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Corradino D’Ascanio

Il geniale inventore della mobilita contemporanea®

I1 nome dell’estroso genio abruzzese, Corradino D’Ascanio, € legato principalmente
all’invenzione di due speciali mezzi di locomozione molto diversi tra loro: ’elicottero e
lo scooter Vespa della Piaggio. Corradino nasce a Popoli nel 1891 e muore novantenne a
Pisa nel 1981, percio negli anni che terminano con il numero uno, cade la doppia
ricorrenza della sua nascita e della sua morte, cosi, nel 2021, si é celebrato il 130°
anniversario della sua venuta alla vita e il 40° della sua scomparsa. L’inventore, nel
campo dell’ingegneria meccanica e aeronautica, € senza dubbio una delle menti piu
brillanti e innovative del secolo scorso. D’Ascanio, a livello planetario, € conosciuto per
il grande successo del veicolo a due ruote, la Vespa della Piaggio che dal 1946, con oltre
venticinque milioni di esemplari venduti in paesi di tutti i continenti, € diventato lo
scooter piu famoso al mondo. La paternita di questo veicolo, pero, puo essere considerata
sua per speciali aspetti innovativi. Dello scooter infatti esistevano esempi, senza
successo, anche prima della Seconda guerra mondiale: ABC Skootamota del 1919 e

Unibus del 1920, entrambi inglesi, o il prototipo FIAT del 1938.

Una mente eclettica

Il successo del veicolo a motore, per D’Ascanio, diventa anche il limite della sua
aspirazione maggiore di realizzare un veicolo volante. La Piaggio, infatti, vista
I’affermazione commerciale, dirotta gli investimenti sul nuovo scooter riducendo quelli
sull’elicottero e, per tale ragione, I’inventore considera il trionfo della Vespa la sua

«rovina» perché questo successo limita la sua aspirazione sul volo, coltivata sin da
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ragazzo. In un’intervista del 1972 ricorda la sua passione: «L’aviazione ¢ stata per me
una continua febbre. Fin da bambino volare era per me il mio sogno piu bello e piu
accarezzato. Per ore stavo a guardare le rondini e le invidiavo.» Nel 1906, all’eta di
quindici anni, progetta e costruisce un oggetto simile a un deltaplano che fa volare, con
pitl lanci sperimentali, dalle colline di Popoli. E questo I’iniziale tentativo di D’Ascanio,
dopo i primi studi su proporzioni, massa, apertura e superficie alare che influiscono in
modo determinante sul volo. In quell’anno I’aviazione ¢ agli esordi. In Europa, si solleva
il primo aeroplano a motore, il 14 bis di Santos Dumont, che vince la coppa Archdeacon
percorrendo venticinque metri a tre metri dal suolo. La risonanza di queste imprese,
appena tre anni dopo la sperimentazione del primo velivolo dei fratelli Wright, influenza
I’opinione pubblica e anche 1’adolescente D’ Ascanio ¢ lo porta nel 1930, dall’aeroporto
di Ciampino, nei pressi di Roma, a far sollevare e volare stabilmente il primo elicottero.
Di questo velivolo progetta vari prototipi ed & universalmente riconosciuto pioniere e uno
dei padri dell’elicottero. Il suo genio di inventore & cosi ampio ed eclettico che spazia da
oggetti di uso comune a sistemi complessi per I’aeronautica: un distributore di sigarette a
tempo, realizzato per limitare il suo vizio di fumatore; una macchina per la ricerca e la
catalogazione di documenti; un forno elettrico per la cottura del pane; un prototipo di
cyclette; un segnalatore di eccesso di wvelocita; un sistema per monitorare
automaticamente 1’inclinazione degli aeroplani lateralmente ¢ nel beccheggio, fino alla
progettazione e realizzazione di «magie» promozionali a favore della Vespa: far correre
lo scooter su un sottile filo metallico grazie ad un giroscopio che lo tiene in equilibrio;
espositori pubblicitari che fanno comparire il veicolo sollevato da una colonna d’acqua
oppure in equilibrio su un ramo di pesco, con un contrappeso alla base ben nascosto. Vere

e proprie magie.



Gli anni giovanili e ’esperienza americana

Corradino D’Ascanio nasce il primo febbraio 1891 a Popoli, a quel tempo in
Provincia de L’Aquila, da Anna De Michele e Giacomo. Il palazzo della famiglia si trova
sul corso Gramsci, a quel tempo corso Vittorio Emanuele, all'angolo con via Venezia. Tra
le carte d’archivio, corrispondenti all’eta adolescenziale, sono stati ritrovati documenti su
misurazioni, calcoli e studi di ali d’uccello e altri parametri fisico-geometrici, quali
massa, estensione e area di superficie alare, a testimonianza della sua passione per i corpi
volanti. Nell’anno scolastico 1908-°09 consegue il diploma presso il Regio Istituto
Tecnico Ferdinando Galiani di Chieti. Cinque anni dopo, nel 1914, si laurea in Ingegneria
industriale meccanica al Regio Politecnico di Torino. Nello stesso anno si arruola
volontario nell’Arma del Genio nel battaglione aviatori di Torino, dove viene assegnato
al collaudo dei motori mettendo in luce le capacita del suo ingegno, con I’'ideazione di un
sistema di riscaldamento dei motori applicato su 40 aeroplani Caudron bloccati dal
congelamento per basse temperature dell’olio di lubrificazione. In quella occasione
collabora con il tenente Ottorino Pomilio, ingegnere e pilota, conterraneo e amico che
avra un ruolo importante nella vita e nell’avvio della carriera dell’inventore abruzzese.
Nel corso della guerra, il tenente di complemento D’ Ascanio, dota, per primo, un velivolo
italiano di un apparecchio radio rice-trasmittente e, al fronte, coordina la manutenzione e
la sorveglianza delle squadriglie. Nel 1916, in congedo provvisorio, viene inviato presso
I’Ufficio tecnico della Societa Anonima per Costruzioni Aeronautiche ing. Ottorino
Pomilio & C. di Torino dove collabora alla costruzione di numerosi prototipi di aerei da
caccia e da bombardamento. A questa industria cede il suo brevetto, n. 32500 del 30
giugno 1916, sull'invenzione del Clinometro universale automatico per aeroplani e simili
che ha lo scopo di fornire sulle macchine volanti, particolarmente sugli aeroplani, uno
strumento il quale indichi, automaticamente ad ogni istante, l'inclinazione dell'aeroplano
tanto longitudinale, per spostamento di beccheggio, quanto laterale se questa é viziosa. La

genialita di D’Ascanio, come ricorda Domenico Ludovico nel suo libro L'invenzione



dell'elicottero, si applica anche nel rendere piu comoda la vita quotidiana. Nel 1917,
fidanzato con Paola Paolini di Popoli, dove a quel tempo non esiste il telefono, nelle brevi
licenze, per conversare piu a lungo con la fidanzata, superando le rigide convenzioni
dell’epoca, provvede ad installare una telecomunicazione di uso esclusivo, sistemando
nelle due abitazioni apparecchi a batteria locale e inserendoli nella rete elettrica
dell'illuminazione che eroga corrente solo nelle ore notturne. Cosi i fidanzati possono
colloquiare senza limiti di durata, sia pure soltanto di giorno. Dopo il matrimonio,
celebrato il 20 ottobre 1917, la felice coppia mette al mondo, nel 1922, il primogenito
Giacomo e, nel 1927, Giorgio. Quest’ultimo, insieme alla moglie Lina, a partire dagli
anni ottanta, cura il deposito di numerose fonti documentarie presso la Sovrintendenza
Archivistica di Pescara facilitando cosi il recupero e la valorizzazione della storia
industriale dell'’Abruzzo e dell'ltalia nella prima meta del Novecento. D’Ascanio, nel
1918, ottiene il congedo provvisorio dall’esercito ed entra nell’Industria Pomilio di
Torino, con il ruolo di vicedirettore tecnico e capo del settore di ricerca, dove progetta il
suo primo velivolo, un caccia molto veloce. Nello stesso anno gli stabilimenti Pomilio
vengono ceduti alla Ansaldo, mentre D’Ascanio si trasferisce in America, in qualita di
segretario tecnico dell'amministratore delegato Ernesto Pomilio, di origine teatina, che,
insieme a tre fratelli, da vita, ad Indianapolis (Indiana), alla Pomilio Brothers
Corporation, societa di consulenza del governo statunitense per la progettazione di nuovi
aerei da guerra, da costruire in collaborazione con la Allison Experimetal Works di
Dayton (Ohio): ne vengono realizzati due in breve tempo ma, la forte crisi produttiva,
dopo la conclusione del primo conflitto mondiale, determina la chiusura di questa
esperienza. D’Ascanio, pero, sempre piu convinto in un’affermazione autonoma nel
campo aeronautico, che manterra per il suo intero percorso professionale, avvia rapporti
di collaborazione con Ugo Veniero D'Annunzio, figlio del poeta Gabriele, che, a quel
tempo, €& progettista presso il Technical Bureau of Construction della Caproni
Aeroplanes di Detroit dove si costruisce il Liberty Caproni, definito dallo stesso

D’Ascanio «la pit potente macchina che vola negli USA». In tale occasione progetta un
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monoposto con motore Harley-Davidson da 20 HP e un Flyng Boat, anfibio con motore
da 45-50 HP, ma anche queste originali invenzioni, si scontrano con I’andamento di
recessione determinato da una economia di pace che, nell'immediato, causa la riduzione

degli investimenti nel settore dell’aeronautica militare.

Il ritorno in Italia

Nel settembre del 1919 D’Ascanio conclude, un po’ amaramente, 1’esperienza
statunitense e, al suo rientro in Italia, apre una parentesi molto feconda presso il luogo
natio, dove insedia uno studio di ingegneria civile e industriale. Decine sono i brevetti
degli anni Venti tra i quali troviamo il “forno elettrico a media capacita termica per
cottura di pane e per pasticceria” e il "segnalatore di eccesso di velocita per veicoli”. Tra i
progetti civili realizzati merita menzione la sistemazione della piazza che ospita il
monumento ai caduti che, nel 1927, viene intitolata al padre della moglie Paola, Giuseppe
Paolini, generale di corpo d’armata, veterano della guerra italo-turca e della prima guerra
mondiale, insignito con la Croce di Grande ufficiale dell'Ordine militare di Savoia, di
una Medaglia d'oro e due d'argento al valor militare. Nel settore delle opere pubbliche
nota e la perizia, ordinata dal pretore locale, relativa al tronco di linea elettrica, nei pressi
del bosco del Castello di Popoli, mirata ad accertare la costruzione «... secondo le norme
dettate dalla scienza e dalla pratica». Sebbene lo studio privato gli rendesse bene, I'idea e
il sogno del volo non lo abbandonano mai e D’Ascanio, anche da Popoli, mantiene
intensi rapporti epistolari, di confronto scientifico con il mondo dell'aviazione, compreso
il Ministero dell’ Aeronautica, € quello industriale in generale. Continua gli esperimenti e,
nel biennio 1923-°24, é documentata una sua cospicua spesa di lire 266.510 per lo studio
di un ortottero, termine analogo a quello in uso nella zoologia per definire un ordine di
insetti dalle ali diritte, mentre in campo aeronautico e riferito ad una macchina
sperimentale, rimasta perlopiu allo stadio di progetto, dotata di un corpo centrale e di due
ali battenti rigide. La varieta dei settori e la numerosita delle invenzioni & confermata in

tutta la sua vita, nel 1926 brevetta la “macchina registratrice e controllatrice
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elettromeccanica di documenti”, nel 1929 “lo schedario elettromeccanico permettente di
rintracciare istantaneamente una scheda” e “la macchina elettropneumatica per la
catalogazione e la ricerca automatica rapida di documenti”. Queste ingegnose e utili
invenzioni possono essere impiegate in molti settori: biblioteche, banche, uffici
anagrafici, archivi, uffici informazioni e telefonici, biglietterie ferroviarie. Gli anni venti
(comprendendo anche il 1930), sono i pit produttivi di brevetti: D’ Ascanio ne registra 5 a
nome suo e 9 a nome suo e di Pietro Trojani, gran parte nel settore aeronautico che
rimane quello privilegiato. Le macchine volanti impegnano D’Ascanio per tutta la vita e,
oggi, gli vengono riconosciuti primati mondiali, conseguiti ad ottobre del 1930
nell’aeroporto di Ciampino, con il terzo prototipo di elicottero D’AT3, per durata del volo
con ritorno alla base, distanza percorsa e altezza. Tale tipo di velivolo, pero, in Italia,
rimane ancora per lungo tempo senza prospettive commerciali, a tal punto che nel 1931
I’ingegnere abruzzese si trova in una condizione di quasi poverta costringendolo ad

attingere alla dote della moglie.

L’incontro con la Piaggio

La sua notorieta, pero, attira I’attenzione della sezione aeronautica della Societa
Rinaldo Piaggio a seguito della quale, nel 1932, inizia un’attivita di consulenza tecnica
riferita alle nuove eliche che negli anni precedenti la guerra e nel periodo bellico dotano i
migliori aerei italiani. La genialita di D’ Ascanio si lega cosi, e per gli anni a venire, alla
storia della Piaggio portando alla creazione di molti altri veicoli, come gli elicotteri PD1 e
PD2 (Piaggio -D’Ascanio), e i veicoli a due e tre ruote denominate commercialmente
Vespa e Ape. Nel 1933, considerato il successo delle eliche a passo variabile in volo, le
cui pale possono essere ruotate attorno al proprio asse longitudinale in modo da
cambiarne il passo, la Piaggio chiama D’Ascanio, autore del brevetto, alla direzione
dell'Ufficio Studi nello stabilimento di Pontedera che nel 1943 viene bombardato
costringendo I’industria a trasferire le produzioni a Biella. Dopo I'armistizio del 1943, gli

stabilimenti Piaggio restano ancora per poco tempo distribuiti nel biellese nelle ex-



filande. Quando D’Ascanio raggiunge finalmente lo stabilimento centrale di Biella,
Enrico Piaggio gli propone di migliorare la motocicletta a due ruote con scudo di
protezione per le gambe, gia realizzata da Renzo Spolti. D’Ascanio progetta cosi un
nuovo tipo di motoveicolo, la Vespa, il cui prototipo viene approvato per la prima volta
nell'autunno del 1945, a cui fa seguito I’Ape. Il successo del motoscooter, con grande
meraviglia del progettista e dell'industriale, viene facilitato dal basso prezzo di vendita e
dal limitato consumo di carburante, dalla comodita e dalla manovrabilita nella guida. La
Vespa diventa, cosi, nei primi anni del dopoguerra, la vettura a due ruote degli italiani,
con un successo che dura ancora oggi: dopo settantacinque anni dal suo lancio del 1946,
sono stati venduti 25 milioni e mezzo di esemplari in tutti i continenti e nella maggior
parte dei Paesi. D’Ascanio, dopo aver progettato nel 1955 la Vespa 400, riprodotta in
serie in Francia, sebbene ancora dipendente della Piaggio, diventa consulente dell’Agusta
per lo sviluppo di velivoli, considerato lo scarso interesse dell’azienda di Biella. Per
I’intera vita professionale, non abbandona il sogno del mezzo ad ala rotante, cui si dedica
con immutato interesse e passione, progettando in particolare per Domenico Agusta un
elicottero molto piu economico di quelli militari, con struttura diversa da quelli esistenti e
con pale in vetroresina; di tale velivolo viene costruito un piccolo esemplare dimostrativo
presso le officine di Tombolo dell'Universita di Pisa, ma, morto Domenico Agusta, i
successori, assorbiti dalle commesse militari, abbandonano il progetto. Dal 1937 al 1961,
anno del suo pensionamento alla Piaggio, D’Ascanio ¢ docente all’Universita di Pisa,
titolare della cattedra di Disegno di macchine e progetti. Nel 1972, Giuseppe Migliore,
direttore generale della Protezione Civile, legato a D'Ascanio da vecchia amicizia,
organizza un incontro con il vice direttore generale della FIAT al quale D’Ascanio
espone I’idea di un connubio elicottero da trasporto-nave, ma l'ingegner Montabone,
coinvolto dai vertici dell’azienda torinese, fa tramontare definitivamente I’ennesimo
tentativo di D’Ascanio di realizzare il sogno agognato per una vita: «l'idea dell'ing.
D'Ascanio € veramente interessante ed € sorprendente come una persona di 81 anni possa

avere una mente cosi fresca e vivace, proiettata verso i problemi del futuro!» ma la FIAT
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«dopo aver costituito la Societa Aeritalia non ha la possibilita di trattare problemi di
elicotteri in proprio». Nel corso del 1973, D’Ascanio conferma I’incessante innovativita e
attualita delle sue invenzioni depositando due brevetti: il “sollevatore e trasportatore per
persona allettata” e, il secondo, intestato ai figli, “attrezzo pedalatore per ginnastica e
massaggio dorsale”, autentico precursore del fitness. Muore, all’eta di novanta anni, a

Pisa il 6 agosto 1981.

I primi progetti dell’elicottero

Dopo il ritorno in Italia dall’esperienza statunitense D’Ascanio, a partire dal 1920,
intensifica il suo interesse per I’elicottero. La storia di questo velivolo, nel mondo, é
molto lunga, pioniere di studi iniziati nel 1871 e Enrico Forlanini che realizza il primo
aeromobile motorizzato ad essersi alzato in volo: nel 1877, nei giardini pubblici di
Milano, il suo mezzo sperimentale, costituito da una motrice a vapore e due eliche ad asse
verticale controrotanti, realizzate in tela e bambu, si solleva da terra per 13 metri,
rimanendo in volo per una ventina di secondi. E del francese Paul Cornu, nel 1907, il
primo volo libero con persona a bordo, durato meno di un minuto fino ad un’altezza di
due metri, abbandonato dallo stesso progettista per ammissione della sua inefficacia
ingegneristica. L'anno successivo, I’aviatore francese Louis Charles Bréguet fa volare un
elicottero dalle ali flessibili che raggiunge cinque metri d'altezza e termina con un
atterraggio distruttivo. Nel 1924 lo spagnolo Raul Pateras Pescara conquista un primato
mondiale volando a due metri d'altezza, alla velocita di 13 Km/h, per gquattro minuti e
undici secondi. Questo elicottero perd non si sviluppa per la sua bassa governabilita,
benché presentasse la novita del passo variabile nelle pale dei rotori: due biplani coassiali
controrotanti e sei pale biplane. Un altro veicolo ad ala rotante, l'autogiro inventato dallo
spagnolo Juan De la Cierva y Codorniu, migliorato nell’arco di tempo tra il 1919 e il
1936, presenta un rotore che gira a folle, spinto dal vento della corsa e che fornisce la
portanza, maggiore della pala retrocedente, sul cui lato, pero, nei primi esperimenti, si

rovescia il velivolo. L'inventore, desolato, inizia a sperimentare modelli, finché le pale,



flessibili, assumevano una inclinazione diversa, De la Cierva introduce nel rotore le
cerniere di flappeggio che costituiscono un notevole avanzamento utile all'elicottero. Per
tale mezzo, che resta a lungo nella fase sperimentale producendo brevi balzi con ridotta
stabilita e governabilitd, I’interesse diminuisce nel periodo fra le due guerre, fino agli
anni quaranta, considerando anche I’affermazione dell'aeroplano, gia in grado di
attraversare oceani e continenti, che raggiunge velocita elevate e quote alte. In questo
quadro di sperimentazione a livello planetario si inserisce D’ Ascanio che consegue alcuni
primati. Mosso dal suo incessante studio per il volo verticale, nel 1925 fonda una societa
con il barone Pietro Trojani di Pescosansonesco, il quale crede nel progetto dell’elicottero
e investe il suo patrimonio mirato a «far sorgere e prosperare un’industria aviatoria» in
questa parte dell’Abruzzo. Tra il 1925 e il 1930 numerosi sono i brevetti, non solo nel
campo aeronautico, registrati dalla nuova societa, tra i quali si menziona, il 7 aprile 1925,
“I’elicottero a due eliche coassiali con dispositivo di discesa lenta automatica”. Nello
stesso anno, viene avviata la collaborazione con lo stabilimento meccanico Fonderia
Giuseppe Camplone & Figli di Pescara, dove si realizzano i pezzi meccanici che
compongono il velivolo. D’Ascanio fornisce, in cambio, progetti di macchine agricole e
industriali: noti per il successo commerciale sono i torchi per i frantoi oleari. I primi
prototipi di elicottero D'AT1 e D'AT2 (le sigle sono le iniziali del cognome dei due soci
D’Ascanio e Trojani), volano per pochi secondi e poi ricadono a terra; il primo del 1926
viene collaudato dallo stesso progettista che esce incolume dal rovinoso schianto che
distrugge la macchina volante. | limiti dei due prototipi consentono a D'Ascanio di
progettare un nuovo elicottero, molto superiore ai precedenti, introducendo all’interno di
ogni singolo braccio delle pale del rotore le cerniere di flappeggio che permettono il
movimento verticale della pala entro una limitata escursione, sia verso il basso sia verso
l'alto. Tale soluzione, che riduce vibrazioni e instabilita, risulta vincente e consente al
progettista di conseguire tre primati mondiali. Con il D’AT3, brevetto n. 276364, dell’8
maggio 1929, su commissione del Ministero dell’ Aeronautica per un importo di 600.000
lire, viene realizzato un “elicottero a stabilita automatica e comandata”, presso lo
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stabilimento militare di costruzioni aeronautiche di Roma. Le prove di volo, omologate
dal Sindacato Italiano Cronometristi Ufficiali, avvengono nell'aeroporto militare di
Ciampino Nord e sono affidate al pilota collaudatore, maggiore Marinello Nelli, primo a
sperimentare il volo verticale. Queste hanno luogo 1’8, il 10 e il 13 ottobre 1930 e
portano, rispettivamente, a tre primati mondiali: durata, con ritorno senza scalo, 8 minuti
e 45 secondi; distanza in linea retta 1.078,60 m. altezza di 18 m. sopra il punto di
partenza. Il velivolo, che monta un motore Fiat A50 di 90 HP, presenta innovative
soluzioni tecniche: le pale, ridotte a due per ciascuno dei due rotori, sono dotate di
attacchi snodati e munite di superfici di controllo, simili ad alettoni, che consentono di
variare, tramite una leva, l'incidenza e quindi la portanza per salire o scendere di quota;
una piccola elica verticale, come negli odierni elicotteri, comandata dalla pedaliera,
assicura il controllo direzionale; I'assetto laterale e quello longitudinale sono governati da
due piccole eliche ruotanti nel piano orizzontale. La stabilita di volo consente al mezzo
numerose evoluzioni all'interno dell'hangar per dirigibili, dimostrando precisione e

docilita ai comandi.

Fra successi e delusioni

Tali primati, che restano imbattuti per numerosi anni, danno notorieta al
progettista D’ Ascanio ¢ «La Domenica del Corriere», pubblica 1’evento in copertina il 9
novembre 1930, pure in altri rotocalchi viene dedicato ampio spazio alla notizia.
L’attenzione della Regia Marinae lincoraggiamento verbale del capo del
governo, Benito Mussolini, non sono sufficienti a rinnovare i finanziamenti per
I’elicottero D'AT3 che viene abbandonato nell'hangar per dirigibili di Ciampino. I soli a
farsi avanti con offerte vantaggiose sono compratori stranieri di brevetti ma le autorita
italiane ne vietano la vendita. Tra i privati italiani, mostra interesse al progetto Giovanni
Agnelli, ma le eccessive pretese del socio di D’ Ascanio, Trojani, fanno naufragare I'affare
insieme alle prospettive di perfezionamento e sfruttamento commerciale. Intanto il

successo del brevetto sulle eliche rotanti a passo variabile, montate sui migliori aerei
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italiani Macchi e Caproni, permette di conseguire il record mondiale di altezza, 17.000
metri, raggiunto con il biplano Caproni CA161bis, dotato di un motore Piaggio con le
eliche di D’Ascanio che, in quell’occasione, vista la rarefazione dell’aria, introduce per
I’equipaggio anche 1’innovativo respiratore con ossigeno liquido. La progettazione
dell’elicottero riprende presso la Piaggio, ma I’azienda mostra scarso interesse:
ciononostante, dopo il prototipo PD1 (Piaggio-D'Ascaniol), subito abbandonato, su
sollecitazione del Ministero dell’ Aeronautica, D’Ascanio sviluppa un nuovo elicottero
PD2, dotato di un motore Alfa Romeo da 185 HP, con comandi del rotore che si rivelano
definitivi: il passo collettivo per salire o scendere (anche verticalmente se I'elicottero é in
volo stazionario) e il passo ciclico per inclinare il piano del rotore in qualsivoglia
direzione, e provocare cosi in quella direzione lo spostamento orizzontale dell'elicottero. |
lenti progressi, pero, fanno spegnere I’interesse del mondo militare. Nel 1939, D’ Ascanio
non si scoraggia, progetta e realizza il PD3 con un solo rotore e I'elica di controcoppia in
una configurazione che rispetta quella dei moderni elicotteri. Prima dell'inizio della
seconda guerra mondiale I'ltalia ha dunque, per merito di D’Ascanio, un prototipo di
elicottero moderno, ma nessuna autorita se ne interessa. In quel periodo, a partire dal
1936, l'elicottero progredisce invece in Germania, soprattutto grazie a Henrich Focke e
Anton Flettner, nellU.R.S.S. per merito prima di Alexei Mikhailovich Cheremukhin,
viene creato il primo elicottero sovietico TSAGI 1-EA e nel gennaio del 1940 e messo a
punto un nuovo elicottero sperimentale presso il Sergo Ordzhonikidze Moscow Aviation
Institute. Per i1 primi elicotteri seriali sovietici occorre 'opera di Ivan Pavlovich
Bratukhin, a partire dagli anni quaranta, soprattutto dopo la fine della seconda guerra
mondiale, nel clima di guerra fredda, e negli Stati Uniti per lI'opera dell'emigrato russo
Igor Ivanovic Sikorsky, con il suo modello VS-300, aeromobile non molto stabile ad ala
rotante, a rotore singolo, che perd diviene il primo tra quelli a singolo rotore, con la
configurazione del rotore di coda, poi divenuta predominante per gli elicotteri. D’ Ascanio
non ha pero la fortuna dilgor Sikorsky che trova la United Aircraft interessata a

sviluppare i suoi progetti. 11 miglioramento del PD3 andava a rilento, scoppiata la guerra
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svanisce I’interesse nell'invenzione da parte dell'Aeronautica. |1 PD3 cosi rimane a terra
fino al 1942 quando viene provato in volo e subito dopo appartato in un capannone che
viene bombardato dagli alleati ad agosto del 1943 e danneggiato irrimediabilmente. Che
D’ Ascanio fosse pioniere di soluzioni ingegneristiche per lo sviluppo dell’elicottero se ne
ha riprova, nel 1948, al IV Congresso mondiale di Philadelphia, indetto dall’American
Helicopter Society nel quale lo stesso Sikorsky riconosce il determinante contributo
fornito dal geniale inventore abruzzese nei progressi del volo verticale. D’Ascanio
celebrato come un vero pioniere, spinto dal successo, al suo ritorno, e con l'approvazione
di Enrico Piaggio, da inizio alla progettazione di due elicotteri: un monorotore con elica
anticoppia, il PD3, e un grazioso birotore con rotori in tandem collocati alle estremita
superiori del velivolo, il PD4, quadriposto, propulso da un motore Franklin da 215 HP.
Volano bene entrambi. Il secondo, particolarmente convincente, viene testato a partire
dall’estate del 1952, progettato sia per usi civili che militari, ma che a seguito di un
incidente in fase di collaudo viene gravemente danneggiato. Sin dalle prime prove appare
evidente I’insufficiente potenza del motore che ne compromette la governabilita.
L'elicottero viene alleggerito rimuovendo la carenatura e gli esperimenti continuano fino
all’incidente del 5 agosto 1952, quando si sfiora la tragedia, che segna la fine del PD4. La
bonta del progetto & palese ma Piaggio non é disposto a sostenerlo, ormai tutti gli sforzi
dell'azienda di Pontedera sono rivolti alla Vespa, diffusa con successo in tutta Europa.
D'Ascanio resta alla Piaggio fino al suo pensionamento nel 1961, rimane comunque
consulente dell'azienda per la Vespa e usufruisce delle officine Piaggio per portare avanti
la costruzione di un suo minuscolo elicottero, ad uso agricolo, per l'irrigazione dei campi,
soluzione economica alla portata di tutti: la cosiddetta Vespa dell'aria. Questo elicottero,
approntato gia da luglio 1970, presenta soluzioni innovative, come le pale in
vetroresina, ma anche questo piccolo gioiello del geniale inventore abruzzese, provato nel

giardino di casa, non trova purtroppo I’interesse dell’industria.

12


https://it.wikipedia.org/w/index.php?title=American_Helicopter_Society&action=edit&redlink=1
https://it.wikipedia.org/w/index.php?title=American_Helicopter_Society&action=edit&redlink=1
https://it.wikipedia.org/wiki/Pontedera
https://it.wikipedia.org/wiki/Piaggio_Vespa
https://it.wikipedia.org/wiki/Europa
https://it.wikipedia.org/wiki/Piaggio
https://it.wikipedia.org/wiki/Piaggio_Vespa
https://it.wikipedia.org/wiki/Piaggio_Vespa
https://it.wikipedia.org/wiki/1970
https://it.wikipedia.org/wiki/Vetroresina

La rivoluzione della Vespa

Quasi al termine della seconda guerra mondiale, nel 1944, in previsione del periodo
di ripresa e di ricostruzione del paese, Enrico Piaggio commissiona un veicolo a due ruote
per gli spostamenti individuali, incaricando, in principio, I’ingegner Renzo Spolti il quale
disegna uno scooter a scocca portante siglato MP (Moto Piaggio, nelle varianti
MP1/MP5), e soprannominato Paperino. Poco convinto del risultato, 1’industriale chiede
a Corradino D’Ascanio di rivedere il progetto. D’ Ascanio, pur non amando i veicoli a due
ruote, si siede davanti al tecnigrafo e, in poco tempo, progetta un mezzo del tutto nuovo:
un veicolo con scocca portante, intuizione innovativa e straordinaria, trasferita anni dopo
nel mondo dell’automobile, con motore a presa diretta € cambio sul manubrio che ne
facilita la guida. La sfida innovativa riguarda la modalita di alloggiamento del propulsore,
con telaio libero ed aperto per permettere un agevole uso anche al sesso femminile che,
all’epoca, veste quasi esclusivamente con la gonna. Piaggio pensa ad un motociclo, a
basso costo, accessibile a tutti, rivolgendosi a D’Ascanio rispose perentoriamente: «il
motore non si deve notare, ci pensi lei». Cosi nei primi mesi del 1946, nasce il prototipo
di MP6, uno scooter con innovazioni di derivazione aeronautica. 1l brevetto é registrato a
Firenze il 23 aprile 1946 e si racconta che Enrico Piaggio nel vederla commentasse:
«questo veicolo € l'ideale per donne e preti ma come fara a reggere due persone con quel
vitino di vespa?» La preoccupata affermazione dell’industriale, molto probabilmente,
conduce alla denominazione commerciale del veicolo. Come tutte le invenzioni che
hanno lasciato un segno indelebile nella storia e nel costume, all’inizio ¢ accolta con
scetticismo e ilarita, ma la sfida e lanciata. Quella strana poltrona, il cui guscio e spinto
da un motore nascosto alla vista, si impone per caratteristiche di design accattivante e
innovativo e, anche, per praticita e gestione economica, alla portata di gran parte della
popolazione. Sempre nel 1946, inizia la produzione del veicolo a due ruote che avrebbe
fatto la storia: la Vespa 98. Il motoscooter, nello stesso anno, viene esposto al salone del

ciclo e motociclo di Milano con immediato successo. La Vespa con un motore a tre marce
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da 100cc, anticipa l'avvento definitivo dell'automobile e rappresenta il mezzo della prima
motorizzazione di massa in Italia. E un veicolo semplice, comodo ed economico e, in
breve tempo, diventa il mezzo di trasporto della famiglia media italiana e il simbolo
dell’Italia del dopoguerra, presente in molti film e in cartoline illustrate. Sin dai suoi
esordi nella produzione di motocicli Piaggio e attento alla comunicazione: il primo
manifesto pubblicitario, del 1946, ritrae una donna in sella allo scooter. Ma ¢ il cinema,
nel 1953, con maggiore efficacia di uno spot pubblicitario, ad amplificarne il successo, in
particolare il film Vacanze romane di William Wyler, premio Oscar 1954, con Audrey
Hepburn avvinghiata alla schiena di Gregory Peck che attraversano Roma in sella ad una
solare Vespa bianca. A conferma della versatilita, genialita e tenacia dell’inventore
abruzzese, & un suo scritto del 2 luglio 1948, dal titolo Quando e come & nata la Vespa, in
cui ricorda:

Terminata 1’occupazione tedesca, mi recai con il dott. Piaggio [....] a Biella e i fui incaricato di
studiare e progettare una motocicletta utilitaria. Essendo ignaro del problema, dato che mi sono
sempre occupato di aeronautica [....] ho concepito questo mezzo seguendo criteri intuitivi e
pensando che guesta macchina doveva servire per chi non era motociclista [....] ho pensato come
prima cosa che una bucatura non dovesse costituire per il motociclista un problema meccanico,
come non lo € per un automobilista. 1l fatto poi che avrebbe dovuto servire per me, mi ha imposto
di risolvere il problema di come inforcare comodamente la macchina, cosa gia risolta per la
bicicletta da donna. Problema da risolvere era quello di manovrare intuitivamente e senza togliere
le mani dal manubrio. Per evitare inoltre di imbrattarmi il vestito nel modo motociclistico, ho
pensato che il motore dovesse essere lontano e coperto e dovesse costituire un complesso con la

ruota posteriore. E nata di conseguenza la trasmissione senza catena con il cambio in linea e

compreso nel gruppo ruota-motore.

D’Ascanio, come si nota, affronta il nuovo progetto con ferrea volonta, superando
tutti i limiti e gli svantaggi dei motocicli del tempo, non si da mai per vinto. Renzo
Tinagli, tecnico del reparto di meccanica della Piaggio per la realizzazione dei motocicli,

nel suo libro delinea un quadro vivo, affettuoso e reale della personalita di D’ Ascanio e
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dell'ambiente in cui si sviluppa una nuova realta produttiva del dopoguerra. Nel piccolo
reparto sperimentale, si lavora seguendo gli schizzi di D'Ascanio:

Mente superiore non accettava il limite, gran perfezionista nei progetti, disegnatore geniale non
era mai soddisfatto, non vedeva mai la fine, sempre meglio, sempre avanti, sempre di piu. Con
noi in ufficio usava sempre una matita molto morbida, esprimeva cosa voleva a volte sul palmo
della mano o sui nostri disegni [...] non sempre era possibile stargli dietro con facilita [...] con gli

estranei o con gli allievi dell'universita aveva il dono della comunicativa, tutto diventava semplice

e ovvio. In parole povere I'ing. D'Ascanio é stato un genio e un gran maestro per noi tutti.

Lo scooter ha un rapido successo e gia nel 1956, a dieci anni di distanza dalla prima
produzione, viene superata la soglia di un milione di veicoli venduti. Nei settantacinque
anni della sua storia la Vespa, con circa 150 modelli, diventa lo scooter piu famoso a
livello planetario, come scrive I’ Ansa nel 2019: «Vespa, brand simbolo della tecnologia e
dello stile italiano, e lo scooter migliore al mondo». Grande e stato il suo contributo, nelle
numerose versioni, alla piccola imprenditoria italiana e mondiale, I'Ape, la Vespa Sidecar,
la Vespa Rickshaw, la Vespa 400, la Vespa Taxi, e, in ambito sportivo, quella da
competizione che conquista i record del mondo in Francia, come ricorda lo stesso
D’Ascanio: «feci anche una motoretta da corsa con motore a due tempi con cilindri
contrapposti raffreddati ad acqua di 125 cm®di cilindrata; con tale motore che a diecimila
giri dava 17 HP il nostro collaudatore Mazzoncini nel 1950 conquisto il primato di
categoria di 170 Km/h ottenendo la medaglia d’oro a Monthlery.» Nessuno, oggi, mette
in dubbio il grande successo della Vespa nel mondo, i piu giovani la guidano nelle tante
versioni contemporanee, i tanti appassionati, riuniti nei Vespa Club provvedono a
conservarne intatte nel tempo le caratteristiche originali e organizzano grandi raduni
nazionali ed internazionali nei quali esaltare la filosofia di vita del dopoguerra per la pace
riconquistata, la sua velocita di crociera che rimanda all'evasione, al tempo libero, ad una
socialita diffusa, al ritmo umano della vita, condizioni diverse rispetto alla potenza
ruggente della maggior parte dei motocicli a due ruote di frequente simboli di sfida e di

competizione. La grandezza di questa invenzione sta nell’aver superato i limiti del tempo
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e dello spazio che spesso presentano anche le migliori macchine; sia la Vespa, con le sue
numerose versioni, sia I’Ape, da oltre quindici lustri, in tutti i continenti, soddisfano le
esigenze di mobilita di lavoratori, di sportivi, di commercianti e di persone alla ricerca di

relax.
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