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fino a settembre.
Sempre nello stesso periodo di fon-

damentale importanza fu l'operato del
Gruppo Standardizzazione Scuole di
Volo, ente creato il 1 aprile 1955, che si
occupò della definizione dei nuovi pro-
grammi di addestramento e della reda-
zione del relativo manuale di volo
d'istruzione, suddiviso secondo le quat-
tro capacità basiche del volo: volo a vi-
sta, volo strumentale basico e radiogui-
dato, volo in formazione e volo notturno.
Ciò era ancor più necessario in quanto
con l'entrata in servizio dell'MB-326 si
attuava una svolta epocale per l'AM:
l'introduzione del velivolo a getto nella
fase basica iniziale dell'addestramento
dei piloti militari, svolta sin allora sui T-6
Texan.

Il primo esemplare di serie arrivò a

Galatina, precisamente al neo-costituito
214° Gruppo, il 16 gennaio 1962. La
nuova macchina comportò il radicale
rinnovo delle infrastrutture della base ed
anche il cambio di denominazione del
Reparto da Scuola Volo Periodo Basico
Iniziale a Scuola Volo Basico Iniziale
Aviogetti (SVBIA).

Il 22 marzo iniziò il primo corso spe-
rimentale sul nuovo aereo con venti al-
lievi del 43° Corso AUPC (Allievi Ufficiali
Piloti di Complemento). Dodici di essi
arrivarono al brevetto di pilota d'aeropla-
no che fu consegnato il 29 ottobre con
una solenne cerimonia all'aeroporto di
Brindisi, dove il Gruppo si era tempora-
neamente trasferito. In quell'occasione
ci fu l'esibizione di una pattuglia acroba-
tica di quattro MB-326 di istruttori gui-
data dal Magg. Gambari.

I  primi al l ievi del l 'Accademia
Aeronautica a volare sull'MB-326 furono
quelli del corso “Aquila 3°”; il loro iter
formativo comprese una prima fase di
circa 30 ore di volo nell'intervallo fra la
1a e la 2a classe nell'estate 1963, con il
conseguimento del brevetto di pilota
d'aeroplano, mentre il completamento
dell'istruzione basica, con altre 80/90
ore di volo, avvenne solo alla fine del
corso regolare. I programmi subirono poi
varie modifiche ed in particolare dal
1966 l’attività di volo a getto fu intera-
mente concentrata alla fine del Corso di
Perfezionamento con un programma di

Formazione di MB-326 della Scuola
Volo Basico Iniziale Aviogetti dell’ AM
nella classica colorazione arancione.

Foto: AM - Fototeca storica
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circa 130 missioni che si sommavano al-
le 30 ore di selezione iniziale fatte al pri-
mo anno di Accademia. 

Col tempo, la soluzione "jet ab initio"
risultò comunque troppo costosa e così
nel 1970 si ritornò all'uso di monomotori
ad elica per le fasi iniziali dell'addestra-
mento, impiegando dei Piaggio P-148
della 422a Squadriglia, appositamente
costituita a Grazzanise. Nel 1974 la 422a
Squadriglia fu sciolta e le sue compe-
tenze passarono alla Scuola di Latina,
che assunse i l  t i tolo di Scuola Volo
Basico e Avanzato ad Elica.

Dopo l'entrata in servizio degli MB-
326E, con avionica migliorata e attacchi
alari per armamento, furono tenuti alcuni
corsi sperimentali in cui anche l'adde-

stramento basico avanzato per arrivare
al brevetto di pilota militare era svolto su
'326, invece che sui FIAT G-91 di
Amendola.

La fine della carriera di addestratore
dell'MB-326 iniziò nel 1981, con l'arrivo
a Galatina dei primi Aermacchi MB-339
assegnati al 212° Gruppo.
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Alcuni Mb-326KC (Impala MK2) dello
Squadrone n° 4 della South African Air

Force a Watercloof.

Foto:  South African Air Force

Formazione di MB-326M tuttora in
servizio presso la “National Test Pilot

School” californiana.

Foto: NTPS
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OLD SOLDIERS NEVER DIE, 
THEY SIMPLY FADE AWAY...

Mezzo secolo dal primo volo ed ancora in servi-
zio attivo, costituisce un traguardo abbastan-
za insolito per un aeroplano militare. Accanto

al superbombardiere Boeing B-52 o all’addestratore su-
personico Northrop T-38, per citare due illustri ultracin-
quantenari della scena aeronautica internazionale, figura
onorevolmente anche l’Aermacchi MB-326.

L’innovativo velivolo scuola italiano decollò infatti
per la prima volta nella foschia del lontano mattino del
10 dicembre 1957. Nessuno dei presenti, compreso il
progettista Ing. Ermanno Bazzocchi, avrebbe potuto im-
maginare un futuro così eccezionale per l’addestratore
di nuova generazione che avrebbe formato migliaia di
piloti militari in tredici Forze Aeree del mondo, compre-
sa l’Aeronautica Militare italiana e che sarebbe stato co-
struito su licenza in tre Paesi oltre all’Italia. Le linee di
montaggio in Italia, Australia, Sud Africa e Brasile
avrebbero sfornato infatti, nel ventennio successivo, il
ragguardevole totale di 762 unità in diverse versioni, bi-
posto e monoposto, con il motore Rolls-Royce “Viper”
a spinta via via sempre più crescente, dotazioni di siste-
mi ed equipaggiamenti sempre più evoluti e raffinati,
capacità operative sempre più importanti e prestazioni
sempre maggiorate.

Aldilà delle rievocazioni di sapore nostalgico, vale la
pena sottolineare il fatto che, a cinquant’anni dal primo
decollo, l’MB-326 è ancora in prima linea presso opera-
tori internazionali. La flotta più numerosa opera tuttora
in Brasile ove alcune decine volano con la “Força
Aerea Brasileira”, in particolare con l’”Esquadrão del
Quarto Grupo de Aviação”, un prestigioso Reparto dalla
lunga carriera che ha festeggiato i 60 anni dalla sua fon-
dazione che ha visto succedere ai P-47 “Thunderbolt”
del 1947 i P-80 “Shooting star”, i  T-33 fino agli
“Xavante” ed agli MB-326, costruit i  su l icenza
dall’Embraer. Normalmente basato a Natal il Reparto ha
recentemente completato con successo la missione de-
nominata “Operação Rodopista”, un’operazione combi-
nata utilizzando esclusivamente tratti di autostrada nello
stato di Paraiba, mostrando così la completa capacità
di operare in zone difficili, con un minimo di supporto

logistico a terra. Si è ripetuto quanto facevano l’Me-262
della Luftwaffe decollando dalle “autobahn” del sud
della Germania, nelle ultime tragiche fasi del secondo
conflitto mondiale o, più recentemente, gli F-5 delle
“Fliegertruppe” elvetiche su alcune autostrade svizzere.
Va rilevato che i biposto di costruzione locale sono af-
fiancati da un certo numero di monoposto MB-326KC
di origine sudafricana che, grazie all’impiego del mede-
simo motore “Viper 20” hanno consentito un’agevole
introduzione nel teatro operativo brasiliano.

Altri monoposto MB-326KC sono attivi tuttora in Sud
Africa nel ruolo di aerei di transizione ed allenamento in
diversi Reparti di prima linea.

Gli MB-326GB sono in servizio per la “1^ Esquadrilla
Aeronaval de Attaque” della Marina Argentina dove gli
esemplari  originari,  forniti dall’Aeronautica Macchi, sono
stati affiancati da ulteriori esemplari di costruzione brasi-
liana.

Una curiosità poco nota: la Marina di quel Paese
commissionò, a suo tempo, lo studio per una versione
imbarcata dell’MB-326,  da impiegare per scopi adde-
strativi ed operativi sulla portaerei “25 de Mayo”, ma il
progetto non ebbe seguiti per l’elevato costo del pro-
gramma in relazione al numero esiguo degli esemplari
previsti.

Altri MB-326 “civilizzati”, dimessi dalla South African
Air Force, sono impiegati in USA dalla “National Test
Pilot School” a Mojave, nel deserto californiano. La pre-
stigiosa scuola, che addestra piloti collaudatori prove-
nienti da tutto il mondo, dispone di una vasta flotta che
va dagli addestratori primari ad elica fino ai bisonici
“Draken” ed ai vari modelli di Mig e Sukhoi. Gli MB-326
vengono usati nell’apprendimento e nello studio della
vite, il che va a tutto onore delle sane qualità di volo di
questo ben portante cinquantenne.

Qualche esemplare vola tuttora in alcuni Paesi afri-
cani quali la Tunisia ed il Togo a conferma di una sem-
pre verde longevità che sembra estendersi nel tempo
oltre ogni previsione.

Gianni Cattaneo
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Gli ultimi allievi a compiere tutto l'ad-
destramento basico iniziale sull'MB-326
furono quell i  del corso "Turbine 3°"
dell'Accademia Aeronautica e, nel 1982,
quelli del 95° corso AUPC.

L'MB-326 rimase ancora in linea alla
SVBIA solo per i Corsi Ufficiali della
Marina Militare, l'ultimo dei quali si con-
cluse nel 1984.

Dopo la dismissione dalla SVBIA i
Macchi equipaggiarono la gran parte
delle Squadrigl ie col legamenti dei
Reparti dell'AM fino alla radiazione defi-
nitiva all'inizio degli anni '90.

MB-326’S WORLD
Nel 1961 fu studiata una particolare

versione, la MB-326C, destinata specifi-
camente all'addestramento dei piloti de-
gli F-104 appena ordinati dall'Italia; pre-
vedeva il più potente motore Viper 20 e
l'installazione del radar NASARR. La di-
sponibilità del biposto TF-104 fece ab-
bandonare il progetto, di cui venne rea-
lizzato solo un simulacro.

Anche se le specifiche italiane origi-
nariamente non le prevedevano, furono
progettate sin dall'inizio versioni provvi-
ste di attacchi subalari per serbatoi e ca-

richi bellici, in modo da rendere il velivo-
lo idoneo a missioni di assalto leggero,
pur lasciando inalterate le sue caratteri-
stiche di addestratore. I l  prototipo
dell'MB-326B armato, ottenuto trasfor-
mando il n/c 37, fu presentato pubblica-
mente al Salone di Parigi del 1963, su-
scitando notevole interesse.

Invece il primo cliente dopo l'AM fu
l'Alitalia che il 27 maggio 1963 ricevette il
primo di quattro MB-326D per il proprio
centro di addestramento di Brindisi.
Questa versione era equipaggiata con
apparati di comunicazione e navigazione
simili a quelli dei velivoli di linea, ed in
particolare del Caravelle. Gli aerei furono
utilizzati in modo intensivo, circa 850 ore
di volo annue ciascuno, fino al 1967
quando i tre r imasti furono ceduti
all'Aeronautica Militare in base ad un ac-
cordo per l'istruzione congiunta dei pilo-
ti. Nel 1964 arrivarono i primi clienti este-
ri: la Tunisia, che ordinò otto MB-326B,
primo velivolo a getto della propria aero-
nautica militare ed il Ghana con sette
MB-326F; altri due esemplari saranno
consegnati nel 1972 per rimpiazzare le
perdite.

Ma era solo l'inizio. Nell'agosto del

1965, dopo un'attenta selezione, la
Royal Australian Air Force annunciò di
aver scelto l'MB-326H per le proprie
scuole di volo e poco dopo arrivò la de-
finitiva conferma dell'analoga decisione
del Sud Africa per l'MB-326M. In en-
trambi i Paesi verrà intrapresa la produ-
zione su licenza, sia dell'aereo che del
motore Viper 11.

In Australia la produzione fu affidata
alla Commonwealth Aircraft Corporation
come capo commessa e alla Hawker De
Havilland. Complessivamente furono
consegnati, compresi quelli importati
dall'Italia, 87 esemplari per la RAAF e 10
per la Royal Australian Navy.

Fu la Atlas Aircraft Corporation che
si occupò della produzione sudafricana,
totalizzando, sino all'agosto 1974, 151
esemplari di "Impala" come erano stati
ribattezzati localmente, compresi quelli
solo assemblati con parti italiane. 

Nella primavera del 1967 volò il pro-
totipo dell'MB-326G caratterizzato dal
motore Bristol Siddeley Viper 20 MK.540
da 1.547 kg (3.400 lb) di spinta, da una
nuova ala rinforzata e da apparati di ra-
dio navigazione aggiornati.

Primo utente della nuova versione fu
l'Argentina che ricevette otto MB-326GB
per la propria aviazione di marina.
Seguirono il Congo, con 17 esemplari e
lo Zambia con 23.

Il maggior utilizzatore della serie "G"
fu, ed è tuttora, il Brasile che nel maggio
1970 ottenne i diritti di produzione su li-
cenza dell'MB-326GC. La produzione di
un primo lotto di 112 esemplari fu affida-
ta alla neonata EMBRAER, costituita il
19 agosto 1969, che li designò EMB-326
(AT-26 nella Força Aérea Brasileira), ma
più conosciuti come "Xavante", dal no-
me di una tribù guerriera indios.

Il primo esemplare brasiliano volò il 6
settembre 1971 sul campo di São Josè
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Rara immagine del Capitano
Riccardo Peracchi, indimenticabile 

presentatore dell’MB-326
ai saloni aeronautici.

Foto: AAA - Sezione di Forlì
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Presentazione dell’MB-326 ad un
salone di Farnbrough. Peracchi

chiudeva sempre la sua esibizione con
un’atterragio su una sola ruota.

Foto: AMW

dos Campos, sei mesi dopo l'arrivo dei
primi componenti dall'Italia. 

Complessivamente furono consegna-
ti, fra il 1971 e il 1983, 182 Xavante, di
cui sei per il Togo e dieci per il Paraguay.
Dopo il conflitto delle Falkland, undici
velivoli di seconda mano furono ceduti
all'Argentina.

Il 22 agosto 1970 volò il prototipo
della variante monoposto del '326: la
"K", per addestramento operativo e ap-
poggio al suolo. Il nuovo velivolo, origi-
nariamente indicato come MB-336, era
ampiamente riprogettato rispetto alle
precedenti versioni e montava due can-
noni da 30 mm ai lati del muso. Dal se-
condo prototipo fu installato il motore
Rolls Royce Viper MK.632-43 da 1.840
kg di spinta, mentre i l meno potente
Viper MK. 540 fu conservato nella versio-
ne MB-326KC per il Sud Africa. Tale mo-
dello fu anche prodotto su licenza dalla
Atlas, per un totale complessivo di 100
esemplari. Nel 1997 quattro esemplari
dismessi dalla SAAF furono ceduti al
Camerun, assieme a due biposto; altri
esemplari, mono e biposto, furono tra-
sferiti al Brasile a partire dal 2004.

L'MB-326K fu adottato anche dal
Dubai (6), Ghana (8), Tunisia (8) e Zaire (6).

Dal monoposto derivò l’MB-326L, bi-
posto, per l’addestramento e l’appoggio
al suolo. Fu acquistato dal Dubai (2) e
dalla Tunisia (4).

MACCHI ACROBATICI
Le doti dell’MB-326 lo resero prota-

gonista anche nel volo acrobatico.
La prima formazione ad utilizzarlo, se

pur per brevissimo tempo, fu quella, già
citata, degli istruttori della SVBIA.

In seguito gli italiani meravigliarono
gli spettatori delle manifestazioni aeree
con esibizioni soliste. Indimenticabili fu-
rono quelle del Cap. Riccardo Peracchi
del Reparto Sperimentale di Volo
dell’AM. Ritenuto uno dei migliori nel-
l’acrobazia individuale, era di casa negli
airshow italiani ed esteri entusiasmando
le folle. Celebre nelle sue presentazioni
era anche l'atterraggio che avveniva toc-
cando con una sola ruota. Il 2 maggio
1969  Peracchi perse la vita a Pratica di
Mare, tradito proprio dal suo Macchino
che aveva eccessivamente sollecitato nel
tempo con accellerazioni negative. Nel

1973 gli venne concessa la Medaglia
d’Oro al Valore Aeronautico.

Gli successe degnamente il Magg.
Clemente Fazzini che ripropose acroba-
zie mozzafiato in tutte le manifestazioni.

All’estero le formazioni acrobatiche
su MB-326 furono le “Telstars” e le
“Roulettes” in Australia, la “Esquadrilha
Alouette” in Brasile ed i “Silver Falcons”
sudafricani.

LA STORIA CONTINUA
Epilogo dell’MB-326, ma al tempo

stesso prologo di un altro ed altrettanto
glorioso aereo, fu il progetto MB-326N
del 1971. Questo studio vedeva la cellula
dell’MB-326K modificata in configurazio-
ne biposto, con i posti in tandem mag-
giormente scalati in altezza per aumenta-
re la visibilità anteriore dell’istruttore.
Sarà la base per l’Aermacchi MB-339.
Ma questa è un’altra storia...
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U
na telefonata, un appunta-
mento ed eccomi nelle stra-
dine secondarie del circon-
dario di Amelia. Sto andando

ad intervistare il Comandante Massimo
Ralli. I record dell’MB-326, molti dei
quali ancora imbattuti, sono tutti suoi.

Mi perdo nella verde campagna um-
bra. Gli chiedo un QDM telefonico e fi-
nalmente arrivo in questa splendida di-
mora, somigliante a quelle residenze pa-
trizie lungo il corso della Somme.

Solite frasi di circostanza… Ci siamo
incrociati sui piazzali di Fiumicino negli
anni ‘80. Lui Comandante, io semplice
copilota. Vengo autorizzato ad un infor-
male  “tu aeronautico”, un morso allo
strudel appena sfornato che la gentile
consorte mi ha offerto, il dito sul tasto
del registratore, e via…

Desidero iniziare chiedendoti
quando hai cominciato a fare il col-
laudatore...

“Volavo a Ghedi sull’F-84F, mac-
china bella, solida, stabile, transonica,
quando mi inviarono alla Sperimentale,
che è il coronamento della massima
aspirazione per un pilota.

L’aeroporto di Pratica era ancora in

allestimento, i velivoli erano rischierati a
Guidonia, a Fiumicino e Ciampino men-
tre il personale era in tenda a Fiumicino.
Mi designarono per il corso in America,
per cui mi sorbii otto ore al giorno di
corso di inglese per un anno ed alla fine
mi inviarono in… Francia!”

Secondo le migliori tradizioni ae-
ronautiche, tipo, ”…Ma sei ancora
qui? Dovevi iniziare il corso alla SCIV
ieri mattina…” E’ toccato a tutti…

“Prima di andare in Francia feci in
tempo a lanciarmi da un Vampire della
Sperimentale. Era una giornata da lupi. Il
radar mi propose un avvicinamento as-
sistito, durante il quale perse il contatto.
Mi fecero girare come una trottola per
più di un’ora... 

All’esaurimento del carburante mi
lanciai. Caddi su un albero. Indenne. Il
velivolo, a motore spento mi spiralò in-
torno e miracolosamente evitando la
stazione ferroviaria andò letteralmente a
sbriciolarsi su una collina di Celano.
Riuscii anche a recuperare dai rottami la
mia giacca…

Fui il secondo pilota italiano ad usa-
re il Martin Baker. Il primo era stato il
collaudatore della Fiat con un G-80.

Difatti ho i l  numero 297 della
M.B.Society. Comunque andai a
Bretigny, e lì volai su tutti i velivoli fran-
cesi, dall’Ouragan, al Mystère, al prototi-
po del Caravelle ed a quello del Mirage.

Fu ad Istres. Fui il primo pilota non
francese a provare tale velivolo. Anzi fui
il primo pilota italiano a toccare il “Mach
2” su monoposto. Chi mi aveva prece-
duto nel volo bisonico aveva volato solo
sul biposto dell’ F-104.”

Il salto da un F-84 al bisonico fu
notevole. Che impressione ti fece?

“Mi colpirono soprattutto gli assetti
che quest’ala a delta mi consentiva,
nonché la manovrabilità. Era l’autunno
’59. Debbo dire che più del Mach 2 fatto
a 35.000 ft mi impressionò il Mach 1,15
fatto a bassa quota. Eh sì che noi di
Ghedi eravamo particolarmente adde-
strati a tale forma di volo…
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Il Macchino, Mich
Hanna Reitsch e d

Le congratulazioni del Presidente di
Aermacchi, Ing. Paolo Foresio, al

Com.te Massimo Ralli dopo la
conquista di alcuni primati di categoria.

Di spalle l’ing. Ermanno Bazzocchi

Foto: AMW

Intervista al Comandante Massimo Ralli,
l’uomo che ha conquistato 12 Record con
l’MB-326, molti dei quali ancora imbattuti.
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hele o’ sparatore,
dintorni…



b
ri
e
fi
n
g
s
 f

o
r 

p
ilo

ts Giovanni Artioli

Gli amici bombardieri
nello sfottò costante con
noi intercettori usavano di-
re:  “…decolliamo, retraia-
mo il carrello e  ci abbas-
siamo alla quota operati-
va…”

“Ricordo alcune valuta-
zioni tattiche in cui i nostri
furono addosso alla 6^
Flotta con il 50% dei velivoli
non avvistati ed in grado di
colpire…

Tornato in Patria mi oc-
cupai dello sviluppo e della
messa a punto del missile
C7. Era a guida infrarossa.
In un anno ne lanciai più di
50 con l’F-86K sul poligono
di Perdas. Sempre in missio-
ni notturne. Io e l’altro pilota
– era il capitano Marchesi –
fummo proposti per un en-
comio, che però ci giocam-
mo con una infrazione di vo-
lo. Nell’ultima missione ci
sbizzarrimmo a fare acroba-
zia in coppia a bassa quota,
di notte.  Il giorno dopo il
Comandante della 2^ RA ci
convocò e stracciò letteralmente, da-
vanti ai nostri occhi, la lettera di enco-
mio dicendo: “Questo fa  pari con la pu-
nizione che meritate. Potete andare!”
Così ci congedò. 

Fui inviato nell’aprile ‘61 a fare il cor-
so di collaudatore di elicotteri. Il titolare
designato, per seri motivi familiari non
poteva andare, così mi dissero: “Vai te…
tanto sai il francese…”. C’era però un
particolare: bisognava avere almeno 150
ore su elicotteri ed io non vi avevo mai
messo il sedere sopra… Così dovetti fa-
re un’abbuffata di ore di volo, sabato,
domenica e feste comandate per acqui-
sire i requisiti.

Mi trovai sempre a Bretigny, nel set-
tembre ’61. Erano con me un valente
Ufficiale ingegnere, capo dell’Ufficio
Tecnico di Pratica, Totò Martire, e due
ottimi specialisti francesi.

C’era una profonda differenza fra i

corsi per collaudatori fatti in Inghilterra o
negli USA e quelli francesi. Il collaudato-
re, secondo la concezione anglosasso-
ne è un pilota che deve fare la valutazio-
ne immediata del velivolo.

E’ un corso basato sulla percezione
immediata e la rapida elaborazione
mentale dei dati. I l  pi lota è solo. In
Francia invece il collaudatore è affianca-
to da un ingegnere, da uno specialista e
da un motorista addetto alle prove di
volo.”

E nel caso di un monoposto?
“Nel caso del monoposto vanno nel-

la sala radio, ove seguono l’evolversi del
volo e lavorano sempre in team con il
pilota. E’ in pratica quanto avviene nelle
aziende.

Al ritorno in Patria ci fu il mio incon-
tro con il Macchi MB-326, che stava fa-
cendo nel frattempo le prove a Pratica.”

Come fu questo tuo impatto? Hai
trovato il velivolo rispondente alle esi-
genze didattiche, considerando che
era stato concepito come velivolo ab-
initio, e non c’erano precedenti in tal
campo?

“Lo trovai una macchina splendida,
affidabile, robusta, facile da pilotare, an-
zi, troppo facile. Mi sorprese favorevol-
mente la sua rimessa dalla vite. Bastava
lasciare i comandi e lui dopo mezzo giro
si stabilizzava. Era successo l’incidente
di Macchia al Cairo…

Cosa era accaduto? Un’avaria..?
“No. Purtroppo fu un’errata valuta-
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Il Com.te Massimo Ralli posa con il 
Cav. Almo Del Grande, celebre Capo del

Reparto Sperimentale Aermacchi.

Foto: AMW



zione. Uscì troppo basso da una mano-
vra verticale. Ricordo che in occasione
della mia prima esibizione all’estero, ero
in Ghana ed era anche la prima dopo
l’incidente, l’ingegner Bazzocchi mi rac-
comandò di fare le manovre con piu’
margine. ‘Mi raccomando stia alto! Stia
alto!’. Chiusi il tettuccio e lui sempre lì
con le mani a mimare il concetto ‘Mi
raccomando, alto! Alto!’.

Nel frattempo ero stato prestato al-
la Macchi. Una disposizione ministe-
riale dell’epoca, firmata dall’onorevole
Andreotti, sanciva che i piloti delle dit-
te aeronautiche fossero collaudatori
diplomati, e visto l’alto costo della loro
formazione si stabilì di inviare i piloti
del Reparto Sperimentale. In pratica
fui inviato in licenza senza assegni,
cioè non prendevo lo stipendio della
Forza Armata, ma venivo retribuito
dall’Azienda.”

Come fu il tuo distacco dalla Forza
Armata?

“Fu simpatico. Da Capitano pilota
destinato a Venegono, ero sotto la giuri-
sdizione di Cameri, il cui Comandante
era l’al lora Col. Seraglia, già
Comandante del 1° corso AUPC. Il mio
corso.

Andai a prendere congedo. Avevo
qualcosa dell’uniforme non in regola,
non rammento cosa… E lui mi fa:  ‘Sono
molto contento di congedarti. Hai con
me iniziato la tua carriera aeronautica
con una lavata di capo (quando prese il
comando del corso a Gioia, ci aveva
consegnati tutti), e la termini, con me,
nella stessa maniera. Ti sarà di buon au-
spicio. Auguri!’ Era l’autunno ’62…”

Così è stato. La “lavata di capo” di
Seraglia è stata propedeutica ad una
splendida carriera. Lo ebbi come
Comandante della 1^ RA. Peccato
che non mi abbia mai redarguito!

“In Azienda c’era Carestiato ed io,
da ult imo arrivato, fui designato al
Macchi AL-60. Ricordo ancora che feci
un volo di consegna e dimostrazione del
velivolo lungo la rotta da Venegono  al

Sud Africa. Prova ad immaginare cosa
fu quel trasferimento con un velivolo che
aveva solo 3 ore di autonomia!

Poi ho cominciato con l’MB-326.
Essendo ‘carta verde’, fui incaricato del-
la messa a punto del velivolo  versione
Alitalia, quello destinato alla formazione
dei loro piloti alla scuola di Brindisi.
Ricordo che era molto ben strumentato,
aveva un ADF, un VOR, un ILS e due ap-
parati radio. Poi seguii lo sviluppo della
versione armata, quella destinata al-
l’esportazione.

Devi saper che, per l’esperienza che
avevo acquisito in Sardegna e nei vari
corsi, andavo spesso al poligono e spa-
ravo con tutti i tipi di armamento esi-
stenti. A Pratica mi avevano sopranno-
minato ‘Michele ’o sparatore’, un pro-
vetto pirotecnico di Piedigrotta  alquan-
to noto all’epoca. E così fu normale che
mi dedicassi alla versione armata. Fra
l’altro avevo seguito lo sviluppo del
G-91 italiano e tedesco come potenziale
vettore nucleare…”

Che tipo di armamento avevate
previsto sul Macchi?

“Inizialmente aveva due coppie di
travetti, che potevano portare razzi e
bombe. I razzi potevano essere anche
quattro da 5”. Una bella botta! Era come
il fuoco di un incrociatore…”

In effetti erano quattro cannonate
da 127 mm per ala. Il frutto del tuo la-

voro l’ho assaporato in anni successi-
vi. Ho fatto l’istruttore di tiro sull’ MB-
326E, armato con due bei pod da 12,7
e con i razzi, e debbo dirti che era
una macchina bella da condurre an-
che con i carichi alari…

“Questa versione armata era desti-
nata all’esportazione, ed andai in Ghana
per partecipare al concorso, che vedeva
gareggiare noi, gli inglesi con i l Jet
Provost e gli svedesi col Saab 105. Gli
inglesi erano un avversario ostico, in
quanto quel Paese era sotto la loro sfera
di influenza e le Forze Armate inglesi
erano ancora presenti in loco. 

Qui debbo fare un elogio al ‘fair play’
inglese. La competizione si svolse cor-
rettamente  e, pur essendo in gara la lo-
ro industria, non fecero nulla per favorire
il loro concorrente. Fu sostanzialmente
un ‘no match’ in quanto il nostro velivolo
era nettamente superiore.

Ricordo che nel dimostrare il com-
portamento dell’aereo nella vite e suc-
cessiva rimessa al test pilot provenien-
te da Boscombe Down, questi mi disse
‘Mah!... Non so se eravamo ben stabi-
lizzati…’ . Avevamo fatto 5 giri di vite!
Lo riportai in quota e gli feci fare 13 gi-
ri. Al tredicesimo gli dissi di lasciare i
comandi…”

MB-326D della Scuola Volo Alitalia di
Brindisi.

Foto: AMW
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Personalmente col Macchi ho fat-
to viti fino ad una massimo di  5 giri.
Ricordo che già il quarto era velocis-
simo e ti sbatacchiava da tutte le par-
ti. Immagino cosa fosse dopo 13 giri.

“Il Macchino nella rimessa coman-
data effettuava normalmente un quarto
di giro. Lasciando i comandi si stabiliz-
zava da solo dopo tre quarti di giro.
Cosa che avvenne. Eravamo in una ro-
tazione velocissima, ma la macchina, da
buon padre di famiglia, fermò la rotazio-
ne… E questo fu, in certo qual modo, un
elemento decisivo, insieme ad altri due
di cui ti dirò. 

In Ghana ebbi l’onore di volare insie-
me ad Hanna Reitsch, che dopo le peri-
pezie del dopoguerra si era lì trasferita
ed aveva l’incarico di advisor aeronauti-
co del Presidente Kwame Nkrumah, per
la costituzione dell’aeronautica di quel
Paese. 

Hanna Reitsch, era un mito del-
l’aviazione. Fra l’altro portò in volo la
V1, nel tentativo di migliorarne la sta-
bilità. E’ come dire che hai cavalcato
con Garibaldi…

“Mi raccontò personalmente questa
sua esperienza. Non essendoci molto
tempo per l’allestimento – si era nell’au-
tunno 1944 – fu ricavato un rudimentale
posto di pilotaggio nel vano carburante.
Al posto della carica bellica fu messa
dell’acqua, per rendere il volo stabile. La
V1 però non era fatta per atterrare. Al
termine del carburante quegli 800 kg. di
esplosivo gli facevano abbassare il mu-
so per una traiettoria balistica. Hanna,
invece, grazie ad un rubinetto, avrebbe
dovuto vuotare il serbatoio progressiva-
mente, in funzione del suo “sentirsi l’ae-
roplano addosso”.

Lei mi disse che, dopo il decollo, co-
minciò a perdere le otturazioni dentarie.
Le vibrazioni del pulsoreattore della V1
erano delle martellate tremende.
Andando in quota il rubinetto gelò, per
cui non fu in grado di ridurre adeguata-
mente il peso dell’acqua. Al termine del
carburante, il proiettile divenne ingover-
nabile. Buttò giù il muso e si piantò per

terra. Difatti aveva il viso rifatto, pieno di
cicatrici come Jacqueline Auriol, altra
donna pilota con cui ho volato…

Jacqueline, era la nuora del
Presidente della Repubblica Francese
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Hanna Reitsch, celebre collaudatrice di
velivoli della Luftwaffe nel periodo belli-

co, a colloquio con il Com.te Ralli duran-
te la presentazione del velivolo in Ghana.

Foto: Archivio Cattaneo



Vincent Auriol. Fu la prima donna a di-
ventare pilota collaudatore. Ci incon-
trammo a Bretigny e volammo spesso
insieme. Anche lei conduceva i test sul
prototipo del Mirage. Lei fece anche dei
record  del mondo…

Ma torniamo ad Hanna. Con lei feci
due voli. Era piccola, minuta, e dovetti
farle mettere un paio di cuscini sul sedi-
le anteriore. Io ero seduto dietro.

Mi chiese quale fosse il programma.
“Faccia quello che vuole, Madame…”

Partimmo con le taniche piene, arri-
vati a  2-3.000 ft mi sparò un frullino im-
pressionante. Rovesciò l’aereo e lo mise
in vite…

Era la prima volta che facevamo la
vite con le taniche piene. Chi si intende
di momenti di inerzia, comprende la dif-
ferenza fra l’aereo con le taniche piene o
vuote. Fortunatamente erano le taniche
piccole. Con un “tanicone” dubito che
ne saremmo usciti...

Poi mi disse: ‘Vorrei passare sulla
casa del Presidente…’

‘Ma guardi, Madame, che è proibi-
to...’

‘A me nulla è proibito!’
Il Presidente Nkrumah era sul terraz-

zo con il suo seguito, e siamo passati…
rovesci!”

Come era nella condotta della
macchina?

“Debbo confessarti che non ho mai
visto dei comandi così fermi come
quando pilotava quella donna. Io non
osavo, ovviamente, metterle le mani sui
comandi, però mi sorprendevo a guar-
dare quella cloche che si muoveva co-
me se ci fosse un binario, una guida
ideale, un incastro insomma… Non ri-
cercava la posizione… Con una mossa
decisa la acquisiva, e quello era il giusto
dosaggio sui comandi.

Debbo dire che Hanna mise un bel
carico da undici sulla scelta del velivolo.
Ci volava come se ci fosse nata.

E questo fu il secondo fattore a noi
favorevole.

Il terzo furono i tiri… e lì giocavo in
casa.

Mi indicarono il poligono. Era un
enorme spiazzo deserto che aveva co-
me bersaglio un vecchio pullmino
Volkswagen.”

Avevi già il pod con le due
Browning 12,7?

“No, non ancora. Feci due interven-
ti. Uno con i razzi e l’altro con le bombe
che, pur essendo inerti, distrussero let-
teralmente il pullmino.

Questa precisione nel tiro, che deb-
bo dire – senza troppo autoincensarmi –
era una prerogativa di ‘Michele ’o spara-
tore’’, fu il terzo motivo di successo per
la vendita del velivolo. I razzi, poi, che
erano supersonici, lo sbriciolarono lette-
ralmente.

Nell’attesa che i loro piloti - nel frat-
tempo in addestramento presso le no-
stre scuole – fossero pronti, insieme ad
altri Ufficiali italiani costituivamo la
Ghana Air Force. Ricordo che ad Accra
ci fu la conferenza pan-africana. E noi
facemmo alcune esibizioni e voli scorta
ai Capi di Stato stranieri…

Tornai più volte in Africa, dove l’MB-
326, intanto, si affermava.

Ricordo con piacere il Sud Africa,
ove il velivolo veniva assemblato con il
nome di ‘Impala’”.

Parlami ora dei tuoi record.  In un
certo qual modo sei l’emulo di Agello.

I tuoi record sono tuttora imbattuti e
credo che tali rimarranno.

“Il record di quota di Carestiato era,
purtroppo, durato pochi giorni.

Nel 1967, potendo disporre di un
motore un po’ più potente, la Macchi –
fatti i debiti calcoli – ritenne di poter ten-
tare nuovamente la conquista per la ca-
tegoria di aeromobili fino a 3.000 kg di
peso. Alleggerimmo il velivolo di tutto lo
sbarcabile. Mettemmo a punto una tec-
nica di zoom, ed effettuammo parecchie
prove di spegnimento e riaccensione ad
alta quota.

Di che motore si trattava? Il mo-
tore di serie sviluppava 2.500 lbs di
spinta…

“Era un normale Viper 11 al quale
era stato tarato differentemente l’FCU,
per cui, a scapito ovviamente dei con-
sumi, affluiva più carburante alle camere
di combustione. 

Questo dava una maggiore tempera-
tura allo scarico e, quindi, una spinta
maggiore. Mi pare di ricordare che toc-
casse le 2.800-3.000 lbs di spinta…”

L’MB-326 usato da Ralli per il record di
quota. Notare l’assenza delle tip alari  e

del Martin Baker del posto posteriore.

Foto: AMW
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Che equipaggiamento speciale
aveva il velivolo? Indossavi una tuta
pressurizzata?

“No, avevo la normale tuta da volo.
Avevo a bordo una bombola supple-
mentare che, allo spegnimento del mo-
tore forniva aria sotto pressione alla
guarnizione del tettuccio, tenendola
sempre gonfia per alcuni minuti. In tal
modo impediva alla quota cabina di sali-
re repentinamente. Inoltre per la respira-
zione avevo una bombola supplementa-
re di ossigeno, oltre quella di normale
dotazione, perché a quella quota la
pressione non è più sufficiente a garan-
tire l’osmosi nei polmoni.”

Ti eri sottoposto ad un allenamen-
to fisico particolare?

“No, ma ero andato all’ Istituto
Medico Legale per alcune prove di re-
spirazione e visite specialistiche…

Ma torniamo al record… 
Il 18 marzo 1966 la mattina era fred-

da e tersa. Salii fino alla quota massima
di volo orizzontale possibile m.15.668,
conquistando il relativo record.

Poi tutta canna ed accelerai…”

In volo livellato o col musetto leg-
germente sotto l’orizzonte, tipo “zo-
om attack”?

“In volo perfettamente livellato. La
quota cabina segnava 28.000ft…”

Hai toccato la “barber pole” (lan-
cetta dell’anemometro indicante la velo-
cità massima NdR) ?

“No, di proposito mi tenni legger-
mente meno veloce. A quella quota,
con quella densità dell’aria e l’alto nu-
mero di Mach, rischiavo i l  “flame-
out”… Tirai su il muso fino a toccare i
70° di pitch  dopodiché cloche in avanti
a zero G… 

Ricordo che avevo la matita che gal-
leggiava… Feci una traiettoria balisti-
ca…  L’anemometro saliva velocemen-
te… Speravo di toccare i 60.000 ft... 

Il motore si spense ed alla sommità
della traiettoria lessi poco più di 57.700
ft (mt.17.315 record di quota assoluta
tuttora imbattuto NdR)”.

Avevi ancora l’uso dei comandi di
volo? Sei riuscito ad abbassare i mu-
so o sei caduto tipo “scampanata”?

“I comandi erano molto laschi, ma il
Macchino era naturalmente equilibrato
e buttò giù il muso. Il mio problema era
quello di perdere quota precipitosamen-
te. Sono venuto giù come un disperato
in apnea. Quando ho visto il flame-out
ho riempito i polmoni di aria e mi sono
compresso il diaframma. Così ho dato
anche una pressione meccanica all’os-
sigeno negli alveoli. Intorno ai 45.000 ft
ho potuto di nuovo respirare regolar-
mente.”

Hai ravvisato qualche fenomeno
fisico negativo?

No. Intorno ai 38.000 ft  riuscii a ri-
mettere in moto. Atterrai quasi senza
carburante...

Un altro bel record fu quello di velo-
cità. Fu fatto sul lago di Garda sulle
stesse basi del record di Agello.

La macchina aveva qualche alle-
stimento particolare?
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DATA PILOTA RECORD RECORD IMBATTUTO*

04/08/1961 Guido Carestiato Altezza: 15.489 m NO

18/03/1966 Massimo Ralli Altezza: 17.315 m SI

18/03/1966 Massimo Ralli Altezza in volo livellato: 15.668 m SI

08/02/1967 Massimo Ralli Tempo di salita a 3.000 m: 2‘ 02” NO

08/02/1967 Massimo Ralli Tempo di salita a 6.000 m: 3’ 57” NO

08/02/1967 Massimo Ralli Tempo di salita a 9.000 m: 6’ 40” NO

08/02/1967 Massimo Ralli Tempo di salita a 12.000 m: 10’ 53” NO

18/07/1967 Massimo Ralli Distanza: 970,01 Km SI

02/08/1967 Massimo Ralli Velocità su base di 3 Km: 871,80 Km/h SI

01/12/1967 Massimo Ralli Velocità su base da 15 a 25 Km: 880,00 Km/h SI

03/12/1967 Massimo Ralli Velocità in circuito chiuso di 100 Km: 831,01 Km/h SI

06/12/1967 Massimo Ralli Velocità in circuito chiuso di 500 Km: 777,67 Km/h SI

09/12/1967 Massimo Ralli Distanza in circuito chiuso: 773,56 Km SI

I RECORD DELL’MB-326
FEDERATION AERONAUTIQUE INTERNATIONALE - CLASSE C-1D GRUPPO 3

* agosto 2007
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“No, era la stessa del record prece-
dente senza le tip.

Partii da Ghedi, era il 2 agosto 1967.
Feci quattro passaggi…”

Quanto tempo prima hai comin-
ciato ad accelerare?

“Una decina di miglia. La massima
escursione di quota doveva essere di
200 ft. Partii da Sud verso Nord, da
Desenzano alle torri del Benaco, virata
raso acqua sulla sponda veronese, ter-
minata sulla sponda bresciana e punta-
ta verso il pilone sud, dove nel frattem-
po avevano acceso i bengala in modo
potessi allinearmi.”

Come impostavi la virata di inver-
sione?

“Doveva essere un compromesso
fra il raggio di virata, quindi lo spazio da
percorrere e la tirata, quindi la perdita di
energia e la conseguente diminuzione di
velocità. Andò bene….

Un’altra bella esperienza fu il record
di distanza…

Era il 18 luglio 1967.
Partii da Venegono. C’era vento fa-

vorevole. Il radar mi faceva correggere
la prua per ottimizzare la mia rotta nel
letto del vento. Navigai a 42.000 ft.
Arrivato sul Salento, mi venne la tenta-
zione di proseguire fino a Corfù… Ce
l’avrei fatta, ma mi dissero di atterrare a
Lecce, essendo il record ampiamente
battuto.”

Una bella abbuffata, Coman-
dante! 

“Sì. Nel frattempo ci furono i vari re-
cord di salita a 3.000, 6.000, 9.000 e
12.000 metri…

Ma arriviamo al mio ultimo record,
quello che mi costò il posto. Si svolse

fra i l  campanile di S. Martino della
Battaglia ed il Cervino, dove il gruppo
dei giudici fu portato in elicottero. Era
una giornata di dicembre tersa e fredda.
La macchina correva che era una bel-
lezza, purtroppo… La VNE del macchi-
no era 420 kts. Toccai i 490 kts e la
macchina non ebbe danni strutturali. Si
accese la spia di un portellone carrello
senza ulteriori conseguenze.  Il Capo
del personale mi presentò una lettera di
contestazione, minacciando il licenzia-
mento. E lì feci – lo dico col senno del
poi - il più grande errore della mia vita.
Sono un tipo solitamente calmo, tranne
quando mi “incavolo”, e dissi: ‘Non sie-
te voi che mi licenziate, sono io che me
ne vado!’

Quel giorno sul Corriere della Sera
c’era la mia foto a bordo del Macchino.
L’articolo titolava : ‘Un lavoro ben fatto!’
ed elencava i miei dodici record.
Contemporaneamente io varcavo, con
animo non lieto, quei cancelli che rac-
chiudevano una parte – e che parte! –
della mia vita aeronautica.

Poi il tempo stempera e smussa tut-
te la asperità ed avemmo modo di riav-
vicinarci…

Andai in Alitalia, dove ci siamo in-
contrati. Feci tutta la trafila dall’inizio
e terminai da 1° Comandante di DC-9
con  14.500 ore di volo. Era il 1985...

In seguito ho fatto un lavoro molto
interessante nel campo dell’industria

aeronautica elicotteristica, dove ho
contribuito alle ricerche sulle vibrazioni
di molti tipi di elicotteri militari e civili
nel corso di campagne di prova
condotte in Italia ed all'estero ma, so-
stanzialmente, la mia vita operativa
cessa lasciando la Compagnia di
Bandiera…”

Comandante Ralli, lasciando il tuo
“buen retiro” una domanda scontata.
Come ricordi questo Macchi?

“E’ l’aereo che mi ha dato piu’ sod-
disfazioni, che ho amato di più. E’ stato
un pezzo della mia pelle…”

Hai avuto modo di vedere il nuovo
gioiello della Macchi, il 346?

“Il mio sogno sarebbe quello di po-
terci volare. Mi manca molto il volo a tre
dimensioni. Quello fatto in Alitalia era
altamente professionale, di responsabi-
lità… Ma per anni ho sognato di vedere
il muso puntare l’azzurro…” 

Comincia ad imbrunire. Mi accingo
a scendere a valle. Sono pieno di peli
che il “Golden Retriever” di casa mi ha
generosamente donato, strofinandosi a
me nel corso dell’intervista.

Un gattone rosso ha invece sonnec-
chiato per tutta l’intervista nella sedia
accanto, poco interessato ai recordae-
ronautici. In una vita precedente forse è
stato marinaio…

Accra (Ghana) - aprile 1963
Da sinistra: il tecnico Romildo Tesser, il

tecnico Tino Pacello, l’ing. Giorgio Marlia,
il C.te Massimo Ralli, l’ing. Gianni

Cattaneo, il Wing. Co. Donald Stones
ed  il tecnico Pietro Massara

Foto: AMW



Paolo Gianvanni

Aviation update
VALUTAZIONE OPERATIVA

NEGLI EAU
Il 20 luglio i velivoli M-346 per l’adde-

stramento avanzato e M-311 per l’adde-
stramento basico sono partit i  da
Venegono con destinazione gli Emirati
Arabi Uniti, per una valutazione operativa
in clima caldo, con temperature superiori
a 50 gradi. Entrambi i velivoli hanno effet-
tuato profili di missioni per l’esame degli
aspetti di prestazioni e qualità di volo, va-
lutazione di sistemi e simulazione di fasi
d’addestramento.

Tale attività si è svolta presso la base
di Al-Ain (Abu Dhabi), dove operano già
da tempo gli Aermacchi MB-339A, acqui-
siti dalla Forza Aerea degli Emirati alla fi-
ne degli anni ’80. 

L’attività di valutazione è stata svolta
nell’ambito della “Short List”, espressa a
febbraio 2007 da parte della Difesa e del-
la Forza Aerea degli EAU, per l’acquisi-
zione di un nuovo sistema da addestra-
mento, in sostituzione dei PC-7 e Hawk,
per piloti destinati ai velivoli F-16 e
Mirage 2000.

La selezione dei velivoli nella “Short
List” degli EAU è avvenuta tra i prodotti
offerti da dodici aziende aeronautiche in-
ternazionali ed Alenia Aermacchi è risul-
tata l’unica capace di offrire un completo
sistema addestrativo di nuovissima gene-
razione, attraverso i suoi addestratori M-
346 e M-311.

La valutazione protrattasi dal 22 luglio
al 9 agosto si è sviluppata attraverso 43
voli dell’M-346 per un totale di circa 50
ore e 42 voli dell’M-311 per un totale di
circa 51 ore con un numero massimo di

voli giornalieri pianificato ed effettuato di
4 voli per velivolo.

Alla valutazione UAE hanno parteci-
pato nove piloti degli UAE, due piloti di
Alenia Aermacchi e due piloti del Reparto
Sperimentale Volo dell’AMI. 

I voli sono stati effettuati in accordo a
profili di volo/missioni proposti da UAE,

simulando condizioni di impiego operati-
ve, sia per le operazioni a terra che in vo-

lo. L’efficienza operativa globale è risulta-
ta ben superiore al 90%, raggiungendo li-
velli di grande soddisfazione da parte del
cliente, che ha espresso indicazioni posi-
tive per entrambi i velivoli.

COMPLETATA LA COMMESSA DI
SF-260EA PER L’AMI

Il 27 luglio Alenia Aermacchi, società
del gruppo Finmeccanica, ha consegnato
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L’ AD, ing. Carmelo Cosentino, con il
Gen. Giampiero Gargini ed il 

Col. Francesco Tinagli al momento del
ritiro dell’ultimo velivolo.

Foto: AMW

L’M-311 nella colorazione da deserto.

Foto: AMW
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all’Aeronautica Militare italiana gli ultimi
due addestratori primari SF-260 nella
nuova configurazione denominata EA,
appositamente studiata per l’AM.

La consegna si è svolta a Venegono,
alla presenza del Gen. S.A. Giampiero
Gargini, Comandante delle Scuole AM,
del Col. Pi l .  Francesco Tinagli ,
Comandante del 70° Stormo di Latina e
dei vertici aziendali Alenia Aermacchi.

Si è così chiuso il contratto firmato
nel 2005 con il Ministero della Difesa,
che prevedeva una fornitura totale di 30
velivoli. Il contratto comprendeva, oltre
alle attività di sviluppo e certificazione
della nuova configurazione EA, anche at-
tività di addestramento e supporto logi-
stico, direttamente presso la base del
70° Stormo dell’AM. 

ACCORDO PER GLI SF-260 LIBICI
Alenia Aermacchi ha firmato il 28 lu-

glio a Tripoli un contratto, del valore di 3
milioni di euro, con il Ministero della
Difesa Libico per la rimessa in servizio di
12 velivoli da addestramento primario
SF-260, già in dotazione alla Forza Aerea
Libica.

Il contratto comprende la rimessa in

efficienza della cellula dei velivoli SF-260
e dei loro sistemi, oltre
alla revisione dei mo-
tori e delle eliche.  

I lavori verranno ef-
fettuati in loco, coadiu-
vati dal personale della
LIATEC (Libyan Italian
Advanced Technology
Company) e l ’ inizio
delle attività è previsto
entro la fine del 2007
con una durata di circa
un anno. L’accordo
rappresenta un primo
passo verso una più
ampia collaborazione
tra Alenia Aermacchi e
i l  Governo l ibico, in
particolare nell’ottica
di future acquisizioni
nel campo degli adde-
stratori militari.

L’ M-346 HA RAGGIUNTO E
SUPERATO QUOTA 500 VOLI.

In questi giorni l’addestratore avan-
zato M-346, interamente progettato e
prodotto da Alenia Aermacchi ha rag-
giunto e superato la quota di 500 voli.

Le att ività di test sulle macchine
stanno quindi progredendo a ritmi sem-
pre più serrati, rispondendo alle aspetta-
tive e alla tempistica pianificata. A breve

la maturità del programma porterà al
raggiungimento di ulteriori target tecnici,
a conferma delle ottime capacità del ve-
livolo, ritenuto da molti osservatori inter-
nazionali come uno dei più avanzati e
sofisticati nel settore dei velivoli da ad-
destramento avanzato.

PREMIO LETTERARIO DELLA
ASSOCIAZIONE ARMA

AERONAUTICA
Si è svolta ad Acqui Terme, domeni-

ca 23 settembre u.s., la cerimonia per la
consegna dei riconoscimenti ai vincitori
del “6° Premio letterario aerospaziale”
dell’Associazione Arma Aeronautica. 

Nella categoria dei libri fuori com-
mercio realizzati da aziende o istituzioni,
la Giuria, presieduta dal Gen. Isp.

Ermanno Aloia, ha premiato il raffinato
"Aermacchi Worldwide: The Tradition of
Innovation", su testi di Gianni Cattaneo e
Gregory Alegi. Con questo   libro in due
lingue dal titolo ben centrato, l’Azienda
ha voluto ripercorrere il suo secolo di

L’ing. Massimo Battini, in rappresentan-
za dell’azienda Alenia Aermacchi,

riceve il premio dal Presidente della
Giuria, Gen. Isp. Ermanno Aloia.

Foto: AAA  - Sezione di Acqui

SF-260 con la livrea libica prima della
consegna.

Foto: Archivio Alegi
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storia che dalla produzione di ruote per i
carri dell’Esercito  è passata, con lungi-
miranza, al mondo aeronautico  vivendo
da protagonista tutta l’epopea che ha ca-
ratterizzato il ‘900 fino a produrre velivoli
da addestramento che sono all’avan-
guardia in tutto il mondo.

Il libro è stato particolarmente ap-
prezzato per le scelte grafiche e per le
originali fotografie, tutte di pregio e rigo-
rosamente in bianco e nero  anche per i
velivoli moderni, che ben si armonizzano
con la originalissima copertina metallica.

IL CAPO DI STATO MAGGIORE
VOLA CON LA PAN

Il 27 luglio il Capo di Stato Maggiore
dell’Aeronautica Mil itare, Gen. SA
Vincenzo Camporini, ha volato con le
Frecce Tricolori rischierate presso il 61°
Stormo a Lecce in occasione dell’Air
Show organizzato a Gallipoli, sul litorale
ionico, per il giorno seguente.

Sulla base pugliese il Gen. Camporini
è stato ricevuto dal Comandante del 61°,
Col. Stefano Cont, e dal Comandante
della PAN, Magg. Massimo Tammaro,
ed insieme a tutti gli altri piloti ha preso
parte al briefing pre-volo, che si è svolto
presso il 212° Gruppo Volo. E’ quindi
decollato a bordo del velivolo MB-339
PAN, “Pony 9”, per effettuare le prove
dell’esibizione.

IL ROLL-OUT DEL BOEING 787
L’8 luglio, presso lo stabil imento

Boeing di Everett negli Stati Uniti, ha avu-
to luogo la cerimonia del roll-out del nuo-
vo Boeing 787 Dreamliner.

Alenia Aeronautica, “prime partner”
del programma 787, ha un ruolo chiave
nello sviluppo di questo velivolo   realiz-
zando il 14% della sua struttura.

Alenia Aermacchi partecipa al pro-
gramma ed ha già consegnato i primi
componenti per le prove a terra del mo-
tore e nel terzo trimestre 2007 fornirà a
Goodrich Aerostructres le prime unità di
serie per le gondole motore del velivolo.

ROLL-OUT DEL SUPERJET 100
Il 26 settembre Alenia Aeronautica e

Sukhoi Company hanno presentato pres-
so lo stabilimento russo di Komsomolsk-
on-Amur il primo prototipo del jet regio-
nale di nuova generazione Superjet 100.

Pochi giorni prima Alenia Aeronauti-
ca e Sukhoi Company avevano annuncia-
to la creazione di Superjet International,
la nuova joint venture responsabile del
marketing e vendite sui mercati occiden-
tali della famiglia di jet regionali Superjet
100 – il più moderno e più ecologico veli-
volo da trasporto regionale disponibile
sul mercato - e del supporto post vendita
dell’aereo in tutto il mondo. La nuova so-
cietà è controllata al 51% da Alenia

Aeronautica e al 49% da Sukhoi
Company.

Il primo Consiglio di Amministrazione
di Superjet International ha subito nomi-
nato Amedeo Caporaletti presidente del
CdA ed Alessandro Franzoni Amministra-
tore Delegato.

Basata a Venezia, Superjet
International beneficerà delle avanzate
infrastrutture disponibili presso il sito ve-
neziano di Alenia Aeronavali, società inte-
ramente controllata da Alenia
Aeronautica. Mosca sarà la prima sede
internazionale della joint venture e suc-
cessivamente altre sedi verranno inaugu-
rate nei principali mercati di riferimento. 

Inoltre la joint venture farà leva sulla
consolidata esperienza di Alenia
Aeronautica nel marketing e supporto
post vendita per i velivoli regionali rag-
giunta grazie ad ATR, leader mondiale nel
settore dei velivoli regionali turboprop da
50-75 posti, con oltre 900 macchine ven-
dute dall’inizio del programma.

Tutti i modelli della famiglia Superjet
100 avranno stessa ala e stesso motore:
due turbofan SaM 146 della PowerJet,
joint venture paritetica fra SNECMA
(Francia) e NPO Saturn (Russia), apposi-
tamente costituitasi per sviluppare que-
sto nuovo propulsore. Alenia Aermacchi
ha vinto la gara per la progettazione de-
gli “Inlet” e degli “Engine Mount” per il
velivolo.

IL GAO CONFERMA IL
C-27J PER IL JCA

Il GAO (Government Accountability
Office) degli Stati Uniti, ha confermato il
28 settembre che il C-27J dell’Alenia
Aeronautica è la miglior scelta possibile
per le Forze Aeree e l’Esercito degli  Stati
Uniti sia dal punto di vista operativo che
da quello dell’offerta economica e finan-
ziaria. L’organismo di controllo sulle fi-
nanze pubbliche degli USA ha infatti re-
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Roll-out del Superjet 100 presso lo
stabilimento russo

di Komsomolsk-on-Amur.

Foto: Finmeccanica
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spinto il ricorso presenta-
to dalla Raytheon, la so-
cietà americana che in te-
am con la EADS CASA
aveva proposto il C-295
per la gara americana
JCA (Joint Cargo Aircraft)
per il nuovo velivolo da
trasporto tattico, confer-
mando così il contratto
del  valore di 2,04 miliardi
di dollari siglato a giugno
scorso per 78 C-27J con
la L-3 Communications
Integrated Systems come
capofila di un consorzio
cui partecipano anche
Alenia North America e
Boeing. Oltre che dagli
Stati Uniti, il C-27J è sta-
to ordinato dalle Forze
Aeree italiana (12 esem-
plari ordinati), greca (12),
bulgara (5), e lituana (3)
per complessivi 110
esemplari. Un totale che fa del C-27J
il  velivolo di maggior successo interna-
zionale tra quelli da trasporto tattico.
Inoltre, il C-27J è stato  recentemente se-
lezionato dalla Romania (7 esemplari) con
il relativo contratto in fase di negoziazio-
ne. “La conferma della nostra vittoria nella
gara americana – dichiara  Pier Francesco
Guarguaglini,  Presidente e Amministra-
tore Delegato di Finmeccanica - è la chia-
ra testimonianza dell’eccellenza del C-
27J, unico aereo della sua categoria a ri-
spondere perfettamente alle moderne esi-
genze di trasporto  dalle forze aeree di
tutto il mondo. Il C-27J è, inoltre, un
esempio emblematico della visione strate-
gica di Finmeccanica di crescita sui mer-
cati mondiali grazie allo sviluppo di par-
tnership strategiche con i  principali player
internazionali dl settore”.

LA FAMIGLIA AIRBUS ACJ 
A QUOTA 100

Dopo circa 10 anni dal lancio del pro-
gramma nel 1997, in settembre gli ordini
per velivoli della famiglia di aviogetti
Airbus ACJ (Airbus Corporate Jetliner)

hanno raggiunto quota 100 per un valore
di 5,5 miliardi di dollari ai prezzi di listino.

Inizialmente limitata al modello ACJ
basato sulla cellula dell’A-319, la famiglia
si è gradualmente estesa abbracciando
anche i modelli A-320 Prestige e A-318
Elite portando nuovi standard di comfort
e spazi di cabina nel settore degli avio-
getti d’affari. L’ACJ può trasportare otto
passeggeri su tratte fino a 11.100 km,
l’A-320 Prestige 30 passeggeri a 7.600
km e l’A-318 Elite otto a 7.600 km. Solo
quest’anno Airbus ha finora raccolto
complessivamente 30 nuovi ordini di cor-
porate jet contro i 20 del 2006 e la fami-
glia A-320 è stata affiancata da cinque
widebody di cui quattro basati sull’A-340.

Tipico cliente è il Jetalliance Group di
Vienna che in settembre ha ordinato un
ulteriore ACJ che va ad aggiungersi ad
un primo ACJ e a tre A-318 Elite. I suoi
ACJ montano motori CFM56-5.

Alenia Aermacchi fornisce a
Goodrich Aerostructures componenti per
le gondole motore dei velivoli della fami-
glia equpaggiati con turbofan CFM 56-5
e PW 6000.

MOTORI ROLLS-ROYCE PER
BRITISH AIRWAYS

British Airways ha selezionato i moto-
ri Rolls-Royce Trent per equipaggiare fino
a 61 nuovi aerei lungo raggio che acqui-
sirà da Airbus e Boeing. L’ordine, che
comprende un innovativo contratto Total
Care, ha un valore potenziale di oltre cin-
que miliardi di dollari al prezzo di listino.

I l  Trent 900 è i l  motore di lancio
dell’Airbus A-380   ed è entrato in servi-
zio sul primo modello in ottobre. 

Il Trent 1000 è il motore di lancio per
tutte le versioni del Boeing 787 e sarà il
propulsore del primo volo dell’aereo che
avrà luogo entro la fine dell’anno, entran-
do in servizio di linea sul 787-8 nel 2008. 

Statori per le turbine sia del Trent
1000 che del Trent 900 sono realizzati in
Italia, da EMA – Europea Microfusioni
Aerospaziali spa, a Morra de Sanctis
(Avellino), l’unico produttore in Italia  di
microfusioni aeronautiche ad alta presta-

C-27J della 46^ Brigata Aerea .

Foto: AM - Troupe Azzurra
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zioni.  EMA è una JV fra Rolls-Royce e
Finmeccanica.

Alenia Aermacchi ha vinto la gara per
la realizzazione per conto di Aircelle dei
“Fixed Fan Duct” e delle “Translating
Doors” per i motori Rolls-Royce Trent 900
ed Engine Alliance GP 7200 dell’A-380 e
per Goodrich Aerospace dei “Fan Cowls”
per i Rolls-Royce Trent 1000 e General
Electric GenX del Boeing 787.

EMBRAER 170 ALLA
VIRGIN BLUE AIRLINES

Il 3 settembre è avvenuta la consegna
del primo Embraer 170 alla compagnia
australiana Virgin Blue Airlines che ha po-
sto  sei ordini fermi per il modello 170 e 14
per il 190. La famiglia Embraer 170/190 è
costituita da quattro modelli con capacità
da 70 a 120 posti; il primo esemplare, un
Embraer 170, è stato consegnato nel mar-
zo 2004 e a fine giugno 2007 erano stati
raccolti complessivamente 655 ordini fer-
mi e 719 opzioni da 38 operatori di 26
paesi. Alenia Aermacchi ha sviluppato e
produce le “nacelle” complete per motori
CF34-8E/D dell’Embraer 170.

ORDINI RECORD PER DASSAULT
Dopo due anni consecutivi di vendite

record, Dassault Falcon è giunta alla
Convention del la NBAA (National
Business Aviation Association) di
Atlanta, Georgia, con ben 87 ordini rac-
colti nei primi sei mesi del 2007 contro i
52 dello stesso periodo del 2006. 

Dopo la certificazione e l’inizio delle
consegne del nuovo Falcon 7X, gli ordi-
ni per il velivolo continuano a giungere a
ritmi elevati con un backlog che ha su-
perato le 170 unità proprio grazie ad un
nuovo ordine della Netjets Europe per
ulteriori nove velivoli che portano il tota-
le commissionato dalla società a 33 con
consegne dal secondo trimestre del
2008.

Alenia Aermacchi ha sviluppato e
realizza per conto di Pratt & Whitney
Canada le gondole per imotori P&WC
307A del Falcon 7X.

PROSSIMO IL ROLL-OUT
DELL’ARJ21

L’ARJ21 è ormai prossimo al roll-out
previsto prima della fine dell’anno.

Il velivolo regionale è un disegno
completamente nuovo anche se nel-
l’aspetto presenta molte similitudini con
la famiglia MD-80/90 riprodotta su li-
cenza nello stesso stabilimento della
Shangai Aircraft Manufacturing Factory
in fase di assorbimento da parte di
ACAC (AVIC I  Commercial  Aircraft
Corp) parte di AVIC I che guida il pro-
getto. Tra le altre cose la sezione inter-
na della fusoliera è maggiore (3,14 m)
degli MD e completamente diversi so-
no gli elementi strutturali dalle ordinate
al rivestimento.

I motori sono due General Electric
CF34-10A debitamente “derated”
sull’ARJ21-700. Alenia Aermacchi ha un
contratto per lo sviluppo degli “Inlet”
delle gondole motori del velivolo.
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La foto evidenzia l’eleganza 
dell’ala del Falcon 7X 

Foto: Dassault

L’Embraer 170 nella vistosa
colorazione della Virgin Blue Airline.

Foto: Embraer








