


Guglielmo Marconi e l’Aviazione

Nel 1911 in occasione della guerra contro l‟Impero Ottomano, in Libia, prima

volta nella storia dell‟utilizzo del mezzo aereo in un conflitto, Marconi sperimentò

l‟uso dei suoi apparati per le comunicazioni aeronautiche sia da terra che da

bordo dei dirigibili della Regia Marina. Il 16 dicembre giungeva a Tripoli lo stesso

Guglielmo Marconi che insieme al Tenente Luigi Sacco e alla presenza del

comandante della spedizione italiana gen. Caneva effettuò una serie di

esperimenti di trasmissione radio usando anche un semplice filo disteso sulla

sabbia come antenna. Gli esperimenti di Marconi dimostrarono la fattibilità di

una rete radiotelegrafica anche in un territorio desertico e povero di

infrastrutture come quello libico. Nei mesi successivi la compagnia R.T. allestì

una rete centrata sulla stazione a scintilla da 1,5 kW situata sul molo del forte

turco di Tripoli. Altre stazioni furono installate a Misurata, Sirte,
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Inizio guerra 1915-18. Guglielmo Marconi volontario, il 19 Giugno 1915 è

nominato Tenente di complemento del Genio. Il 27 Luglio 1916 è promosso

Capitano. Benché Ufficiale dell„Esercito, presta servizio nell'Istituto

Radiotelegrafico della Marina. Con domanda del 14-08-1916 presentata al

Ministero della Marina, passa nei ranghi della Marina. E‟ nominato Capitano di

Corvetta con R.D. 31-08-1916. Il 1 Novembre 1919 è congedato con tale grado.

Nel 1920 è promosso Capitano di Fregata in congedo, indi, nel 1931 Capitano di

Vascello. Con R.D. 18-07-1936 Marconi è promosso Contrammiraglio nella riserva

per meriti eccezionali.

26 Ottobre 1915. Campo volo di Cameri . Il Pilota Alvaro

Leonardi (Ufficiale e Aviatore Italiano, pluridecorato con Medaglia

D'Argento al Valor Militare, Asso Dell'Aviazione da Caccia) porta in

volo sul suo Caudron G.3 Guglielmo Marconi che a Cameri sta

sperimentando trasmissioni aria-terra-aria.

Tripoli, 1911.  Guglielmo Marconi con il Capitano pilota  Carlo 

Montù

Misda, Beni Ulid. L'uso delle comunicazioni radio ebbe dunque un ruolo importante in questa guerra e mise in

luce le grandi potenzialità del nuovo mezzo di comunicazione anche in campo militare.

L’apparato di terra a Tobruk

Marconi Tenete del Genio

Stazione su cammello

Il volo di Marconi

Libia. Guglielmo Marconi sul campo volo di Tripoli



Marconi e l’Aviazione

Tra la radio e l’aviazione per alcuni anni al principio del 900 non ci fu un

amore a prima vista.

Quando Marconi annunziò verso il 1906 la possibilità di impiegare la

radio a bordo dei dirigibili, vi fu una levata di scudi da parte dei dirigibilisti:

tale applicazione della radio veniva considerata assai pericolosa durante la

trasmissione eseguita con apparecchi a scintilla presso l’involucro dei

dirigibili ripieno di gas idrogeno altamente infiammabile.

A questa data gli aeroplani erano ancora nella mente di pochi. Perciò, chi

avesse osato parlare allora di un connubio della radio con l’aviazione per

servizi di comunicazione a grande distanza avrebbe provocato il sorriso

ironico degli ascoltatori.

A tale riguardo, riportiamo il seguente episodio dal diario di Luigi Solari:

“Aprile 1905 – Quando al teatro Paganini di Genova parlai durante la mia

conferenza del possibile connubio della radio con l’aviazione in servizi a

grande distanza, un lungo mormorio del pubblico interruppe il mio discorso.

Una voce tonante si levò dalla platea e disse: “Non esageriamo!”

Ritenni opportuno non rilevare l’interruzione per evitare un possibile

conflitto con pubblico,risposi brevemente: “Di ciò parleremo in altra

occasione…”.”

La promessa fu mantenuta, ma a distanza di tempo, e cioè il 16 aprile

1921, in una conferenza tenuta da Solari all’Associazione Italo-Americana sul

tema “Radiotelegrafia ed Aviazione”.

Ed in effetti solo dopo la grande guerra fu possibile citare fatti concreti

sull’impiego della radio nell’aviazione.

Tale impiego si è sviluppato cautamente, lentamente ma efficacemente.

In considerazione del timore di esplosioni di gas per causa delle scintille

degli antichi apparecchi trasmettitori, la prima applicazione della radio su

palloni fu fatta molto prudentemente con solo apparecchio ricevitore nel 1907

dal tenente aeronautico inglese Aston, su aerostato frenato.

La seconda applicazione fu fatta nel 1908 dallo stesso tenente Aston su

pallone libero, ma sempre col solo ricevitore, che rimase in collegamento con

una stazione trasmittente terrestre sino alla distanza di 35 km circa.

Verso la fine dello stesso anno 1908 fu applicata per la prima volta una

piccola stazione trasmittente a bordo di un pallone libero.

Il 1909 fu l’anno della concessione a Marconi del Nobel.

Nel 1911 fu fatto il primo impiego di una completa stazione trasmittente e

ricevente Marconi a bordo del dirigibile inglese Beta.

Tale dirigibile corrispose regolarmente con una stazione terrestre alla

distanza di circa 50 km.

-Fine 1910- A quasi 13 anni dalla costituzione della prima Azienda,

MARCONI ha REALIZZATO: 328 IMPIANTI nel mondo (oltre il 35 % del

mercato mondiale, valore elevato, tenendo conto dell’immediata intensa

concorrenza), senza contare le realizzazioni di prova od esperimenti.



Verso la fine dello stesso anno 1908 fu applicata per la prima

volta una piccola stazione trasmittente a bordo di un pallone libero.

Il 1909 fu l’anno della concessione a Marconi del Nobel.

Nel 1911 fu fatto il primo impiego di una completa stazione

trasmittente e ricevente Marconi a bordo del dirigibile inglese Beta.

Tale dirigibile corrispose regolarmente con una stazione terrestre

alla distanza di circa 50 km.

-Fine 1910- A quasi 13 anni dalla costituzione della prima

Azienda, MARCONI ha REALIZZATO: 328 IMPIANTI nel mondo (oltre

il 35 % del mercato mondiale, valore elevato, tenendo conto

dell’immediata intensa concorrenza), senza contare le realizzazioni di

prova od esperimenti.

-1911- A Mogadiscio (Somalia Italiana), GRANDE stazione radio

ad onda lunga per collegamento con l’Italia e l’Europa.

-19 novembre 1911- Alla presenza del Re Vittorio Emanuele III ,

INAUGURAZIONE UFFICIALE a Coltano (PI) della stazione

radiotelegrafica intercontinentale ad onde lunghe; le sue antenne

hanno uno sviluppo enorme; i ricevitori utilizzano il diodo di Fleming.

-16-17 dicembre 1911- In Tripoli (Libia), al Cimitero degli

Ebrei -luogo sabbioso effettua ESPERIENZE su onda lunga e

media, con ricevitore molto sensibile ed antenna filare appoggiata

sul terreno sabbioso, orientata verso le stazioni d‟interesse.

Ottima ricezione a Coltano (Pisa).

Nel 1912 si sperimentarono delle semplici ricezioni radio in

volo di trasmissioni da nave.

In pari tempo nel 1912 vennero iniziate in Inghilterra ed in Francia

le applicazioni della radio nei primi aeroplani militari. La distanza

massima raggiunta fra aeroplani e stazioni terrestri fu di 16 km.

Nelle grandi manovre inglesi del 1912 fu usata la radio a bordo

di due dirigibili. Furono applicate stazioni Marconi della potenza di un

kilowatt.

Alla fine di quelle manovre il generale Griecson dichiarò

“L‟impressione lasciata in me è che l‟uso della radio rivoluzionerà

l‟arte della guerra”.

Negli anni 1913-1914 la radio cominciò ad avere una discreta

applicazione su aeroplani e dirigibili inglesi, tedeschi e francesi.

Allo scoppio della guerra europea, l’Inghilterra possedeva sedici

aeroplani e due dirigibili muniti di radio. La Germania e la Francia

tennero segreto il numero di aeroplani e di dirigibili muniti di radio a

quella data, ma tuttavia, in ogni modo di un numero modesto.

In Italia si procedette a tale riguardo più cautamente.



All‟inizio della guerra europea (1914) nessun aeroplano

italiano era munito di apparecchiature radio.

All'inizio della guerra 1915-18, per l’Italia, volendo Marconi

prestare opera al servizio della Patria, fu nominato Tenente del

genio, di complemento, dal 19 Giugno 1915, indi promosso

capitano il 27 Luglio 1916 e, benché ufficiale dell'esercito, prestava

servizio nell'Istituto Radiotelegrafico della Marina, ma in seguito, a

regolare domanda, datata Livorno lì 14 agosto 1916, e presentata al

Ministro della Marina, fu nominato Capitano di Corvetta (maggiore)

con R.D. 31-08-1916. Fu congedato con tale grado, il 1 novembre

1919 e promosso Capitano di Fregata (Ten.Col.) in congedo con

R.D. 28 Marzo 1920, indi Capitano di Vascello (Col.) con R.D. 7

Luglio 1931. Le promozioni rientravano entrambe nelle norme di

avanzamento degli ufficiali di complemento in congedo.

Con R.D. 18-07-'36 Marconi fu promosso Contrammiraglio

(Gen. Brig.) nella riserva per meriti eccezionali.

Nel 1915 fu deciso di eseguire presso il campo di Mirafiori a

Torino un primo esperimento.

Dal diario del Marchese Tenente di Vascello (Cap.) Luigi Solari,

ingegnere, collaboratore di Marconi dal 1901, rileviamo:

“Settembre 1915 – Un piccolo trasmettitore a scintilla di tipo

sperimentale della potenza di circa 30 watts costruito dalle Officine

Marconi di Genova è stato portato al campo di Mirafiori a Torino per

essere sperimentato alla presenza di Marconi ed in base alle sue

direttive. Tale trasmettitore pesava circa 16 kg ed era alimentato da

una leggera batteria di accumulatori. Esso aveva una gamma di

lunghezza d’onda compre fra 100 e 200 metri; il circuito secondario

era costituito dallo scaricatore a scintilla collegato da un lato con la

massa metallica del velivolo (che funzionava come la presa a terra

degli impianti terrestri) e dall’altro lato con un filo conduttore lasciato

pendere, della lunghezza di poche decine di metri.

In questo primo esperimento non fu sistemato sul velivolo

l’apparecchio ricevitore, data la difficoltà che si aveva allora nel

ricevere dei deboli segnali in mezzo al frastuono dei motori ed ai

disturbi causati dal sistema elettrico di accensione dei motori stessi.

A terra fu sistemata una piccola stazione campale.

Si trattava di provare per la prima volta come sarebbero state

ricevute a terra le segnalazioni trasmesse da bordo di un piccolo

monoplano da caccia. Quando tutto fu pronto, Marconi, il generale

Mario Moris ed alcuni



ufficiali del Genio Militare si avvicinarono all’aeroplano sul quale aveva

preso posto un allievo pilota ancora privo di brevetto.

“Ed ora chi va a fare da radiotelegrafista?” chiese Marconi.

Ed io avanzando dissi: “Se permette, andrei io” (Ten. Solari).

Marconi rimase perplesso e per evitarmi il grave rischio di volare con

un giovane allievo pilota replicò: “Ma Lei non ricorda più l’alfabeto Morse, è

fuori esercizio!”

Alcuni degli ufficiali presenti invece esclamarono: “Bene, bravo! Vada

il Comandante Solari!”.

Ed io d’un salto fui dentro la piccola carlinga di quel primitivo velivolo.

Fui ben legato. Misi fra le ginocchia il piccolo trasmettitore, presi in

mano la matassa del filo aereo da sciogliere gradatamente quando il

velivolo si fosse sollevato da terra e.. . via!

Prendemmo quota rapidamente. Ci dirigemmo verso il Moncenisio.

Spirava verso le Alpi un forte vento a raffiche. L’aeroplano faceva dei

bruschi salti ed aveva delle oscillazioni non ritmiche, che a me, marinaio,

abituato al ritmico rullio della nave, davano un impressione poco

rassicurante. Con tale impressione non riuscivo a formulare alcuna frase

da trasmettere. Mi limitai perciò a trasmettere delle lunghe serie della

lettere “s” (formata semplicemente da tre punti) secondo il metodo usato

da Marconi nelle trasmissioni sperimentali. Quando fummo vicini al

Moncenisio, feci cenno al pilota di virare di puntare sul castello di

Moncalieri.

Compiuti vari giri fra Moncalieri e Torino, si iniziò l’atterraggio. Ma fu

un atterraggio a precipizio!

Avevo l’impressione che la terra si sollevasse e si avvicinasse a me

rapidamente. Ad un tratto ebbi la sensazione che andavamo a fracassarci

sul suolo. Al primo contatto col suolo facemmo davvero uno sbalzo

tremendo.

Sentii uno schianto: qualche cosa si era rotto. Dopo aver piastrellato,

ci fermammo inclinati su di un’ala.

Il generale Moris e Marconi mi corsero incontro. Quando Marconi mi

vide scendere dalla carlinga sano e salvo mi disse contento, quasi con un

senso di reazione contro la preoccupazione avuta a mio riguardo: “Lo

dicevo io che Lei aveva dimenticato l’alfabeto Morse, non ha saputo

trasmettere che la lettera “s”!”

“Sfido io – risposi – con quello spaghetto che avevo voleva forse che

le mandassi dei complimenti?

Ma la lettera “s” è stata ricevuta?” richiesi.

“Si, benissimo” rispose Marconi.



“Ebbene l’esperimento è riuscito – soggiunsi con aria di trionfo – ho 

ripetuto il metodo usato da lei nella prima trasmissione transatlantica!”

Marconi rise di questa mia allegra risposta e poi, rivolgendosi al Generale 

Moris disse: “E ora possiamo pensare all’impiego della radio nell’aviazione al 

fronte”.

Dopo questo primo esperimento la radio ebbe crescente applicazione 

anche nell’aviazione italiana, per merito, in un primo tempo, di ufficiali del 

Genio Militare, ed in seguito per merito di ufficiali del nuovo corpo della 

Regia Aeronautica.

E‟ la volta di Marconi di sperimentare l‟aereo.

Nel 1915 alla Scuola di Volo di Cameri, il Ten. Alvaro Leonardi comincio'

la sua esperienza sui Gabardini e Caudron G.3 che lo avrebbe portato a 

raggiungere l'abilitazione al Volo nell’anno successivo, il 1916.

Il 26 ottobre 1915, però, ebbe anche l'onore di portare come passeggero 

con un Caudron G.3 Guglielmo Marconi che a Cameri stava portando 

avanti le sperimentazioni sulle trasmissioni Aria-Terra-Aria.

Nell’aviazione militare durante la guerra si raggiunsero grandi traguardi 

nella regolazione del tiro delle artiglierie fatta per mezzo di aeroplani muniti 

di apparecchi radio. Per la storia, ricordiamo che la vittoria inglese nella 

battaglia di Messines (7 giugno 1917) fu in gran parte dovuta 

all’efficientissimo ausilio dato alle artiglierie britanniche dalle segnalazioni 

inviate con tale sistema.

L’impiego della radio nella regolazione del tiro riuscì talmente utile che alla 

fine della guerra europea il solo esercito britannico disponeva per tale 

servizio di non meno di 600 stazioni installate su aeroplani militari.

Sino al 1917 gli apparecchi trasmettitori usati nell‟aviazione militare 

furono del tipo a scintilla.

Ma verso la fine del 1917, dopo essere stati sperimentati, a scopo di 

studio, piccoli apparecchi a tubi elettronici per aeroplani, furono impiegati 

per la prima volta da parte dell‟aviazione italiana e di quella britannica 

apparecchi a valvola del sistema Marconi di tipo leggero e della portata di 

circa 50 chilometri.

Uno dei primi trasmettitori a valvola per aviazione fu applicata da Marconi 

nel 1917 con l’assistenza dell’ingegner Franklin a bordo di un dirigibile 

italiano.

I risultati ottenuti furono tali da indurre l‟officina radiotelegrafica del 

Battaglione Dirigibilisti a costruire una prima serie di trasmettitori ad 

onde persistenti basati su brevetti Marconi.



1928- Giuseppe Biagi, era “Secondo Capo Radio Telegrafista” della

Regia Marina a bordo del dirigibile “Italia” facente parte del naviglio aereo

dello Stato italiano. L’”Italia” partì da Ciampino il 19 marzo 1928 per una

spedizione al Polo Nord. Attraversata l’Europa, il 23 maggio il dirigibile partì

dal fiordo “Baia del Re” nell’Isola norvegese di Spitsbergen, per

raggiungere, in un volo senza scalo, il Polo Nord con 16 uomini di

equipaggio di cui 7 militari e 9 borghesi.Il dirigibile sorvolò il Polo il 24

maggio, poi, colpito da una tempesta, si avviò sulla rotta di ritorno e cadde

sui ghiacci alla deriva il mattino del 25 maggio 1928.Tra i sopravvissuti

c’era il radiotelegrafista Biagi.

Egli ritrovò tra i rottami l’apparecchio trasmittente di emergenza: la radio

di costruzione italiana ad onde corte – a lunghezza d’onda di 33 metri - a

cui era stato dato il nome di “Ondina 33 S”. Oltre all’”Ondina” poté ritrovare

la radio ricevente di costruzione inglese “Burndept MK IV” per onde da 10 a

100 metri di lunghezza e le

batterie necessarie al funzionamento degli apparecchi.

Tali apparati furono consigliati come apparecchi d’emergenza in caso

d’incidente, da Guglielmo Marconi che riteneva che le onde corte potessero

avere una propagazione maggiore e che di conseguenza vi sarebbero state

maggiori probabilità di ricezione di una richiesta di soccorso, come in realtà

avvenne.

L’uso di questi apparecchi permise la segnalazione della posizione dei

superstiti e della loro esistenza in vita.

Finalmente, agli inizi di giugno, il radioamatore russo, modesto e precario

operatore di un cinema di periferia, Nicolaj Schmidt, dalle campagne della

città russa di Arcangelo sulle rive del Mar Bianco, molto più distante dalla

Tenda Rossa rispetto alla Baia del Re, riconobbe, per primo, l’SOS di Biagi

e fece sapere che c’erano superstiti del dirigibile. Era il 3 giugno 1928

quando Biagi, alla Tenda Rossa, captò questa medesima notizia dalla

stazione di Roma San Paolo.

Episodio universalmente noto come “avventura della tenda rossa”.

Prime idee di Radar.

Nel 1933 Marconi mostrò nelle vicinanze di Castel Gandolfo ad alcuni alti

ufficiali dell'esercito, un apparato radio che permetteva di rilevare oggetti

metallici nelle vicinanze (il passaggio di automobili), di fatto un primo

abbozzo del Radar, che Marconi aveva preconizzato già nel 1922.

Nonostante gli ufficiali fossero rimasti positivamente impressionati, non

riuscirono a comprendere l'importanza strategica di quella invenzione che

così non ricevette investimenti da parte dello Stato. Negli anni seguenti



Marconi continuò queste ricerche per proprio conto, in parallelo a quelle del

Prof. Ugo Tiberio.

Il 14 maggio 1935 Marconi, che aveva notato da 13 anni che i segnali

radio rimbalzavano su di un ostacolo, convocò esperti militari italiani per farli

assistere, in località Acquafredda, al funzionamento del suo radio-

telemetro. Nel '36 quest'invenzione venne valorizzata dando alla Marina

l'incarico di sviluppare un R.D.T. -Radio Detector Telemeter-, sotto la

supervisione del prof. Ugo Tiberio del RIEC (Regio Instituto Elettrotecnico e

delle Comunicazioni).

Il radar era visto come mezzo per telemetrare e scoprire navi, non

tanto quindi per la difesa aerea.

A Roma il 20 luglio 1937 Marconi muore.

Nel 1939 venne realizzato il primo vero radar italiano, può stupire se si

pensa che questo avvenne prima dell'inizio della guerra, ma passò del

tempo per farne un uso effettivo: la lunghezza d'onda era di 150 cm, e solo

nel 1940 apparve l'EC.3Bis con lunghezza d'onda di 72 cm, e infine

l'EC.3Ter da 60 cm, per le navi, chiamato anche Gufo.

Solo alla fine del 1941 venne iniziato lo studio di un radar per la difesa

aerea a Guidonia, per la difesa territoriale.

Alla fine del 1942 un prototipo, chiamato ARGO, venne messo a

sorveglianza dell'aeroporto di Pratica di Mare, catturato dai Tedeschi nel

settembre del '43.

La Seconda Guerra Mondiale e gli apparati radio.

Pochi caccia italiani avevano a bordo, all'inizio della guerra, dei ricevitori

radio, gli A.R.C 1 che non consentivano trasmissione attiva; la maggioranza,

ma non tutti, dei trimotori avevano stazione rice-trasmittente e

radiogoniometro affidati al marconista di bordo.

L‟abbattimento di Valerio Scarabellotto ed il Radar.

L’Italia entra in guerra il 10 giugno 1940, un pilota ladispolano, Valerio

Scarabellotto, viene abbattuto su Malta il 9 luglio.

Il suo abbattimento è fortemente favorito dall’uso del radar. L’Italia, pur

essendo la patria di Marconi, come abbiamo visto si presenta all’inizio delle

ostilità praticamente priva di apparecchi radio e senza nemmeno l’idea

dell’importanza che avevano i radar.

I britannici avevano installato su Malta già dal 1939 un efficientissimo

radar che consentiva di guidare con efficacia i caccia (in numero

ridicolmente scarso - secondo la leggenda “fede speranza e carità”), contro

le formazioni italiane composte di solito da una quindicina di bombardieri ed

altrettanti caccia di scorta.



I valenti piloti britannici, ben condotti dal guidacaccia, attaccavano

sempre in inferiorità numerica ma potevano sfruttare la sorpresa per

cogliere significativi risultati a difesa dell’isola. Questo avveniva grazie ai

rilevamenti del radar ed alle efficienti comunicazioni via radio tra base di

controllo ed aerei.

A Malta fu installato un radar (RDF- radio direction finder) GL (gun

laying) Mk. 1 che operava nella frequenza di 60 MHz (6-m) con potenza di

50-kW, inizialmente studiato per la direzione del tiro anti-aereo.

Quindi il 27 Marzo 1939 la prima antenna Air Ministry Experimental

Station (AMES) No. 241 fu montata presso le scogliere di Dingli, il punto

più alto dell’isola. Fu la prima stazione montata al di fuori dell’Inghilterra.

Il trasmettitore era il Type Mark B1 costruito dalla Metropolitan Vickers

ed il ricevitore un Cossor Type RM2. Il sistema era capace di rilevare gli

aerei in un raggio di 100 chilometri ed ad altezze da 1.500 metri a 7.000, in

pratica gli aerei italiani erano rilevati appena

lasciavano le coste della Sicilia sud-orientale.

I segnali erano trasmessi alla sala operazioni situata entro la fortezza di

Lascaris, alla Valletta, che provvedeva via radio a dare istruzioni ai caccia

della RAF per intercettare le formazioni nemiche.

L‟oggi

Velivoli dell‟aviazione commerciale

Oltre alle normali radio che trasmettono e ricevono in VHF, UHF ed HF,

SelCal, e ricevitori di sistemi di navigazione come Loran, VOR-DME, Tacan,

ILS, a bordo degli aerei moderni esiste L'ACARS (acronimo di Aircraft

Communication Addressing and Reporting System) è un sistema di datalink

digitale tra aeromobili e stazioni di terra in uso dal 1978. L’Acars si è

progressivamente evoluto e per garantire una copertura mondiale, in caso

di voli intercontinentali, è in grado di sfruttare anche frequenze per lunghe

distanze in HF e transitare pure automaticamente sulle frequenze VHF e via

satellite sul circuito INMARSAT.

Si è sviluppato quello che si chiama GLOBALink/HF che consente ai

velivoli che adottano il datalink di poterne usufruire anche in aree

oceaniche, polari e sprovviste in genere di stazioni a terra.

Il tutto è gestito dall’ARINC (Aeronautical Radio In-corporated) che ha

visto dal 1991 ad oggi una crescita esponenziale degli utilizzatori e

consente la trasmissione e la ricezione di centinaia di dati, sia in automatico

che in analogico.

I radar meteorologici moderni sono per lo più radar Doppler, in grado di

rilevare il movimento delle gocce di pioggia in aggiunta all’ intensità



della precipitazione. Entrambi i tipi di dati possono essere analizzati

per determinare la struttura delle formazioni nuvolose.

Il radio-altimetro, per la misurazione di precisione della distanza

dal suolo.

Ground Proximity Warning System (GPWS).

L’impianto ha la missione di prevenire incidenti che possono

essere conseguenti ad errori o distrazione dei piloti, avarie della

strumentazione, cattiva interpretazione , ecc.

Dal punto di vista operativo l’impianto fornisce avvisi di allerta sia

sonori che luminosi ai piloti quando la vicinanza del velivolo al

terreno presenta un potenziale rischio per la sicurezza.

Transponder

La parola Transponder sta per transmitterresponder, cioè uno

strumento elettronico che manda e riceve segnali radio.

I transponder sono usati, in base alle norme dettate dall’ICAO,

sia dagli aerei militari sia da quelli dell’aviazione commerciale, per

identificare gli aeromobili e rendere i velivoli meglio visibili ai fini

dell’identificazione radar del controllo del traffico aereo. In pratica

un’antenna detta secondaria, accoppiata col radar di sorveglianza

primario, emette dei segnali di “interrogazione” che ricevuti

dall’apparato a bordo degli aeroplani emette una risposta di

identificazione in codice. La frequenza operativa di questi apparati

è su 1030 MHz in interrogazione e 1090 MHz in risposta.

La maggior parte dei transponder sono in grado di trasmettere

informazioni sull'altitudine, il tipo di volo e perfino la presenza a

bordo di dirottatori.

Traffic Collision Avoidance System (TCAS)

Le condizioni normali di volo prevedono che i piloti , con il

supporto degli strumenti di bordo, seguano il piano di volo

assegnato e siano in contatto con il sistema di assistenza al traffico

che da terra segue tutti i voli in atto nello spazio aereo assegnato

(Air Traffic Control :ATC).

Questa modalità di rapporto segue il singolo velivolo per tutta la

durata del volo, da quando viene autorizzato a lasciare il

parcheggio di partenza a quando arriva a quello dell’aeroporto di

destinazione, e garantisce sia la sicurezza dei voli che una serie di

ottimizzazioni dello spazio aereo, e quindi dovrebbe, in particolare,

essere garantita una separazione standard sia in termini di quota

che di distanza dai singoli velivoli in volo.



Tale sistema ha permesso la crescita smisurata del traffico aereo e la

ottimizzazione delle infrastrutture di terra e dello spazio aereo garantendo

elevati livelli di sicurezza.

Tutto questo, in alcuni casi, non è stato sufficiente e ci sono stati

drammatici casi di collisione tra velivoli .

Il velivolo dotato di TCAS interroga costantemente gli altri possibili velivoli

con messaggi (che lo identificano) sulla frequenza 1,030Mhz inviati in tutte

le direzioni. Ogni Intruder risponde sulla frequenza 1,090Mhz al messaggio

ricevuto e lo restituisce aggiungendo la propria identificazione.

Velivoli militari

F-35

Tra le varie specificità, una caratteristica fondamentale dell’F-35 è il

nuovo approccio relativo ai sistemi avionici che risente dell’impatto delle

moderne tecnologie di comunicazione ed elaborazione dei dati.

Infatti, il velivolo dispone della capacità di integrazione e fusione dei dati

raccolti dai vari sensori di bordo allo scopo di combinare le informazioni di

missione e aumentare la consapevolezza del pilota circa la situazione

circostante. Tale capacità è definita “Sensor Fusion”. Infine, l’F- 35

dispone delle più avanzate tecnologie di comunicazione attualmente

disponibili che lo rendono in grado di inviare velocemente le informazioni

raccolte non soltanto ad altri nodi di comando e controllo, quanto

anche a tutta la filiera logistica di supporto e manutenzione.

Il futuro

Gli RPV
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