
 

 

 

 

 

Edgardo Ferrari 

LA TRAVERSATA DELLE ALPI E IL CIRCUITO AEREO DI MILANO NELLE CRONACHE DEL TEMPO 
 
Da “L'automobile. Rivista tecnico-sportiva illustrata della moderna locomozione”, anno VI, n. 5, 
15 agosto 1910, pp. 5-7; n. 6, 31 agosto 1910, pp. 3-4; n. 7, 15 settembre 1910, pp. 4-5; n. 
8, 30 settembre 1910, pp.1e 4-8; n. 9, 15 ottobre 1910, pp. 5-8 
 
Cent'anni fa, al tornar dell'autunno, prendono il via le giornate aviatorie milanesi annunciate all'inizio 

dell'anno a Parigi nell'occasione del Congresso Aeronautico Internazionale. Ufficialmente la 

manifestazione assume la denominazione di "Circuito Aereo Internazionale di Milano - Traversata 

delle Alpi" ed è posta sotto l'alto patronato di S.M. il Re d'Italia. 

Gli organizzatori hanno voluto trascendere l'ambito puramente sportivo dei consueti concorsi aviatori 

facendo precedere il Circuito (25 settembre - 2 ottobre) da un grande raid in condizioni di navigazione 

e aerologiche senza precedenti, e toccando quote non prima raggiunte, la traversata delle Alpi, 

appunto, da tentarsi fra il 18 e il 24 di settembre. 

Frammezzo ai valichi per la prova subito s'impone il Sempione, con partenza da Briga (Svizzera) e per 

Domodossola-Stresa-Varese arrivo a Milano. 

Le gare milanesi assumono un rilievo tutto particolare sia per il bisogno quasi frenetico di novità, che 

pervade la società civile e al quale vanno incontro, sia per la Città, che le ospita. 

Insieme con le scoperte che vengono dalla scienza e dalla tecnica applicate all'industria, l'ansia di 

NUOVO trova un humus fecondo nell'opera di un ristretto numero di irruenti profeti, portatori di 

nuovi valori (velocità, dinamismo, azione) e di nuovi miti (la macchina, il progresso): sono i futuristi, 

che all'inizio hanno per primo l'obiettivo dichiarato di uccidere il chiaro di luna (ma poi non si 

fermeranno a questo). Il volo dell'aeroplano ben realizza i valori e i miti del futurismo e mostra che il 

sogno, la fantasia, l'immaginario del pensiero si possono ormai tradurre in realtà in un progresso 

liberatore e foriero di benefici per tutti. Il futuro, insomma, si può già vivere nel presente. 

All'inizio del Novecento Milano può essere considerata il maggior centro produttivo del Paese, una 

condizione favorita dai processi di modernizzazione e di industrializzazione, che hanno innervato la 

regione. Nel 1906 il traforo del Sempione ha aperto per Milano e la Lombardia, elementi centrali di 

traffici non solo padani, lo sbocco verso l'Europa occidentale con la direttrice Losanna-Parigi. Tra 

breve, con l'avviato traforo del Lötschberg, si sarebbe aperta anche la comunicazione diretta con 

l'Europa centrale sulla direttrice Berna-Basilea. Un territorio di elevate potenzialità economico- 

produttive, al centro di transiti e di commerci internazionali, presenta caratteristiche consentanee allo 

sviluppo culturale e sociale. Milano onora responsabilmente la sua funzione di indirizzo e di guida: 

non solo ha i titoli, ma è pronta per organizzare una manifestazione aerea, che si stacchi nettamente 

dai circuiti precedenti (Brescia 1909, molto entusiasmo e scarsi risultati tecnici e sportivi) e da quelli, 

numerosi, in programma (a fine marzo spettacoli di aviazione a Firenze, poi a maggio Bologna, Verona 

e Palermo, che ricorda il cinquantenario dei Mille, e ancora Ferrara e i primi voli di Genova). 

Nella grande Esposizione del 1906, che celebra il Sempione traforato, la sezione di Aereonautica (sic) 

è rivolta anche ai mezzi di trasporto più pesanti dell'aria (è la prima volta in Europa) e mette in mostra 
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macchine per volare a vapore, a pedali, ad ali battenti, insieme con motori leggeri per aviazione. Nel 

giugno del 1908 Milano accoglie e si esalta per le prove di volo di Léon Delagrange; una lapide in 

piazza IV febbraio ricorda che "da qui un uomo volò quando volare era un sogno". Nel luglio si 

costituisce la Società Italiana di Aviazione, una delle prima in Italia. 

L'interesse dell'ambiente tecnico-scientifico per gli studi e i progetti di navigazione aerea è sempre 

stato elevato. Non è finito l'Ottocento quando Ulrico Hoepli pubblica la Teoria del volo e della 

navigazione aerea di Aristide Faccioli (1895), il quale anche costruirà e farà volare aerei; un anno dopo 

esce il primo numero della rivista "L'Aeronauta". Nel 1909 la rivista "Il bel paese", che entro l'anno si 

sarebbe fusa con il settimanale illustrato "L'automobile", di cui diremo più avanti, in un numero 

speciale pubblica Aeropoli. Romanzo comico della vita aerea, di Henry Kistemaeckers: in copertina 

una bella donna sorride ai comandi di un aereo e documenta, non solo per Milano, che il volo è 

entrato nell'immaginario collettivo. Nel novembre la "Gazzetta dello sport" patrocina la I Esposizione 

italiana di aviazione nei locali dello Splendid Corso Hotel. 

Per l'apparato industriale bastano due nomi a sottolineare la vocazione della plaga milanese: quello di 

Enrico Forlanini, che soprattutto si dedica al più leggero dell'aria, il dirigibile, con notevoli successi, e 

l'altro di Gianni Caproni, che da Arco di Trento è sceso in Lombardia e proprio nel maggio del 1910 fa 

volare il suo primo biplano alla Malpensa, allora campo di esercitazioni per la cavalleria, per poi 

trasferirsi a Taliedo. 

L'organizzazione del Circuito e della Traversata fa capo alla Società Italiana di Aviazione di Milano e 

alla Commissione Nazionale del turismo aereo del Touring Club, con il concorso della Società 

Immobiliare Lombardo-Veneta. Si costituiscono due Comitati, uno d'onore con la presenza di 

personalità della politica, della società civile, dell'economia e della cultura, l'altro esecutivo 

presieduto da Gino Modigliani e comprendente fra i suoi membri Arturo Mercanti, l'organizzatore dei 

circuiti di Brescia e di Verona. In particolare per la Traversata collaborano i comitati locali sorti a Briga 

(Svizzera), Domodossola, Stresa e Varese. Si fissano i premi: per la Traversata la somma di centomila 

lire viene considerata "decorosa e sufficiente"; per il Circuito il totale dei vari premi giorno per giorno 

ammonta a 220mila lire, raggiungendo una quota superiore a quelle dei più celebrati circuiti in terra 

di Francia, come ad esempio le giornate di Reims. 

Nasce, intanto, a est della Città, il campo di volo: una vasta area agricola della Società Immobiliare 

Lombardo-Veneta, di oltre un milione di metri quadrati, viene velocemente e provvisoriamente 

attrezzata spianando e abbattendo un certo numero di cascine, probabilmente già espropriate (si 

voleva fare della zona terreno edilizio). Se ne salva una sola: è la cascina Taliedo meta delle gite fuori 

porta del Manzoni; il tributo al ricordo del grande cittadino comunque non resiste molto tempo. 

Vengono costruiti edifici per il pubblico e per i servizi e venticinque capannoni per gli aerei; sono 

delimitati il campo di slancio e quello di volo. Il complesso prende il nome di Aerodromo d'Italia ed è 

collegato alla città mediante un nuovo raccordo stradale e una derivazione tranviaria. 

La stampa, quotidiani, riviste varie, pubblicazioni di settore, richiamano e sollecitano l'interesse e 

l'attenzione del pubblico, al quale si rivolge pure l'opera di alcuni grafici di valore ben conosciuti, 

come Plinio Codognato, Aldo Mazza, Gian Emilio Malerba. Si produrrà anche un documentario, che 

sarà proiettato nelle sale di provincia con il titolo "Il Circuito aereo di Milano". 
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Alla Traversata delle Alpi risultano iscritti cinque aviatori, ma solo due tenderanno la prova: 

Weymann, che deve rinunciare per l'insufficienza del suo biplano, e Geo Chavez, pilota peruviano, che 

il 23 di settembre per la prima volta valica le Alpi volando con un piccolo Bleriot XI da Briga a 

Domodossola. In un sciagurato atterraggio il velivolo precipita e il pilota riporta gravi ferite, in seguito 

alle quali muore a Domodossola dopo quattro giorni di penosa agonia. 

Chavez diventa l'Eroe chiamato dalla gloria, che pagando con la vita, dona all'umanità il risultato della 

sua vittoria. La tragedia, seguita con viva partecipazione dagli organi di stampa di tutto il mondo, ha 

storicamente preso il sopravvento e messo in secondo piano le giornate aeree milanesi, confinate in 

un oblio ingeneroso e immeritato, dal momento che l'iniziativa ha giocato un ruolo importante per il 

sorgere e lo sviluppo della grande industria aeronautica italiana della prima metà del secolo scorso. 

Al Circuito si iscrivono quarantasei piloti: i presenti alle prove sono solo ventisei, dei quali diciassette 

sono francesi e quattro italiani (Cagno, Cattaneo, Pizzigalli e Ruggerone). 

Ricordiamo gli avvenimenti di quei giorni ricorrendo alle cronache e alle fotografie apparse su 

"L'Automobile. Rivista illustrata della moderna locomozione" (dal n. 5 del 15 di agosto al n. 9 del 15 di 

ottobre), che ha il grande merito della genuinità e trascura di imbellettamenti degli inviati speciali, 

perché ha l'aereo nel cuore. 

Scorrendo queste pagine, senza difficoltà si entra nell'atmosfera di quel magico settembre del 1910: 

le attese (il primo aereo ad alzarsi è di Cattaneo); le emozioni (il Bleriot di Tych scompare dal campo di 

volo per atterrare in una marcita dalle parti Assago); gli incidenti (il 27 di settembre Tétard distrugge il 

suo aereo in un atterraggio troppo lungo e Pizzigalli lo imita per un errore di manovra); le sciagure (è 

morto Chavez, si sospendono i voli); le paure (I° di ottobre scontro tra un biplano e un monoplano 

Antoinette: incolumi i piloti); l'ufficialità (la visita del re d'Italia in abito sportivo, per una volta non in 

divisa da "sciaboletta": il suo interesse per il volo è testimoniato dalla presenza del sovrano agli 

esperimenti romani di Delagrange due anni avanti); il premio della Madonnina (lo vince Weymann, 

ma il primo volo intorno alla gran guglia del Duomo è stato effettuato già il 18 di settembre da 

Ruggeroni). Il pubblico è sempre numeroso, si stima che almeno centomila persone siano presenti il 

primo giorno; tecnici e ufficiali seguono con molta attenzione i voli per i possibili impieghi civili e 

militari; il desiderio di provare la meravigliosa novità dell'aereo (ed è ben possibile) diventa sempre 

più vivo, soprattutto, sembra, fra la parte femminile del pubblico, eccitata dalla sorpresa di 

un'aviatrice non ancora brevettata, che esegue alcuni perfetti giri del Circuito. 

Naturalmente le signore sono attratte pure dalla mondanità dell'avvenimento, ben rilevata dalla 

stampa: "nelle tribune, portate da superbi equipaggi, da automobili di ogni marca e di tutte le 

capacità, si succedettero le più cospicue signore della nostra alta società venute da ogni dove ... tutta 

la fine fleur di Milano, di Genova, di Venezia, di Firenze, di Roma, di Palermo, di Torino, di Mantova, di 

Piacenza, persino di Parigi, di Londra, di Nizza, di Berlino, era rappresentata all'Aerodromo di Taliedo. 

Nella gaia folla femminile passò rapido in un pomeriggio S.M. il Re ..." (Lady de Bythe in "La Cronaca 

d'oro", n. 10 del 15 ottobre 1910). 

Nel 1910, il Parlamento italiano assegna il primo fondo per la costruzione di dirigibili e aeroplani e per 

i relativi impianti di volo. Un anno dopo inizia la guerra per la Libia e l'aviazione italiana svolge una 

funzione importante in sostegno delle truppe impegnate a terra. Prima dei militari arrivano a Derna 
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gli aviatori civili volontari come Umberto Cagno e Germano Ruggerone detto Eros, che hanno volato 

nel cielo di Milano. 

Noi, però, allontanandoci da Taliedo consegniamone il ricordo all'emozione lirica, quasi una profezia, 

di Paolo Buzzi, poeta milanese, certamente presente in qualche circostanza al Circuito e personaggio 

importante all'origine del futurismo: 

L'Aeroplano naviga via, sovra le torme del fumo 

e cerca la vetta estrema dell'Alpi per valicarla 

più aereo, più delizioso. 

 

(da Aeroplani, Milano 1909) 

 

 

 

[Domodossola, 23 settembre 2010]                            

 

 












































































