
dialogare in video-conferenza con
i militari italiani in Libano, parti-
colarmente entusiasti della possi-
bilità di rivolgere delle domande
alla componente aerea della mis-

Beirut, 24-25 Marzo 2016  
Il Segretario Generale delle Nazio-
ni Unite, Ban Ki Moon, ha visitato
il Libano per due giorni a bordo
degli elicotteri della Task force
"Italair". La fitta agenda di impe-
gni del Segretario Generale preve-
deva incontri ed appuntamenti in
tutto il Paese. Tra le tappe più im-
portanti, la capitale ed il comando
di UNIFIL (United Nations Inte-
rim Force In Lebanon) a Naqoura,
nel sud del Libano al confine con
Israele. Tre elicotteri AB 212 di
"Italair" hanno sempre accompa-
gnato Ban Ki Moon per tutta la
durata della visita ed in collabora-
zione con gli elicotteri delle Forze

Armate Libanesi (LAF). Dopo
aver condotto il Segretario dal
Quartier Generale di UNIFIL nuo-
vamente a Beirut, gli equipaggi di
volo italiani hanno garantito sup-
porto alla delegazione dell'ONU
assicurando 24 ore su 24 gli elicot-
teri sempre pronti al decollo con
funzioni di trasporto, estrazione ed
evacuazione sanitaria. Nel secon-

do giorno di visita gli elicotteri
hanno toccato la parte più setten-
trionale del Paese, al confine con
la Siria, rischierandosi poi presso
lo stadio olimpico di Tripoli dove
hanno prelevato il Segretario Ge-
nerale per condurlo all'aeroporto
internazionale di Beirut. Al termi-
ne dell'intensa attività di volo con
"Italair", Ban Ki Moon ha voluto
ringraziare personalmente gli equi-
paggi. Dopo l'atterraggio, il Segre-
tario Generale ha tenuto a firmare
il libretto di bordo dell'elicottero
UN 276 su cui ha volato ed ha
gradito esser fotografato con i pi-
loti ed i tecnici che lo hanno ac-
compagnato. 

sione UNIFIL. Il resto lo ha fatto il
coordinamento da parte dell’uffi-
ciale addetto alla pubblica infor-
mazione della missione e la tecno-
logia. 
Riunita presso il club “Italair” una
rappresentanza della task force e
del contingente italiano di Naqou-
ra, composta da appartenenti alle
quattro Forze Armate, ha effettuato
“l’incontro” con la classe attraver-
so un collegamento internet Skype,
contribuendo a rendere insolita-
mente euforica la giornata scolasti-
ca. Dopo il saluto delle insegnanti,
ogni alunno ha rivolto diverse do-

mande ai militari, con la schiettez-
za propria dei bambini, dimostran-
do vivace interesse verso il lavoro
svolto in Libano e spontaneo affet-
to nei confronti dei soldati italiani.
Dopo lo scambio di auguri per le
prossime festività pasquali, il co-
mandante della task force “Italair”,
colonnello Andrea Salvatore, ha
mostrato in video ai bambini la li-
tografia dell’elicottero AB 212
che, con le firme di tutto il perso-
nale, verrà inviata alla loro scuola. 

Magg. Gianluca CAROFALO
foto di Antonio Falduto



44

Anche questo è volo

Quante persone possono af-
fermare di aver fatto per
lavoro quello che avreb-

bero praticato come hobby? Bene,
con le dovute precauzioni e qual-
che distinguo, io posso dire di es-
sere uno di costoro. E penso che la
percentuale di persone simili a me
sia certamente elevata tra gli ap-
partenenti all’Aviazione dell’Eser-
cito, dal che deduco che la catego-
ria è in gran parte composta di per-
sone che si devono ritenere fortu-
nate. Ma vengo al mio caso perso-
nale. La prima cosa da mettere in
chiaro è che io sono e sono sem-
pre stato un appassionato del mon-
do del volo. Probabilmente questa
è la condizione necessaria per en-
trare nella categoria di cui ho par-
lato sopra, d’altra parte mi chiedo
perché uno dovrebbe impegnarsi
nel concorso per entrare nell’Avia-
zione dell’Esercito se non avesse
la passione e l’aspirazione a voler

far parte appunto di quel mondo.
Indubbiamente, come già detto, io
la passione per il volo l’ho avuta
fin da molto giovane, per cui ho
speso buona parte dello stipendio
da sottotenente alla Scuola d’ap-
plicazione per conseguire i brevetti
di primo e secondo grado di pilota
civile, e quando infine sono riusci-
to a diventare “Pilota Osservatore
dell’Esercito” posso dire di aver
avuto finalmente accesso a quella
fortunata categoria, quella cioè di
coloro che a lavorare si divertono.
Beh, non prendetemi troppo sul
serio. Il lavoro è sempre un lavoro
e chi ha fatto il pilota per profes-
sione in un reparto militare, sa be-
nissimo che il suo impegno non si
è esaurito certamente nell’attività
di volo, e che oltre ai momenti di
“poesia” ci sono stati sicuramente
anche quelli di “prosa”. 
Va bene, l’ho fatta lunga. Ho potu-
to seguire la mia passione, ho vo-
lato per anni con aerei prima e con
elicotteri poi, ho assunto le respon-
sabilità che di volta in volta il mio
grado ha comportato, e per farlo,
ho ricevuto anche uno stipendio, il
che non è per nulla banale. Poi, a
un certo punto, arriva, come per
tutti, il momento di lasciare le stel-

lette ed entrare da pensionati in
una nuova vita, dove, tanto per
dirla senza troppe sottigliezze, lo
stato ti paga sì una pensione, che
comunque ti sei meritata, ma non
ti paga più per volare.
Quando è successo, ho dovuto ine-
vitabilmente guardarmi intorno
per vedere come poter sopperire a
questa mancanza. Non ci vuol
molto a scoprire che il mondo de-
gli ultraleggeri offre, a chi ne ab-
bia voglia, svariate possibilità di
volo, proporzionate a qualsiasi
condizione economica, quindi, per
prima cosa, mi sono comprato un
ultraleggero con cui veramente
continuo anche ora a divertirmi. Il
volo per hobby ha questo di bello:
essendo un’attività amatoriale può
essere svolto prendendo solo la
poesia senza la prosa di cui parla-
vo più sopra.  
Ho incontrato amici nuovi, piloti
possessori di ultraleggero come
me, sia proprietari o frequentatori
di campi volo e aviosuperfici va-
rie, con cui è stato bello e interes-
sante condividere questo nuovo ti-
po di attività. Ho riscoperto, per
così dire, il volo degli inizi, quello
dei pionieri, con atterraggi e decol-
li su piccoli prati profumati, senza

di FEDERICO VALLAURI
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è nato nel 1945 a Sant’Albano
Stura (CN), nel 1965 ha frequen-
tato il 22° corso dell’Accademia
militare ed è assegnato alle trup-
pe alpine. Nel 1977 frequenta il
33° corso di pilota osservatore
dell’Esercito su L 18 e L 19. 
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la signora Gianna Fabre e hanno
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necessità di radio - anche se co-
munque la radio ce l’ho, - il volo
con il finestrino aperto sentendo la
fragranza dell’erba appena tagliata
e del fieno, il volo con sacco a pe-
lo al seguito, e le notti nella tenda
romanticamente montata sotto
l’ala. E insieme a un piccolo ma
agguerrito gruppo di amici sele-
zionati, ho fatto bellissimi raid,
spingendoci, per esempio, dal Pie-
monte in Puglia, in Sicilia, in Spa-
gna, e anche in Bretagna, fino al-
l’abbazia di Mont Saint Michel.
Poi volendo ritagliarmi ancora
qualche altro impegno, sono “at-
terrato” nel mondo dell’Aeroclub.
Ho abbandonato la licenza di pilo-
ta d’elicottero che non era più
compatibile con le mie possibilità
finanziarie né con gli interessi
amatoriali, ho rispolverato i vecchi
brevetti aeronautici riguardanti
l’aereo e ho conseguito la nuova
licenza di pilota privato. Ho volen-
tieri offerto la collaborazione che
mi è stata richiesta nell’insegnare
“Navigazione” ai corsi di allievi
piloti dell’aeroclub e, tanto per
ampliare le conoscenze, ho poi
conseguito anche la licenza di vo-
lo a vela.
Avvicinandomi al volo a vela ho
deciso di ampliare la collaborazio-
ne intraprendendo anche la nuova
attività di trainatore di alianti. ed è
proprio di questa che ora voglio
parlarvi.
Il traino è un’attività che può esse-
re bellissima e appagante come

anche noiosa e ripetitiva, a secon-
da di come uno la intenda e la af-
fronti. In effetti, bisogna dire che i
voli, trainandosi un aliante attacca-
to alla coda dell’aereo, sono in ge-
nere brevi, massimo di una venti-
na di minuti, che si susseguono
spesso in una seria continua di sa-
lite faticose e discese accentuate. 
Nel periodo primaverile, quando
l’atmosfera inizia a scaldarsi e si
formano le termiche, il mondo dei
volovelisti si sveglia dal letargo e
inizia un’attività che durerà fino ai
primi freddi dell’autunno. In quei
mesi il pilota trainatore sa che la
sua opera verrà richiesta a partire
più o meno da metà mattina fino
al pomeriggio, a volte senza solu-
zione di continuità, e può essere
normale effettuare voli della dura-
ta anche di due ore abbondanti,
fatti di continui decolli e atterrag-
gi, senza mai spegnere il motore,
accontentandosi magari di un pa-
nino e un sorso d’acqua consumati
“al volo”. 
A riempire comunque gli altri me-
si c’è l’attività di traino per scuola
che è meno assillante ma comun-
que impegnativa, specie quando
gli allievi alle prime armi, faticano
a tenersi allineati al velivolo ri-
morchiatore, e ne strattonano la
coda con violenza in tutte le dire-
zioni, almeno fino a che l’istrutto-
re a bordo non decida di interveni-
re per evitare che il cavo si spezzi. 
Detto così uno potrebbe chiedersi
che gusto ci sia a impegnarsi in
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un’attività del genere.
Posso solo dire che a me da soddi-
sfazione e non penso di essere il
solo dal momento che in tutto il
mondo gli alianti sono trainati in
quota da volonterosi piloti che si
sobbarcano volentieri a questo tipo
di impegno e (aggiungo) si sento-
no appartenenti a una specie di
lobby ristretta a pochi di ricono-
sciuta capacità. 
Vedo di approfondire l’argomento
spiegando questo misconosciuto
lavoro del pilota trainatore.
L'aliante viene agganciato alla co-
da dell'aereo rimorchiatore me-
diante un cavo lungo da 30 a 50
metri. Raggiunta la zona e la quota
concordata, il pilota dell'aliante
aziona un pomello del cruscotto
che apre il gancio che lo collega al
cavo; l'aliante si libera e inizia la
ricerca delle ascendenze che oggi,
con macchine ad alta efficienza,
consentono di volare per ore ed
ore, su distanze anche di centinaia
di chilometri, a spese dell'energia
prodotta nell’aria dal sole.
Subito dopo la manovra di sgancio
il pilota trainatore si butta quasi in
picchiata, o comunque in modo da
raggiungere nel più breve tempo
possibile la base, col cavo di ri-
morchio che dondola al vento,

pronto a rimorchiare un altro
"cliente“. Ultimamente è stato in-
serito su alcuni aerei, all’interno
della fusoliera, un arrotolatole che
richiama alla coda il cavo di traino,
evitando possibili danni o urti non
voluti con la superficie nell’ultimo
tratto del finale.
In questa routine il pilota dell'aereo
rimorchiatore (un modesto aero-
plano da 150 -180 cavalli di poten-
za) svolge dunque un ruolo attivo
che consiste nell'indirizzare velo-
cemente e con risparmio di benzi-
na l'aliante in zona di veleggia-
mento. Ciò è facilitato dal fatto
che, in genere, il pilota rimorchia-
tore è anche un volovelista. Ma,
come andiamo subito a scoprire,
ciò di cui va più reso merito al trai-
natore, è la sua "resilienza" in un
ruolo passivo. Mi spiego meglio. Il
"traino" è un pezzo suonato "a
quattro mani" in cui l'abilità del
volovelista e del trainatore si inte-
grano. Ma, mentre in genere il pi-
lota dell'aliante sa di poter contare
su un trainatore esperto, questi ac-
cetta senza discutere chiunque ven-
ga agganciato alla coda del suo ae-
reo. Specie in condizioni di turbo-
lenza - uno stato dell'atmosfera
normalmente associato alle giorna-
te favorevoli al veleggiamento -

l'avere appeso alla coda un amico
di cui si conosce l’esperienza è un
conto, ma se il “cliente” è un illu-
stre sconosciuto, diventa necessa-
ria una certa dose di disponibilità
ed abnegazione. E bisogna ben di-
re che sui campi di volo a vela si
presentano per farsi rimorchiare pi-
loti di ogni provenienza, età ed
esperienza: dagli ottuagenari che
hanno all’attivo migliaia di ore di
volo ai ragazzi di 16 anni, l'età mi-
nima per ottenere il brevetto; dai
piloti "da competizione" ai "novel-
lini" con poche ore di volo.
A denominatore comune una licen-
za con una latitudine di contenuto
che spazia dalla perfezione sporti-
va fin quasi alla licenza di uccide-
re. 
Infatti un pilota inesperto o distrat-
to può facilmente portare l'aliante
nella scia turbolenta del rimorchia-
tore facendogli assumere assetti
pericolosi e difficili da correggere.
Per quanto il pilota trainatore se-
gua lo sconosciuto cliente nello
specchietto retrovisore per preveni-
re l'effetto di eventuali errori, non è
detto che sempre ci riesca. Così
potrebbe capitare di trovarsi stra-
namente ed improvvisamente
l'aliante quasi di fianco anziché al-
lineato in coda. Una situazione di



PASSIONE DEL VOLO

questo genere, che tende a imbar-
dare pericolosamente l'aereo da
traino, basterebbe a giustificare lo
sgancio dell'aliante col dispositivo
di emergenza, lasciandolo andare
per il cielo con 50 metri di cavo
appesi alla prua. 
Ma il pilota rimorchiatore è gene-
roso e resiste alla tentazione.
L'aliante a rimorchio ha inoltre una
certa tendenza a salire per cui se
un pilota d'aliante si distrae per un
momento (magari cercando di leg-
gere una carta di volo o di cambia-
re una frequenza radio) e l'aliante
esce dall'allineamento è facile che
salga rapidamente sollevando la
coda del rimorchiatore arrivando
perfino a metterlo in "candela". 
Questa situazione è particolarmen-
te pericolosa perché può impedire
il normale funzionamento del gan-
cio dell’aliante, impedendo di con-
seguenza al pilota di liberarsi dal
cavo. E’ vero che in questo caso il
pilota trainatore può sempre libe-
rarsi lui dal cavo, azionando la ghi-
gliottina fatta apposta per le emer-
genze, ma è comunque necessario
avere una utile quota di separazio-
ne dal terreno, perché basta poco

per perdere molta quota e, quando
si traina sui costoni di montagna
per intercettare appunto le ascen-
denze di costone, non sempre si ha
questa quota di sicurezza a disposi-
zione. Se poi le condizioni meteo
permettono il volo d’onda, si può
stare sicuri che fin dal mattino i
volovelisti con una certa esperien-
za tireranno fuori dall’hangar i loro
gioiellini, pronti a godersi lunghe
ore di volo, raggiungendo in certi
casi quote anche altissime (svariate
migliaia di metri), in una deliziosa
calma d’aria. 
Il guaio è che per entrare nella cal-
ma dell’ascendenza occorre attra-
versare uno strato di estrema tur-
bolenza sottostante al profilo del-
l’onda. In queste condizioni, per
alcuni interminabili minuti, l’insie-
me del treno di rimorchio (aereo,
cavo, aliante) diventa un tormento
di moti violenti e quasi incontrolla-
bili. 
Con tutto ciò non conosco pilota
trainatore che abbia declinato l'in-
grato servizio di portare in onda il
più improbabile dei piloti d'aliante.
Uno "strappo" in cielo non si rifiu-
ta a nessuno, e nonostante questi

incerti, sebbene le statistiche ripor-
tino alcuni incidenti anche mortali
occorsi durante questo tipo di atti-
vità, i trainatori riescono a divertir-
si e andare avanti negli anni. 
Ho avuto il piacere e la fortuna di
conoscere, all’Aeroclub Torino do-
ve svolgo la mia attività, un mitico
trainatore, Pino, pilota dal 1940
(aveva combattuto sui caccia della
2^ Guerra Mondiale), che ha accu-
mulato nell’attività di traino ben
5mila ore, effettuando 45mila trai-
ni, credo un primato nazionale, che
è riuscito a farsi venire i capelli
bianchi per anzianità di volo ma
anche per certe paure che mi aveva
raccontato. 
Va bene, al suo confronto, io sono
ancora un principiante, e l’età non
mi permetterà certo di avvicinare
neanche lontanamente la sua “per-
formance”, però proprio ieri face-
vo due conti sul mio libretto di vo-
lo e ho visto che ho superato i
1700 traini e, poiché non sono un
masochista, va bene così. 
Intanto ho superato i 70 anni e spe-
ro di poter continuare ancora per
un po’, almeno finché la visita me-
dica annuale me lo permetterà. 
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Quelli dell’Orsa Maggiore
21° gruppo squadroni AVES

Il 21° gruppo squadroni ALE “Orsa Maggiore” fu
costituito il 16 febbraio del 1976 al comando del
ten. col. Trapani già comandante del RAL e del

9° gr. sqd. ALE.  In effetti, in quella data avvenne la
ridenominazione del 9° gruppo squadroni ALE che,
giusto sedici giorni prima, il 31 gennaio di quello
stesso anno, aveva rilevato il reparto aviazione eserci-
to. Con la ridenominazione, il gruppo passò alle di-
pendenze dell’Ispettorato dell’Aviazione Leggera
dell’Esercito e assunse una nuova fisionomia organi-
ca. Le vecchie sezioni furono riconfigurate in squa-
droni. 
La SAL, dopo aver “perso” gli L-21B, divenne 211°
squadrone AL-1, su 6 aerei L-19. Tali nuovi velivoli,
furono portati in volo a Cagliari in due mandate. I
primi tre, arrivarono il 16 giugno 1976, gli altri, arri-
varono scaglionati nel mese successivo. Gli L-19,
operarono in Sardegna fino al mese di luglio del
1980, quando vennero sostituiti dai Siai Marchetti
1019.
La SER distaccata a Capo Teulada assunse la deno-
minazione di 421° squadrone ERI-1 su 6 elicotteri
AB 47 G3B1. 
Sotto la stessa data della costituzione del gruppo, nel-
l’organico furono previsti altri due squadroni: quello
che avrebbe riportato gli AB 205 in Sardegna deno-
minato 515° squadrone EM-2 e quello, del tutto nuo-
vo, formato dagli AB 206, con la denominazione di
422° squadrone ERI-3. 
Il 21° gr. sqd. ALE “Orsa Maggiore”, divenne così
l’erede della SAL di Capo Teulada, divenuta poi
RAL del Comando militare della Sardegna. 
In origine, l’Aviazione leggera dell’Esercito “sbarcò”
in Sardegna il 30 settembre 1959, quando, il capitano
Giuseppe Deliperi, arrivò al porto di  Cagliari trasfe-
rito da Parma dove trovò ad attenderlo il sergente
maggiore Carai, uno dei  due specialisti destinati alla
costituzione della SAL di Capo Teulada che non era
affatto a Teulada bensì, sull’aeroporto Mameli di Ca-
gliari Elmas ospite del comando dell’aeronautica.
Questo perché, all’interno del Campo addestramento
unità corazzate - CAUC, non esisteva né uno spiazzo
né una lingua di terra che permettesse agli aerei di at-
terrare
Il capitano Deliperi, aveva frequentato il corso piloti

per aeroplano nel 1957. La prima parte a Bracciano,
la seconda presso l’aeroporto dell’Urbe; dopo undici
lunghissimi e durissimi mesi, ottenne il brevetto di pi-
lota e la promozione a capitano. Fu trasferito a Parma,
come comandante della SAL del 6° reggimento lan-
cieri d’Aosta.
Il 25 settembre 1959, a Parma, sull’aerocampo della
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SAL, atterrò un aereo L 21 pilotato dal generale Fran-
cesco Muscarà, che personalmente, aveva voluto co-
municare al capitano Deliperi, il suo trasferimento in
Sardegna per la costituzione della SAL di Capo Teu-
lada. 
Fu così che iniziò la storia dell’Aviazione leggera del-
l’Esercito in Sardegna. 
Il generale Giuseppe Deliperi, racconta il suo impatto
con quella nuova realtà: “arrivai a Elmas e conobbi il
comandante dell’aeroporto il quale, a seguito di ac-
cordi stipulati tra i due Stati Maggiori mise a disposi-
zione della SAL una porzione dell’aviorimessa denomi-
nata “hangar Savigliano”, che una rete maccaferri se-
parava dalla parte utilizzata dalla stessa Aeronautica. 
I nostri due L-21B, i cosiddetti “paperozzi”, parcati
in un angolo, scomparivano sotto le ampie arcate.
Poi… basta! Mi guardai intorno, davanti a me c’era-
no il sergente maggiore specialista Carai, che sareb-
be stato anche il mio vice, e il sergente Prisco, l’altro
specialista della costituenda sezione. Era tutto.
Gli uomini c’erano, gli aerei anche, la benzina ce
l’avrebbe prestata l’Aeronautica, la pista era quella
di Elmas. Via, potevamo cominciare”.
La SAL, rimase a Cagliari fino alla fine di agosto del
1967, quando, con un  ordine perentorio, il coman-
dante del CAUC; intimò al maggiore Barbaro, co-
mandante della SAL, di trasferirsi con uomini e mezzi
all’interno della caserma Pisano di Capo Teulada do-
ve era stato realizzato un hangar e una striscia di atter-
raggio per aerei leggeri.
L’aeroporto di Elmas, non fu però abbandonato dal-
l’ALE; nella seconda metà degli anni sessanta, fu uti-
lizzato come base logistica di un  distaccamento eli-
cotteri del Centro addestramento ALE, la cui base
operativa era dislocata in Abbasanta, un paese al cen-
tro della Sardegna per operare con i carabinieri e la
polizia nella lotta al banditismo. 
Il 1° ottobre del 1969, sulla preesistente struttura fu
costituita la sezione elicotteri di uso generale con sede
in Elmas. Il comandante fu il tenente colonnello Sal-
vatore De Benedetti e la dipendenza passò dal CAA-
LE al Comando militare della Sardegna. Il personale,
piloti e specialisti, che precedentemente era comanda-
to in missione dal CAALE e a tale Ente rientrava al
termine della missione, fu definitivamente assegnato a
Elmas.
Dopo appena quattro mesi dalla costituzione della
SEUG del CMS, venne effettuata una ristrutturazione
che interessò tutte e due le sezioni dell’ALE dislocate
al sud Sardegna. Il primo febbraio del 1970 venne co-
stituito, sulla base di Elmas, il Reparto aviazione leg-
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gera che inglobò le due sezioni; quella degli elicotteri
di uso generale - SEUG - e quella degli aerei leggeri
di Capo Teulada - SAL. La dipendenza del RAL ri-
mase sempre dal Comando militare della Sardegna. A
comandare il reparto fu designato il tenente colonnel-
lo De Benedetti; il comando della SEUG fu affidato al
capitano Franco Elia, mentre a Teulada, il comandante
della SAL era il magg. Agatino Zappalà che il 16 lu-
glio 1970, divenne il comandante del RAL in sostitu-
zione del ten. col. De Benedetti.
Dopo SAL, SEUG, RAL, CAUC, CMS,  nel 1971, in
Sardegna, nell’ambito dell’Aviazione leggera del-
l’Esercito, apparve un’altra sigla: SER, Sezione Eli-
cotteri da Ricognizione. L’ispettorato dell’Aviazione
leggera dell’Esercito, di concerto con lo Stato Mag-
giore, stabilì di costituire a Capo Teulada, una sezione

elicotteri da ricognizione sui ben collaudati AB 47 per
sostituire gli ormai superati aerei leggeri L 21 della
SAL nell’attività di sgombero poligono. Gli AB 47,
arrivarono in volo da Bergamo tra settembre e dicem-
bre del 1971. A fine estate del 1974, venne soppressa
la SEUG che comportò il trasferimento degli AB 205
ai reparti del nord e la disseminazione dei piloti e spe-
cialisti di AB 205, ai RAL del continente.
Il RAL del Comando Militare della Sardegna, come
illustrato sopra, al momento della ristrutturazione
dell’Aviazione leggera dell’Esercito del febbraio
1976, e la costituzione del 21° gruppo squadroni
ALE “Orsa Maggiore”, era ordinato su una sezione
aerei leggeri, dislocata sull’aeroporto di Elmas, e una
sezione elicotteri da ricognizione distaccata  sull’ae-
rocampo di Capo Teulada.

La cerimonia commemorativa si svolgerà il 5 maggio 2016
alla presenza degli ex comandanti, delle autorità civili, milita-
ri e religiose di Cagliari ed Elmas e di tutto il personale che
ha fatto parte del 21° Orsa Maggiore.
In tale occasione, il gruppo sarà dotato del gagliardetto di
reparto. In concomitanza con tale ricorrenza, il giorno prece-
dente, 4 maggio 2016, sarà celebrata la giornata del “Ritor-
no all’Orsa Maggiore”: il raduno organizzato dalla sezione
ANAE A. Sanna, di tutti coloro che hanno prestato servizio
sotto lo stemma dell’Orsa Maggiore.

Mercoledì 4 maggio 2016
20.30 Cena presso ristorante di Cagliari

Giovedì 5 maggio 2016
09,45-10,50 Ingresso al 21° Gruppo, 

visita della mostra statica
10,50-11,00 Afflusso sul piazzale della cerimonia
11,00-11,45 Cerimonia (comprensiva di deposizione di una

corona in onore dei caduti, funzione religiosa,
benedizione e consegna del gagliardetto di
Gruppo)

12,00 Pranzo a buffet

40° anniversario 
del 21° gr. sqd. AVES 
“Orsa Maggiore”

Comandanti della SAL di Capo Teulada
Cap. Giuseppe Deliperi
Cap. Giuseppe Corona 
Cap. Giuseppe Avaro
Cap. Francesco Zoppi
Magg. Elpidio Barbaro
Magg. Italo Papalia
Magg. Agatino Zappalà

Comandanti del RAL 
del Comando Militare Sardegna
Ten. col. Salvatore De Benedetti
Magg. Agatino Zappalà
Ten. col. Giuliano Trapani

Comandanti del 21° gr. sqd. AVES 
“Orsa Maggiore”
Ten. col. Giuliano Trapani
Ten. col. Franco Zoppi
Ten. col. Italo Santarelli
Ten. col. Piero Becatti
Ten. col. Luigi Bottero
Ten. col. Romualdo De Marchis
Ten. col. Ernesto Quattrone
Ten. col. Agostino Chinellato
Ten. col. Bruno Rocco
Ten. col. Vincenzo Di Matteo
Ten. col. Gianfranco Vadrucci
Ten. col. Michele Sferragatta
Ten. col. Eros Imbimbo
Ten. col. Vincenzo Dimitrio
Ten. col. Guido Minissi
Ten. col. Maurizio Sabbi
Ten. col. Gianmaria Cianciolo

Programma Raduno e cerimonia
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Il 1° marzo 2016, si è svolta pres-
so il 7° Reggimento Aviazione
dell’Esercito “Vega” in Rimini, la
cerimonia di cambio del coman-
dante del 48° gruppo squadroni
“Pavone” tra il tenente colonnello
pilota Luca Giannini e il suben-
trante tenente colonnello pilota
Gianluca Manoni.
La breve ma significativa cerimo-
nia, svolta alla presenza del co-
mandante di reggimento, il colon-

Cambio al 48° “Pavone”

Corso di comunicazione

La pubblicazione tecnica
AER(EP).P-2005 prevede,
tra le attività necessarie per

il mantenimento dell’aeronavigabi-
lità, di riesaminare in forma di au-
dit il sistema di gestione della qua-
lità manutenzione (SGQM). Tali
attività devono essere svolte da
personale formato e qualificato se-
condo gli standard UNI EN ISO
19011 (Linee guida per audit di si-
stemi di gestione). 
In tale contesto normativo l’ufficio
VOS – sezione standardizzazione
tecnica, dal 2012 ad oggi, ha svol-

to una serie di corsi finalizzati a
qualificare un numero adeguato di
personale per soddisfare le esigen-
ze dei reparti AVES.
Al fine di aggiornare e dare ulte-
riori strumenti di conoscenza utili
allo svolgimento delle attività di
audit, dal suddetto personale, nelle
giornate 16-17 febbraio 2016 è sta-
to sviluppato il corso “la comuni-
cazione influente in una relazione
assertiva”.
L’attività, organizzata dal ten. col.
Massimiliano Solomita; coordinata
dal cap. Ferdinando Fabri e diretta

dal 1° mar. Luigi Pizzullo; è stata
realizzata in collaborazione con la
“Conform Consulting”, azienda di
consulenza che si avvale dell’espe-
rienza di ex manager e formatori di
grandi società italiane. In particola-
re la docenza è stata tenuta dal
Dott. Giuseppe Fernicola ex for-
matore master di una prestigiosa
Corporate University, attualmente
libero professionista e consulente
di significative aziende ed organiz-
zazioni.

Ferdinando Fabri

nello pilota Gian Luca Falessi, è
stata l’occasione per tanti colleghi,
amici e familiari, di stringersi con
affetto, ai due ufficiali,  nel mo-
mento del passaggio di consegna
della lancia con il guidoncino, sim-
bolo donato dal ten. col. Giannini
che richiama la seppur breve ap-
partenenza del gruppo all’arma di
cavalleria. Con orgoglio e commo-
zione, il ten. col. Giannini, ha
espresso la sua profonda gratitudi-
ne a tutti coloro i quali lo hanno
supportato in questo intenso e im-
pegnativo periodo di comando in
patria e all’estero, ricordando gli
importanti traguardi raggiunti in
termini di ore volate e di attività
addestrative e operative svolte. 
Ma soprattutto ha ringraziato i

“Pavoni del 48°, per esserci sem-
pre e per le elevatissime e indi-
scusse capacità tecnico - profes-
sionali dimostrate in ogni missione
e contesto operativo”. 
Il col. Gian Luca Falessi ha saluta-
to il ten. col. Giannini, elogiandone
l’impegno quotidiano,  il camerati-
smo, il sacrificio condiviso e lo
spirito ai quali ha ispirato la guida
del 48°, tributandogli il  suo plauso
e sentito compiacimento per l’ope-
rato svolto insieme ai “Pavoni del
48°” e ha ricordato, al subentrante
ten. col. Gianluca Manoni, di avere
davanti a sé un compito impegnati-
vo ma al tempo stesso entusia-
smante.

Cap. Pamela Elena Sabato 
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LETTERA ALL’ANAE

Amici dell’ANAE,
con immenso piacere ho aderito a
questa associazione, poiché, essen-
do un sottufficiale della Marina
militare di categoria meccanico
navale, specializzato inizialmente
come elicotterista (SH-3D Sea
King), passato poi sul velivolo AV-
8B (HARRIER II Plus), avrò, al-
meno spero,  la possibilità di con-
frontarmi con “i miei pari” .
Vorrei raccontarvi un’esperienza
che ho vissuto un paio di anni fa
che mi ha sbalordito poiché igno-
ravo ciò che vi sto per dire.
Nel 2013 la Marina militare ha fe-
steggiato con orgoglio ed enfasi il
centenario dell’Aviazione Navale
e, tra le tante iniziative intraprese
per dare risalto all’evento, c’è stata
anche l’intenzione da parte dello
Stato Maggiore Marina di rievoca-

re e pubblicizzare la storia di que-
sta componente. Ho fatto parte
marginalmente di un team di uffi-
ciali e sottufficiali che hanno “ri-
spolverato” foto, testi, registri e
documenti ufficiali di vario genere
e provenienza (principalmente dal-
l’archivio storico e dalle tre basi
Aeromobili della Marina militare)
e con gran meraviglia ho constata-
to che agli albori dell’aviazione
sul suolo italico c’era un gruppo
misto di militari appartenenti al
Regio Esercito e alla Regia Mari-
na che lavoravano in piena siner-
gia. 
Correva l’anno 1907, quando il te-
nente di vascello Mario Calderara
si sollevò con un idrovolante dalla
superficie del mare antistante l’Ar-
senale militare marittimo di La
Spezia; dopo essere stato spinto da
un cacciatorpediniere, si sollevò in

volo dopo aver sganciato il cavo di
traino. La cooperazione tra gli uo-
mini del Regio Esercito (soprattut-
to artiglieri ed appartenenti al ge-
nio) ed i paritetici della Regia ma-
rina cominciò in occasione dell’ar-
rivo a Roma, su invito dell’aero
club di Roma, di Wilbur Wright,
uno dei due fratelli, proveniente
dal North Carolina – USA e fresco
del primato mondiale, ottenuto vi-
cino alla costa atlantica, riguardan-
te il primo volo con un aeromobile
a motore. 
Nel 1908 il suddetto club comprò
un aeroplano a motore e, in un
campo aperto ai margini della ca-
pitale (l’attuale sedime aeroportua-
le di Centocelle) fece fare espe-
rienze di volo con questo velivolo
col Wilbur Wright al tenente Savo-
ia proveniente dal genio del Regio
Esercito ed al tenente di vascello

Stesse origini... una casa comune

L’aeroporto Centocelle nord dall'alto di Mauro Ciarcia  
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Calderara. La collaborazione tra le
due Forze Armate raggiunse il suo
apice nel 1911 sui cieli della Libia
durante il conflitto italo-turco, ove
furono condotti attacchi con aerei
e dirigibili aventi equipaggi misti
Esercito-Marina. Dalle foto stori-
che attualmente disponibili si ve-
dono uomini con le rispettive di-
verse tenute di servizio lavorare
fianco a fianco per un target co-
mune sugli stessi velivoli (cose
oggi “impensabili”!). 
Poco dopo l’ufficializzazione del-
l’Aviazione Navale, l’Esercito isti-
tuisce l’Artiglieria Contraerei.
All’inizio della Prima Guerra
Mondiale la Regia Marina posse-
deva 15 idrovolanti, 38 piloti e
396 uomini del supporto. Al termi-
ne del conflitto al netto delle ri-
spettive perdite subite disponeva
di 25 dirigibili, 552 idrovolanti, 86
aerei, 791 piloti e circa 10.000 uo-
mini per il supporto. Il picco mas-
simo fu raggiunto qualche anno
dopo con circa 1100 idrovolanti e
130 aerei in carico utile. L’Eserci-

to, pur espandendo notevolmente
la sua componente volo, specializ-
zandola soprattutto nell’attacco al
suolo, non seguì l’incremento espo-
nenziale della Marina. 
Purtroppo il conflitto si svolse so-
prattutto nelle trincee sulle monta-
gne al confine italo-austriaco.
Comprensibilmente l’Esercito in
quel periodo storico diede priorità
al reclutamento di truppe da desti-
nare nelle trincee, piuttosto che
specializzarli sugli aeromobili. 
La Marina, invece, operò in modo
opposto, poiché considerò gli aerei
come l’arma in più a difesa della
flotta.
Purtroppo soggiunse un periodo
buio per entrambe le aviazioni,
con la legge mussoliniana n. 220
del 22 febbraio 1937 furono uffi-
cialmente “chiuse”. I rispettivi ve-
livoli, piloti, specialisti e basi pas-
sarono sotto il comando e control-
lo della neonata Regia Aeronauti-
ca: la Marina per più di 50 anni
non fu più autorizzata ad avvalersi
di velivoli ad ala fissa. 

L’attività di volo, seppur in forma
limitata rispetto ai fasti del passa-
to, ricominciò per le due forze ar-
mate grazie alla cosiddetta “legge
dei 1500 kg” del 1° settembre 1956
che assegnava all’Aeronautica Mi-
litare la gestione ed il pilotaggio
degli aerei militari di peso superio-
re a 1500kg. Grazie a questa legge
l’Esercito si munì di piccoli aerei
adatti all’osservazione e alla dire-
zione del tiro delle artiglierie; la
Marina puntò tutto il suo interesse
sull’ala rotante, visto che la sud-
detta legge non era esplicitamente
ostativa verso l’utilizzo degli eli-
cotteri. Per i successivi 50 anni le
due Aviazioni si sono ingrandite e
specializzate sempre più verso i ri-
spettivi interessi, superando vinco-
li o limitazioni di carattere econo-
mico, politico e soprattutto buro-
cratico.
Nel 1995 avvenne un episodio che
aveva il sapore di “altri tempi”: la
Marina intervenne in Somalia per
supportare il rientro degli uomini e
mezzi dell’Esercito, operanti in
quella regione del Corno d’Africa.
In quell’occasione sul ponte di vo-
lo della portaeromobili Giuseppe
Garibaldi c’erano elicotteri del-
l’Esercito e della Marina più i pri-
mi 3 AV-8B (i monoposto) al loro
“battesimo operativo”. Su quel
piano d’acciaio galleggiante lungo
180 metri di nuovo soldati e mari-
nai fianco a fianco per volare!
Trasferendomi col lavoro a Roma,
lasciando il Gruppo Aerei Imbar-
cati dopo 21 anni di servizio tra i
“Lupi”, ho perso il contatto quoti-
diano con il rombo dei motori, con
l’odore del kerosene, del gasolio e
della salsedine. 
Ringrazio l’ANAE per avermi ac-
colto… mi sento “a casa” quando
sto tra di voi.

Con affetto
Capo di 1^ classe 

Mauro Ciarcia 
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Il generale stava osservando quella terra dai declivi
così dolci eppure aspra nella sua connotazione geolo-
gica. Il sud del Libano si presentava come una serie di
vallette parallele tra di loro e perpendicolari alla linea
di costa. Non proprio l’ideale per il movimento di
grosse formazioni militari. Gli abitanti sembravano
pacifici, ma da quella terra muoveva un pericolo mor-
tale per la sua nazione. 
Aveva ricevuto l’ordine di invadere quella terra per
impedire al nemico che vi si nascondeva di colpire al
cuore la sua gente. Nessuna difficoltà lo avrebbe dis-
suaso dall’attacco, nessuna remora lo avrebbe tratte-
nuto anche se il nemico ed il terreno non andavano
sottovalutati. Un errore che molti suoi colleghi aveva-
no fatto e pagato con la vita. 
Anche per questo era pervaso da una volontà di rivin-
cita, dalla determinazione ad infliggere loro una sono-
ra lezione, facendolo rapidamente, in memoria dei
tanti caduti. 
Si ergeva ritto sul confine, già in vista del villaggio di
Rmeich, impavido e noncurante dei rischi, dall’alto
dei suoi due metri di statura. Una figura imponente
che da sola incuteva timore. Eppure le truppe lo ado-
ravano, riconoscendo in lui il capo ideale, competente,
sicuro di sé e fiducioso anche nelle avversità. Aveva
combattuto sempre in prima linea e sempre con co-
raggio: questo i subordinati apprezzavano e ricordava-
no di lui. In lui non vedevano il borioso teorico della
guerra, ma un compagno che si era fatto da solo, con
il sudore ed il sangue delle battaglie, che pertanto me-
ritava il suo attuale incarico. 
Egli forse se ne rendeva conto, ma non dava mai a ve-
derlo, quasi ostentasse un costante distacco da tutto
ciò, in una modestia che strideva con la grandezza,
non solo fisica, del personaggio. 
Il reparto stava avanzando ora a fianco della sua posi-
zione. 

Molti lo salutarono, felici nel vederlo ancora una volta
in mezzo a loro. 
Il morale di un simile esercito era altissimo e qualun-
que nemico, anche il più agguerrito e capace, avrebbe
avuto filo da torcere nell’affrontarlo. 

-----o-----
Il nemico aveva cominciato gli attacchi con una serie
di provocazioni, incursioni condotte sempre più in
profondità e a colpire quasi sempre inermi civili. Ora
la misura era colma. Sebbene la loro organizzazione
militare non fosse originaria di quella terra, era su
quella terra che essa doveva venir scardinata e battuta
per contrastare una volta per tutte la minaccia incom-
bente. 
Il consiglio dei ministri aveva dato via libera alle ope-
razioni, stanziando una quantità ingente di fondi per la
mobilitazione e dandosi da fare sul piano diplomatico
per isolare gli alleati del nemico. 
Gli erano stati dati pieni poteri per conseguire l’unico
obiettivo strategico: annientare la minaccia. 
Tuttavia egli sapeva che tutti questi presupposti erano
solo un paravento, una scena per convincere i meno
accorti, mentre la guerra era un affare sporco, molto
complicato e ancora sporco. 
Tanto per cominciare la mobilitazione non sarebbe
mai stata completata per i tempi delle operazioni che
egli aveva in mente, quindi poteva contare solo sui
contingenti già reclutati alle sue dipendenze. 
La differenza tra loro ed il nemico era un altro proble-
ma. Tecnicamente loro erano forti, capaci e motivati,
ma se si fossero spinti troppo in profondità sarebbero
rimasti intrappolati in una situazione che avrebbe an-
nullato il loro vantaggio tattico. Inoltre il nemico pote-
va contare su risorse umane praticamente illimitate.
Loro no. 
Poi c’era il terreno, nella sua compartimentazione così
marcata. Le sue truppe corazzate erano imbattibili in

Il socio ANAE “Rigel” Livio Ciancarella come comunicato con il numero 1/2015 dal nostro giornale,
ha vinto la quinta edizione del premio letterario Energheia Libano bandito dall’associazione cultura-
le Energheia di Matera, con l’opera “L’invasore”. Il racconto che viene proposto nella versione inte-
grale, viaggia su un doppio registro: il presente - percepito dal lettore - e il passato remoto, vero
oggetto del racconto ambientato nelle dolci colline libanesi a sud del Paese che la quasi totalità dei
Baschi azzurri conosce molto bene.

L’INVASORE
“Avanti con i corazzati!” 
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campo aperto, ma in quel labirinto di valli rocciose, di
uadi e di boschetti, esse rischiavano di subire gravi
perdite. 
Ed era proprio questo ciò che egli stava meditando
mentre l’invasione cominciava. 
Certo, se l’avversario fosse stato così poco accorto da
accettare una battaglia campale, sarebbe stato tutto più
facile. Ma perché “Loro” avrebbero dovuto danneg-
giarsi da soli, solamente per semplificargli il compito?
Non aveva senso sperarlo e bisognava concentrarsi su
ogni singolo centro di resistenza. 
Così facendo, però, avrebbero perso soprattutto la ri-
sorsa che più scarseggiava: il tempo. 

-----o-----
Incontrarono la prima posizione fortificata a Aita-ech-
chaab, poche centinaia di metri dopo il confine. I co-
razzati lì erano inutili e venne fatta avanzare la fante-
ria. Come egli aveva previsto, lo scontro fu cruento,
dimostrò la scarsa preparazione delle fanterie e la vit-
toria andò agli attaccanti solo dopo numerose perdite. 
“Accidenti!” 
Il generale era stizzito e nervoso per la conferma delle
sue fosche previsioni. Così non andava. 
Chiamò subito i suoi subalterni e li sgridò, forse con
troppa veemenza, ma la posta in gioco era troppo alta. 
Raccomandò loro di non fare l’errore di separare le
forze pesanti da quelle leggere e indorò leggermente
la pillola ricordando che la loro organizzazione logi-
stica era impeccabile ed avrebbero potuto contare su
munizioni praticamente illimitate. 
Li congedò infine, quando non ebbe altro da dire.
Nessuno avrebbe voluto deludere o spazientire il ge-
nerale. 
L’invasione proseguiva. Doveva proseguire. 
Poche ore dopo si trovò in una valle leggermente più
ampia che si apriva sul mare prospiciente la città di
Tiro. Riconobbe i posti studiati sui libri e finora solo
immaginati. 
“Arsak! Vedi quelle pozze?” disse rivolto al condutto-
re del suo carro. 
“Sono rare sorgenti di acqua dolce, Ras-el-ayn, anti-
chissime… in uso sin da quando i primi uomini si sta-
bilirono in questa regione”. 
Il suo subordinato non poteva capire, non poteva im-
maginare quanta storia avessero visto quelle sorgenti.
Pochi chilometri prima si erano imbattuti in Iskande-
rouna, i resti della cittadina macedone fondata da
Alessandro dopo la presa e la distruzione di Tiro.
Un’impresa non riuscita nemmeno al re dei re, il babi-
lonese Nabucodonosor. 
Ricordò l’immagine dell’assedio vinto con la costru-

zione di un pontile artificiale per raggiungere le isole
che erano il centro della resistenza fenicia a migliaia
di metri dalla terraferma. Un’impresa epica, eroica, un
momento unico nella storia. 
Nondimeno la storia si ripeteva, quella dolce terra,
odorosa di fragranze mediterranee, era di nuovo in
guerra. Sarebbero stati capaci di emulare imprese così
eccezionali? 
Il generale, così capace di infondere sicurezza nei pro-
pri uomini, stavolta esitava dubbioso. 

-----o-----
L’attacco al secondo forte, a Bint-Jubeil, fu una repli-
ca esatta del primo. 
Di nuovo subirono perdite che non avrebbero voluto
avere, di nuovo la lotta fu sanguinosa, di nuovo egli fu
in mezzo e davanti alle sue truppe per incitarle e pren-
dere parte all’attacco in prima persona. 
Fecero anche dei prigionieri ed egli li volle vedere. 
Non sembravano affatto appartenere a quelle schiere
di demoni invincibili che tanto spaventavano i suoi
uomini: tutt’al più erano dei ragazzotti coinvolti in un
gioco più grande di loro. Almeno questa era l’impres-
sione che la maggior parte dei presenti aveva dei pri-
gionieri.  
Ma non per lui. Aveva scorto qualcosa di terribile in
quegli occhi: la fredda determinazione a battersi e a
non arrendersi. 
“Portateli via!” 
L’ordine fu urlato più per la propria intima catarsi che
per effettiva necessità di comando. 
No. Questo nemico non andava sottovalutato. 
L’invasione procedeva, con grande soddisfazione del-
la sua nazione, ma con sua crescente nausea. 
Osservava da lontano colonne di profughi fuggire dal-
le loro case, case che bruciavano in roghi appiccati a
bella posta, scene strazianti di morti gratuite che sem-
bravano lasciarlo freddo ed insensibile. 
Ma solo in superficie. 
La notte nella sua tenda si poneva mille domande: se
tutto questo fosse giusto, fosse accettabile e per quan-
to, se avesse un senso… 
Quelle stesse notti, nel corso delle poche ore di sonno,
le stesse domande miste a sogni premonitori affiora-
vano al limite del subconscio: immagini di scherma-
glie combattute in modo diverso, dove l’intelligenza
avrebbe preso il posto della violenza, né morti né feri-
ti... 
Ma la risposta alle sue domande era sempre la stessa,
immancabilmente la stessa, ossessivamente la stessa
ed era la risposta di chi ha conosciuto troppo da vicino
la guerra per cantarne la bellezza. E si trattava di un
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monosillabo. 
Si chiedeva se ci fossero altri come lui, al di qua o al
di là della linea, ma sapeva che questa invece era una
domanda senza risposta. O meglio, semplicemente,
una domanda da non fare. 

-----o-----
Ordinò l’alt. 
Non aveva senso procedere oltre, nonostante le prote-
ste, le recriminazioni e le minacce dei politici rimasti
a casa che già pregustavano una conquista totale. 
Che illusi! Ora il problema consisteva nel far capire
loro che proseguire l’avanzata avrebbe portato solo
ulteriori morti senza alcun vantaggio operativo. Il ne-
mico era stato provocato a sufficienza ed ora biso-
gnava aspettare la sua reazione. Meglio farlo mante-
nendo tutte le proprie truppe coese ed efficienti, pron-
te a reagire senza disperderle inutilmente in un terri-
torio vasto ed impraticabile. 
Ovviamente non mancò di notare il disappunto tra i
suoi subordinati, soprattutto tra i giovani ufficiali.  
Questo lo preoccupava meno, però, di un eventuale
ordine perentorio di riprendere l’avanzata. Dovevano
far tesoro di quelli che erano i loro punti forti e non
offrire quelli deboli all’avversario. In fin dei conti la
logica delle campagne militari era tutta qui. 
Ugualmente, il volto dei prigionieri tornava spesso ad
affacciarsi alla sua mente. La riflessione che egli fece
fu che vi era una sostanziale differenza tra essi e loro. 
Il nemico non faceva mistero di voler sottomettere
tutto e tutti al proprio modo di essere e di vivere, sen-
za nessuna pietà o tolleranza per chi aveva, ad esem-
pio, una religione diversa. La sua nazione certo non
incoraggiava, ma tollerava diverse confessioni che
andavano onorate tutte. Non così per il nemico che
costituiva anche per questo una minaccia mortale. 
Allora avevano ragione i burocrati di casa sua che
volevano l’annientamento dell’avversario? 
Egli era fortemente dubbioso, ma più si sforzava di
trovare ragioni e meno chiaramente i contorni del
problema etico gli apparivano. Solo una cosa gli era
apparsa chiaramente: la necessità di mantenere un
controllo ferreo sul suo contingente, altrimenti sareb-
be stato lo sbando, la sconfitta. 
Sapeva di essere a disagio, per tutte le brutture che la
guerra significava, ma sapeva anche che nessuno
avrebbe potuto evitarle meglio di lui. 
A volte ti prepari per tutta la vita ad affrontare un
evento e quando ti ci trovi dentro nulla è più come ti
saresti aspettato. 
E devi improvvisare, cosa che egli odiava fare. 

-----o-----

Finalmente il nemico uscì allo scoperto offrendogli
l’occasione tanto sperata. 
La battaglia campale che ne seguì fu una grande vitto-
ria, una vittoria memorabile conseguita contro ogni
pronostico. 
Aveva trionfato, ma i suoi dubbi non erano svaniti,
anche se li celava accuratamente. 

-----o-----
A bordo del suo carro, condotto dal fedele Arsak, pas-
sò in rassegna le schiere delle sue truppe: i catafratti
corazzati, gli arcieri a cavallo, le fanterie giudee allea-
te e anche i cammellieri che tante frecce avevano por-
tato ai guerrieri impegnati in battaglia. Fu una grande
soddisfazione, ma fu anche l’ultima. 
Venne richiamato in patria e le cose precipitarono, ma
stranamente non ne fu sorpreso. 
Rostam Surena Pahlavi, comandante dell’esercito dei
Parti, vincitore dei Romani a Carre nel 53 a.C., latore
della testa e delle mani di Marco Licinio Crasso, ave-
va appena gettato ai piedi del suo re Orode le insegne
delle legioni romane sconfitte quando venne fatto ar-
restare per ordine del suo stesso sovrano. 
L’accusa non importava. Nulla importava più, ormai,
tranne una cosa. 
Legato ed inginocchiato davanti al carnefice, divenne
conscio che i suoi pensieri, maturati in una terra dai
dolci declivi e dalle odorose fragranze, pensieri comu-
ni a mille altri generali prima e dopo di lui, avrebbero
avuto finalmente la giusta considerazione presso Ahu-
ra Mazda, l’inizio e la fine di ogni cosa, il Signore
della vita che stava per incontrare. 

Rostam Surena Pahlavi, 
con il ciondolo del Faravahar - spirito guardiano. 

Museo nazionale di Teheran.
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Due centimetri 

di MARCO SCALAS

sopra la rotula
Alcuni mesi dopo il mio arrivo nella mia nuova sede nel nord Italia,

iniziato il periodo autunnale indossai il cappotto in cordellino previ-
sto per l’uniforme invernale che a Cagliari non avevo mai usato. 

Lì serviva, c’era un bel  freschetto.
Una mattina, vengo convocato dal comandante che mi dice: 
«Ma quel cappottino non ti sembra troppo corto». 
Io rispondo: 
«Comandante è stato confezionato pochi mesi fa dal sarto militare, non co-
nosco le misure previste ma ritengo siano quelle giuste». 
Uscendo dall’ufficio vedo il suo lunghissimo cappotto appeso, mi sorge un
dubbio, chi di noi avrà ragione? Come fare per scoprirlo?
Nelle forze armate tutto è perfettamente regolamentato, per cui mi diressi di-
rettamente dall’aiutante maggiore e gli chiesi il regolamento sulle uniformi di
recente pubblicazione.
«Ma sei matto?» 
Mi disse il capitano. 
«Perché?» 
Ho tempo e voglio incominciare a studiare i regolamenti. Dovetti insistere
molto per averlo ed incominciai a leggere:  “l’orlo del cappotto dev’essere a
2 centimetri sopra la rotula”.
Bene pensai, al piano inferiore, sotto il mio alloggio c’è l’infermeria: 
«Dottore, mi indichi per cortesia, con precisione la rotula nel ginocchio.» 
Il dottore non dovette davvero faticare; con la mia magrezza non era difficile
vederla. 
Il cappottino era stato confezionato alla perfezione, l’orlo, i bottoni posteriori,
ogni piega, le stellette, i gradi era tutto al posto giusto, come prescritto, al
millimetro.
La mattina dopo, l’aiutante maggiore tentò di dissuadermi dal recarmi dal co-
mandante a  riferire quanto appreso dal regolamento sulle uniformi. 
«Vecchio mio, dimmi tutto» mi apostrofò col suo vocione, il comandante ve-
dendomi. 
«Comandante, il mio cappottino risulta regolamentare come si evince dal
nuovo regolamento sulle uniformi. Il suo, “azzardai” forse è un po’ lunghetto
come da vecchio regolamento!»
«Bravo! Bravo! Vecchio mio, ti offro un beverone alla zeriba!» 
Il beverone era una doppia porzione di gin, allungato con molto limone. 
No grazie, gli dissi, al massimo un bicchiere di latte caldo.
La sera stessa venni punito dal comandante perché “a diporto senza pastra-
no”. 
In realtà mi trovavo all’interno della mia macchina, in uniforme ma senza
cappotto. 
Che tipo questo comandante!
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di ANGELO TOZZI

All’Argentario in circa 60 soci salimmo a bordo di uno splendido vaporetto
espressamente noleggiato: “La Romina” e volgemmo la prua verso il Gi-
glio. La giornata era splendida e tutti ci godemmo un’oretta di viaggio. Al

Giglio sbarcammo e, dopo una visita alla città omonima, risalimmo a bordo per
consumare un delizioso pranzetto, naturalmente a base di pesce. Ripartimmo verso
le 14 alla volta di Giannutri. Il cielo nel frattempo si era leggermente coperto, ma il
mare era calmo. Giunti vicino all’isola la costeggiammo ammirandola, poi sbar-
cammo e iniziammo la visita guidata. Il tempo nel frattempo era un po’ peggiorato,
ma ancora abbastanza buono. Ripartimmo per il rientro e qui cominciò la…“Tra-
gedia”. Il mare a metà strada si ingrossò notevolmente, le onde si innalzarono
enormemente e “La Romina” cominciò a rollare e beccheggiare paurosamente.
La metà dei soci aveva riempito la coperta e l’altra metà era nel salone sottostante.
Quelli che erano in coperta a quella vista cominciarono a tremare di paura. Si
avanzava a fatica, le onde si alzavano sempre più. Tutti guardavano il mare in pre-
da alla paura. Il comandante al timone era visibilmente preoccupato e  faticava a
mantenere la rotta. Addirittura una passeggera cominciò a suggerirgli cosa dovesse
fare per non andare… a fondo!
Sottocoperta era meglio non andare perché parecchi avevano… regalato il loro
pranzo alla nave! Per fortuna “La Romina” reggeva bene il mare e navigava corag-
giosamente. Sapemmo  solo dopo che il Comandante aveva allertato la Capitaneria
di porto  per quello che si stava prospettando. Finalmente si riuscì a doppiare l’Ar-
gentario,  il mare si calmò un poco e riuscimmo a rientrare in porto dopo quasi due
ore di vera… Fifa!

Nel 2001 una delle
gite turistiche 
culturali organizzate
dalla sezione  
Muscarà prevedeva
la visita delle isole
di Giannutri e del
Giglio in Toscana. 
Essa viene ricordata
da tutti i partecipan-
ti per un  episodio
particolarmente
“pericoloso” che ci
accadde di vivere.

LA ROMINA
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Il 10 luglio 1960, l’aereo Piper L21B, sigla I-EIJO della sezione ae-
rei leggeri della divisione Mantova, in fase di decollo, precipitava. I
due membri dell’equipaggio, s. ten. dei bersaglieri pilota osservatore

Lucio Chiaruttini e sergente meccanico di aerei leggeri Rino Domini,
perdevano la loro giovane vita.
Il comando della divisione Mantova, a memoria, fece erigere una stele
quasi nel punto dove era avvenuto l’incidente.
Per motivi di servizio, - l’altopiano era il poligono di tiro delle artiglie-
rie del V corpo d’armata e in seguito anche della III brigata missili e
l’aeroporto di Asiago una delle basi operative di tutte le SAL dell’eser-
cito - e di famiglia, - abbiamo eletto Asiago a sede delle nostre vacanze
estive e invernali, - ho frequentato l’altopiano dal 1947 a tutt’oggi e ho
sempre visto, alla base della stele, un mazzolino di fiori di campo: se-
gno evidente che gli abitanti di quella contrada, ma penso di tutta la cit-
tà, hanno “adottato”, nel ricordo e nell’affetto, i due giovanissimi caduti.
Ora, dopo 56 anni, ho ritenuto doveroso “rinfrescare” il ricordo, e ci so-
no riuscito, grazie al supporto finanziario della sezione ANAE “Rigel”
di Casarsa e quello operativo del comune di Asiago nella persona del-
l’assessore, già colonnello dell’arma aeronautica, Gian Paolo Rigoni
Camplan.
Ho proposto alla presidenza nazionale dell’ANAE di nominare l’asses-
sore, “socio benemerito” e sono lieto che la mia proposta sia stata accol-
ta; la città di Asiago, inoltre, ha voluto partecipare con il dono di un bel
pino mugo delle sue montagne, che crescendo farà da spalliera alla stele.
Questo è tutto.
Mi sia permesso di salutare la Nobile Città, a nome di tutti i soci
ANAE, con un caldo “Grazie Asiago”.

Antonio Serpe

RIMEMBRANZE

Purtroppo, c’è un triste segui-
to: le due persone che hanno
collaborato con me in questa
occasione, l’amico Frondaroli
della sezione “Rigel” di Casar-
sa e l’assessore Rigoni Cam-
plan, a distanza di pochi giorni,
sono deceduti. Profondamente
addolorato, rivolgo il mio pen-
siero a questi due Gentiluomini
che mi sono stati veramente,
con affetto e grande camerati-
smo, vicini nella questione del-
la stele di Asiago.

Antonio Serpe

MARZO 2015
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CRONACA DI UNA GRAVE E DOLOROSA DECISIONE POLITICA

Il 10 giugno di 76 anni fa Mus-
solini dichiarava guerra alle
“Plutocrazie Occidentali”. 

Dopo la conquista della Polonia,
l’espansione tedesca in Europa fu
travolgente. L’occupazione, in po-
che settimane, della Norvegia, Da-
nimarca, Belgio e Olanda, suscitò
in Italia un’ondata di pareri favo-
revoli all’intervento nel conflitto a
fianco della Germania. Gli indu-
striali italiani cominciarono a pen-
sare che sarebbe stato un grave er-
rore non entrare in guerra. Lo stes-
so re d’Italia, Vittorio Emanuele
III, andava sempre più frequente-
mente mugugnando che gli assenti
avevano “sempre torto” e che for-
se era giunto il momento di agire.
Questo clima interventista genera-
le galvanizzò Benito Mussolini,

duce del fascismo e primo mini-
stro, il quale, peraltro, non aveva
mai nascosto ai suoi intimi la sua
preoccupazione per una possibile
reazione tedesca contro l’Italia se,
quest’ultima, non si fosse decisa
ad entrare nel conflitto. Ciò che,
comunque, convinse fortemente il
duce, fu il timore che una mancata
partecipazione alla guerra, avrebbe
tagliato fuori l’Italia dalla sparti-
zione del bottino, relegandola ad
un ruolo marginale nel contesto
dell’alleanza e senza una poltrona
dove sedere al tavolo dei vincitori.
In relazione a tutti questi motivi e
sperando in una campagna milita-
re di breve durata e di sicuro suc-
cesso delle forze germaniche,
Mussolini decise, quindi, che per
l’Italia era ormai scoccata l’ora
“delle decisioni irrevocabili” e che
la nazione doveva scendere in
campo “contro le plutocrazie rea-
zionarie dell’Occidente che in
ogni tempo hanno ostacolato la
marcia e spesso hanno insidiato
l’esistenza medesima del popolo
italiano”. Fu solamente il 1° giu-
gno 1940 che Mussolini comunicò

ufficialmente al suo Stato Maggio-
re Generale che l’Italia sarebbe en-
trata in guerra a fianco dei nazisti
dopo la mezzanotte del 10 del me-
se in corso. A distanza di 25 anni,
la Storia nazionale si ripeteva an-
cora una volta con dolorosa cicli-
cità riportando a galla gli stessi er-
rori politici commessi alla vigilia
del 1° conflitto mondiale quando
Salandra, allora Presidente del
Consiglio, informò lo Stato Mag-
giore Generale solamente il 5
maggio 1915, cioé pochi giorni
prima dell’entrata in guerra, dopo
avere addirittura estromesso il Par-
lamento da questa sua gravissima
decisione. Decisione, peraltro, pre-
sa in accordo con il re, nel più as-
soluto segreto. Questo loro scrite-
riato comportamento fu un caso di
irresponsabilità di portata colossa-
le. In ambedue i tragici eventi, 1^
e 2^ conflitto mondiale, la prepa-
razione militare delle Forze Arma-
te e l’economia dell’Italia erano
così deboli che l’entrata in guerra
apparve subito un grosso errore; e
la errata convinzione di Salandra
nel 1915, e di Mussolini nel 1940,

di SALVATORE PARISI

Come l’Italia giunse impreparata al 
secondo confli!o mondiale
i primi comba!imenti



fu inoltre che le ostilità stessero
volgendo al termine e, di conse-
guenza, occorreva trovarsi un po-
sto al tavolo delle trattative! Salan-
dra ammise in seguito che le ope-
razioni militari non furono soddi-
sfacenti. Ciò fu in gran parte colpa
sua, in quanto aveva ritenuto pos-
sibile fare dell’Italia una grande
potenza con poca spesa, tanto che
il Generale Porro rifiutò l’incarico
di Ministro della Guerra a causa
degli scarsi stanziamenti militari.
Non molto differente fu il compor-
tamento di Mussolini nel 1940. In
questo caso, la Storia non fu affat-
to maestra di vita! Mussolini com-
mise, inoltre, la gravissima omis-
sione, dato l’immenso danno eco-
nomico che ne derivò immediata-
mente, di avvertire con ragionevo-
le anticipo le navi mercantili italia-
ne lontane dai porti e  dalle acque
territoriali nazionali. Queste, infat-
ti, ne vennero a conoscenza sola-
mente il 7 giugno, quando era or-
mai troppo tardi per raggiungere

l’Italia o i porti neutrali! Così,
per imprevidenza politica del ca-
po del Governo Italiano, già al-
l’inizio delle ostilità, di colpo,
venivano catturate dal nemico
ben 212 navi mercantili. Fu un
grande disastro, anche perché
molte di esse, al momento della
cattura, erano cariche di materiali
preziosi, motori, metalli pregiati
e materie prime necessari per ae-
rei, navi, per l’industria bellica e
per quella civile. Oltre alla disa-
strosa situazione militare, gli Sta-
ti Maggiori Italiani, a causa di
molteplici motivi e, in particola-
re, della mancata comunicazione
in tempo utile ai capi militari del-
la definitiva svolta politica decisa
da Mussolini, al momento del-
l’entrata in guerra dell’Italia, non
avevano ancora  provveduto alla
realizzazione di un’accurata e ri-
spondente pianificazione operati-
va. I piani militari furono spesso
improntati all’improvvisazione e
la mancanza di un abile comando
fece addirittura affermare alla
marina britannica che i comandi
italiani e gli equipaggi erano for-
mati da “allievi volenterosi ma
non all’altezza del confronto”. Il
mancato decisivo attacco a Malta
nei primi giorni di guerra e il di-
sastro della flotta italiana a Ta-
ranto, dimostrò la concretezza
dei giudizi, per quanto maligni,
espressi dai britannici! Un’altra
causa delle sconfitte italiane va
ricercata nel fatto che gli errori e
le trasgressioni non erano puniti.
Infine la “prudenza”. La strategia
di Supermarina sembrava riassu-
mersi con la parola prudenza. Es-
sa, in verità, quando diviene ec-
cessiva sconfina nella pavidità e
la differenza tra le azioni pruden-
tissime e le pusille è quasi imper-
cettibile! In ogni caso, l’eccesso
di prudenza è sinonimo di pavi-
dità; per altri potrà significare

soltanto eccesso di virtù. L’unico
provvedimento che gli Italiani at-
tuarono fu quello della posa dei
campi minati difensivi nel Cana-
le di Sicilia e nelle acque di ac-
cesso ad alcuni porti italiani e li-
bici: operazione iniziata sola-
mente quattro giorni prima della
dichiarazione di guerra! Ma an-
che in questa operazione, la Ma-
rina Italiana, poiché priva di
aviazione navale, dovette rinun-
ciare alla semina delle mine da
fondo, in grado di essere lanciate
dall’aria nell’interno dei porti ne-
mici o nelle immediate vicinanze
di questi. Tuttavia, ci si guardò
bene dal chiudere la strettoia na-
turale esistente tra Pantelleria e le
coste africane. Sarebbe stato uti-
lissimo piazzare un’adeguata co-
pertura di mine in quello stretto
passaggio marino; porre a guar-
dia una decina di sommergibili e
qualche nave da battaglia per im-
pedire agli Inglesi di approvvi-
gionare Malta e di mantenervi la
“Forza K”! E’ così che il 10 giu-
gno 1940, la Marina Italiana si
lanciava nella lotta mortale con-
tro la Marina più potente del
mondo, senza aviazione navale,
portaerei, aerosiluranti, radar,
asdic e con scarse riserve di
combustibile. Inoltre, i Britanni-
ci, grazie al loro efficientissimo
servizio segreto, oltre ad essere
già da tempo in possesso della
cifrante tedesca “Enigma”, nel-
l’autunno 1941 erano anche riu-
sciti a conoscere i cifrari della
Marina Italiana. Occorre però ag-
giungere che anche gli Italiani, in
seguito, erano riusciti a carpire i
segreti dei cifrari britannici. Tut-
tavia, a differenza degli Inglesi,
gli Italiani non cambiarono mai
le chiavi dei loro cifrari! E’opi-
nione condivisa che Mussolini
non intendeva impegnare a fon-
do le forze armate, prevedendo
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che la Germania, una volta con-
quistata l’Europa, avrebbe sicura-
mente volto la sua attenzione ver-
so l’Italia. Nelle prime 3 settimane
di guerra, l’Italia aveva perso un
decimo della sua flotta di sommer-
gibili, un quarto della flotta mer-
cantile e, inoltre, 631 soldati erano
morti in combattimento, 616 di-
spersi e 2631 tra feriti e congelati
sulle Alpi. 
“Attaccare la Francia dalle Alpi”,
affermava il Generale Karl Von
Clausewitz, “sarebbe come preten-
dere di sollevare un fucile affer-
randolo per la punta della baio-
netta”. Se Mussolini non conosce-
va le teorie di Clausewitz sulla
guerra, alcuni Generali italiani si-
curamente sì, e sapevano benissi-
mo anche che la Francia dispone-
va di un potente sistema di fortifi-
cazioni situato sui crinali alpini
che si affacciano sull’Italia. Qual-
che tempo prima dell’entrata in
guerra dell’Italia, Hitler aveva ri-
cordato a Mussolini un vecchio
progetto risalente ai tempi della
“Triplice Alleanza”: in caso di
guerra con la Francia, era previsto
l’invio di un corpo di spedizione
italiano nel meridione della Ger-
mania, a ridosso del confine con la
Svizzera, da dove avrebbe potuto
avanzare, senza grandi difficoltà,
attraverso i Vosgi per poi raggiun-
gere l’altopiano di Langres e,
quindi, scendere lungo il Rodano
verso il sud della Francia. Anche
se questo piano sembrava facil-
mente attuabile e di sicuro succes-
so, a Roma non venne accettato

poiché: Mussolini era deciso a
condurre una “guerra parallela” e
in piena autonomia dall’alleato
germanico;  i vertici militari italia-
ni ritenevano poco dignitoso e di
scarso prestigio l’invio di truppe
italiane in Germania che, per moti-
vi di impiego, sarebbero dovute
sottostare ai comandi tedeschi; a
Roma c’era l’assoluta convinzione
che la guerra stesse per finire e che
da parte italiana sarebbe bastata
una simbolica penetrazione in ter-
ritorio francese. Per questi motivi,
il duce preferì attaccare la Francia,
ormai agonizzante, piuttosto che
sbarcare a Malta, affrontando tutti
i rischi che poteva presentare
un’operazione anfibia, alla quale
gli Italiani erano assolutamente
impreparati e senza mezzi da sbar-
co appropriati. L’attacco alla Fran-
cia fu considerato dai francesi una
“pugnalata alla schiena”, anche se,
a dire il vero, il comportamento
della Francia nei riguardi dell’Ita-
lia non era mai stato, né lo sarà in
seguito, cristallino e improntato a
buon vicinato! Tuttavia, ad onore
del vero, tra lo Stato Maggiore
Generale Italiano e quello France-
se esisteva una sorta di tacito patto
non scritto improntato a un milita-
resco “fair play”. Alla dichiarazio-
ne di guerra, ad attaccare per primi
non furono né i Francesi né gli Ita-
liani, bensì gli Inglesi! Quest’ulti-

mi avevano già predisposto da
tempo un’incursione aerea su Ge-
nova e Torino, in codice “Opera-
zione Haddock”. Il pomeriggio
dell’11 giugno 1940, uno stormo
di bombardieri Whitley, di base
nei pressi della Manica, decollò
dall’Inghilterra e sganciò alcune
bombe sull’Ansaldo di Genova e
sulla Fiat di Torino, ma sbagliò i
bersagli e colpì la popolazione
inerme dei quartieri popolari peri-
ferici, provocando morti e disastri.
Quella stessa sera, l’Aeronautica
Italiana bombardò la base navale
di Tolone nel sud della Francia, la
base navale di Biserta in Tunisia, e
Bastia in Corsica. La Francia, pur
messa ormai in ginocchio dai Te-
deschi, in un soprassalto d’orgo-
glio, pensò alla vendetta. All’alba
del 15 giugno una potente squadra
navale della Marina Francese, agli
ordini dell’Ammiraglio Darlan,
cogliendo inspiegabilmente di sor-
presa gli Italiani, si presentava da-
vanti alle coste liguri, distruggen-
do i depositi carburanti di Vado e
gli impianti portuali di Genova.
Ancor più inspiegabilmente, non
ci fu alcuna immediata reazione da
parte dell’Aeronautica e della Ma-
rina Italiane, se si esclude la rab-
biosa reazione della difesa costiera
e l’intervento della torpediniera
Calatafimi, in servizio di pattuglia-
mento. Mussolini, allora, decise di
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reagire. Quella sera stessa dette
l’ordine alle due armate italiane
schierate sulle Alpi di avanzare in
territorio francese. Ma fu subito
scontro tra il duce e il Capo di Sta-
to Maggiore Generale, Marescial-
lo Badoglio, poiché quest’ultimo
con non poca fatica riuscì a fargli
capire che l’Esercito non poteva
passare dallo schieramento difen-
sivo in cui era predisposto a quello
offensivo nel volgere di poche ore.
Mussolini, pur spazientito, dovette
cedere,  concedendogli 10 giorni
di tempo. Nel frattempo, i France-
si chiedevano alla Germania l’ar-
mistizio, mentre il duce, il 20 giu-
gno, dette l’ordine perentorio di
avanzata su tutto il fronte delle Al-
pi. Il 21 giugno, le truppe italiane
passarono all’offensiva, che fece
pochi progressi e fu micidiale per
gli assalitori. I Francesi, infatti, ap-
profittando della loro posizione
strategicamente privilegiata, si bat-
terono con vero eroismo e dopo 4
giorni di duri combattimenti si ar-
resero alle truppe italiane. La fir-
ma dell’armistizio italo - francese
ebbe luogo il 24 giugno nelle vici-
nanze di Roma. Le richieste italia-
ne essendo insignificanti e poco
mirate, non risolsero alcun proble-
ma militare: l’impero e la flotta
francesi rimasero nelle mani del
nuovo governo francese di Vichy,
due buone carte che, come si ve-
drà nel corso della guerra, si valo-
rizzarono reciprocamente. L’Am-
miraglio Raeder, capo della Mari-
na Tedesca, riteneva che la flotta
francese fosse un elemento decisi-
vo nella lotta contro la Gran Breta-
gna, nel Mediterraneo! Durante la
guerra, gli Italiani rimprovereran-
no a Mussolini di non aver prete-
so, in sede di discussioni armisti-
ziali, l’occupazione della Tunisia,
cosa che avrebbe trasformato
completamente la posizione strate-
gica dell’Italia nel Mediterraneo

centro occidentale.  Così, l’Italia
non pretese dalla Francia né Niz-
za, né la Savoia, né la Corsica, né i
porti della Tunisia, in particolare
quello di Biserta che insieme a
Malta avrebbe tagliato in due il
Mediterraneo e assicurato i colle-
gamenti con la Libia. Hitler non
appoggiò minimamente l’Italia,
poiché aveva bisogno dell’amici-
zia di una Francia sconfitta più che
di quella dell’alleata Italia! L’armi-
stizio con la Francia sicuramente
non comportò alcuna influenza, se
non in piccolissima e trascurabile
quantità, sulla situazione strategica
del Mediterraneo. Il trattato non
contemplava, come si è detto, né
la cessione di basi né di naviglio
da parte della Francia. Se l’Inghil-
terra non ebbe interesse alcuno ad
occupare le basi francesi nel Me-
diterraneo, si preoccupò, invece, di
sistemare a dovere la flotta france-
se. Sicuro che la Germania, prima
o poi, si sarebbe  impossessata del-
la flotta francese, cambiando di
fatto gli equilibri nel Mediterra-

neo, il Governo Britannico dette
ordine all’Ammiragliato di confi-
scare le navi francesi ancorate nei
porti inglesi o nei suoi possedi-
menti e di chiedere la resa alle al-
tre navi ancorate nei porti o nei
possedimenti coloniali francesi.
Come Churchill, l’Ammiragliato
Inglese stimava indispensabile
neutralizzare la flotta francese. Es-
so faceva riferimento ad un prece-
dente storico, quando il 2 aprile
1801 l’Ammiraglio Orazio Nelson
aveva proditoriamente annientato
nel porto di Copenaghen la flotta
danese, neutrale, poiché la “Lega
dei Neutrali” appariva una minac-
cia per la supremazia marittima in-
glese! L’armistizio con la Francia,
dal punto di vista navale, fu, dun-
que, concluso dalla Germania e
dall’Italia, in modo da offrire il
massimo vantaggio possibile al-
l’Inghilterra! Pur avendo l’occa-
sione di stendere una fitta rete di
controllo attraverso il Mediterra-
neo occidentale, di serrare più da
vicino Malta e di tutelare le comu-

Armistizio italo-francese
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CRONACA DI UNA GRAVE E DOLOROSA DECISIONE POLITICA

nicazioni con la Libia, tuttavia,
non si realizzò nulla di tutto que-
sto, lasciando ai Francesi le loro
basi e agli Inglesi intatti i vantaggi
geografici e strategici che essi as-
sommavano alla loro già avvan-
taggiata situazione nel Mediterra-
neo. Il 18 giugno era pronto il pia-
no per la conquista di Malta. Que-
sta volta non ci si fondava più sul
concetto del “dominio temporaneo
del mare”. L’Aviazione avrebbe
dovuto ridurre in macerie l’isola e
le sue difese con un’azione intensa
e prolungata per molti giorni; poi
un corpo di spedizione, composto
di 20.000 uomini, trasportati da un
centinaio di motopescherecci e da
4 motocisterne, avrebbe assaltato
Malta da levante e da ponente.
Questo piano conteneva, però,
molti dubbi e riserve nella reale
considerazione dell’alto livello di
difficoltà dell’impresa, dei mezzi
navali occorrenti per il trasporto
delle truppe, delle armi e dei mate-
riali, e delle forze da impegnarvi.
E si concludeva con un nulla di
fatto e con l’insensata affermazio-
ne che “Malta cadrà nelle nostre

mani come conseguenza della vit-
toria finale”! In netto contrasto
con le speranze, la guerra prende-
va un indirizzo decisamente ben
diverso. Con il passare dei mesi,
fallita la “sterilizzazione” di Malta,
affidata alle scarse forze aeree di-
slocate in Sicilia, si ebbe nell’Ar-
cipelago Maltese un continuo raf-
forzamento difensivo che diede un
notevole contributo anche all’ope-
razione aeronavale britannica su
Taranto, l’11 novembre 1940. Pri-
ma di tale data, se l’azione del-
l’Aviazione Italiana, qualità e
quantità degli aerei permettendo,
fosse stata intensa e decisa, con
ogni probabilità, Malta sarebbe
stata abbandonata dai Britannici.
Ne dà conferma lo storico inglese
Denis Mack Smith: “Noi eravamo
convinti che Malta sarebbe caduta
in pochi giorni”. Perciò l’Inghilter-
ra non preparò una difesa dell’iso-
la, non c’era il tempo. Nel giugno
1940 a Malta c’erano solo tre bi-
plani Gloster Gladiators. 
Un minimo sforzo e l’isola sareb-
be caduta. Ma Mussolini non volle
attaccare subito in forze, nonostan-

te l’ottimo piano preparato dai
suoi ammiragli. Disse che non era
necessario: “fra tre o quattro setti-
mane - egli sostenne - Hitler avrà
vinto e noi prenderemo Malta sen-
za muovere un dito”. 
Il duce temeva i ricatti del suo al-
leato e voleva finire la guerra con
l’esercito e la flotta praticamente
intatti… E quando si accorse che
in poche settimane non sarebbe fi-
nito un bel nulla, era troppo tardi.
Malta aveva avuto il tempo di for-
tificarsi (Denis Mack Smith –
“Storia d’Italia”). Come egli stesso
doveva in seguito affermare, Mal-
ta era diventata ormai una pistola
puntata contro l’Italia! 
Il comportamento ambiguo di
Mussolini e la fretta di entrare al
più presto possibile in guerra con-
tro gli Alleati occidentali fecero
sorgere seri dubbi allo Stato Mag-
giore Germanico, compreso il Ge-
nerale Von Rintelen, Addetto Mili-
tare Tedesco a Roma dal 1936 al
1943, il quale, avuto un abbocca-
mento con il duce, ebbe la confer-
ma che l’Italia sarebbe entrata in
guerra entro l’11 giugno e la con-
vinzione che “si preparava qual-
che azione contro Malta, che non
poteva più venir rimandata per
difficoltà di segretezza”. 
Anche l’Addetto Navale Giappo-
nese a Roma, Capitano di Vascello
Toyo Mitunobu, doveva cadere
nello stesso errore; infatti, in un
suo rapporto dell’8 giugno 1940
comunicava a Tokio: “E’ scontato
che il primo atto di guerra italiano
sarà l’occupazione - lampo di
Malta”. Ma si sbagliavano tutti
quanti, compresi gli Italiani!

11 novembre 1940, attacco degli aero-siluranti britannici contro il porto di Taranto
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Il 28° gruppo squadroni “Tucano” del 1° reggimento
“Antares” ha svolto nel 2015 circa 1.600 ore con velivoli
ad ala fissa convenzionali e aerei a pilotaggio remoto
(APR). 
Tra i piloti di Dornier, P-180 e Shadow-200, alcuni dei
quali addirittura trivalenti, si è distinto per maggior nu-
mero di ore di volo il capitano Davide Grasso che ha
volato ben 322 ore e 50 minuti, risultando il pilota
dell’AVES che ha volato di più nel 2015. 
La ragguardevole quantità di ore è stata effettuata non
solo in Italia, ma in tutta Europa, la maggior parte della
quale in volo strumentale.

Bracciano marzo 2016
Il colonnello Erminio Pierangelini, ufficiale pilota dell'Esercito, effettivo alla
Scuola sottufficiali di Viterbo e socio ANAE della sezione “Muscarà”, è stato
protagonista, di un provvidenziale intervento di primo soccorso che ha
salvato un quarantenne di Bracciano in fin di vita.
L'uomo, mentre era intento a tenere in ordine un'area verde del comune
di Bracciano, ha improvvisamente accusato un malore. Il colonnello Pie-
rangelini è intervenuto immediatamente in suo aiuto e resosi conto che il
malore era riconducibile ad un arresto respiratorio, ha immediatamente
iniziato le manovre di rianimazione cercando a tutti i costi di mantenerlo
in vita. Un intervento durato oltre 20 minuti in attesa dell'arrivo dei soc-
corsi che, giunti sul posto, hanno provveduto alla stabilizzazione del pa-
ziente e al successivo ricovero.

In occasione del termine del servizio attivo, il luogotenente specia-
lista AVES Alvaro Iacarelli, socio della sezione ANAE “F. Muscarà”, il
22 gennaio 2016, è stato ricevuto dal Capo di stato maggiore del-
l’Esercito generale di corpo d’armata Danilo Errico, anch’esso Basco
Azzurro. In tale occasione, ha reso gli onori alla bandiera di guerra
dell’esercito e ha ricevuto dal generale Errico il crest dello Stato
Maggiore. 
Il luogotenente Iacarelli, specialista AVES ha rappresentato un bino-
mio inscindibile con l’elicottero A109, fin dalla sua acquisizione e
immissione in linea di volo e con tale elicottero, ha svolto numero-
se missioni di volo insieme al generale Errico, di cui l’ultimo il 19
gennaio 2016.

IL SOCIO LGT. ALVARO IACARELLI DAL CAPO DI SME

SALVA UN UOMO COLPITO DA ARRESTO RESPIRATORIO

CHI VOLA VALE
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RADUNI

9 maggio 2016 ore 18.00
L’Evento, si svolgerà alla presenza del comandante
dell’AVES gen. d. Antonio Bettelli e del presidente na-
zionale dell’ANAE gen. b. Sergio Buono, presso l’audi-
torium dell’Università della Tuscia di Viterbo in via San-
ta Maria in Gradi n. 4 con ingresso a partire dalle ore
17.00

Programma
• Concerto per piano a cura di Giovanni Liguori;
• Presentazione del libro di G. Tonicchi: “I Caduti del-

l’Aviazione dell’Esercito”;
• Presentazione del libro sugli Istruttori di Volo di V. Di-

mitrio: “Bracciano Monte dell’Oro 1951 dove tutto eb-
be inizio...”.

4° RADUNO ISTRUTTORI DI VOLO

Bolzano 19 e 20 maggio 2016
Avrà luogo, nella base di Bolzano, in concomitanza con
le celebrazioni per il quarantesimo anniversario della
costituzione del 4° reggimento AVES "Altair".

Giovedì 19 maggio 2016
• Dalle ore 14.00 arrivo dei partecipanti, presentazione

presso il posto tappa in aeroporto zona logistica, distri-
buzione materiale illustrativo, gadget e programma.

  A seguire visita presso il circolo unificato dell'Esercito,
di Bolzano, della mostra fotografica, dedicata ai qua-

rant’anni del 4° reggimento AVES  “Altair”;
• 18.00: sistemazione nelle strutture alberghiere diret-

tamente prenotate dai partecipanti. 
• 20.00: cena presso un ristorante nella zona industriale

di Bolzano.

Venerdì 20 maggio 2016
• Dalle ore 09.15 alle 10.00: afflusso in aeroporto dei

partecipanti al raduno. 
• 10.15: onori ai Caduti del reggimento, con deposizio-

ne delle corone presso il monumento ai Caduti;

RADUNO VETERANI DEL 4° RGT. AVES “ALTAIR” 

Ci sono voluti ben 37 anni dalla sua dislocazione nel
Sud del Libano, ma alla fine,  il personale di Italair, lo
squadrone elicotteri di stanza nel sud del Libano alle
dipendente dell’UNIFIL,  realizza il suo primo raduno
nazionale che si svolgerà a Viterbo il 10 Maggio 2016
in concomitanza del 65° anniversario della costituzio-
ne dell’Aviazione dell’Esercito.  Italair  che ha  compiti
di trasporto sanitario day/night (CASEVAC e MEDE-
VAC), ricognizione, trasporto personale e materiale, ri-
cerca e antincendio dal luglio 1979 ha sostituito NOR-
VAIR,  il gruppo elicotteri norvegese e ininterrotta-
mente  vola sui cieli del Libano. Con oltre 40 mila ore
di volo sui cieli del Libano e parte in Israele ITALAIR ha
trasportato oltre 1.700 feriti o ammalati gravi. Origina-
riamente inquadrato nel 1° raggruppamento elicotteri
dell’esercito “Antares”, lo squadrone ha visto inizial-
mente dispiegati quattro AB 204 sostituti successiva-
mente da altrettanti AB 205, quindi AB 412; oggi la li-
nea di volo è formata da sei elicotteri AB 212, alle di-
pendente dirette del Comando Operativo Interforze. 
Il motto dello squadrone, “flying for peace”, racchiude
tutto l’impegno e lo spirito di corpo di un gruppo in-
terforze altamente professionale che da 37 anni, in si-
lenzio e fuori dai riflettori, contribuisce ad elevare il
prestigio delle Forze Armate italiane nel contesto in-
ternazionale. 
Il raduno, consentirà di ricordare l’equipaggio dell’eli-

RADUNO ITALAIR

cottero AB-205 (UN 281) che il 6 agosto del 1997 perse
tragicamente la vita durante lo svolgimento di una
missione notturna.
L’equipaggio era composto dal capitano pilota Giu-
seppe Parisi, dal capitano pilota Antonino Sgrò, dal
maresciallo Massimo Gatti, tecnico operativo, e dai
passeggeri, sergente John Lynch e appuntato Daniel
Forner. 

Michele Santoro

Programma
• 09.30: Deposizione corona di  alloro presso il Monu-

mento ai Caduti dell’AVES;
• 10.00: Celebrazione 65° Anniversario della costituzio-

ne dell’AVES presso l’hangar “Tucano” 
  Aeroporto“ T. Fabbri”
• 13.00: Pranzo dei radunisti presso un ristorante di Ve-

tralla
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1° REGGIMENTO 
DI SOSTEGNO AVES 
“IDRA”

Baschi Azzurri del “Quarto”, voi che avete militato nelle file del 4° RRALE e del 4° reggimento “Scorpione”, è venuto
il momento di una grande rimpatriata, il momento di rivederci e abbracciarci a Viterbo nella piena coscienza e
nella grande serenità che contraddistingue coloro che hanno operato bene e con azzurra passione fornendo un
magnifico ed elevato servizio all’AVES e all’Esercito italiano. Il 15 giugno 2016 il reparto compirà il suo quarantesi-
mo anno di vita e il comandante Troisi vuole festeggiarlo al massimo delle possibilità concesse dai tempi. Final-
mente la nostra grande aviorimessa sarà nell’occasione intitolata alla figura del grande colonnello Sergio Beschi.
Lo volevamo tutti, sin dal giorno della sua prematura e mai tanta compianta dipartita, lo sognavamo e … final-
mente il 15 giugno prossimo il sogno diverrà realtà!
Non prendete altri impegni per mercoledì 15 giugno 2016. Tutti a Viterbo, stretti intorno al nostro magnifico re-
parto, anziani e giovani, abbracciati in un’ideale  consegna di valori e professionalità eccelse.

40° ANNIVERSARIO COSTITUZIONE 4° “SCORPIONE”
Prima RRALE, poi reggimento di sostegno

Programma
Arrivo partecipanti la sera del giorno 9 o la mattina del giorno 10 maggio
2016.
10 maggio 2016
• 08.45 Monumento ai Caduti dell’AVES - Deposizione corona;
• 10.00 Cerimonia del 65° anniversario dell’AVES - campo di volo – hangar

Tucano;
• 13.00 Pranzo e pomeriggio libero;
• 17.00 Visita sala museale - Caserma Chelotti;
• 18.00 Aperitivo - circolo Caserma Chelotti;
• 20.00 Cena - circolo Caserma Chelotti.

Note:
1. Per motivi organizzativi le adesioni dovranno pervenire entro il 30 Aprile

2016 confermando l’eventuale partecipazione alla cena e/o prenotazione di
camere al comitato organizzatore;

2. In caso di mancata concessione dei locali in caserma, si utilizzeranno struttu-
re esterne;

3. Eventuali variazioni saranno tempestivamente comunicate agli interessati.
Comitato organizzatore: Simone Francesco 13° m.a.l. cell. 3480837866; Dossi
Lucio 14° m.a.l. cell. 3474800835; Agrumi Gianfranco 15° m.a.l. cell. 3337504591

4° Raduno 
“EX APPARTENENTI”
Bracciano, 5 maggio 2016, Aero-
porto Oscar Savini

Programma
• 9,30 Afflusso
• 10,00 Cerimonia Alza Bandiera
• 10,10 Deposizione Corona ai

Caduti
• 10,30 Briefing
• 11,00 Visita alle infrastrutture
• 12,00 Aperitivo 
• 12,30 Pranzo Conviviale
Per informazioni rivolgersi a:
Aiutante Manunta 
cell. 329.0714502

RADUNO 50° ANNIVERSARIO 1966-2016
1°, 2°, 3° CORSO A.S. - 13°, 14°, 15° CORSO M.A.L.

• 10.30: cerimonia militare alla presenza delle autorità
militari e civili e dei radunisti;

• 11.30: termine cerimonia e visita alla mostra statica;
• 12.30: pranzo di corpo: personale in servizio, radunisti

e autorità;
• Dalle ore 14.00 alle ore 16.00: proiezione di filmati

delle attività del reggimento passate ed attuali;
• 17.00: grigliata in zona logistica (su prenotazione al

momento dell'adesione al raduno, pagamento sul
posto).
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NOTIZIARIO

Sezione Muscarà
Signora  Marcella Ioppi vedova dell'Aiutante
Aldo Merlo.
1° mar lgt Gaetano Annunziatini, ha prestato
servizio presso il 1° Antares in qualità di pilo-
ta. È stato in servizio nell'AVES  dal 1974 al
2007.
1° mar lgt Angelo Cenciarini, ha prestato ser-
vizio nell'AVES dal 1998 al 2011, presso il Co-
mando AVES
Col. Giuseppe Mensi è stato nell'AVES dal
1965 al 1996 in qualità di pilota
Gen. B (ris) Giuseppe Napoli amico dei ba-
schi azzurri
Mar. magg. "A". Camillo De Nicola, ha presta-
to servizio presso il CAAE, linea aerei, in quali-
tà di specialista.
Magg. Francesco Pavia, pilota, in servizio
presso lo SME 
Lgt Salvatore Dentale, ex specialista dell'Ae-
ronautica.
Lgt Andrea Sena, ha prestato servizio nel-
l'AVES dal 1976 al 2009, presso il 1° Antares in
qualità di specialista di CH-47.

NASCITE
Il giorno 11 gennaio 2016 è nata Carlotta, figlia di Elena e Si-
mone. Ne dà notizia il nonno lgt Alvaro Iacarelli, socio della
sezione Muscarà.

LAUREE
Il 23 gennaio 2016 la signorina Anna
Antulov, terza in ordine di età di do-
dici nipoti del socio "Altair" gen.
Paolo Antulov, è stata festeggiata
per il conseguimento della laurea in
giurisprudenza presso l’Università austriaca di Innsbruck. Alla
neo dottoressa, agli orgogliosi genitori e nonni giungano  le
più vive congratulazioni della sezione. Nell'immagine è tra i
nonni Paolo ed Elfriede.

CI HANNO LASCIATO
Il giorno 5 marzo 2016 improvvisamente è venuto a mancare
il Socio “Altair” Col. Giannino Di Zanutto, classe 1938, che ave-
va prestato lungo servizio quale pilota di aereo ed elicottero al
4° rgt. AVES “Altair”. Ai familiari giunga la vicinanza ed il cordo-
glio dei Baschi Azzurri della Sezione. 
Il giorno 07 aprile 2016 è venuta a mancare la Signora Emilia-
na, consorte del Socio Muscarà Cavalier Umberto Tarfanelli. 
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Nel pomeriggio del 10 aprile 2016, all’età di 63 anni, colto da
improvviso malore lungo un sentiero delle montagne del suo
Friuli che amava tanto, è deceduto il socio “Altair” generale Ro-
meo Vicario. Assegnato al 4° Altair da giovane capitano pilota,
ne è stato l’undicesimo comandante dal 10.05.2000 al
15.09.2002.  Successivamente ha ricoperto l’incarico di vice co-
mandante della B. alp. Julia, nonché nel 2010 quello di coman-
dante in sede quando la stessa è stata impiegata per sei mesi in
Afghanistan. 
“Ciao Romeo, hai fatto il tuo ultimo volo, ancorato al verricello
di un elicottero, quello stesso verricello che nel  corso di tanti
anni di volo, ai comandi del Tuo elicottero, ti ha fatto salvare
innumerevoli vite in montagna. 
Ti accompagni il Loro ringraziamento, a Te giunga il nostro ul-
timo abbraccio”. 
I Baschi Azzurri.  

Giancarlo Calligari

Gen. b. 
Romeo Vicario



GIACOMO CAMILLO DE CARLO 

Nato a Venezia nel 1892 ove studiò al liceo «Marco Polo»  iscrivendosi poi alla
facoltà di giurisprudenza alla università di Padova, De Carlo soggiornò, per lun-
go tempo all’estero apprendendo mezza dozzina di lingue straniere; compì il ser-

vizio di leva volontario di un anno conseguendo la nomina a sottotenente nel 9° reggi-
mento cavalleria “Lancieri di Firenze”.
Poco dopo l’inizio delle ostilità entrò a far parte del corpo aeronautico in qualità di osser-
vatore, e sull’altipiano carsico meritò - il 14 agosto 1916 - una medaglia d’argento; il 16
febbraio 1917, nel cielo del Carso, ebbe la medaglia di bronzo; altra medaglia d’argento
la guadagnò per le imprese compiute nel cielo carsico tra il maggio e l’agosto 1917.
Nella notte tra il 29 e 30 maggio 1918 dal campo di Marcon, decollava un aereo Voisin,
pilotato dal capitano Gelmetti, con a bordo due bersaglieri vestiti da contadini: il tenente
Camillo De Carlo e il soldato Giovanni Bottecchia, fratello di Ottavio Bottecchia il futu-
ro campione di ciclismo, medaglia di bronzo anche lui, tutti nativi del luogo e un paio di
gabbie di piccioni. Dopo una pericolosa trasvolata notturna oltre il Piave sulle linee nemi-
che, e con un’altrettanto pericolosa azione, il pilota atterrò in un prato nei pressi dei campi
di Aviano su piste illuminate al  momento dell'atterraggio da partigiani. Il pilota scaricò i
due avventurosi e il curioso carico, poi mentre lui decollava per ritornare alla base, i due
attraversando campi e fossi con le gabbie in mano, superarono il Colle di Savarone, a Pol-
cenigo guadarono la Livenza ed infine giunsero a Fregona, nella fattoria di De Carlo ove
questi incontrò il suo anziano fattore che la gestiva. Trovato un nascondiglio sicuro, i due
si mobilitarono per raccogliere notizie utilizzando vecchi, donne e bambini, sguinzagliati
nei dintorni. Poi nella notte, di quando in quando, un piccione lasciava la gabbia per torna-
re alla colombaia dall'altra parte del Piave, portandosi dietro un foglietto arrotolato, denso
di calligrafia minuta, con tutte le inestimabili informazioni per l'Ufficio "I" di Abano. 
Per ben tre mesi operarono nel territorio occupato dal nemico, riuscendo a sfuggire alle
ricerche della polizia austriaca e ad organizzare, un efficace servizio d'informazioni. Per
questa impresa al Di Carlo, fu conferita la medaglia d'oro.
Nel tentativo d'attraversare il Piave in piena Giovanni Bottecchia, decorato poi con meda-
glia d'Argento, fu fatto prigioniero e De Carlo rientrò rocambolescamente, passando dalla
laguna di Venezia.

Alessandro Tondura - Tre mesi di spionaggio oltre Piave

In un momento grave e decisivo per le sorti d’Italia, offrivasi per primo, con sublime ardimento, per farsi trasportare, di nottetempo, in
aeroplano al di là del Piave, per iscoprire direttamente quanto il nemico macchinasse su quel lembo di Patria strappatoci e accuratamente
celato agli altri ordinari mezzi di informazione. Per quasi tre mesi, sostenuto dal vigile affetto delle popolazioni, ma sospettato e ricercato
dalla polizia nemica, riusciva, vivendo vita di leggenda, a mandare preziose informazioni e ad organizzare un efficace servizio. Falliti i ten-
tativi di ritorno per via aerea, scelse quella di mare, rientrando per riferire di persona ed offrirsi nuovamente al rischioso cimento. Fulgido
esempio di valore e di audacia, rinnovava imprese che già, nei tempi tristi della straniera tirannide, avevano fatto tremare gli oppressori
ed aperto la via alla redenzione. Fronte del Piave, giugno - agosto 1918

Medaglia d’Oro al Valor Militare  (data del conferimento: 29-4-1923 R.D.) 

Tenente Colonnello A.A.
25a squadriglia aeroplani 




