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Un mito da sfatare 

IL RADAR (italiano) NELLA 2^ GM 

UNA GUERRA TECNOLOGICA ED UN’ OCCASIONE PERDUTA 
 

 

Un tema trito e ritrito su cui si sono spesi inutilmente fiumi di inchiostro 

Nessuna difesa di inventori o primogeniture che non hanno alcun valore in una gestazione che è 

stata una scoperta collettiva e non può essere il vanto di un singolo, o di un gruppo 

Nessuna intenzione di trattare ancora né di elettronica, frequenze e prestazioni né di scontri il cui 

successo sia stato condizionato dal radar; ...  solo una serie di spunti, basati non sulla definizione 

di quali studi o progetti fossero più o meno avanzati o validi, da una parte o dall’ altra, sugli 

aspetti industriali, su quanto e come nuovi concetti si fossero veramente trasformati in tecnologie e, 

ancora più importante in dottrine di impiego, da lì, quanto e come avessero avuto pratica 

applicazione in produzioni industriali ed in quali serie, con quali aspettative e soprattutto con 

quale accettazione. 

Non voglio né tanto meno posso parlare di prestazioni ma solo di diffusione degli apparati, in 

primo luogo dal punto di vista delle serie industriali e di allestimento delle unità 

Un lavoro sui radar sviluppato da un GN appare certamente strano se non fuori luogo: non deve 

preoccupare, non parlo né degli “apparecchi” né del loro funzionamento, sempre per me molto 

misterioso con quegli ingombranti, ed anche un po’ pretestuosi ed esigenti, scatoloni con cui mi 

confrontavo a bordo, ma del radar come sistema integrato e di cosa ha comportato studiarlo, 

industrializzarlo, metterlo a bordo, utilizzarlo ed adattarsi a questo invadente vicino…  

 

Troppi libri zeppi di dati e di tabelle (per ingannare) scritti da personaggi che né sono mai stati su 

una nave né hanno la minima idea di cosa fosse in effetti un radar all’ epoca … 

…ed anche in merito agli apparati radar “Gufo”, frettolosamente prodotti e tardivamente 

imbarcati sulle nostre navi maggiori, i racconti di quelli che li avevano “vissuti” citano solo  

caratteristiche mediocri, da far disperare i comandi in merito alla loro reale operatività, in 

continua contestazione con l’industria che li costruiva. 
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UN’ OCCASIONE PERDUTA (purtroppo) 
(occasione mancata che non è la mancanza de radar, ma quella di tacere su argomenti che non si dominano: un amico caro mi 

diceva che ciascuno è padrone del suo silenzio, ma schiavo delle proprie parole, e quindi – peggio – dei suoi scritti) 

 

Premessa 

In Italia sta ritornando in forma preoccupante la tendenza, e la divisione, tra complottismo, 
disfattismo, accuse di tradimento e nostalgia di quelli che attribuiscono la sconfitta alla combinazione 
tra i primi due fattori, di fronte a (molto) supposte supremazie scientifiche e tecniche italiane 
(purtroppo quasi sempre solo residuo di propaganda di regime, molto dura a morire). 
Un vero cumulo di errori e presunzione in un paese che non sa guardare con obbiettività alla storia, e 
dopo oltre 70 anni continua ad essere profondamente diviso sulla guerra, sui suoi presupposti, su una 
dittatura che andrebbe vista con più obiettività, visto che era nata e si era sviluppata con grande 
simpatia tra troppe complicità interna ed eccessiva acquiescenza se non vero consenso popolare. 
Una pletora di opinionisti che non sa distinguere né riconoscere i presupposti di una guerra che è di 
continuità tra il 1915 ed il 1945, con solo una pausa di riorganizzazione, una guerra che per l’Italia 
nella seconda fase non ritrovò quello spirito che aveva caratterizzato la prima, indipendentista e di 
unificazione, un nuovo conflitto voluto da una classe non solo politica ma imprenditoriale che non 
seppe neppure incamerare e sfruttare gli insegnamenti delle guerre di Etiopia e di Spagna. 

Sino alla 1^GM le guerre si combattevano con gli uomini, ma la seconda si combatté con la 
tecnologia, e questo escluse l’Italia. 
In Italia non si percepì il cambio, e l’esempio/dimostrazione di questa incapacità è Badoglio (a 

maggior ragione nei giorni in cui si ricorda il centenario di Caporetto). 
L’Italia entrò nella seconda Guerra mondiale, in fase tardiva, con i vertici militari -soprattutto la Regia 
Marina - consapevoli dei ritardi e dell’arretratezza industriale, la classe politica convinta che fosse 
già finita, senza capirla, senza sapere quel che stava facendo.  
Non solo una serie continua di rovesci, ma l’impreparazione e l’incapacità a comprendere gli 
avvenimenti, per condurre le azioni. 
Una guerra che pur senza mezzi adeguati e con comandi incapaci supini ad una politica insulsa, gli 
italiani ( gli italiani!) seppero combattere con valore per oltre tre anni (soprattutto sul mare, a costo 
di enormi sacrifici) ;   questo è l’ aspetto sorprendente di un conflitto inutile, senza speranza, dove c’ 
erano gli uomini ma non le risorse di un confronto che si giocava sulla tecnica e sulla disponibilità di 
risorse, di materie prime ed energia (fattori che misero fuori gioco da subito un paese isolato, stremato 
già da precedenti guerre coloniali o non dichiarate) ma anche la dimostrazione che non potevano 
esserci armi e mezzi miracolosi per rovesciare una soluzione inevitabile (e tra questi c’ è il radar, con 
i suoi miti assurti negli anni ad alibi). 
 
Poi arrivò l’8 settembre, con “quella” classe dirigente incapace ed essa stessa allo sbando, la cui 
massima espressione fu Badoglio, che si era battuto – dicono bene - sul Sabotino, sul Piave, in Etiopia, 
ma concluse male la sua lunga carriera, lasciando le truppe senza ordini.  
Un personaggio tracotante, altezzoso, privo di qualsiasi carisma ma solo vicino al potere, un filtro 
fondamentale per non percepire l’evoluzione della tecnica, un ingrediente certo per la sconfitta più 
ancora della mancanza di mezzi, nel caso in esame del radar. 
La qualità della classe dirigente, non solo militare, e la qualità del comando (che per l’aspetto 

decisionale nella preparazione riguarda anche Marconi, figura di regime mitica ed osannata ma non 

certo esempio di amor patrio, linearità e dedizione ...) è la vera causa di una sconfitta annunciata e 
prevedibile, non vanno cercati altri colpevoli. E meno giustificazioni. 
Quello sì fu un disastro senza rimedio, dal quale da poco il nostro paese si sta ancora riprendendo. 
Non tutti gli opinionisti l’hanno capito, e spesso prevalgono i nostalgici, per lo più privi di conoscenze 
e discernimenti su tecnica e tecnologie, che sono state lo spartiacque tra vittoria e sconfitta. 
Il mito del radar, e del radar in Italia, è un alibi che serve a tutti i portatori delle più strampalate teorie, 
sia a favore che contro. 



Il	radar	italiano	nella	2^	GM	–	Un	mito	da	sfatare	-		 3	

Il libro ed i suoi riferimenti 

 
A seguito della pubblicazione di una stroncatura editoriale e di un mio commento al riguardo, un caro 
amico mi ha regalato copia di “la Guerra di Radar – il suicidio dell’Italia 1935/1943” di Piero 
Baroni, editore Greco e Greco, nel già lontano 2007. 
La stroncatura, ancor più del libro, mi ha incuriosito, e indotto a leggere, rileggere e commentare il 
testo (tra l’altro piuttosto difficile, poco armonioso come narrazione e logica dei fatti). 
 
Il libro di Baroni rientra in questo filone, ma è anche un libro che va letto in quanto è una raccolta 
completa di luoghi comuni e “leggende” che si tramandano in varie versioni, da Trizzino in poi, 
purtroppo un testo senza analisi comparativa di quanto avveniva al di fuori dei nostri confini, 
basandosi sulla certezza che eravamo “…all’ avanguardia scientifica e tecnica ...” 
 

Nella mia ricerca per saperne di più sulle origini del radar, ho capito che lo scenario ben pubblicizzato 
della superiorità del radar britannico allo scoppio della seconda guerra, un mito anche nella 
storiografia recente italiana, non era del tutto vero (e che internazionalmente esiste un ampio dibattito 
al riguardo).   
Non essendo un tecnico del settore non ho potuto né voluto entrare nel merito dei sistemi, della 
funzionalità e prestazioni degli apparati, ho solo cercato di ordinare - secondo date e logica - fatti più 
o meno noti e di illustrare la sequenza temporale e storica dell'invenzione del radar, comparando lo 
stato dei programmi radar, in primo luogo tedeschi e britannici, sino ai primi giorni della seconda 
guerra mondiale.      Anche se probabilmente gli Stati Uniti erano più avanzati, tedeschi e britannici 
sono stati allo stesso modo alternativamente alleati ed avversari degli italiani, ambedue con grandi 
contiguità con la scienza e l’industria italiane, ed a tedeschi e britannici occorre fare riferimento per 
dipanare quelli che sono miti triti e ritriti sul “radar italiano”. 
 
Mi ha colpito molto l’efficacia del segreto in questi campi, al punto che anche tra i maggiori 
competitors tutti erano ciechi e scettici sui progressi degli altri, tutti sopravalutavano le proprie 
possibilità e sottovalutavano le capacità ed i progressi degli avversari. 
 

Il libro e gli argomenti 

 
Sono cosi giunto alla conclusione che il libro non andrebbe stroncato, ma riscritto – a cominciare dal 
titolo; buona se non ottima base dati, ma nessuna logica (intesa come conoscenza e sequenza tecnica) 
nel comprendere, interpretare, ordinare la politica (e la strategia) militare del tempo. 
Conclusioni: sbagliato l’indirizzo, sprecate le informazioni raccolte di prima mano e le ottime 
premesse…; Baroni cita continuamente, quasi esaltandolo, il Prof Tiberio, e riporta una sua 
raccomandazione, conclusiva dei colloqui/interviste: “… non attacchi la Marina.  Quello che mi è 

successo è il passato.  Abbiamo bisogno della Marina …” ma poi – forse non riuscendo a interpretare 
a fondo né le sue parole né il difficile contesto tecnico - non la prende minimamente in 
considerazione, eppure è una frase importante, premonitrice per una ricerca alle origini, come vuol 
essere questa recensione/rivisitazione anch’ essa di taglio giornalistico, non storico. 
Ugo Tiberio non proteggeva e scusava la Marina per spirito di corpo, era solo consapevole - come 
protagonista e vittima - delle forze e ragioni che avevano ostacolato lo sviluppo del radar in Italia. 
 
Una narrazione, quella di Baroni,  che, malgrado le premesse ed i continui richiami, non riguarda solo 
la Regia Marina, l’entità che, paradossalmente, malgrado la quantità di parole spese, è la meno trattata 
in profondità; una narrazione che spazia in altri settori produttivi (gli aerei in particolare) ed è relativa 
all’ assurda impreparazione dell’intero apparato militare italiano (di cui l’ industria era motore e 
parte), apparato militare come organizzazione e regole certamente lontano da essere uno strumento 
bellico, e meno ancora all’ altezza dei tempi. 
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La mancanza del radar italiano non può essere sempre inquadrata tra due fattori estremi: l’eccellenza 
e la capacità di (pochi) scienziati e ricercatori, senza mezzi, e l’incapacità dei vertici militari: mancano 
l’analisi e la critica relative al fattore determinante, l’arretratezza, l’ inettitudine e l’ ambiguità di un' 
“industria” (per classe imprenditoriale) speculatrice, che grazie alle commesse militari ed alla 
condiscendenza di regime prosperava di prebende senza mai investire sull’ innovazione.          
E' pertanto mancato il vero motore nello sviluppo e produzione del radar italiano: mancavano i 
componenti, mancava la preparazione e l’esperienza nel settore radioelettrico (dominata dalla 
Marconi per i servizi pubblici e nel settore militare almeno per quanto riguarda la RM) ma più che la 
visione mancava la volontà, con gruppi industriali preoccupati solo di spartirsi a priori le prebende 
delle commesse militari (fenomeno chiarissimo e condizionante nei tardivi interventi per la 
produzione nazionale del radar, come lo stesso Baroni cita, seppur di sfuggita). 
In quanto all’ incapacità dei vertici militari basta ricordare che si trattava di una casta che non si era 
mai rinnovata, che continuava a combattere la 1^GM, che era provinciale ed autoreferenziale, che era 
stata incapace di opporsi al fascismo, ma lo tollerava in quanto assicurava volumi e numeri (anche se 
tralasciava qualità, mezzi ed innovazione). 
 
Un’ analisi del libro che diviene inevitabilmente l’occasione per un approfondimento sulle figure 
dell’epoca e comporta la necessità di smitizzare la figura e l’apporto di Marconi, anche lui assurto a 
comodo alibi per l’impreparazione italiana, un alibi inappropriato e maldestro se si pensa al peso ed 
al potere che aveva Marconi nel regime fascista; se, nel filone complottista iniziato tanti anni fa da 
Trizzino, si dovesse trovare un simbolo, questo sarebbe proprio Marconi. 
Come molti ricercatori ed autori, purtroppo di nicchia, sono riusciti a dimostrare dopo mezzo secolo, 
se non connivenze esistevano rapporti con il nemico, ma non riguardavano le forze armate, ma l’alta 
borghesia industriale e la stessa casa reale (*). 
Da parte italiana non si ebbero mai casi tipo il “rapporto Oslo”, il “rapporto Lisbona”, il “rapporto 
Ankara” (citati dallo stesso Baroni), che caratterizzarono la fronda degli alti comandi tedeschi contro 
il nazismo. 
 
Marconi ebbe una posizione ambigua, riguardo all’ Italia, già nella 1^GM (giustificata solo 
inizialmente dall’ ondeggiamento italiano per la Triplice), ed assunse una posizione ancor più 
ambigua (altro che conflitto di interessi ...!!) nel periodo del riarmo dell’Italia e delle “inique 
sanzioni” (probabilmente solo la morte di Marconi nel 1937 ci ha evitato lo spettacolo di altre molto 

disinvolte giravolte, nel triangolo Italia, Regno Unito, Stati Uniti). 
Marconi nella Prima GM, con le sue industrie, dette un grande contributo al Regno Unito (e ne fu 
ricompensato) sviluppando tra l’altro il settore delle intercettazioni e della radiogoniometria, 
acquisendo esperienze che probabilmente sono alla base delle sue criptiche enunciazioni nei primi 
anni ‘20, riguardo ai rilevamenti notturni ed al ricorrente mito del “raggio della morte”. 
 
Va notato che in un Paese come il nostro che è passato attraverso una dura fase di epurazioni 
postbelliche ed ancora oggi vorrebbe abbattere, a 70 anni di distanza, monumenti ed edifici (vedi 
l’EUR) in nome dell’antifascismo, e dell’apologia del regime, la posizione di Marconi sia stata 
sempre comodamente ed opportunamente trascurata. 
Approfondendo, costa comprendere come - dopo il disastro della seconda guerra mondiale, la fine 

del fascismo, il diffuso odio per la “casta” -  gli italiani possano continuare ad onorare se non amare 
un personaggio così freddo, cosi opportunista e così calcolatore, da offuscare qualsiasi   genialità, 
considerando che con il suo opportunismo, senso della ribalta con apparente entusiastica adesione, è 
stato la più grande star, l’icona per eccellenza, del regime fascista. 
In Italia si arrivò a oscurare la notizia che il premio Nobel del 1909 era in effetti condiviso tra Marconi 
e lo scienziato tedesco Karl Ferdinand Braun per le stesse ricerche nello sviluppo della telegrafia 
senza fili, né mai si parlò, né si parla, delle contestazioni e vertenze giudiziarie riguardo ai brevetti di 
Marconi, né delle sentenze relative. 
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Qualche considerazione, allora come oggi, andrebbe fatta sulle lobbies e gli interessi economici 
collegati con l’assegnazione del premio ...  la Marconi Wireless era un colosso trainante nel campo 
dei servizi nell’ Impero Britannico ed in altri paesi (compresa l’Italia) e coincidenza volle che in 
contemporanea con il premio il telegrafo senza fili di Marconi diventasse nel 1909 dotazione 
obbligatoria sulle navi passeggeri degli Stati Uniti. 
Strade, piazze, monumenti a lui intitolati continuano ad esistere e proliferare, senza che i moderni ed 
accaniti censori della materia e cultura del ventennio si siano resi conto delle implicazioni. 
 
Veniamo non tanto all’ analisi del libro ma alla descrizione del contesto globale in cui le vicende del 
libro andrebbero inquadrate, e lasciamo un altro riferimento del libro, Marconi, e le sue industrie, per 
la conclusione. 
 
Un errore ricorrente – a cui non sfugge Baroni -  è quello di pensare all’ arma assoluta, alla 
componente risolutiva di una guerra: non è mai cosi, anche se rincorrono, nella storia e nell’ attualità, 
esempi di armi e sistemi che – anche per la sorpresa – offrono superiorità tattica a chi ne dispone, e 
forse – in pochi casi – una superiorità strategica, seppur a tempo. 
Il radar non fu un’arma assoluta neppur per i tedeschi che pur disponevano (senza farlo sapere agli 
“alleati” italiani) dei migliori sistemi dei primi anni di guerra: il radar fu un sistema utile, vincente in 
campo tattico, solo quando si sapeva per cosa e come usarlo, e né italiani né tedeschi avevano idee 
chiare al riguardo. 
Confutando la tesi, il filo conduttore di Baroni, anche se avessimo avuto, da subito, il miglior radar 
esistente, non sarebbero cambiati gli esiti della guerra; probabilmente avremmo mitigato, ma mai 
evitato, alcuni dei molti disastri che invece riguardavano un intero sistema di impreparazione, di 
inadeguatezza, per quanto riguarda la Marina dagli scafi, agli apparati motori, alle armi. 
Impreparato e sconfitto fu il paese, che seppur - come già detto – articolato e gestito come una 
struttura militare, in tutti i suoi aspetti, non era certamente dotato di un apparato bellico credibile. 
La seconda guerra mondiale fu forse la prima guerra “economica” dove il potenziale industriale contò 
più della tradizione e delle capacità militari (gli USA ne uscirono rafforzati, l’Inghilterra usci 
perdente, sotto certi aspetti peggio degli sconfitti). 
L’ Italia aveva una industria non solo debole ed assolutamente marginale, ma inetta, in quanto inetta 
ed incapace, politicizzata era la classe imprenditoriale, una casta che era troppo contigua al regime, 
provinciale, debole e succube più che legata ad interessi esterni. 
 
Il primo errore Baroni lo commette nell’ esordio della premessa: “ L’ Italia nel 1940 disponeva del 

Radar, ma non lo usò..”;  si tratta di superficialità, di disinformazione o semplicemente di scarse 
conoscenze e minimi approfondimenti tecnici: in Italia esistevano dei prodotti artigianali, neppure 
prototipi industriali, di radiotelemetri, apparecchi più da laboratorio che da esperimenti a bordo, o 
comunque operativi;  lo stesso Baroni si riferisce comunque e sempre ai prototipi costruiti dal Prof 
Tiberio a Livorno, nella sede del RIEC , apparati “artigianali” che se pur dettero buone prestazioni 
non erano certamente di uso pratico e continuo o da installarsi in ambienti operativi.  
 
Condivido pienamente la tesi di Baroni che “ ..sarebbe urgente, indispensabile, scrivere su “chi e 

che cosa” della guerra condotta dall’ Italia ..;  almeno l’ autore ha l’ umiltà, rispetto alla continua 
produzione di testi da parte di soloni supponenti,  di considerare il proprio lavoro non una ricerca 
storica ma un’ analisi giornalistica, ed io stesso  - certamente non un esperto né di radar né di 
elettronica – mi attengo ad un’ analisi dei fatti e delle notizie documentate esistenti, soprattutto alla 
correlazione dei tempi, che spesso manca, e molto, in Baroni. 
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Dalla radio al radar – intrecci e continuità di un lungo percorso 

 

Il radar (come già la stessa radio) è un esempio di invenzione collettiva, malgrado l’affanno di voler 
attribuire la paternità delle scoperte a un singolo uomo di scienza, maturate autonomamente con lo 
studio e la ricerca.  
In effetti si trattò del progressivo assemblaggio, ed integrazione, di strumenti di complementare utilità 
basati sui risultati perseguiti nel tempo da molti studiosi. 
La lunga evoluzione del radar (quasi un quarantennio che è difficile definire scoperta) è forse il primo 
caso di osmosi scientifica globale. 
Riferendosi alla reiterata citazione “… eravamo all’ avanguardia scientifica e tecnica ...” come 
italiani non possiamo certo vantare alcuna supremazia, e meno primogenitura, ma possiamo solo 
affermare che in un diverso contesto politico, e soprattutto in un diverso contesto industriale avremmo 
avuto la possibilità di contribuire e partecipare, mentre in realtà ci siamo invece dovuti limitare a 
contributi (per quanto importanti) di teoria e calcolo. 
 
Relativamente poco vale il fatto che il 20 giugno 1920 presso l’ “American Institute of Electrical and 

Radio Engineers” di New York Guglielmo Marconi abbia tenuto un’importante relazione sui principi 
di funzionamento di un dispositivo capace di captare oggetti in movimento (altri in forma meno 
autorevole l’ avevano preceduto), importa che pur avendone proposto la realizzazione all’intera 
comunità scientifica nessuno l’ abbia (apparentemente) seguito (e meno in Italia, peggio e colpevole 
in questo caso per il contemporaneo “peso” di proposta ed approvazione che Marconi aveva). 
Forse il personaggio, fortunato imprenditore più che apprezzato scienziato, non aveva il carisma ed 
il seguito necessari nel mondo scientifico, sempre molto diffidente per i suoi comportamenti e 
speculazioni, anche per le vertenze legali che accompagnarono le sue scoperte ed i suoi brevetti. 
Meno ancora, per l’Italia, vale il fatto che attese sino al 1933 perché ne riparlasse durante un incontro 
a Castel Gandolfo con l’allora colonnello Luigi Sacco, importante figura di professore universitario 
con il quale condivise incarichi, già crittografo nella 1^GM e fondatore dell’ ”Ufficio Crittografico 
del R.E.”, con il quale Marconi vantava un’antica collaborazione relativa al primo servizio di 
radiotelegrafia regolare con la Libia in occasione della guerra italo-turca. 
11 o 13 anni di intervallo, come li si voglia contare, sono molti in campo scientifico per poter dare 
un primato all’ Italia, e nel 1933, come vedremo, non solo gli studi ma anche le prime realizzazioni 
sugli apparati radioelettrici di scoperta erano molto avanzate in diversi paesi.   
Poco, salvo in Italia a scopo di propaganda, contò scientificamente una dimostrazione effettuata da 
Marconi con un “radio-ecometro” (e le ben orchestrate voci relative al famoso “raggio della morte”, 
teoria e miraggio che sempre accomunò gli eterni rivali Marconi e Tesla). 
 
La storiografia navale italiana ha oscillato dal semplice racconto di “cosa” era successo, nell’ 
immediato dopoguerra, con il parallelo una vasta produzione di giustificazioni ed accuse, sino al più 
pacato ed obbiettivo periodo, a partire dagli anni ’80, del “perché” e “come” era successo, con 
un’attenta analisi comparata grazie al libero accesso ad archivi e storiografia degli ex avversari. 
Santoni, dalla sua posizione, per la sua formazione, la sua docenza e le sue frequentazioni con varie 
generazioni di Ufficiali, sia italiani che stranieri, con il suo metodo e la sua obiettività, è stato uno dei 
massimi fautori di queste ricerche, e di questo percorso, aprendo una nuova scuola di pensiero:  
Mattesini continua su questa strada con pignola obiettività ma  purtroppo, dopo 25/30 anni di buona 
strada  stiamo tornando indietro, applicando anche alla storia (navale) la ricerca dell’ effetto e degli 
scoop, con una superficialità spaventosa:  non si chiede di essere dei tecnici né specialisti di 
determinati settori, ma anche una minima ricerca sulla tanto vituperata (e spesso inaffidabile) rete 
eviterebbe molti errori e inutili polemiche. 
Certamente pseudo scoop (magari rifritti di mezzo secolo or sono) e fake-news danno più visibilità 
della serietà ... 
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Cercando di conoscere ed analizzare comparativamente gli studi sviluppati negli anni 30 in merito 
allo sviluppo di sistemi radioelettrici di scoperta, ho trovato curioso notare, retrospettivamente, che 
tutti lavoravano per gli stessi obbiettivi, condividevano persino le stesse componenti, ma tutti erano 
talmente assillati dal segreto e dalla presunzione da essere persino ciechi e scettici sui progressi degli 
altri. 
Nello sviluppo del radar si potrebbe dire che brillarono più le visioni politiche che quelle militari, e 
questo è stato certamente uno degli handicaps italiani. 
 
La storia del radar è costellata di miti, e propaganda, non solo in Italia, ma anche in campo alleato: 
alcuni di questi miti riguardanti la scoperta e l'impiego del radar sono ricorrenti.  

• Il primo mito è la paternità non tanto dell’invenzione quanto della messa a punto del sistema: 
mentre in Inghilterra Sir Robert Watson-Watt è il padre e unico inventore del radar, in Italia 
lo stesso ruolo è attribuito a Marconi.  

• Il secondo mito è che i tedeschi non avevano radar pre-guerra e non hanno capito l'importanza 
di questa tecnologia. I tedeschi pertanto svilupparono solo radar in risposta alla loro sconfitta 
nei cieli della Gran Bretagna, o dai piani e dalle attrezzature britanniche rubate… nella realtà 
la scoperta e la comprensione del valore militare del radar, e la sua precoce realizzazione, si 
sono verificati in Germania negli anni 30, con piena operatività entro il 1940.  

• Il terzo mito dà al radar il ruolo fondamentale nella sconfitta, in Italia della Regia Marina, in 
Inghilterra della Luftwaffe nella battaglia d’ Inghilterra.  

 
Per cominciare a sgombrare la mente da questi miti, l’origine del radar risale alla scoperta di onde 
radio da James Maxwell ai teorici e agli inventori del radar. Il loro ruolo nella storia del radar illumina 
e contribuisce smitizzare lo sviluppo del radar.  
In ogni paese, per quanto riguarda almeno i contendenti europei, gli studi e lo sviluppo del radar sono 
avvenuti in forma separata, indipendente, a seconda dei servizi o delle armi in dotazione ed  in 
funzione degli obbiettivi ed uso che si volevano raggiungere 
Quello che è innegabile è che nel 1939 la Germania possedeva, ed impegnava operativamente i 
migliori e più affidabili apparati del tipo, utilizzati come strumenti essenziali di navigazione o 
bombardamento (soprattutto aereo). 
La scoperta (e la successiva preda) nel 1939 di un apparato radar sulla Graf Spee autoaffondata a 
Montevideo furono non solo una sorpresa ma un monito per gli inglesi (e non suscitarono né reazioni 
né preoccupazioni in Italia, che peraltro aveva molti osservatori sia a Montevideo che nella vicina 
Argentina). 
 
La massima applicazione inglese non del radar vero e proprio, ma di “qualcosa” similare era la Chain 
Home, sviluppata da Robert Watson-Watt e Arnold Wilkins, la cui prima stazione fu installata presso 
Daventry, il 26 febbraio 1935, più di due anni dopo lo sviluppo di un radar operativo in Germania. 
 
Si trattava di una tecnologia “nata morta” con le disponibilità del momento (in onda continua e non 

a impulsi, mentre altre applicazioni fondamentali seguirono anni dopo), orientata all’ allarme precoce 
ma con gravi carenze operative, i cui conclamati successi si devono non alle capacità del sistema ma 
all’ innovativo sistema di comando e controllo. La valutazione, postbellica, dei sistemi radar tedeschi 
ha ridimensionato grandemente anche il mito della Chain Home, della sua (non) avanzata tecnologia 
e della sua efficacia.  
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Una guida all’ industria di guerra rispetto ai miti  

 
Parte del mito si può far risalire a Winston Churchill, che con parole ormai divenute celebri: 
"Questa è stata una guerra segreta, le cui battaglie sono state perse o sconosciute al pubblico; e solo 

con difficoltà è compreso, anche adesso, da coloro che sono al di fuori dei piccoli alti ambiti 

scientifici interessati. Nessuna tale guerra era mai stata condotta dagli uomini mortali " immortalò 
da un lato lo sforzo britannico ed alleato per la guerra scientifica contro il nemico tedesco, dando 
credito al fatto che le tecniche radar britanniche fossero superiori e innovative.  
Un comprensibile passaggio per giustificare opportunamente sia gli enormi investimenti effettuati sia 
i risultati dei programmi governativi e dei loro amministratori.  
La distruzione, la sconfitta e la ripartizione della Germania del dopoguerra hanno reso più difficile la 
scoperta e l'attribuzione dell'altra parte della storia, e d’ altra parte il mondo – scientifico e militare - 
non era proclive a lodare gli scienziati tedeschi e riconoscerne l’innovazione tecnologica, con la sola 
eccezione dei razzi e della ricerca spaziale.  
Per controbatter, in forma elementare, questi miti e riportare la materia alla sua giusta dimensione, si 
tratteranno quattro punti: il primo toccherà alcune teorie e storia della radio dai suoi inizi alla 1^GM, 
il secondo lo sviluppo delle strategie difensive tedesche (soprattutto della Luftwaffe) e quindi 
l'esistenza del radar tedesco, il terzo contrapporrà lo stesso approccio britannico, il quarto un riesame 
alla luce della trattazione generale.  
 
Il focus di questa analisi (pur non trascurando richiami ad altri paesi) è pertanto sulla Germania e la 
Gran Bretagna pre-guerra; confrontando e contrastando dottrine e tecnologie esistenti prima delle 
ostilità. 
 
La tecnologia della radio 

 
Le teorie e le conoscenze scientifiche sulla tecnologia del radar sono disponibili dal 1887 quando 
Heinrich Hertz in Germania scoprì l'esistenza delle onde radio.  
 
Il percorso di ricerca che porta a questa scoperta ha avuto inizio con la teoria del campo 
elettromagnetico di James C. Maxwell, sviluppata intorno al 1850, che ha teorizzato che esistevano 
raggi invisibili, ossia non visibili all'occhio umano, generati da correnti elettriche oscillanti.  
La ricerca di altri tipi di radiazioni è stata una feroce concorrenza scientifica che ha portato alla 
scoperta dei raggi X di Roentgen e culmina con la scoperta di Hertz dello spettro elettromagnetico. 
Hertz sperimentò con scintille elettriche e nel 1888 scoprì che una scintilla che scoccava da due sfere 
di metallo in una spira di filo metallico poteva indurre un'altra scintilla tra altre due sfere metalliche 
grazie ad una spira simile, posizionata a pochi metri di distanza.  
 
Questo semplice effetto ha avuto enormi ed imprevedibili implicazioni e ha aperto un'alternativa al 
telegrafo a filo, il wireless. 
 
Guglielmo Marconi più che sviluppare nuove teorie elaborò il principio un decennio più tardi, ma la 
sua vera intuizione fu quella di registrare comunque e subito i risultati raggiunti e sollecitare il relativo 
brevetto britannico a tutela del suo progetto (ottenuto in extremis grazie ai collegamenti ed alle risorse 
finanziarie di cui disponeva al contrario di altri ricercatori).  
Grazie a tale astuta premessa, già nel 1898 le stazioni della Marconi assicuravano le comunicazioni 
attraverso la Manica in concorrenza con il tradizionale telegrafo. 
Chiaramente l’iniziativa di Marconi, come impresa commerciale più che come scoperta scientifica, 
soddisfaceva le esigenze di comunicazione globale dell’Impero Britannico  
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Va notata come l’invenzione di Marconi fosse stata immediatamente contestata, e rivendicata da altri, 
ed in qualche caso copiata, ma la forza coercitiva del brevetto inglese assicurò a Marconi il successo 
commerciale e, finanziario, quasi sempre in condizioni di monopolio. 
La prosperità di Marconi e delle sue imprese fu assicurata nel 1909 dall’ assegnazione del premio 
NOBEL, ma poco è noto – soprattutto in Italia – che il premio fu assegnato, condiviso, sia a Marconi 
che al tedesco Karl F. Braun per il loro lavoro nell'ambito della radio. 
Da questo binomio si svilupparono due gruppi commerciali rivali, la società Marconi in Gran 
Bretagna e la società Telefunken in Germania, ambedue dedicate alle forniture militari nei rispettivi 
paesi, ed all’ esportazione di beni e servizi nelle are di rispettiva influenza (Marconi con una netta 
prevalenza – anche strategica – negli stati Uniti) . 
 
L'idea del radar 

 
Nei propri esperimenti sulle onde radio, Heinrich Hertz notò che gli oggetti circostanti interferivano 
con le onde radio. Alla fine del secolo, i fenomeni di questa interferenza erano abbastanza noti per 
gli scienziati per poter teorizzare come usare questa interferenza.  
Nel 1900, Nikola Tesla teorizzò un sistema che avrebbe utilizzato le onde radio riflesse per 
individuare gli oggetti e anche per misurare la loro distanza.  
Tesla definì il concetto (di radar) come: "Quando alziamo la voce e sentiamo un'eco in risposta, 

sappiamo che il suono della voce deve aver raggiunto un muro o un ostacolo distanti e deve essere 

stato riflesso dagli stessi. Un'onda elettrica si riflette proprio come il suono, e le stesse prove possono 

essere utilizzate per determinare la posizione o il percorso di un oggetto in movimento come una 

nave in mare ". 
 
Tesla per, i suoi trascorsi ed addirittura per le sue posizioni e militanze politiche non godeva di 
credibilità (né di sponsors o risorse finanziarie); come anarchico le sue teorie e soluzioni sono state 
dimenticate, solo per essere riscoperte di volta in volta negli anni successivi, sino ai giorni nostri. 
Come per qualsiasi teoria rivoluzionaria, per dimostrare la validità del concetto e passare alla fase di 
industrializzazione era necessario superare sia pregiudizi che ostacoli tecnici.  
Sino all’ inizio del 1900 la radio subiva l’impossibilità di generare segnali di grande potenza e meno 
amplificare i deboli segnali ricevuti.  
Nel 1904 l'invenzione delle valvole a vuoto (tubo elettronico) fornì i mezzi sia per amplificare i deboli 
segnali radio ricevuti sulle antenne sia per generare segnali radio di potenza.  
Una variante altrettanto importante del tubo elettronico è stata l'invenzione del tubo a raggi catodici 
nel 1897 dal tedesco Karl F. Braun, che ha perfezionato la tecnica di presentare visivamente traiettorie 
di elettroni su vetro fluorescente. 
Nella storia del radar il fatto meno noto, ma eclatante, è che nel 1904 un inventore tedesco, Christian 
Hülsmeyer, ottenne un brevetto britannico per un “telemobiloscopio”, che era un "apparecchio di 

proiezione e ricezione dell'onda hertziana ... per avvertire la presenza di un corpo metallico come 

una nave o un treno " 
Non solo una teoria, ma un prototipo che venne messo alla prova nella mattina del 10 giugno 1904, 
dal ponte del Reno a Colonia, con una dimostrazione pubblica, sia con potenziali utenti sia con la 
stampa, che ne dette ampio ragguaglio.  
I tecnici di varie compagnie di navigazione ritennero trattarsi della dimostrazione convincente di una 
nuova tecnologia e della sua pratica applicazione, visto che una nave dotata di questo sistema avrebbe 
potuto individuare per tempo un ostacolo od altra nave fino a 5 chilometri di distanza. 
Malgrado l’interesse concreto di armatori ed industriali, il progetto si arenò per una durissima 
campagna contro qualsiasi adozione o investimento nella nuova tecnologia, messa in atto dalla 
compagnia Marconi che minacciava gli interessati di violare gli accordi precedenti con la stessa 
società Marconi, che peraltro riguardavamo il servizio radio. 
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Il mondo armatoriale, prima ancora che l’industria, più ancora che pregiudizi aveva difficoltà a 
discernere tra sistema di ricerca e scoperta a onde hertziane ed il concetto di rilevamento radio 
(radiogoniometria nel migliore dei casi), difficoltà su cui abilmente giocò la Marconi.  
 

 
illustrazione della richiesta di brevetto di Hülsmeyer (1904). 

 

Nella loro politica agli armatori sembrava assurdo “spendere due volte per gli stessi risultati”. 
Probabilmente un errore di marketing di Hülsmeyer che tardivamente cercò l’appoggio ed il sostegno 
finanziario della Marina tedesca, che respinse la proposta. 
Hülsmeyer, privo di mezzi, abbandonò poi completamente il settore e la sua scoperta (solo 

apparentemente?) passò nel dimenticatoio (anche se l’ufficio brevetti statunitense la oppose anni 

dopo a Tesla quando lo stesso presentò una richiesta per i suoi apparati) 
 
È importante il fatto che già nel 1904 il concetto di radar fosse non solo stato dimostrato e brevettato, 
ma esistesse un prototipo che aveva fornito dimostrazioni pratiche.  
Le soluzioni di Hülsmeyer hanno stabilito concetti moderni che non sarebbero stati ripresi per altri 
trent' anni, ma tali soluzioni si intersecarono continuamente con quelle di Marconi e di Tesla. 
Sua, tra l’altro, l’idea di montare l’antenna sull’ albero di una nave per misurare la distanza e la rotta 
di un bersaglio, poi ripresa nella Seconda Guerra Mondiale.  
Non è tanto un’interessante speculazione riflettere su come questa invenzione avrebbe cambiato 
avvenimenti come la  perdita del Titanic o la tattica della battaglia dello Jutland, quanto riflettere se 
sia stato possibile per un Gruppo del peso e della forza della Marconi - che tanto si spese per 

osteggiare l’ adozione del sistema da parte degli armatori e scoraggiarne l’ interesse industriale - 
dimenticarne la validità e la conoscenza … credo sia un dubbio più che valido conoscendo l’ 
intraprendenza del gruppo Marconi e la sua capacità di lobby di sfruttare progressivamente le 
capacità. 
 
I primi impieghi della radio … 

 

… in mare 

Dallo stesso momento della scoperta della radio, le Marine mostrarono il proprio grande interesse per 
un sistema capace di rivoluzionare le operazioni navali.  
Sia la Marconi che la Telefunken per sostenere le loro nuove imprese poterono immediatamente 
contare su succose commesse navali. Già nel 1903 Marconi sottoscrisse un accordo di 11 anni con 
l'Ammiragliato britannico per l'utilizzo del suo sistema, mentre nel 1904 la Telefunken aveva già 
installato 75 apparati su unità militari tedesche e costruito 11 stazioni navali costiere.  
Pur considerando rivoluzionario l'uso della radio, le marine interessate non valutarono appieno le sue 
potenzialità nel combattimento navale. Era facile intuire il suo impiego per le comunicazioni tra 
gruppi navali e con la terra, ma meno se ne compresero le sue applicazioni come strumento di 
comando e controllo. 
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Fu subito chiaro che le azioni navali non dovevano più sottostare ai soli contatti visivi, ma più 
importante, il comando a terra poteva mantenere un contatto costante con la flotta e partecipare alle 
azioni navali in mare.  
Queste opzioni di comando e controllo hanno generato altre necessità, dalla crittografia alla 
decodificazione, alla violazione dei codici.  
Da allora l’esito degli scontri dipese anche dall'abilità e rapidità nella decifrazione dei messaggi 
avversari così come dallo sviluppo e dalla precisione dei rilevamenti radiogoniometrici, necessità che 
hanno segnato la nascita dello spionaggio elettronico. 
All'inizio della prima guerra mondiale, sia la Germania che l'Inghilterra erano i leaders nella 
tecnologia radio.  
Entrambi i paesi avevano costruito potenti stazioni radio in patria, nelle colonie e comunque nelle 
dislocazioni oltremare comprendendo appieno il valore strategico della tecnologia.  
Nel 1914 la Gran Bretagna iniziò a costruire una catena di stazioni radiogoniometriche in tutta 
l’estensione delle coste del paese, che permise agli inglesi di intercettare e tracciare l’origine delle 
trasmissioni avversarie.  
 

 
 

Radiogoniometro Marconi Bellini-Tosi prodotto intorno al 1916 dalla Marconi’s Wireless Telegraph Co. Ltd.  

Veniva usato sia dalla Royal Navy che British Army per rilevare la posizione delle stazioni trasmittenti tedesche  

Dette ottimi risultati per l’individuazione di sommergibili, unità di superficie e dirigibili d Zeppelin. 

 

Gli inglesi furono in grado di individuare le trasmissioni agendo su una base di rilevamento spaziata 
di 10 chilometri, e riuscirono persino a realizzare e operare clandestinamente una stazione di 
localizzazione radio in Norvegia, a Oslo, per ottenere una migliore tracciabilità sulle navi operanti 
dalle basi navali tedesche di Kiel e Wilhelmshaven.  
I tedeschi dettero invece la priorità allo sviluppo di un capillare sistema di comando e controllo 
radiofonico per le operazioni della loro flotta.  
Questa peculiarità, con un intenso traffico radio monitorato costantemente da parte britannica, è 
divenuta il fattore chiave per il blocco della Marina tedesca.  
La flotta britannica veniva messa in allarme tempestivamente in modo da poter configurare a seconda 
dei casi una squadra di intervento superiore a quella tedesca.  
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La qualità dei segnali intercettati era talmente buona che l’Ammiragliato britannico poteva essere 
informato ogni mattina sulla posizione della nave ammiraglia tedesca 
Le intercettazioni permisero alla squadra britannica di uscire in mare proprio nel momento giusto per 
ostacolare l’uscita della flotta tedesca, dando luogo alla battaglia di Jutland nel maggio del 1916. 
I tedeschi avevano peraltro compreso che i loro segnali venivano intercettati, ma si trovarono in 
difficoltà a limitare il traffico radio necessario per una flotta di quelle dimensioni.  
I tedeschi, durante la battaglia del Jutland, misero in atto misure di inganno, commutando il 
trasmettitore della nave ammiraglia e trasmettendo falsi segnali da terra.  
L'inganno fu efficace, ma il volume delle trasmissioni mise peraltro in allerta gli inglesi. 
 

 
 

Tracciato dei rilevamenti di due dirigibili tedeschi per mezzo di radiogoniometri Marconi il 27–28 novembre 1916.  

Nel caso specifico l’accuratezza dei rilevamenti permise l’intercettazione e l’abbattimento dei due Zeppelin, nelle due 

posizioni indicate con crocette  
. 

I britannici, da questa loro esperienza nella prima guerra mondiale, puntarono sulla necessità di 
mantenere e sviluppare continuamente un sofisticato sistema di intercettazione dei segnali, unito alla 
capacità di decrittazione, per monitorare i movimenti nemici attraverso stazioni radiogoniometriche.  
L'intercettazione ed interpretazione dei segnali rimase un fattore fondamentale della strategia 
britannica, che contava su un tempestivo allarme per distruggere o contenere con forze sufficienti la 
Marina tedesca (e, più tardi ma prioritariamente, gli aeromobili). 
 
Per ragioni di spazio e di attinenza, campo preminentemente navale ed analisi dei diretti 
alleati/avversari dell’Italia, si tralasciano alcuni passaggi, in parte gli studi e gli sviluppi delle altre 
branche, sia in Inglesi, che tedesche. 
In proposito, pur dovendo necessariamente prendere in considerazione alcuni aspetti delle ricerche 
delle forze aeree dei due paesi, vale anche la considerazione che, per quanto riguarda il Regno Unito, 
l’uso di radio e radar non furono preminenti per l’esercito britannico .  
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In campo terrestre l’esercito britannico non percepì né utilizzò il potenziale della radio per uso tattico, 
e meno strategico, a causa della natura stagnante della guerra di trincea.  
Per i tedeschi, al contrario, l'uso estensivo della radio sul fronte orientale fu una preziosa esperienza 
che più tardi ne fece lo strumento essenziale per la guerra mobile, base per la successiva dottrina di 
Blitzkrieg. 
 
…nell'aria… 

L'uso di aerei e dirigibili nella prima guerra mondiale portò allo sviluppo della tecnologia radio 
creando nuove applicazioni, diverse da quelle navali, con l’alleggerimento e la semplificazione degli 
apparati (ed ai richiamati autori manca la memoria della grave mancanza di apparati radio sui 

caccia della Regia Aeronautica della 2^GM, carenza forse ancor più grave del radar).  
Nel caso degli aerei, la dimensione e la lunghezza delle antenne ed il peso delle apparecchiature radio 
le relegavano al solo impiego su grandi velivoli che potessero non solo imbarcare un operatore ma 
anche generare una potenza elettrica adeguata.  
I tedeschi compresero rapidamente il vantaggio della combinazione tra radio e dirigibili Zeppelin per 
missioni di ricognizione navale e per missioni strategiche di bombardamento.  
Il primo utilizzo della radio era per gli avvistamenti, il secondo per la radio-navigazione; i tedeschi 
compresero rapidamente che l’accurata determinazione della posizione era vitale sia per le missioni 
di ricognizione che per i bombardamenti notturni.  Sperimentarono sia apparati di radionavigazione 
basati a terra che a bordo di dirigibili Zeppelin, sebbene con risultati contrastanti in termini di 
precisione.  
Riscontrato che condizioni atmosferiche e di propagazione potevano causare errori di molte decine 
di chilometri, si dedicarono allo studio di possibili correzioni. 
I britannici, d'altra parte, avevano capito che attraverso le loro stazioni radiogoniometriche potevano 
seguire i movimenti dei dirigibili per poi lanciare efficaci missioni di intercettazione.  
 
Lo sviluppo del sistema di intercettazione delle comunicazioni e di radiogoniometria era affidato alla 
Marconi; nel novembre del 1916 le stazioni britanniche della Marconi seguirono e contribuirono alla 
distruzione di un dirigibile Zeppelin tedesco sopra il Canale della Manica usando le trasmissioni dello 
stesso dirigibile. 
Entrambi i paesi nella prima guerra mondiale grazie alla radio fecero tesoro di preziose lezioni.  
I britannici, grazie alla loro catena di stazioni radiogoniometriche, riuscirono a monitorare i 
movimenti della flotta tedesca e dei mezzi aerei per poi coordinare le proprie azioni difensive e 
offensive, anche se l’intercettazione dei segnali radio come allarme ed intervento, è stato in vari modi 
sfruttato da tutte le forze in lotta.  
Entrambi i contendenti capirono la necessità di sistemi di telefonia mobile, soprattutto per la guida di 
aerei da caccia. 
 
La radio divenne una tecnologia onnipresente, a volte semplice e scontata come strumento di 
comunicazione altre volte divenne lo strumento chiave per sfruttare il potere militare in forma non 
convenzionale. 
L’ intercettazione e valutazione dei segnali radio diede importanti contributi già nel lento andare della 
prima guerra mondiale ma assurse a strumento essenziale nella seconda guerra mondiale.  
Durante la prima guerra mondiale i soli segnali radio fornirono ai comandi navali le giuste posizioni 
delle unità nemiche, permettendo in parallelo anche il tracciamento dei velivoli quando dotati di 
apparati radio.  
Nella 2^GM sia la radio, ma soprattutto la sua evoluzione, il radar permisero un tracciamento ancor 
più accurato del nemico, mentre le intercettazioni continuarono ad essere un fattore determinante di 
allarme e difesa.  
Il radar costituì il passo logico nell'evoluzione della tecnologia radio.  
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La conoscenza e le basi teoriche per la costruzione del radar esistevano già prima della prima guerra 
mondiale e sarebbero servite solo volontà e preveggenza per metterlo a punto, e industrializzarlo, e 
questo non può che gettare ombre proprio sulla Marconi ...  stanti anche le dichiarazioni, addirittura 
sibilline, fatte da Guglielmo Marconi a partire dagli anni 20 e le successive promesse fatte a Mussolini 
“…avrete uno strumento per vedere – e combattere – di notte...” 
 

Il percorso e l’evoluzione dei tedeschi ... 

Le Clausole del Trattato di Versailles del 1919 avevano l'obiettivo di porre fine al potere militare 
della Germania ma tale trattato presentava la debolezza di una pratica mancanza di restrizioni per 
servizi civili e per l’industria, ancor più marcata nel successivo accordo di Parigi del 1926, che 
rimosse ogni vincolo per determinati settori.  
D’ altra parte, già dal 1920 il generale Hans von Seeckt, ai vertici del Ministero della Difesa, stava 
cercando la chiave per ripristinare il potere militare tedesco, collocando militari in posizioni civili di 
controllo, ed il citato accordo di Parigi del 1926 fornì la cortina dietro la quale preparare segretamente 
il riarmo tedesco.  
Quando Hitler con il partito nazista prese il potere nel 1933, con tali premesse poterono contare da 
subito con una struttura militare e scientifica aggiornata, capace di supportare e gestire i programmi 
di riarmo, all’ inizio ancora segretamente e poi apertamente dalla denuncia del trattato nel marzo 
del1935: è difficile, limitandosi al radar, quale servizio avesse le responsabilità o capacità al riguardo 
 
Limitazioni tecniche e politiche, analogie con l’Italia 
Il rapido e ambizioso programma di riarmo nazista, tanto scontato e scoraggiante per osservatori 
superficiali, è stato condizionato da gravi problemi strutturali nell'ambito dell'economia tedesca.  
La situazione economica della Germania degli anni '30 era condizionata dalle carenze di materiali e 
di valuta convertibile per l'acquisto di materiali strategici. 
L'unica risorsa naturale della Germania era il carbone; tutto il resto doveva essere importato. 
Materie prime e beni strategici dovevano essere acquistati con valuta convertibile ed erano comunque 
oggetto di blocco.  
Per acquisire valute “dure”, i tedeschi dovevano mantenere una forte produzione industriale di beni 
di esportazione, che limitava la dimensione dei programmi di riarmo. 
 
Quale differenza con l’Italia?  
Un’ Italia che non aveva materie prime da esportare, come il carbone, ma in cambio avrebbe potuto 
giocare su industrie di trasformazione, per il basso costo della m.d.o., e soprattutto, sino al 1936, non 
era soggetta a condizioni di embargo. 
Molti autori dimenticano sia la posizione antitedesca e filoinglese dell’Italia sino alla conferenza di 
Stresa sia la perdurante benevolenza statunitense (sino a guerra iniziata). 
In quegli anni si stava lavorando sul radar, e più in generale sull’ industria elettro/elettronica, con 
Marconi protagonista sulle due sponde dell’Atlantico: i nuovi storici, i revisionisti del complotto si 
sono mai chiesti perché Marconi, tanto in auge e tanto onorato e retribuito dal regime non contribuì 
allo sviluppo dell’elettronica in Italia (e non parliamo solo del radar...)? 
 
Tutto cambiò evidentemente con l’avventura etiopica e le conseguenti “inique sanzioni” che ridussero 
l’Italia nelle stesse condizioni della Germania soggetta al trattato di Versailles. 
A prescindere dal fatto che malgrado le sanzioni investitori inglesi avevano ancora posizioni di rilievo 
se non di controllo nell’ industria italiana, ed in particolare in quella bellica, come si può pensare che 
l’Italia, come paese/sistema detenesse primati e si potesse lanciare in sviluppi tecnologici avanzati, 
comprese rivoluzioni industriali, come quelli del radar? 
 
Una posizione politicamente e strategicamente assurda, quella dell’ Italia, sanzionata dagli inglesi ed 
emarginata dai nuovi alleati, i tedeschi, che mai ci misero al corrente di loro sviluppi, non parliamo 
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solo dei radars, citiamo per esempio – tra i fattori critici - i trattamenti termici degli acciai, la saldatura 
degli scafi, i motori diesel veloci a 4 tempi, il munizionamento antivampa e senza fumo, le mine ad 
influenza e gli acciarini magnetici per siluri, i siluri elettrici (solo per citare altri fattori forse più 
importanti del radar per l’ efficienza e la credibilità bellica dell’ Italia nella 2^ GM). 
Quell’ Italia che non volle, seppur sollecitata da tutti, potenziali nemici e falsi alleati, mantenere la 
posizione di non belligeranza …  eppure si trattò di uno dei periodi economici, e di peso politico, 
migliori del nostro paese. 
 
Le priorità tedesche, e l’alternanza delle stesse 

Per gli stessi rapporti personali all’ interno delle gerarchie naziste, la priorità del riarmo tedesco 
(anche come immagine) fu assegnata alla Luftwaffe, una forza da costruire da zero, senza zavorre da 
trascinare, che i nuovi strateghi pensavano di orientare ai bombardamenti strategici, così come i loro 
omologhi in America e in Gran Bretagna.  
Una Luftwaffe pensata anche per fornire l’appoggio essenziale gli altri servizi, ma basata sui 
bombardieri strategici quali arma decisiva  
Nel 1936, ci si rese conto che l'industria aeronautica tedesca non aveva i progettisti e la capacità 
industriale per costituire creare una flotta strategica da bombardamento, e si ripiegò su velivoli tattici 
e bombardieri bimotori. 
La tradizione della Germania quale potenza continentale influenzava il pensiero strategico.  
In ogni conflitto, i tedeschi si erano trovati a fronteggiare la immediata minaccia terrestre, non quella 
navale, ed ora dovevano pensare a quella aerea 
La Luftwaffe doveva occuparsi della guerra aerea per non compromettere la guerra terrestre.  
L’ obbiettivo strategico della Luftwaffe dal 1933 al 1939 era la dissuasione, sia della Polonia che 
della Francia, da un attacco preventivo contro il Reich, sostenendo che il modo migliore per 
proteggere il paese fosse attraverso operazioni aeree offensive e non in misure difensive.  
Il radar, in questa ottica era un’arma difensiva, ed al riguardo l’intelligence dell’US Army dopo la 
guerra valutò che i vertici della Luftwaffe ritardarono lo sviluppo di sistemi di allarme e di controllo 
perché non indispensabili per le operazioni offensive.  
L'Alto Commando tedesco si concentrò sul concetto strategico di annientare gli avversari in tempi 
brevi e la Luftwaffe sviluppò di conseguenza una dottrina di operazioni puramente offensive.  
Doveva essere evitata la possibilità di una guerra di attrito difensiva, rendendo pertanto superflua per 
il Reich l’acquisizione di sistemi di difesa aerea.  
Il bilanciamento delle necessità e l’indirizzo offensivo si scontravano con la realtà economica del 
tempo.  
La Germania non aveva risorse per perseguire contemporaneamente strategie offensiva e difensiva, 
se non a scapito della componente di offesa. La Luftwaffe ha pertanto osteggiato qualsiasi progetto 
che potesse compromettere l’incremento del potenziale offensivo, linea di pensiero consona alla 
tradizione militare tedesca dove l'offensiva è la migliore difesa. 
Gli anni di evoluzione e ricostruzione delle FFAA tedesche hanno coinciso con la guerra civile 
spagnola, che fornì alla Luftwaffe il terreno di prova per nuovi aeromobili e tattiche.   
Da questo impegno i tedeschi appresero lezioni preziose, ma parziali ed in qualche caso fuorvianti. 
Probabilmente la nozione più nota fu la necessità di un coordinamento tra le forze aeree terrestri e 
tattiche, con l'installazione di radio sui velivoli e ufficiali di collegamento Luftwaffe in unità di terra 
in modo che le unità aeree potessero essere direttamente controllate dalle unità di terra, ma emerse 
anche la difficoltà di trovare e colpire obiettivi durante la notte o con scarsa visibilità nonché ad 
utilizzare sistemi di radio guida (anche se praticamente in assenza di contromisure).  
Ciò attivò nuovi studi, portando tra l’altro al sistema di puntamento Knickebein poi utilizzato con 
successo nella battaglia britannica, ma la guerra civile spagnola ha evidenziato altri limiti della 
strategia unica ed assoluta dei bombardamenti, dimostrando la necessità e l’efficacia della caccia e di 
sistemi di difesa in grado di minimizzare gli effetti del bombardamento strategico. 
Tra questi lo sviluppo di sistemi di allerta, quali il radar 
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Sviluppo del radar in Germania 

Nel programma di ricostituzione della Luftwaffe, non sembrava esistesse una priorità per lo sviluppo 
di un dispositivo radioelettrico diverso da quello per guidare i bombardieri sul loro obiettivo.  
La priorità tedesca, anche nell’ ottica della guerra lampo, riguardava lo sviluppo di sistemi offensivi 
(ed i radiotelemetri non erano considerati tali) e solo le nazioni minacciate, come la Gran Bretagna, 
avevano la necessità di contrastare la minaccia aerea.  
Non sorprende che lo sviluppo del radar in Germania abbia avuto come protagonista la Marina tedesca 
che, consapevole della schiacciante superiorità della Royal Navy abbia lungamente lavorato alla 
ricerca di soluzioni tecnologiche e non numeriche per ridurre la superiorità navale britannica, e tra 
queste sul tema del radar, sviluppando alcuni dei migliori sistemi anteguerra.  
Soffermandosi attentamente sulle date è possibile confutare le tesi di molti autori, e con la ricerca di 
Baroni, anche con lo sviluppo di dettagli in successivi capitolo. 
Il dottor Rudolph Kühnold, capo della ricerca nel campo delle comunicazioni della Marina tedesca, 
“riscoperse” il radar tedesco nel 1933 e già nel gennaio del 1934 la società GEMA, praticamente 
costituita allo scopo, presentò un radar sperimentale, oggetto di prove nel porto di Kiel il successivo 
20 marzo. 
Nel settembre del 1935 furono effettuate prove alla presenza dell’Ammiraglio Raeder, comandante 
in capo della Marina tedesca, che dimostrarono le capacità del radar consentendo alla GEMA di 
proseguire i lavori sul prototipo, modificando la frequenza utilizzata in modo da aumentare portata e 
precisone, miglioramenti che diedero al nuovo radar la capacità di individuare sia aeromobili che 
navi. 
Questo sistema sarebbe diventato il più importante radar tedesco di allarme lontano con una capacità 
di rilevamento di aeromobili a cinquanta miglia, che dalla fine del 1936 venne ordinato sia dalla 
Marina tedesca che dalla Luftwaffe permettendone la produzione in serie.  

 
disegno schematico dell’antenna FREYA in installazione costiera  

Il Freya inaspettatamente si dimostrò eccellente per il rilevamento degli aeromobili, ma la Reichmarine era più 

interessata ad un apparato associabile alla direzione del tiro. La versione navale deI Freya il  Seetakt fu comunque 

imbarcato sulla corazzata tascabile Graf Spee, nel 1938 per valutazioni durante il suo spiegamento nella Guerra civile 

spagnola ed era ancora in uso sino alla sfortunata conclusione dalla battaglia del Rio de la Plata. 
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Questi modello di radar, denominato Seetakt, (Freya nella versione terrestre per la Luftwaffe), entrò 
in servizio nella Marina tedesca nel 1938. 
 
Anche se il Freya dimostrò eccellenti ed inattese capacità di rilevamento di aeromobili, forse per la 
mancanza di una chiara dottrina di impiego del nuovo strumento, come si tratta in altra parte, la 
priorità della Marina tedesca riguardava l’approntamento di un apparato idoneo per la condotta del 
tiro, priorità che venne soddisfatta con lo sviluppo di un nuovo radar, denominato Seetakt, sottoposto 
a prove in mare già nel 1937 ed installato sulla Graf Spee, nel 1938, per prove operative durante l’ 
intervento nella guerra civile spagnola 
 
Patetico, di fronte a questo impegno tedesco, alle date ed ai tempi di sviluppo, ai risultati raggiunti, il 
continuo richiamo di scrittori e “storici” nostalgici (a cui, forse inconsapevolmente non sfugge 

neppure lo stesso Baroni) all’ approntamento del prototipo al RIEC di Livorno, con i suoi continui 
passaggi - ancora nel 1940 - dalla terrazza dell’Istituto alle cantine per metterlo al riparo dai 
bombardamenti 
 
A dimostrazione che le lotte tra le lobbies industriali non sono state solo fenomeno italiano, contro la 
“start up” GEMA dagli inoppugnabili risultati si alzarono altre e più titolate aziende tedesche come 
la Lorenz e la Telefunken. 
 
Lorenz  
Sino alla prima guerra mondiale, Standard Elektrik Lorenz era il principale fornitore di 
apparecchiature di comunicazione per l'esercito tedesco e fu il principale rivale di Telefunken.  
Alla fine del 1935, quando la Lorenz scoprì che il prof. Runge stava effettuando ricerche su 
apparecchiature di rilevazione radio presso la Telefunken, incaricò immediatamente Gottfried Müller 
di un'attività simile.  
Fu realizzato un apparato a impulsi modulati, denominato chiamato Einheit für Abfragung (DFA - 
Dispositivo per la rilevazione): allo scopo venne impiegata una valvola DS-310 (simile a quelle della 

famiglia valvole per VHF / UHF, definite Acorn per la forma, che cominciavano a prodursi negli 

USA) che funzionava a 70 cm di lunghezza d’ onda (430 MHz) con circa 1 kW di potenza, con due 
antenne identiche, una ricevente ed una trasmittente, costituite da righe di dipoli di mezza lunghezza 
d’ onda con retrostante schermo riflettente. 
I primi esperimenti effettuati all’ inizio del 1936, diedero come risultato rilevamenti di masse di 
notevoli dimensioni sino a circa 7 km; si decise di raddoppiare la potenza utilizzando due valvole e 
le successive prove vennero effettuate a metà del 1936 installando l’apparato sulle scogliere vicino a 
Kiel. 
Si ottennero discrete prestazioni, con rilevamenti di navi a 7 km e aeromobili a 4 km. 
I risultati di questi esperimenti vennero sottoposti alla Reichmarine, che non dimostrò alcun interesse, 
sia perché impegnata con GEMA per apparati simili sia per problemi di segretezza, considerati gli 
accordi in essere tra la Lorenz e molti clienti stranieri, e le incognite sul mantenimento della 
confidenzialità sui lavori.  
Il DFA venne poi presentato all’ Esercito Tedesco (Heer) che incaricò la Lorenz di sviluppare il 
sistema Kurfürst (Elector), destinato alle unità di artiglieria antiaerea (Flak). 
 
La Telefunken che nei primi anni '30 non si era mostrata interessata nello sviluppo dei radar, ed 
addirittura rifiutato un invito alla collaborazione della Marina tedesca tramite il NVA (di cui si tratta 
a parte) cambiò strategia dopo le prime commesse assegnate alla GEMA.  
La Telefunken entrò nel settore radar solo nel 1936 riuscendo a sviluppare una gamma di apparati di 
ridotte dimensioni ed elevata mobilità capaci di rilevare aerei con buon grado di precisione fino ad 
una distanza di venticinque miglia.  
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Questo tipo di radar, denominato Würzburg, è stato prodotto nel 1938 utilizzando frequenze 
estremamente elevate per quel tempo, 560 megacicli.  
Si trattava di un apparato sufficientemente preciso sia per soddisfare le esigenze del tiro antiaereo sia 
per la guida caccia in operazioni notturne.  
La Telefunken stava contemporaneamente sviluppando apparati di ridotte dimensioni per 
installazione su velivoli, utilizzando per le prime prove aerei da trasporto Junker 52. 
Lo sviluppo di radar di superficie navali aveva casualmente aperto all’ industria tedesca la via per i 
moderni sistemi di difesa aerea.  
La Luftwaffe che non aveva dato alcuna priorità al radar come componente essenziale della difesa 
aerea, lo adottò senza esitazioni né limitazioni come strumento di comando e controllo. 
La combinazione di radar Freya e Würzburg risultò particolarmente efficiente (schema successivo).  
 

 
La combinazione di Seetakt e Würzburg-Riese risultò tanto conveniente ed efficiente, che si decise la trasformazione di 

due relativamente grandi navi per il loro utilizzo come unità picchetto radar e guida caccia notturna. 

Si trattò del NJL Kreta, la prima destinata al mediterraneo, in Italia, e del NJL Togo, mantenuta nel Mare del Nord – 

vennero dotate di due radar, un FuMG A1 Seetakt, a di scoperta lontana, che non aveva la capacità di misurare la 

quota e un FuMG 39T Wurzburg a medio raggio.  

Anche l’impiego del Kreta nello spazio aereo italiano, seppur in mano tedesca, contraddice le tesi espresse dai teorici 

del tradimento e del complotto e conferma come, comunque, l’impiego del radar non determinante per rovesciare una 

situazione insostenibile per la strabordante superiorità avversaria 

 
I Freya/Seetakt venivano utilizzati nel ruolo classico di radar terrestri di allerta lontana, i Würzburg 
potevano agire come radar di acquisizione per i sistemi d’ arma difensivi, sia che si trattasse di 
proiettori, di batterie antiaerea, sia della guida di velivoli da caccia. 
Nell'autunno del 1939, la Germania disponeva di otto stazioni Freya, due su Heligoland, due su 
Wangerooge, una su Borkum e una su Norderey per coprire soprattutto la linea costiera tra l'Olanda 
e la Danimarca verso le minacce navali.  
Il 18 dicembre 1939, un radar di Freya rilevò ventiquattro Wellington della RAF impegnati in una 
missione di bombardamento della base navale di Wilhelmshaven.  
La stazione radar allertò l’aeroporto di Jever e sedici Messerschmitt 110 e trentacinque Messerschmitt 
109 intercettarono gli aerei inglesi sulla rotta di ritorno, con il bilancio della perdita di ben quattordici 
Wellington. 
Quale conseguenza la RAF rinunciò alla propria dottrina di bombardamento diurno, ripiegando sul 
bombardamento notturno  
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Göring e la Luftwaffe avevano sostanzialmente sottovalutato la minaccia del bombardamento 
strategico e le difficoltà di intercettazione notturna ma riposero completa fiducia nelle possibilità che 
forniva il sistema Würzburg nell’ acquisizione di bersagli in condizioni ogni tempo. 
L'importanza di questo radar può essere facilmente compresa con le difficoltà proprie del tiro 
contraereo. 
Il miglior cannone antiaereo tedesco era il Flak da 88 mm, capace di colpire bersagli con una tangenza 
di 4/5.000 metri. Il tempo di traiettoria del proiettile era di venticinque secondi, periodo nel quale il 
bersaglio poteva spostarsi di quasi due miglia. 
Il puntatore usava un mirino ottico, e doveva avere una buona visione del bersaglio per avere anche 
la minima possibilità di colpire l'aereo, ma non aveva elementi per valutare la velocità del bersaglio 
e determinare il punto di mira futuro. La guida radar del tiro anti-aereo rappresentò un miglioramento 
esponenziale nel contrasto dei velivoli attaccanti. 
 

 
Immediatamente prima e durante la guerra, la tecnologia britannica del radar terrestri era abbastanza simile a quella 

sviluppata dai tedeschi. Nella foto l’antenna di una postazione radar FuMO 214 Würzburg-Riese intorno al 1943 

[US National Archives] 

 
Mi sono soffermato su questo aspetto perché questi problemi di tiro, cinematica e tangenza, sono gli 
stessi che affliggevano il tiro contraereo delle navi italiane, la cui inefficacia ebbe la massima 
espressione nell’ affondamento della Roma, visto che i velivoli attaccanti ne conoscevano 
perfettamente le limitazioni. 
 
Le aspettative sulla tecnologia e la realtà erano (e sono) due “cose” diverse.  
La Luftwaffe aveva adottato gli apparati, ma non aveva mai sviluppato strategie per impiegarli.  
 
Si tratta di una considerazione valida anche per l’Italia, e per i tanti post strateghi odierni. 
 
Esistono sufficienti evidenze che l'Alto Comando tedesco conoscesse le potenzialità del radar come 
dispositivo di rilevamento di velivoli già nel 1935, ma ciò nonostante continuò a considerare il radar 
prioritariamente come mezzo di puntamento per armi antiaeree e proiettori notturni. 
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In base tale filosofia di impiego, i radar furono assegnati a unità antiaeree, invece che puntare ad una 
rete di allerta precoce. 
Il generale Wolfgang Martini, a capo delle telecomunicazioni Luftwaffe, dichiarò dopo la guerra che 
il suo servizio aveva ben chiare le potenzialità del radar come sistema di allerta e di guida caccia, ma 
l’Alto Comando era impegnato sulla più popolare ed accettata strategia della Blitzkrieg a detrimento 
delle necessità di difesa aerea. 
Solo nel luglio del 1940 con la nomina da parte di Göring di Josef Kammhuber, quale responsabile 
della difesa aerea, fu attivato un sistema di difesa integrata contro i bombardamenti notturni. 
Kammhuber sviluppò nuove ed efficaci strategie di comando e controllo per la difesa aerea, 
riposizionando radar e proiettori lontano dalle città secondo un perimetro parallelo alla costa che la 
stessa RAF definì la "linea Kammhuber".  
Su questo perimetro si crearono specifici settori di difesa aerea, Himmelbett, che controllavano propri 
radars, proiettori, artiglieria antiaerea e squadriglie di intercettori. Il sistema è stato continuamente 
aggiornato nel corso della guerra ed è stato in grado di fornire una difesa credibile contro i 
bombardamenti. 
 
Sotto l’aspetto offensivo la Luftwaffe dette priorità ad apparati radio e radar come sistemi di 
navigazione e puntamento.  
Già la lezione della guerra di Spagna, disattesa in Italia, aveva dimostrato l'inutilità del 
bombardamento aereo senza adeguati ed accurati sistemi di puntamento. 
I tedeschi anticiparono ed affrontarono i problemi di ricerca degli obiettivi sviluppando ben tre sistemi 
di navigazione elettronica e puntamento.  
I sistemi tedeschi erano Knickebein ('Bent Leg'), X-Gerät (apparato X) e Y-Gerät (apparato Y).       
Grazie a questi sistemi, i tedeschi furono in grado di passare da bombardamenti diurni a notturni 
senza la perdita di efficacia che il Bomber Command inglese dovette subire 
 
Knickebein, il primo sistema di navigazione per i bombardieri, era stato originariamente sviluppato 
negli anni '30 come sistema ausiliare di atterraggio senza visibilità.  
Trasmetteva un segnale nella gamma di 30 megahertz composto da puntini uditivi da un lato e linee 
sull'altro: Il pilota volava lungo il fascio centrale con tono continuo che segnava l’asse corretto.  
Un altro segnale si attivava per segnalare l'approccio e l'arrivo sul bersaglio.  
Il sistema aveva un raggio di errore di un chilometro ed era suscettibile di disturbi, propri dello stesso 
velivolo e della cabina di pilotaggio.  
 
Il sistema X-Gerät adottava gli stessi principi, ma con diversi miglioramenti: funzionava ad una 
frequenza più alta e precisa di 65/75 megahertz, incorporava un indicatore meccanico che era meno 
suscettibile a rumori indotti e forniva un segnale supplementare per il calcolo della velocità al suolo 
e dello gancio delle bombe. Il margine teorico di errore di X-Gerät era ridotto, nell’ ordine delle 
centinaia di metri, ma imponeva all' equipaggio di mantenere una rotta costante, anche in velocità e 
altitudine, difficile da assicurare nelle difficoltà dell’azione. 
 
Il sistema finale Y-Gerät era ancora più sofisticato, ma troppo complesso per essere veramente 
affidabile. Questo sistema combinava un segnale radio con un segnale modulato per la misura della 
distanza. Teoricamente un sistema molto efficace, indicante con precisione la posizione del 
bombardiere, segnalando il momento esatto di rilascio di bombe, ma la complessità del segnale 
modulato lo rendeva molto vulnerabile alle contromisure senza che venisse sfruttato il suo potenziale 
in combattimento. 
 
Tra i tre sistemi X-Gerät sembra essere stato il più riuscito per i tedeschi.  
È risultato il meno sensibile alle contromisure e forniva un ragionevole margine di errore.  
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Probabilmente il risultato più significativo del sistema X-Gerät fu nel novembre del 1940 il 
bombardamento di Coventry.  
È significativo del progresso tedesco nel settore il fatto che la Luftwaffe, malgrado la priorità 
assegnata dopo vari cambi al bombardamento tattico, abbia sviluppato ben prima dell'inizio della 
guerra questi apparati di navigazione e puntamento, di indubbia precisione.  
Da parte loro i britannici, malgrado la loro priorità sui bombardamenti strategici non riuscirono a 
mettere a punto e dotarsi di apparati del genere sino a marzo 1942, con l’adozione del sistema Gee. 
 
Queste osservazioni sui sistemi ampiamente in uso da parte dell’ ”alleato” tedesco mettono a fuoco 
che i problemi dell’elettronica non riguardavano solo la Regia Marina, ma ancor più la Regia 
Aeronautica, aggravati da ancor maggiori carenze nel campo delle comunicazioni sia tra velivoli che 
terra aria. 
Servono anche a puntualizzare la mancanza di qualsiasi collegamento con l’industria italiana, 
malgrado le risorse profuse per l’arma aerea e le speranze commerciali riposte per tutto il settore 
aeronautico. 
 

I dubbi tedeschi sul Radar Britannico 

 
Nella primavera del 1939 i tedeschi avevano già operativo il loro primo sistema radar, Freya, ma 
erano in dubbio se altri paesi avessero perfezionato questa tecnologia. 
I servizi di informazione tedeschi scartavano i francesi, i polacchi ed i sovietici (non risulta che 

neppure considerassero l’Italia tra i paesi in grado di sviluppare il radar… malgrado Marconi ed 

alla faccia degli attuali revisionisti), ma erano preoccupati per gli inglesi.  
Era stato notato che stavano costruendo torri d'acciaio di oltre 100 metri di altezza sulla costa orientale 
inglese, senza individuarne lo scopo. I tedeschi tendevano a scartare ipotesi di radar, dato che queste 
antenne non erano ottimali per le frequenze radar che gli stessi tedeschi avevano adottato.  
Il direttore generale delle comunicazioni della Luftwaffe, il generale Wolfgang Martini, voleva d’ 
altra parte sapere cosa erano. 
Le attività di intelligence tedesche comprendevano foto aeree della Lufthansa e un'invasione di turisti 
tedeschi, che amavano fare visite nei dintorni di Bawdsey Manor, sede della struttura di ricerca 
britannica, con curiosi ed inusitati apparati radio portatili.  
 

 
Le antenne di una stazione Chain Home  
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Gli unici risultati di tale lavorio furono la conferma di forti emissioni radio dalle torri e di molto 
movimento intorno al maniero. Frustrato per questi insufficienti informazioni, queste relazioni 
inadeguate, Martini chiese fondi per ben dodici dirigibili Zeppelin destinati a monitorare i segnali 
radio inglesi.  
Gli Zeppelin erano gli unici aeromobili in grado di imbarcare le attrezzature necessarie e mantenere 
la posizione per i tempi necessari a misure dettagliate.  
Göring non si mostrò molto favorevole alla richiesta, anzi rifiutò di finanziare il progetto, ma Martini 
alla fine ottenne dal Ministro per l’Aviazione, Erhard Milch, l’assegnazione di due dirigibili. 
Malgrado due missioni degli Zeppelin in Inghilterra, non si scoprì il segreto del radar britannico.  
Nel primo volo nel maggio del 1939 l'equipaggio non osservò niente di significativo, ma annotò una 
sorgente statica radiofonica continua. L'equipaggio addirittura attribuì questo fenomeno ad un difetto 
o avaria dei propri apparecchi.  
Nella seconda missione ad agosto, altrettanto deludente, la sfortuna interferì a sfavore dei tedeschi 
perché in quel giorno la catena radar britannica fu spenta per riparare un’avaria.  
Quello che è interessante è che invece di un malfunzionamento radio durante il primo viaggio, 
l'equipaggio probabilmente riceveva la statica creata dagli inglesi usando l'alta frequenza (HF) per il 
proprio segnale radar, mentre i tedeschi, dagli inizi, avevano scartato l'HF come gamma di frequenze 
utilizzabile per il radar, concentrandosi sulle gamme VHF e UHF. 
 
Le capacità e la dottrina della Luftwaffe erano un prodotto dei tempi, anche alla luce delle difficoltà 
economiche, dell’embargo e della carenza di componenti, come è già stato evidenziato.  
Gli scienziati tedeschi che pur avevano sviluppato autonomamente i radar più avanzati per l’epoca, 
dovevano ancora convincere i militari della loro utilità.  
 
Anche quando i sistemi furono acquistati, i vertici della Luftwaffe non riuscirono a coglierne e 
sfruttare la vera potenzialità, relegandoli ai ruoli di sistemi di puntamento.  
Sotto altri aspetti è quanto successe in Italia, dove per lungo tempo, e sino a guerra inoltrata, non 
esistette mai una chiara visione dell’impiego del radar.  
Per la Germania solo dopo l’insuccesso della Battaglia d’ Inghilterra e la rinuncia a quel tipo di 
strategia offensiva la Luftwaffe affrontò il problema, con una nuova strategia anche per l’effetto della 
crescente pressione dei bombardamenti alleati. 
 
Le dottrine inglesi e lo sviluppo del radar nel Regno Unito 

 
Con molta similitudine di quanto avviva in campo avversario, la dottrina di impiego della RAF, e la 
visione dei vertici della stessa RAF prescindevano dalla necessità e dall’ impiego di apparati radar. 
La necessità del radar, o meglio di sistemi simili, fu all’ inizio più una preoccupazione, e spinta, della 
politica che dell’establishment militare 
 
La nascita del radar britannico 

Con il riarmo tedesco, la principale minaccia del Regno Unito sembrava essere quella aerea, e di 
converso il Ministero dell’Aria sosteneva che la Gran Bretagna avrebbe dovuto la capacità 
dell'aviazione strategica per una "rappresaglia massiccia", unico deterrente efficace contro 
l'aggressione.  
la Gran Bretagna era estremamente vulnerabile all'attacco aereo, e questo programma non era certo 
una soluzione al problema.  
La crescita esponenziale della Luftwaffe da metà degli anni '30 sfidò la capacità del RAF di fornire 
una risposta immediata o una controffensiva credibile.  
La paura inglese era che la Luftwaffe potesse mettere k.o. la RAF con un attacco, prospettiva che 
metteva fuori gioco la teoria dei vertici della RAF per una strategia di dissuasione e contrattacco. 
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Questa preoccupazione, fatta propria dai politici inglesi, generò negli anni ’30 la tesi che esistessero 
solo tre possibili strategie:  

• semplicemente ed innanzitutto, accettare gli indirizzi dello Stato Maggiore della RAF e 
concentrarsi esclusivamente sullo sviluppo di una flotta di bombardieri di consistenza tale da 
costituire un deterrente credibile;  

• una seconda, meno probabile promuovere un accordo internazionale di riduzione degli 
armamenti;  

• una terza, di sfida, sia interna – rigettando le ipotesi e le richieste dello Stato Maggiore – sia 
“esterna” ricorrendo ad un diverso deterrente contro gli attacchi aerei, utilizzando le recenti 
tecnologie di rilevamento degli aeromobili in combinazione con nuovi e più efficienti aerei 
da caccia. 

 
Gli oneri di una impossibile parità strategica con i tedeschi avrebbero minato non solo gli 
stanziamenti militari ma l’intero bilancio statale mentre i tentativi diplomatici per un accordo sul 
controllo delle armi non avevano prospettive di successo, motivi più che sufficienti per costringere il 
governo britannico ad adottare la terza strategia. 
Al riguardo è indicativa la posizione di Frederick Lindemann, uno scienziato, già pilota di prova nella 
1^GM, che, in merito al programma del 1932 del Primo Ministro Baldwin, ossequiente alle richieste 
ed alla tradizionale politica della RAF, nell’ agosto 1934 pubblicò un articolo sul The Times, 
dichiarando: 
"L'adozione di un atteggiamento disfattista di fronte a una tale minaccia non è scusabile né 

accettabile finché non sia dimostrato che sono state esaurite tutte le risorse della scienza e 

dell'invenzione ". 
Lindemann non agiva isolatamente, ma supportava la posizione in proposito di Winston Churchill.  
Il risultato del dibattito politico che ne scaturì portò alla formazione di un comitato per la supervisione 
scientifica della difesa aerea, alla presidenza del quale nel novembre 1934 fu nominato Henry Tizard. 
 
Fino al 1935 gli unici mezzi di rilevazione aerea sperimentati dai britannici erano quegli acustici e 
infrarossi, entrambi poco affidabili ed a corto raggio (tra l’altro una situazione non dissimile da 

quella della difesa aerea italiana). 
 
Il comitato scientifico, alla ricerca di soluzioni funzionali, ripescò, per esaminarlo, la tesi del raggio 
della morte che non solo avrebbe potuto menomare il pilota, ma disattivare i motori degli aerei o 
detonare le bombe di un aereo in avvicinamento (ma non è forse lo stesso mito indotto dallo stesso 

Marconi a Mussolini ed allo stato Maggiore Italiano?). 
Il comitato, alla ricerca sia di verifiche che di alternative, convocò Robert Watson-Watt del National 

Physical Laboratory per verificare la reale possibilità di radiazioni elettromagnetiche che 
danneggiassero un aereo in avvicinamento.  
 
Watson-Watt nel gennaio 1935 rispose con un'analisi dettagliata sull'inutilità di perseguire un 
ipotetico raggio della morte, sviluppando altre ricerche, concludendo il suo rapporto: 
"... l'attenzione è rivolta al problema ancora difficile, ma più promettente della rilevazione radio, in 

contrapposizione alla distruzione radio ... il metodo di rilevazione da onde radio riflesse verrà 

presentato se necessario." 
Il comitato era ovviamente interessato e Watson-Watt già nel febbraio successivo presentò una 
propria memoria sul "Rilevamento e localizzazione degli aeromobili con metodi radio".  
Nel breve periodo di successivi dodici giorni dimostrò con successo la propria teoria, con una prova 
pratica, individuando un bombardiere Heyford in volo verso Daventry a una distanza di otto miglia.  
 
Questa dimostrazione è considerata da parte di molti storici la nascita e l'invenzione del radar, ma 
sarebbe veramente da ingenui credere che questi risultati si siano ottenuti in pochi giorni e non siano 
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invece il risultato di ricerche e prototipi approntati in anni di lavoro; altri riscontri fanno risalire 
l’inizio delle sperimentazioni almeno al 1933. 
Nel corso del 1935 Watson-Watt perfezionò la nuova tecnologia radar spostando il centro di ricerca 
a Bawdsey Manor.  
I risultati di queste ricerche sfociarono nella proposta di una catena di stazioni di rilevazione radio 
spaziate di venti miglia tra loro su tutto il litorale britannico.  
Le posizioni degli aeromobili dovevano essere rilevate mediante triangolazione tra ricevitori 
adiacenti.  
La RAF stanziò i fondi per venti stazioni, delle quali sette entrarono in funzione entro il mese di 
agosto 1936.  
Questo è stato l'inizio della rete radar Chain Home (CH). 
 
Le stazioni CH non si basavano su nuove tecniche radioelettriche, ma sull'esperienza di Watson-Watt 
con la BBC, British Broadcasting Corp., e la radio ad alta frequenza (HF).  
Si trattava di semplici antenne posizionate su alte torri. Le antenne trasmittenti “illuminavano" lo 
spazio aereo antistante con impulsi radio che, riflessi da un aereo, venivano rilevati da antenne 
riceventi, separate.  
Il tracciato dell’eco, per la misura della distanza, veniva proiettato direttamente sulla superficie di un 
tubo a raggi catodici mentre la posizione del bersaglio era determinata attraverso la triangolazione 
con altre stazioni con un radiogoniometro. 
 
Stato e sviluppo del Radar britannico, 1939 
Allo scoppio della guerra nel settembre 1939, CH disponeva di diciotto stazioni che coprivano la 
parte orientale e metà della costa meridionale della Gran Bretagna e riferivano a un unico centro 
operativo di comando e controllo (la Filter Room). La scelta dell'HF ha imposto limitazioni pratiche 
al sistema. HF, che è una lunghezza d'onda relativamente lunga, richiede antenne di grandi dimensioni 
per irradiare sufficiente potenza. La trasmissione in una qualsiasi stazione richiedeva quattro tralicci 
metallici da quasi 110 mt di altezza, distanziati di circa 60 Mt, tra i quali erano stesi i filamenti 
dell'antenna. Il segnale di ritorno non veniva ricevuto dalla stessa antenna, ma da altra separata 
articolata su quattro tralicci, in legno, alti circa 75 mt.  
Per dirla in breve, l'intera installazione era estremamente grande, né mascherabile. 
Non poteva ruotare né eseguire la scansione, ma solo illuminare con la propria radiazione un settore 
di 100 gradi di apertura angolare. 
Il rilevamento degli aeromobili era possibile solo nei limiti del predetto arco di 100 gradi di apertura 
e dipendeva dalla ricezione del segnale di ritorno captato da varie antenne.  
Il sistema era inefficace in terra ed era adatto solo ad operare sul mare da postazioni costiere. 
Il sistema CH era l'unico sistema radar inglese di difesa aerea attivo al momento dello scoppio delle 
ostilità. 
Quello relativo alla CH era un approccio dead end alla tecnologia del radar, mentre Freya, già in uso 
in Germania, è il modello classico del radar moderno.  
Freya era un radar mobile, con scansione su 360 gradi, impiegabile in terra e sul mare, in grado di 
utilizzare la stessa antenna per trasmissione e ricezione con un’elevata risoluzione del bersaglio  
I britannici non furono in grado nel periodo pre-bellico di sviluppare radars come il Würzburg, per 
batterie antiaeree terrestri o il Seetakt per cannoni navali.  
Ancora più grave, la RAF non disponeva di aiuti radio elettrici alla navigazione ed al puntamento dei 
bombardieri, analoghi a quelli tedeschi. 
Il vero vantaggio inglese sui tedeschi, più ancora che la CH, fu l’implementazione di un nuovo 
sistema di comando e controllo, che convergeva ed era centralizzato su quella che era definita la 
Centrale Filtro (The Filter Room)  
Le stazioni CH non erano in grado di dare una risoluzione dei segnali né identificare bersagli come i 
radar Freya, ma l’efficienza della Centrale filtro compensava le carenze della CH. 
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In sintesi gli inglesi avevano acquisito un vantaggio sui tedeschi non per gli apparati ma solo per la 
forma in cui utilizzavano le informazioni.  
Il radar era solo un componente del sistema integrato di difesa aerea. 
 

 
L’ estensione ed il posizionamento della CH, dall’ inizio e nella sua evoluzione 

La situazione nel 1939 (tratteggiata) e nel 1940 (linea intera) 

 
Intercettazioni e sovrapposizioni di segnali, rilevati da altre fonti, coprivano le aree morte della CH, 
comprese distanze superiori a 150 km, un’integrazione altrettanto preziosa per gli inglesi come la 
catena CH.  
In pratica la replica dei successi navali della prima guerra mondiale nel nuovo settore del 
combattimento aereo. 
Grazie alla CH era possibile fornire un preavviso di venti minuti ai caccia intercettori, ma la CH non 
era sufficientemente sensibile per discriminare il numero di attaccanti o il tipo.  
Come aiuto ed integrazione le comunicazioni dei velivoli tedeschi erano intercettate dalle stazioni di 
ascolto britanniche HF.  
All'inizio della guerra solo la caccia tedesca utilizzava per le comunicazioni la telefonia radiofonica 
in HF mentre i bombardieri usavano trasmissioni HF tradizionali in morse.  
 
Grazie all’ integrazione ed alla centralizzazione del sistema, l'intercettazione e l’analisi immediata di 
questo traffico insieme ai dati della CH consentiva ai britannici sino un preavviso di due ore nonché 
utili informazioni sul numero degli aerei, sulle rotte e sull'identità delle formazioni attaccanti. 
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Probabilmente l’unico fallimento nell’ impegno britannico nel settore dei radar fu l’incapacità di 
credere che i tedeschi disponessero di radar, ritenendo comunque che la tecnologia britannica fosse 
superiore. 
Un errore comune, ed anche in Italia, dove a priori si metteva in dubbio che il nemico disponesse di 
apparati operativi, in una fase più avanzata degli sviluppi in Italia e di quanto Marconi anni prima 
aveva preconizzato. 
 
Questo rifiuto di speculare sull'esistenza del radar tedesco è curioso, data la quantità di informazioni 
disponibili, e specularmente riguarda gli avversari, che sottostimavano le capacità inglesi. 
Tali prove includevano una relazione scientifica dettagliata inviata a Londra dalla Norvegia, oltre al 
“rapporto Oslo”, che peraltro illustrava dettagliatamente gli sviluppi tedeschi in materia di radar e 
razzi. Questa massa di informazioni, considerata un vero groviglio di depistaggio, fu scartata a priori, 
e rivalutata solo dopo una serie di evidenze che affiorarono in merito a “tecnologie rivoluzionarie”.  
I britannici disponevano di prove fotografiche, e molto presto di reperti, in merito alla Graf Spee ed 
al suo relitto a Montevideo: lo stesso dicasi per gli italiani, presenti sul posto, anche se non avevano 
avuto informazioni previe dagli “alleati” (la Graf Spee con antenne ben in vista aveva anche 

partecipato alla guerra di Spagna ed era stata schierata nel 1938 alla cerimonia del varo del Prinz 

Eugen) 
Gli inglesi ne ricevettero anche la prova pratica, nel primo tentativo di bombardamento notturno di 
Wilhelmshaven, quando i loro bombardieri vennero attaccati, ed abbattuti, grazie all’ uso combinato 
ed efficace dei proiettori, della contraerea, e degli intercettori che riuscirono a trovare e tracciare i 
loro velivolo in piena notte. 
 
È tragico ed assurdo constatare come le lezioni apprese dalla comunità scientifica per sconfiggere la 
minaccia aerea tedesca non siano state neppure considerate nello sviluppo della dottrina di impiego 
dei bombardieri.  
Un’ altro punto di somiglianza e di riflessione, per autori che troppo spesso piangono sulle incapacità 
italiane. 
L'uso del radar e le contromisure verso i radioaiuti alla navigazione tedeschi non influenzarono 
minimamente le tattiche iniziali del Bomber Command britannico, e solo molto tardi, nel 1942, di 
fronte alla mancanza di risultati sui bersagli ed all’ innegabile (e per certi versi inspiegabile) capacità 
della difesa aerea tedesca, il Bomber Command ripiegò sulla radionavigazione e nuove tattiche. 
 
Criteri tedeschi   

A metà strada tra dottrine e miti, va rilevato come per la Reichmarine la priorità assoluta non era la 
scoperta ma la determinazione della distanza degli obbiettivi, segno che per la dottrina tedesca si 
trattava di uno strumento per la direzione del tiro.  
Dal punto di vista tattico, la Reichmarine, che era assillata dalla superiorità numerica britannica 
considerava che il nuovo apparato potesse essere utile per determinare se e quando accettare il 
combattimento.  
Altra seria preoccupazione, che influì sulle procedure operative, era quella di evitare che le unità in 
mare venissero scoperte grazie all’ intercettazione delle emissioni di un radar attivo.   
 
Frequenze operative. 

L’ alto comando tedesco, su istanza delle principali industrie produttrici, che inizialmente erano 
GEMA, Telefunken, Siemens, Lorenz e AEG, accettò come regola generale y radar di scoperta aerea 
operassero nella gamma di 125 Mc/s, quelli navali di 368 Mc/s. quelli dell’antiaerea a 560 Mc/s. 
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Sgombrando il campo dai miti 

 
I rapporti entusiastici sulle le battaglie, e vittorie, aeree registrati come assoluti successi nelle 
memorie britanniche ed alleate del dopoguerra, hanno falsato gli avvenimenti e contribuito ai miti, 
cercando di mettere ogni avvenimento nella luce più conveniente per i vincitori; un trabocchetto 
evidente, in cui troppo spesso cadono autori tecnicamente digiuni.   
A Watson-Watt viene riconosciuta la paternità del radar e la sua invenzione come l’elemento chiave 
della sconfitta della Luftwaffe nei cieli inglesi, ma ben sappiamo come sia errato non solo come date 
ma soprattutto come caso limite di scoperta collettiva.  
La realtà è piuttosto che l’erronea sopravalutazione da parte britannica sull’ “invenzione” e sviluppo 
del radar con la conseguente attribuzione ai tedeschi dell’incapacità tedesca di produrre e disporre di 
tali apparati ha generato gravi perdite e influenzato negativamente la dottrina del Bomber Command. 
Una mistificazione che ha permeato anche il lavoro di molti storici nostrani, a maggior ragione 
quando ci si è focalizzati sull’ apparato e non sulle implicazioni del suo uso né su quelle industriali 
di produzione. 
 
La Gran Bretagna ha peraltro intrapreso il cammino corretto, e segnato tappe ed esempi per tutti, 
grazie alla valutazione politica e non solo strategico/militare dell’importanza del radar.  
È stato il potere politico, e non l’establishment militare, che ha puntato incondizionatamente e poi 
spinto sulla ricerca di soluzioni e risposte innovative alla rinata minaccia tedesca. 
La Gran Bretagna scelse il percorso ad alto rischio di una difesa basata sul radar pur disponendo di 
una tecnologia inferiore a quella adottata inizialmente per i sistemi tedeschi.  
La tecnologia del radar non era solo in possesso della Gran Bretagna, quando in realtà la Germania 
era in uno stadio tecnico e operativo più avanzato. 
I Britannici hanno avuto il pregio e la capacità di comprenderne il potenziale, e stabilirne il ruolo 
centrale per la difesa aerea già nel 1939. 
La negazione quasi dogmatica della capacità, dell’esistenza e degli impieghi del radar tedesco non 
solo ha rafforzato mito della supremazia inglese, ma ha addirittura creato la teoria che la Germania 
abbia sviluppato il radar solo dopo la scoperta dei sistemi britannici ... 
Tra il patetico ed il faceto, e con molte similitudini a quando viene riferito sui vertici militari italiani, 
va notato che addirittura fino al 23 febbraio 1941, il maresciallo Joubert, ai vertici della RAF, stava 
indagando se i tedeschi avessero o meno un radar. 
Questa incredulità, fonte di moltissimi errori, venne rafforzata (e sussiste) per le dichiarazioni del 
Capo di Stato Maggiore Britannico, il generale Ismay, che la British Expeditionary Force ritirandosi 
avesse lasciato il Francia documentazione compromettente segreti radar. 
Questa tesi (tra l’altro abbastanza autolesionista) venne rafforzata da Watson-Watt quando affermò 
che le società elettroniche francesi nel territorio occupato erano responsabili di aver rivelato ai 
tedeschi il segreto del radar (e comunque le industrie francesi erano in un avanzato stadio di sviluppo 
del radar, in corso di fornitura alla MN).  
In questa commedia degli inganni e supposizioni i tedeschi incorsero a loro volta in errore, valutando 
che l'attrezzatura britannica catturata fosse grezza e inferiore ai propri apparati ed alle loro 
prestazioni. 
Sempre per aizzare e mantenere il confronto, questo andazzo non è molto dissimile al mito italiano 
ed all’affanno (dalla fine della guerra ad oggi) di considerarsi gli antesignani, i pionieri ed i migliori 
seppur incompresi e sfortunati.   
 
Paradossalmente, era stato uno dei responsabili delle comunicazioni tedesche a preoccuparsi che gli 
inglesi disponessero di una tecnologia simile, mettendo in moto l’intelligence, persino con le già 
citate missioni di ricognizione ed ascolto degli Zeppelin per accertare la funzione delle torri CH. Solo 
la presunzione tedesca (che dava per scontato, escludendola a priori partendo dalla stessa propria 
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teoria del radar, che gli inglesi potessero impiegare l’HF come metodo di propagazione) impedì loro 
di scoprire a tempo il mistero degli alti tralicci sulle coste britanniche. 
 
Nei rapporti postumi, celebrativi e propagandistici, relativi alla battaglia d’ Inghilterra il radar emerge 
come l’arma assoluta per la sconfitta della Luftwaffe (piccolo particolare: c’ eravamo anche noi 

italiani con un farraginoso CAI, Corpo Aereo di spedizione, e non apprendemmo molto …)  
In realtà il radar è stato solo una componente, magari elemento chiave ma non assoluto né unico, nel 
sistema di comando e di controllo che Downing e il suo staff avevano ideato e organizzato. 
La loro innovazione è stata quella di fondere il potenziale del radar in un sistema integrato di 
valutazione e rapida reazione contro gli attacchi aerei. 
Il vero eroe è stato un elemento centrale, unico, la Filter Room, messa in condizioni di disporre ed 
ordinare tutte le informazioni disponibili e, a seconda del caso, adottare la migliore soluzione di difesa 
possibile. 
Il radar non era poi così unico, ma la Filter Room a Bentley Priory lo era. 
 

 
L’ integrazione dei radar tedeschi nella difesa aerea – Freya effettuava la scoperta grande distanza, mentre Wurzburg 

appena entravano nella sua portata (minore) forniva i dati di quota e rotta.   In questo modo, con i due tipi di radar 

lavorando in cascata in posizioni chiave della costa i tedeschi attivarono la linea Kammhuber, un sistema molto 

efficace di preallarme che forniva alla caccia i dati essenziali, altezza rotta e tipo di attaccanti 

 
Da parte sua già nel 1939 la Germania disponeva di alcuni degli apparati più avanzati di tutto il 
conflitto ma non riuscì a prevederne il miglior impiego, come sistema di scoperta ed allarme precoce 
e come cuore di un sistema di comando e controllo integrato.  
 
L' affannoso e esclusivo sostegno alla Blitzkrieg accecò però la leadership di Luftwaffe, 
distogliendola dalle valutazioni di impieghi alternativi degli ottimi apparati di cui pur disponeva. 
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La Marina tedesca da parte sua, seguendo un percorso autonomo che si tratta in altra sede, seppe 
sviluppare (condividendolo alla fine con la Luftwaffe) un sistema radar mobile, efficace su mare e 
terra, il Seetakt (versione navale del Freya); uno stridente contrasto con l'enorme struttura di tralicci 
della Chain Home che, tra l’altro, era efficace solo sull'acqua. 
 
Un apparato, il Freya, che poteva integrarsi ed operare insieme ad un altro apparato, il Würzburg, un 
sistema di tracciamento di elevata precisione che poteva controllare proiettori, artiglieria antiaerea, 
gestire la guida caccia.  
Apparati affidabili e duraturi (anche se i tedeschi non poterono mai godere del salto tecnologico e 

qualitativo che gli alleati sfruttarono con il magnetron a cavità) che permisero ai tedeschi di 
disegnare e sviluppare un efficiente sistema di difesa e controllo aereo. 
Non solo per un lungo periodo della guerra i sistemi radar tedeschi furono superiori a quelli britannici 
ma i tedeschi dominavano il settore della radio-navigazione e del puntamento per il bombardamento, 
una capacità di bombardamento notturno che il Bomber Commando non raggiunse sino al 1942. 
 
Pur sgombrando il campo dai miti sul radar nella 2^ GM, va riconosciuto ai britannici che, anche se 
iniziarono a dispiegare apparati radar piuttosto rozzi e certamente inferiori a quelli tedeschi, sapevano 
come impiegarli ed avevano sviluppato ed adottato la strategia corretta per sconfiggere la minaccia 
tedesca.  
La fissazione della Germania con la guerra offensiva precluse lo sviluppo nei possibili usi difensivi 
del proprio radar, per non parlare dell’influenza sulla loro strategia offensiva della presunzione che 
gli avversari non lo possedessero. 
Alla stessa stregua dei tedeschi, gli inglesi non appresero la lezione dei bombardamenti tedeschi né 
riguardo ai mezzi di radionavigazione e di puntamento, né sui rischi del bombardamento diurno senza 
scorta, né contro aree protette da radar. 
 
In quanto al mito italiano si trattò (e purtroppo spesso ancora si tratta) di un misto di presunzione, 
di arroganza e di incapacità (industriale). 
Si dominavano (alcuni) dei principi fondamentali del radar, ma non eravamo usciti da esperimenti 
avanzati di laboratorio, non esisteva un rapporto di collaborazione e retro-alimentazione con 
l’industria, non esisteva un’adeguata produzione nazionale dei componenti necessari, non esisteva 
alcuna, seppur ipotetica, dottrina di impiego, anche per la sottovalutazione delle capacità dei 
potenziali avversari. 
Il radar non rientrava nella visione strategica italiana (come - non dimentichiamolo - non rientrava 

neppure nella visione strategica della RAF) era una cosa più nota ai politici (le affermazioni e le 

promesse di Marconi a molti, Mussolini compreso…), era una “cosa” ignota alla pressoché totalità 
dei vertici militari, ed è logico e naturale che non si richieda nulla che non sia conosciuto. 
La realtà è che noi il radar non l’avevamo, non l’avemmo a tempo, forse non sapevamo né sapemmo 
usarlo, ma comunque non era questa l’arma per farci vincere una guerra inutile e sciagurata. 
Non avevamo il radar, non eravamo all’ altezza delle innovazioni tecnologiche né in elettronica né in 
altri campi, ed eravamo succubi di una capillare propaganda di supremazie, soggetti al parere di troppi 
demiurghi che erano solo ormai specchio del passato … (pareri che continuamente riemergono…) 
 

Le attribuzioni di paternità 

 
In questo guazzabuglio di paternità rivendicate ogni dove e per molteplici ricercatori, più o meno 
illustri, ai fini dell’operazione di pulizia mentale sui miti conviene comunque spendere alcune parole 
sullo sviluppo del radar negli Stati Uniti, limitandoci nel possibile alla US Navy. 
Nell'autunno del 1922, Albert H. Taylor e Leo C. Young, ricercatori del U.S. Naval Aircraft Radio 

Laboratory stavano effettuando esperimenti di comunicazione quando notarono che lo scafo, tra l’ 
altro in legno, di una nave sul fiume Potomac interferiva con i loro segnali.  
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I due ricercatori stesero una memoria suggerendo che questa anomalia avrebbe potuto utilizzarsi per 
il rilevamento di navi, in un contesto di difesa portuale. 
Nel 1930, un collaboratore di Taylor e Young, Lawrence A. Hyland, transitato al Laboratorio di 
Ricerca Navale Usa (NRL) di Washington, utilizzò un analogo sistema per rilevare il passaggio di un 
velivolo. 
Sulla base di queste due esperienze fu presentata una richiesta di brevetto per la scoperta sia di navi 
che di aeromobili.  
 
Un semplice apparecchio di interferenza d'onda può rilevare la presenza di un oggetto, ma non può 
determinare né la sua posizione né la velocità.  
Questi risultati sarebbero stati tipici del successivo radar, con l’adozione di sistemi ad impulsi 
tecniche di codifica per estrarre dati da un segnale in onda continua (CW).  
Quando al gruppo di ricercatori del NRL non venne riconosciuta la possibilità di utilizzare le 
interferenze radio come mezzo di rilevamento, Young propose di utilizzare segnali a impulsi, tecnica 
che avrebbe consentito anche la determinazione immediata della distanza del bersaglio. 
Hyland e Young avevano costruito nel 1924 un trasmettitore simile per Gregory Breit e Merle A. 
Tuve, della Carnegie Institution di Washington, per misurare l'altezza della ionosfera (ed esperienze 
simili vennero fatte da Kunoldt, padre tedesco del radar).  
 
Taylor incaricò pertanto Robert Morris Page di verificare e sviluppare la tesi di Young. Page progettò 
un trasmettitore che operava a 60 MHz con impulsi di 10 µs di durata e intervallo di 90 µs.  
Nel dicembre del 1934 con tale apparato fu possibile rilevare un aereo alla distanza di un miglio 
mentre sorvolava il Potomac.  
Una prima dimostrazione pubblica e certa del concetto del radar ad impulsi, malgrado l’insignificante 
portata e la scarsa discriminazione del segnale sul tubo catodico  
Per questo esperimento a Page, Taylor e Young viene attribuita la paternità del primo vero radar al 
mondo.  (come si vede il radar, se non lo cominciamo a considerare una scoperta collettiva, avrebbe 

molti problemi di riconoscimento di paternità, e non c’ è una prova di DNA che possa convincere ...) 

La successiva scoperta di Page fu il duplexer, un dispositivo che permise al trasmettitore e al 
ricevitore di utilizzare la stessa antenna, senza danneggiare i più sensibili circuiti del ricevitore; il 
dispositivo risultò utile anche per la sincronizzazione delle antenne trasmittenti e riceventi, quando 
separate, passaggio fondamentale per la determinazione delle distanze su grandi portate. 
 
Gli esperimenti con radar ad impulsi, migliorando in primo luogo le caratteristiche del ricevitore, 
continuarono sino al giugno del 1936, con la messa a punto del primo prototipo di radar del NRL, 
operante a 28,6 MHz, con una dimostrazione a livello governativo di rilevamento di un velivolo sino 
a 40 Km di distanza. 
Si trattava di un radar funzionante a bassa frequenza, almeno per gli standard odierni, che richiedeva 
antenne di notevoli dimensioni, inadatto pertanto all’ installazione su navi o aerei. 
La dimensione dell'antenna è inversamente proporzionale alla frequenza di funzionamento, pertanto 
aumentando la frequenza operativa fu possibile ridurre le dimensioni dell’antenna.  
Nel caso del prototipo fu aumentata a 200 MHz, il massimo possibile con le valvole e gli altri 
componenti esistenti a quel momento.  
Il nuovo prototipo fu provato con successo nel NRL nell'aprile del 1937, con il passaggio lo stesso 
mese a prove in mare (dimostrazione anche che si trattava già di un apparato compatto e compatibile 

con una rapida industrializzazione).  
Nel maggio del 1939 venne assegnata una commessa di produzione alla RCA per un primo apparato 
designato CXAM, con consegne a partire dal maggio 1940.  
Quasi per ironia della sorte, uno dei primi sistemi CXAM venne installato a bordo della USS 
California, una delle corazzate affondate nell'attacco giapponese a Pearl Harbor del 7 dicembre 1941. 
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Non si può chiudere senza prendere atto delle attribuzioni di paternità da parte tedesca. 
E’ indubbio ed universalmente accettato che tra il 31 maggio ed 10 giugno 1904, il fisico Hülsemeyer 
abbia effettuato a Colonia una dimostrazione pubblica del proprio apparecchio Telemobiliskop 
Gesellschaft installato su una nave della “Holand –American Line” e sul rimorchiatore Columbus, 
dimostrazione di un sistema anticollisione risultato efficace con portate di 5 Km .  
Apparecchio, e documentazione di prova che valsero a Hülsemeyer il brevetto Nr. 169154, concesso 
il successivo 11 novembre 1904 (die Entfernung von metallishen Gegenständen. Kaiserliches 

Patentamt).  
Al di là delle successive vicissitudini commerciali dell’inventore, bersaglio delle azioni improprie 
della Marconi, va altresì osservato che l’apparato precorreva i tempi e le possibilità dell’epoca, 
presentando alcune deficienze tecnologiche, anche se le stesse – continuando lo sviluppo - avrebbero 
potuto essere superate grazie all’ impiego delle valvole termoioniche, inventate solo nel successivo 
1906 dal fisico austriaco Robert von Lieben.  
L’ invenzione di Hülsemeyer fu vittima della voluta evanescenza delle orchestrate interpretazioni dei 
brevetti di Marconi che di fatto monopolizzavano tutto ciò che si riferiva alle trasmissioni 
radioelettriche, senza distinguere se si trattava di telegrafia o di altro impiego elettronico dell’ etere. 

Gli studi e le dimostrazioni di Hulmayer provano però che agli inizi del ventesimo secolo gli scienziati 
di tutto il mondo erano al lavoro per dotare le navi di uno strumento capace di individuare gli ostacoli 
a distanza. Un esigenza sentita, ma anche un bel proposito, reso più attuale dalla successiva mancata 
scoperta dell'iceberg che portò all’ affondamento del Titanic. 

La prima guerra mondiale segnò una pausa nelle ricerche, con altre priorità, seguita dalla mancanza 
di risorse e dalla concentrazione sui trattati per il disarmo,  ma le stesse continuarono ovviamente e 
specialmente nel paese più colpito dalle clausole del trattato di Pace e più emarginato per le clausole 
dei successivi trattati, la Germania. 
Anche se i “radar” più sofisticati vennero sviluppati solo all'alba della Seconda Guerra Mondiale, la 
certezza sul sistema fu dimostrata da Rudolf Kühnhold, un fisico al servizio della Marina tedesca (poi 
nazista) che molto rapidamente mise a punto prototipi operanti e ne impostò la produzione in serie.  
I principi base del radar erano noti, ma quando lo scienziato, impegnato in altre ricerche di interesse 
militare, confrontò risultati raggiunti nel capo dell’elettroacustica con esperienze casuali nell’ etere 
non gli fu difficile condensare tutte queste conoscenze non solo in teorie ma immediatamente in un 
prototipo di radar, che fu provato il 20 marzo 1934. 
In pochissimi mesi, Kühnhold riuscì a potenziare l’apparato, a definire il sistema di antenne, le 
modalità di emissione del segnale e pertanto ad estendere la portata del radar.  
Nel giugno successivo l'apparecchio era in grado di individuare una nave a 2 chilometri di distanza 
dal porto di Kiel, ma nell’ arco di un anno dopo la portata era già aumentata a 15 chilometri: un bel 
risultato per il ricercatore e motivo di crescita per il Nachrichtenmittel-Versuchsanstalt (NVA), 
l'istituto speciale per le comunicazioni della marina tedesca costituito a Kiel nel 1923 formalmente 
per ricerca e sviluppo delle comunicazioni navali. 

Questi lavori, ma soprattutto i successi e l’innegabile constatazione che la Reichmarine grazie all’ 
impegno di Kühnhold non solo come ricercatore ma co-fondatore della GEMA, la società di sviluppo, 
e fautore della collaborazione della stessa con il NVA, fanno reclamare ai tedeschi la paternità dello 
stesso Kühnhold. 
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Il contesto del radar nella 2^ Mondiale e la situazione italiana 

 
Baroni, già citato, afferma che “...sarebbe urgente, indispensabile, scrivere su “chi e che cosa” della 

guerra condotta dall’ Italia ...; personalmente mi pongo altre domande: 
• Come, 
• Quando,  
• Con chi, 
• Perché (pleonastica) 

Stufo di pubblicazioni che trattano il tradimento, la presenza di spie, fin dallo scoppio del conflitto, 
nei comandi della Marina e dell’Aeronautica, la dietrologia sull’armistizio di Cassibile, con una serie 
di libri che evidenziano delle tesi senza dimostrarle, e mi azzardo a citarli, lasciando perdere quelli 
degli anni 50: Fucilate gli ammiragli (1987) di Gianni Rocca, Tecnica della sconfitta (1969) di Franco 
Bandini, Il suicidio italiano di Piero Baroni (2007), Il Tradimento di Piero Baroni (2017, allegato a 
il Giornale), attento nel sottofondo a supposti rapporti segreti tra l'Italia e Stati Uniti, che vanno dal 
supposto scoop, alla ripresa del complottismo, agli eterni traditori. 
Testi ingiustificabili dopo l’apertura degli archivi di tutti i contendenti, con la possibilità di verificare 
fatti e tesi. 
Pubblicazioni che puntualmente appaiono nell’ infausta ricorrenza dell’8 settembre.  
Dopo  aver vissuto e recepito, da giovane ufficiale,  i racconti e le esperienze di chi quella guerra l’ 
aveva vissuta cerco di proporre un’ analisi dei fatti e delle notizie documentate esistenti 
esclusivamente dal punto di vista dell’ evoluzione tecnologica, soprattutto della correlazione dei 
tempi, che con un poco di pazienza chiunque che anche non disponga di una ricca biblioteca, oggi 
potrebbe condurre in rete (ovviamente scremando supposizioni, fantasie, fake news:  la rete è un 
grande serbatoio, bisogna sapere cosa e come attingervi). 
Una collocazione dei fatti, e dei supposti scoop, nella giusta sequenza, correlando tempi ed 
avvenimenti, che spesso manca, in tutti gli autori citati e molto in Baroni. 
Comincio con ricordare il trascurato dettaglio che mentre noi avevamo iniziato studi nel 1936, 
costruito apparecchi sperimentali ed iniziati tests (a terra) solo nel 1940 (e fatto prove nel golfo di 
Genova e a La Spezia sulla Calatafimi), la US Navy con i suoi NRL, i Laboratori di Ricerca Navale, 
aveva affrontato il settore dal 1922 e nel 1936 aveva già messo a punto un radar in grado di tracciare 
velivoli a 40 Km di distanza, tanto compatto da essere imbarcato nell'aprile del 1937 non su una 
grande nave ma su un caccia, USS Leary, una vecchia unità del tipo four stacker della 1^GM, per 
effettuare prove in mare (dimostrazione anche che si trattava già di un apparato relativamente 
compatto e compatibile con una rapida messa a punto e riproduzione ed una pronta 
industrializzazione).  
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Sul Leary l’antenna venne montata sulla canna di un cannone, sia per poterla brandeggiare 
agevolmente e rapidamente, ed avere un riscontro esatto dell’orientamento azimutale, sia per poterla 
regolare in elevazione . 
È interessante notare come, avendo immediatamente compreso che uno dei problemi poteva essere 
quello del brandeggio dell’antenna (problema che afflisse i tedeschi e molto di più le tardive 
installazioni italiane) la US Navy scelse da subito la soluzione con sistema autonomo di rotazione 
antenna, come è evidente nel prototipo installato nei primi anni 30 sulla terrazza del NRL, foto che 
favorisce la comparazione con le antenne analogamente installate sulla terrazza del RIEC.  

 
La prima antenna radar rotante (per apparato mc200), unica per emissione e ricezione, installata nei primi anni 30 sul 

tetto di un edificio del US NRL 

 

I risultati sul Laery, per quanto installazione di fortuna, furono talmente positivi da deciderne 
l’installazione fissa e prove di impiego in condizioni reali; nel dicembre 1938 si completò 
l’installazione di un apparato completo, potremmo dire di pre-produzione (realizzato dallo U.S. Naval 

Research Laboratory, poderosa struttura con migliaia di dipendenti), sulla corazzata USS New York 
per provarne in situazione reali l’efficacia nel corso delle grandi manovre navali previste nei Caraibi 
nei primi mesi del 1939.  
Nel corso di tali esercitazioni il radar XAF della USS New York, un sistema a 200 MHz (la frequenza 
più alta raggiungibile con i componenti all’ epoca disponibili) in modo da ridurre nel possibile le 
dimensioni (e peso) di antenna, identificò con successo velivoli alla distanza di 48 miglia e navi a 10 
miglia, ma soprattutto permise di tracciare la traiettoria dei proiettili da 14”. 
Il radar XAF identificò pienamente i cacciatorpediniere che, completamente oscurati, avevano 
simulato attacchi siluranti notturni. 
 
Questi risultati superarono qualsiasi perplessità, ed il radar XAF fu approvato per l’immediata 
installazione a bordo. 
Dimensioni e pesi (2300/2500 Kg in totale, di cui sino a 600 per la sola antenna) ne limitarono 
l’installazione solo su unità maggiori, dal maggio 1940 sulla corazzata California, la portaerei 
Yorktown, gli incrociatori pesanti Pensacola, Northampton, Chester and Chicago. L’ antenna rotante 
a “materasso”, con propri asservimenti, (delle dimensioni di 5,2 m. in altezza e 5,5 m. in larghezza) 
era anche dotata di movimento angolare di elevazione. 
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Questo radar, con la designazione CXAM (ma di fatto identico al precedente XAF) entrò 
immediatamente in produzione con la RCA, al punto che al momento dell’attacco di Pearl Harbor 
risultavano in servizio 12 impianti, di cui 8 a bordo, 4 a terra, uno ad Ohau che tracciò gli aerei 
attaccanti, senza purtroppo nessun effetto, visto che la catena di allarme e di comando, per quanto 
progettata su modello inglese, era di fatto non attiva.   
 

 
L’ antenna del radar XAF installato in controplancia della n.b. USS New York (BB 34), 1938.  

Fondamentale ed inusuale per l’epoca che si trattasse di un’antenna rotante e con sistemazione “autonoma” 
da qualsiasi altro apparato (telemetri ecc) – permetteva la scansione azimutale di 360° e continua 

 

 
Trasmettitore/ricevitore del radar XAF installato sulla USS New York, ca. 1938. 

(Photo: U.S. Naval Research Laboratory) 
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Il radar XAF richiedeva operatori particolarmente preparati ed occupava notevoli spazi a bordo oltre a una serie di 

collegamenti inusuali per l’epoca, compresa una notevole disponibilità di energia elettrica da fonti stabili e 

assolutamente sicure.  Si trattò comunque di un tocco di magia e fortuna che permise finalmente alle unità della US 

Navy l’avvistamento ogni tempo e precoce di velivoli e navi. 

 
La scoperta, inutile, degli aerei attaccanti Pearl Harbor favorisce un’ interessante comparazione tra 
una C.H. inglese tecnicamente insufficiente, per la modestia tecnologica degli apparati e del sistema, 
ma inserita in una efficientissima catena di comando, ed un apparato moderno ed efficiente, come lo 
CXAM, inutile perché non inserito in un opportuna catena decisionale;  una speculazione intellettuale 
anche per il caso italiano, del tipo …anche se avessimo avuto il radar … come del resto accenna 
Baroni nel caso del Pompeo Magno che utilizzò il radar nello stretto di Messina, rintuzzando l’ 
avversario ma violando gli ordini che imponevano di mantenere inattivo l’ apparato, considerato 
inaffidabile e certamente con problemi impiantistici relativi alla sistemazione ed agli asservimenti). 
 
Baroni, tra le lamentele di premessa, cita evidentemente la cronica scarsezza di risorse destinate alla 
ricerca (in questo caso ai fenomeni radioelettrici ed al radar) e la sottovalutazione dell’importanza del 
settore, ma dimentica che a capo del CNR, con amplissimi poteri, nel periodo in cui negli altri paesi 
si sviluppò in effetti la tecnologia, c’ era proprio Marconi (scomparso nel 1937 ... ma in quell’ anno, 

in Inghilterra, e con la attiva e pesante partecipazione della Marconi, una sorta di sistema radar, 

destinato solo all’ allarme precoce era in uno stato non solo avanzato ma sotto certi aspetti operativo, 

con i lavori sulla Chain Home, per quanto inferiore ed arretrata rispetto agli sviluppi tedeschi). 
 
Baroni colpevolizza, magari a proposito, l’indifferenza se non la cecità dei vertici militari italiani in 
merito all’ “eventuale” adozione da parte britannica del radar.   
A consolazione non tanto di Baroni ma dei tanti autori che hanno affrontato il tema, va citata l’assurda 
situazione che tutti i potenziali avversari, anche quelli con “sistemi radar” (se cosi potevano definirsi) 
in funzione, erano ciechi e scettici sui progressi altrui, privi di informazioni sui prodotti malgrado che 
nel mondo scientifico ci fosse una certa osmosi di conoscenze su principi e teorie. 
Una mancanza di conoscenza e valutazione che oltre ai già citati, e sfortunati, tentativi tedeschi di 
infrangere il muro di segreto inglese sulla CH con gli Zeppelin, ebbe un violento scossone solo con 
l’esame del relitto della Graf Spee, con una rocambolesca operazione inglese di trafugamento di 
quanto rimaneva del radar Freya e di ricerca su quanto e come il sistema potesse essere stato asservito 
alla direzione di tiro. 
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Non erano solo quindi i vertici italiani che negavano la possibilità che gli avversari fossero dotati di 
sistemi assimilabili al radar 
 

 
Foto relitto Graf Spee, con antenna radar ancora in loco 

In occasione del varo del Prinz Eugen, nell’agosto 1938 a Kiel, foto mostrano l’ antenna già installata 
 

 
Foto relitto Graf Spee, successiva, priva dell’antenna radar (e probabilmente saccheggiata di componenti 

interni) al prelievo di componenti non parteciparono solo gli inglesi, d’ altra parte limitati in un paese neutrale 
in quanto belligeranti, ma intervenne la US Navy che inviò a Montevideo l’incrociatore Helena, CL50  
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La Graf Spee all’ arrivo a Montevideo 

Si distingue chiaramente l’antenna del radar Seetakt, sul fronte del telemetro principale 
Non esisteva ricerca circolare e la spazzata in azimut si otteneva con il brandeggio del telemetro. 

L’ installazione del radar non era recente, e non doveva essere sfuggita all’ intelligence di vari paesi, e si 
spera neppure a quella italiana: In occasione del varo del Prinz Eugen, nell’agosto 1938 a Kiel, in cui venne 

schierata la Graf Spee, varie foto mostrano l’antenna già installata 
 

 

 
Il più moderno Prinz Eugen con l’antenna del radar Seetakt, sia sul telemetro principale sia sulla piattaforma 

dell’albero maestro (pp) dove è visibile l’antenna del Seetakt FuMO 27  
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Rendering del torrione della Bismark con due antenne Seetakt, sui telemetri superiore e sopra la plancia 

 
Grave, da parte italiana, la mancanza di attività organiche, anche elementari, di intelligence radio 
elettronica, grave anche perché tutto il settore di competenza era in pratica un appalto alla Marconi 
(formalmente alla branch italiana). 
Mancarono totalmente anche “semplici” sondaggi, come quelli tedeschi degli Zeppelin relativi alla 
Chain Home.   Su questo aspetto il disinteresse ed il silenzio di tutta la pletora di pseudo analisti e 
storici sono assoluti e tombali.   
Eppure, anche non ipotizzando (sbagliatamente) l’adozione e l’impiego di radars da parte britannica 
le interferenze sulle comunicazioni e la radiogoniometria avrebbero dovute essere di attualità se non 
prioritarie.    
E studi e rilievi in questi settori avrebbero certamente portato a dubbi e sentori sulle capacità e 
potenzialità dell’avversario.   
 
Tra le premesse del lavoro di Baroni si cita il mancato impiego bellico immediato degli “...apparati 

già disponibili...”, ma tali apparati non esistevano, solo apparecchi da laboratorio. 
È vera presunzione affermare che … l’Italia tra il 1936 ed il 1942 era ai massimi livelli scientifici e 

tecnici…un vero e proprio ritorno alla propaganda di regime per poi cercare i riscontri di colpe e 
tradimenti.   L’ Italia non era, in generale, industrialmente all’ altezza dei tempi, e non si capisce da 
chi si potevano …acquisire rapidamente gli apparecchi necessari ... 
Proseguendo nell’ analisi, in merito alla vicenda del “rapporto Oslo”, occasione sprecata dai 
britannici, Baroni conferma l’ esistenza nel Regno Unito, già nel 1939, di un centro specializzato , il 
TRE, Telecommunication Research Establishment, addirittura con una sezione di contromisure radar: 
certamente una fase avanzata, in Inghilterra, alla quale cosa corrispondeva in Italia? un impegno, a 
tempo parziale, di tre ricercatori nel RIEC, per quanto di grande valore (come il prof Tiberio, che 

peraltro non ebbe mai uno stretto rapporto né direttive da Marconi) 
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Continuando a confutare l’affermazione, ricorrente in molti autori, in merito a … un’Italia che tra il 

1936 ed il 1942 era ai massimi livelli scientifici e tecnici… nonché dell’unicità delle ricerche e 
risultati italiani, basta ricordare che numerosi sistemi simili, che fornivano indicazioni sulla presenza 
e movimenti di ostacoli a distanze ridotte, erano già stati sviluppati nei primi due decenni del 900. 
Al di là delle già menzionate esperienze di Hulmayer, i primi studi da ricordare sono quelli del sempre 
misconosciuto  Nikola Tesla che nell'agosto del 1917 (e quindi con largo anticipo su Marconi) fu il 
primo a stabilire i principi del funzionamento delle frequenze e del livello di potenza dei primi radar. 
Lo sviluppo di sistemi in grado di produrre ed emettere brevi impulsi di energia radio fu il fattore 
chiave che consentì lo sviluppo di moderni sistemi di scoperta (che poi, dopo varie dizioni in ciascun 
paese, sarebbero stati chiamati radar).  
Con la misura dei tempi di ritorno degli impulsi su un oscilloscopio si poteva determinare la distanza 
e - conoscendo l’orientamento dell'antenna – il rilevamento angolare degli obiettivi. I due fattori, 
combinati, fornivano la posizione del bersaglio rispetto all’ antenna. 
 
Il 1934 è la data a cui si fa ricorrere, in molti paesi e con iniziative totalmente indipendenti tra loro, 
lo sviluppo del radar. Segnale forse che, malgrado la rigorosa cortina di segreto militare in ciascun 
paese, esisteva una certa osmosi di pensiero e di studi tra gli scienziati. 
Nel periodo 1934-1939, in almeno otto paesi si studiarono, e nel possibile si svilupparono, in modo 
indipendente e in grande segreto, sistemi di questo tipo: Germania (certamente la più avanzata, con 
una corretta integrazione tra ricerca ed industria), Stati Uniti, Regno Unito, URSS, Giappone, Olanda 
(che poteva contare sulle ricerche della Philips e sulla sua eccellente produzione di componenti, tra i 
migliori sul mercato), Francia e Italia.  
I Britannici non solo condivisero le proprie informazioni con gli Stati Uniti ma, nel rispetto della 
definizione di Regno Unito, lo fecero con almeno quattro Paesi del Commonwealth: Australia, 
Canada, Nuova Zelanda e Sudafrica, che a loro volta svilupparono propri sistemi radar.  
Non si possono dimenticare neppure le poco più tardive esperienze in Ungheria, dove nel 1936 
l’ingegnere Zoltán Bay fu il primo a realizzare un modello funzionante nei laboratori della Tungsram, 
a dimostrazione di quanto fondamentale fosse il collegamento tra ricercatori ed industria. 
L’ usuale “storiografia” italiana mette l’accento (ovviamente in quanto avversari diretti) sui progressi 
britannici, ma trascura totalmente le pur molto avanzate realizzazioni francesi, certamente non 
coperte dallo stesso stretto segreto delle realizzazioni inglesi (e tedesche). 
Senza entrare nei dettagli dei piani di installazione di una catena radar sui confini nazionali, che la 
Francia aveva molto avanzati, anche dal punto di vista delle commesse all’ industria,  e l’adozione da 
parte della Marine Nationale,  è opportuno ricordare  che il 20 luglio 1934 era stato registrato da 
Henri Gutton, un ricercatore del Gruppo SFR/CSF,, un brevetto per “nuovo sistema di identificazione 

di ostacoli e sue applicazioni” che funzionava secondo il principio del radar a onde continue 

monostatiche con due antenne ravvicinate.   

 
Foto delle antenne in controplancia del Normandie, nel porto di New York 
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In base a queste ricerche vennero realizzati due “identificatori di ostacoli” ad onda continua (80 cm, 

poi 16 cm, 375 MHz poi 1900 MHz) che furono installati nel 1934 sul cargo Oregon e poi nel 1935 

sul Transatlantico Normandie, per l’identificazione degli iceberg. 

I risultati delle prove non furono soddisfacenti, ma questo permise ai ricercatori ed all’ industria 

francese di modificare gli apparati e soprattutto puntare su altre frequenze, con risultati positivi per 

quanto riguarda la Marine Nationale che si era impegnata, in parallelo alle altre FFAA, a collaborare 
con le principali industrie del settore radio, la SFR/CSF, la SADIR, la Radio-Industrie, i Laboratori 

LMT.     

Il risultato fu che tra il giugno 1939 ed il maggio 1940 erano stati approntati almeno sei nuovi apparati, 

operanti su lunghezze d’ onda tra 2 et 6,6 m, ma molto più sorprendente è il fatto che malgrado 

l’inaspettata e rapidissima invasione tedesca, gli apparati e gli specialisti vennero messi in salvo e 

non solo si installarono apparati sulle navi riparate a Dakar, ma addirittura su quelle stazionanti a 

Tolone, sotto gli occhi italiani e tedeschi.   L’ Italia era ancora alle fortunate prove del RIEC … senza 

il minimo coinvolgimento dell’industria. 

La capacità francese (visto che siamo stati anche in guerra con la Francia) è un fattore trascurato dai 

ricorrenti opinionisti, dati per storiografi, ma non è certo marginale per comprendere lo stato dell’arte 

del momento ed il contesto nel quale dovevano operare le nostre FFA, in particolare la Marina.  

Troppo per continuare ad affermare la supremazia ed il vantaggio di …un’Italia che tra il 1936 ed il 

1942 era ai massimi livelli scientifici e tecnici… 
 

 
Foto installazione radar sulla corazzata Colbert autoaffondata a Tolone, 27 novembre 1942, 

con piena conoscenza pertanto della regia marina e della marina tedesca. L’ installazione risaliva al 1940 

 
Troppo perché in Italia mancava il motore industriale, inteso non solo come capacità di produzione 
ma soprattutto come lungimiranza imprenditoriale, capacità di percepire le innovazioni, investire 
sulle stesse, non appiattirsi su specifiche concordate con i compratori, o riprodurre su licenze a basso 
costo in quanto già superate nei paesi di origine. 
Troppo perché in Italia, come in altri paesi, non era chiaro cosa si volesse fare, quali le prestazioni, 
quali gli impieghi, non trattandosi certamente, come detto in premessa, di un’arma assoluto ma uno 
strumento per ottenere vantaggi tattici, e solo in qualche circostanza strategici. 
 
Non esisteva chiarezza sull’ uso e conseguentemente non esisteva la minima uniformità, né 
scientifica, né operativa, per definire i nuovi sistemi: dopo una serie infinita di attribuzioni, 
l’acronimo RADAR fu coniato nel 1939 dal Signal Corps degli Stati Uniti nel corso dello sviluppo 
degli apparati per la US Navy. 
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Con lo scoppio della guerra si accelerarono studi ed applicazioni industriali e la disponibilità di 
sistemi affidabili fu probabilmente uno dei fattori decisivi per i successi tattici degli Alleati (la vittoria 
fu la sommatoria di questo con molti altri fattori e condizioni).  
Determinate in questa fase di sviluppo è stata la realizzazione del magnetron a cavità, studiato nel 
Regno Unito ma sviluppato industrialmente negli USA, che permise la produzione di apparati 
semplici, compatti, affidabili  
Il magnetron, i cui dettagli si riportano in allegato, può essere genericamente definito come un 
generatore di microonde di grande potenza.  
A differenza di altri tubi a vuoto come klystron e TWT (Travelling Wave Tube), il magnetron serve 
solo come oscillatore. 
Il magnetron fu il punto di arrivo, l’apice di uno sviluppo, ma sistemi analoghi avevano già permesso 
ricerche e costruzione non solo di prototipi ma anche soluzioni operative  
 È importante ricordare l’evoluzione del magnetron (o simili) anche rispetto alle soluzioni italiane: 
una forma iniziale di magnetron fu inventata da H. Gerdien nel 1910. Un’ altro magnetron 
sperimentale, definito split-anode, fu sviluppato da Albert Hull nel 1920, ma non era in grado di 
generare alte frequenze e fu scarsamente impiegato. 
Dispositivi simili sono stati sperimentati da vari gruppi di ricerca, negli anni 1920 e 1930.  
Un punto fermo fu la richiesta, il 27 novembre 1935, di un brevetto per il primo magnetron a più 
cavità, da parte del tedesco Hans Erich Hollmann, che fu concesso solo il 12 luglio 1938.  
Da parte tedesca al magnetron nelle sue primitive versioni, si preferì il klystron, ritenuto più stabile, 
scelta che ha caratterizzato la maggior parte dei radar tedeschi durante la seconda guerra mondiale.  
 
Malgrado il continuo richiamo di autori italiani in merito ad una supposta superiorità scientifica 
italiana nel settore, l’Italia risultò marginale in questi studi e sviluppi, ed assente come fornitura di 
componenti, a dimostrazione dell’incapacità dell’industria e della netta separazione tra ricerca e 
sviluppo che sempre ha caratterizzato l’ambiente italiano. 
L’ Italia fu sempre tributaria di componenti dall’ estero, e questa vulnerabilità certamente precludeva 
ogni sicurezza e continuità nella produzione ed adozione di apparati avanzati per impiego militare. 
 
Qualche dubbio, se non sospetto, viene analizzando la sequenza dei “progressi” italiani nel settore: 
accertato che tra il 1920 ed il 1922 (prima all’ estero e poi in Italia) Guglielmo Marconi avanzò l'idea 
di un radiotelemetro per localizzare a distanza mezzi mobili, perché solo nel 1933 (11 anni, 
un’eternità in questo campo) ne propose la realizzazione a un gruppo di militari italiani, tra i quali 
l’allora colonnello Luigi Sacco? 
Perché non subito, a partire dal 1922? forse perché la Marconi, come multinazionale, aveva altre 
priorità, criticità da superare, interessi da consolidare, posizioni da occupare altrove? 
Perché solo nel 1933?   
Forse perché perfettamente a conoscenza degli sviluppi in corso in altri paesi, dove comunque la 
Marconi aveva interessi, se non direttamente coinvolta? 
Perché il 1933, anno fatidico, data che fa sorgere dei dubbi, ma anche data con troppe coincidenze? 
Quanto di questo fece trapelare alle autorità italiane, Governo o vertici militari? 
Marconi aveva udienza, presenza e credibilità nel regime oltre ad un potere effettivo nel CNR; non 
coinvolse mai il CNR, con maggiori mezzi e possibilità di agire trasversalmente, tra dicasteri, FFAA 
ed industria, ma bensì nell’ ambito di un comitato settoriale, rapportandosi praticamente solo con 
Sacco, e quest'ultimo, convinto della validità e dell'importanza dell'idea, la affidò all'ing. Ugo Tiberio, 
che comunque rimase sempre un isolato, addirittura a doppio incarico. 
Rimane da valutare in questo contesto la controversa se non discutibile scelta, condivisa tra Marconi 
ed il generale Sacco, professore universitario, membro del CNR e suo diretto interlocutore nei 
programmi militari  italiani relativi ai radiotelemetri, di orientare le ricerche nazionali sull’ impiego 
di onde continue, quando Marconi, in base alla sua conoscenza delle realizzazioni in Inghilterra, i 
relativi inconvenienti e gli indirizzi in altre nazioni (certamente negli USA ammettendo che 
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eventualmente nulla sapesse della Germania) erano già sull’ emissione ad impulsi (come fortemente 
voleva, disatteso, il prof.  Tiberio...) 
 
Il magnetron fu notevolmente migliorato sino ad assumere nel 1940 la configurazione definitiva 
grazie ai lavori di John Randall e Harry Boot, ricercatori presso l’Università di Birmingham, in 
Inghilterra, che realizzarono un prototipo funzionante di magnetron a cavità risonanti, riuscendo 
successivamente ad aumentarne la potenza emessa, per poi trasferire immediatamente il progetto alla 
RCA statunitense. 
L'alta potenza degli impulsi di questo dispositivo rese possibile ed affidabile il radar centimetrico, 
poi largamente utilizzato da gli Alleati della Seconda Guerra Mondiale, realizzando apparati dotati di 
antenne ridotte ma anche in grado di individuare obbiettivi di piccole dimensioni. 
L’ impiego del magnetron permise di ridurre drasticamente le dimensioni degli apparati radar, 
consentendo il loro impiego su aerei, sommergibili, unità navali minori. 
 
Uno degli aspetti che Baroni non considera né cita, e non vengono neppure presi in considerazioni da 
altri autori italiani impegnato nella celebrazione delle soluzioni nostrane, che sono invece alla base 
delle difficoltà di messa a punto dei primi radar italiani ed erano comuni e sofferti dai radar tedeschi 
e giapponesi, erano sia le modalità di interpretazione del segnale sia le modalità di ricerca in azimut 
sia le difficoltà (usuali) in caso di bersagli multipli 
 
Veniamo all’ interpretazione del segnale, cerando di semplificare al massimo la materia e gli 
esempi…… 
Inizialmente i visori radar erano costituiti nel migliore dei casi da una sorta di oscilloscopio, sul cui 
tubo a raggi catodici (CRT) con una linea di base orizzontale sulla quale si proiettava il segnale. 
 

 
Un modello di tubo catodico utilizzato per la presentazione tipo A dei primi radar 

 
L’eco di ritorno di un obiettivo appariva come una deflessione verticale della linea di base.  
La distanza poteva essere interpretata con un’apposita scala dalla posizione della deflessione lungo 
la linea di base.  
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Presentazione del segnale Tipo A su tubo catodico (CRT) 

 
La determinazione della direzione, o azimut, risultava un po' più complessa. L'impulso radar era 
comparabile ad una goccia con il punto di distacco nella posizione del radar. Bisognava capire ed 
interpretare la forma e la dimensione del lobo, che poteva essere abbastanza stretto o anche 
abbastanza largo; l’asse sul bersaglio era presso o vicino al centro del lobo; il bersaglio appariva solo 
quando il radar era stato puntato su esso, e pertanto la direzione non era un dato tanto accurato come 
la distanza.  
Questo implicava che la ricerca in azimut, con la necessità di mantenere il lobo, o meglio il centro 
del lobo sul bersaglio, era un’operazione molto complessa, che implicava la disponibilità di 
servomeccanismi associati, visto che per la scoperta era necessario tenere il radar allineato sul 
bersaglio. 

 
Postazione radar su unità inglese: l’operatore legge la distanza sul tubo catodico che ha di fronte ed il rilevamento sul 

quadrante di brandeggio alla sua destra ( su cui poggia la mano) e trasmette i dati con il portavoce. 

Inizialmente si cercò di risolvere il problema fissando l’antenna su apparati brandeggiabili con un 
certo grado di previsione (come il caso dei telemetri, ma questo non assicurava né una scansione 
regolare e continua, né gli asservimenti di brandeggio di tali apparati erano in grado di assicurare il 
servizio continuativo né avevano la potenza necessaria.  Al contrario di altre ricerche, gli Stati Uniti 
puntarono quasi da subito su antenne rotatorie con propri asservimenti. 
 
Veniamo alla presentazione dei segnali ed all’ identificazione della posizione dei bersagli – il PPI è 
stato uno sviluppo della stessa importanza, e semplificazione, del magnetron 
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Nei primi mesi del 1942 venne sviluppato ed introdotto l'indicatore di posizione orizzontale (PPI), 
grazie alla disponibilità di tubi catodici di grandi dimensioni a faccia piana, che immediatamente rese 
possibile la presentazione della situazione tattica circostante la nave, grazie al segnale corrispondente 
alla scansione circolare continua dell’antenna, con velocità costante di rotazione. 
 

 
Postazione radar su unità USA con presentazione dati PPI – la differenza, anche in termini di efficienza è evidente 

 
Alla rotazione dell’antenna corrispondeva in sincronismo una linea radiale sul CRT, riportando sull’ 
ampio tubo catodico (CRT) la presenza di obiettivi sotto forma di punti brillanti.  
Questo permetteva di visualizzare e tenere sotto controllo bersagli multipli e ogni rotazione 
dell'antenna aggiornava la presentazione.  
 

 
Presentazione dei bersagli su PPI e schema della consolle operativa 

 
Questo tipo di rappresentazione, oggi usuale, permetteva di tenere sotto controllo sia navigazione, sia 
attacco navale sia difesa antiaerea. 
Questo sistema era ovviamente sconosciuto e lontano dalla tecnologia italiana, pur essendo coevo all’ 
ordinazione di radar all’ industria italiana. 
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Veniamo ai problemi del brandeggio, della rotazione delle antenne, della ricerca circolare, degli 
asservimenti 
Abbiamo già accennato al fatto che la scelta statunitense, e poi britannica, si orientò sin dall’ inizio 
su antenne a rotazione completa, continua:  i tedeschi ed i giapponesi, cosi come gli italiani, scelsero 
la soluzione di collegare rigidamente le antenne alle direzioni di tiro, od ai telemetri principali, ed il 
loro settore angolare di ricerca era limitato dalla possibilità di brandeggio di tali sistemi, con l’ 
aggravante che i relativi motori ed asservimenti né avevano la potenza necessaria per l’ aumento di 
peso, di resistenza e di inerzia delle antenne né erano progettati per servizio continuo. 
Significativo, anche come confronto, al di là dei risultati, è la comparazione tra sistemazioni inglesi 
e tedesche in occasione dello scontro tra la HMS Prince of Wales e la Bismark: l’unità britannica 
era dotata di un'ampia gamma di apparati radar, evidenza del continuo affinamento e della sua 
urgenza; due radar per il controllo del tiro dei grossi calibri, quattro radar di tiro dei calibri secondari, 
quattro radar di tiro dei complessi antiaerei  pom pom, un radar di ricerca di superficie e un radar di 
ricerca aerea insieme ad un certo numero di apparati di contromisure elettroniche. 
I radar di controllo tiro erano montati sulle centrali di tiro, mentre le antenne dei radar di ricerca 
erano installati sull’ albero per permettere la rotazione continua su 360°. 
Al contrario, le antenne dei tre radar dell’unità tedesca erano tutte fissate al corpo delle centrali di 
tiro ed erano limitate nella ricerca dai settori di brandeggio delle centrali stesse, i cui motori non erano 
comunque adatti al funzionamento continuo, necessità implicita per un radar di ricerca.  

	
Le sovrastrutture dell'incrociatore leggero Scipione Africano, probabilmente metà 1943, con l’antenna del radar Gufo 

montata sulla sommità del telemetro della DT principale, e le torri da 135/45 brandeggiate nella stessa direzione. 

 

Questi indirizzi continuarono per gran parte della guerra (i giapponesi optarono quando possibile, 
specie per gli incrociatori, per la sistemazione su alberi od in testa d’ albero)   
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Sistemazione in testa d’ albero di radar di scoperta e radar di navigazione di un’unità US Navy 

L’ altezza sul pelo dell’acqua aumentava la portata, ma occorreva correggere il segnale per i movimenti di rollio e 

beccheggio 

Quando si parla di radar italiani, e di progressi nello sviluppo, richiamandosi a poche eccellenze del 
settore (Tiberio in primo luogo) ci si dimentica che non si trattava solo di affrontare problemi di fisica 
o di elettromagnetismo, curare emissione e ricezione di segnali, interpretandoli, ma di progettare e 
realizzare sistemi integrati e complessi dove l’elettromeccanica, l’oleodinamica e la meccanica di 
precisione giocavano un ruolo fondamentale. 
Baroni, a pag. 157, giustamente nota …considera i problemi connessi con l’installazione dei 

radiotelemetri a bordo di unita navali.   Mentre le prove ed i collaudi effettuati a terra fornivano esiti 

più che soddisfacenti, una volta sistemati a bordo i radiotelemetri denunciavano difetti. 

Dalle fonti tecniche consultate e dalle documentazioni si apprende che gli apparati sovente andavano 

fuori taratura, il sistema di rotazione installato sul cielo della Stazione Direzione Tiro era soggetto 

ad avarie soprattutto sotto l’urto di vento energico; con mare agitato il tubo catodico presentava 

echi tali da confondersi con quello del bersaglio, mentre un rollio particolarmente accentuato 

causava il disorientamento dell’antenna.  Gli inconvenienti dell’antenna erano da addebitare alla 

potenza insufficiente dei motori elettrici e pertanto durante la navigazione le antenne erano fisse, 

posizionate nella posizione opposta al vento …ecc. ecc.…concludendo … questione rilevante quella 

dell’addestramento del personale, anche se in realtà risultò essere un falso problema.   Infatti i 

radiotelemetri installati a bordo delle unità navali italiane non furono quasi mai utilizzati “per ordini 

superiori” … ecc. ecc. 
Allora, semplicemente, checché ne dica questa serie di autori, … non avevamo il radar ... e basta! 
 
Baroni, come tutti gli autori che in quanto opinionisti confessi si addentrano in giudizi di merito senza 
conoscere la materia e meno la tecnica, non considera minimamente (meglio: non sa) le implicazioni 
del termine “imbarcare”: la complicazione dell’installazione di un apparato voluminoso e delicato, 
ignoto come esigenze e reazioni. 
Non si tratta di portare in una certa posizione della nave alcuni scatoloni, aprirli e collegare gli 
apparati come si farebbe con un televisore domestico: prima di tutto una nave era (ed è ancora) priva 
di spazi disponibili: imbarcare e mettere in funzione un apparato – il radar – in una delle zone più 
sensibili ed “affollate” di una nave già in servizio procedere ad un vero e proprio refitting delle aree 
operative. 
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Sistemazione tipica di un sistema asservito di tiro britannico - K" type D.C.T. con radar Type 285  

 

Sulle navi dell’epoca il problema era già tragico, come spazi disponibili: imbarcare l’oggetto 
significava collegarlo, assegnare spazio agli operatori, alimentarlo con l’energia necessaria, con 
l’ulteriore piccolo particolare che le navi italiane dell’epoca non erano ridondanti come potenza 
elettrica installata, e non ultimo problema erano alimentate in corrente continua ... 
Poi bisogna farlo funzionare: non solo chi e come lo deve gestire ma essere sicuri che gli apparati del 
sistema rispondano come nelle installazioni di prova:  non siamo più sul terrazzo, ma su ponti 
metallici sottili, flessibili, in presenza di vibrazioni, di concussioni (non ci si meravigli quindi che la 
debolezza dei servomeccanismi, la poca potenza dei motori, le sollecitazioni meccaniche del moto 
nave, la temperatura, l’ umidità (non esisteva certo il condizionamento) furono il tallone di Achille 
del funzionamento a bordo, il fattore che ne impedì spesso l’ utilizzazione pratica, molto di più di 
quelle prassi di condotta della navigazione o dell’ assetto al combattimento che questi storiografi da 
tavolino citano a sproposito per colpevolizzare le FFAA e il loro operato. 
Sempre riferendomi agli opinionisti, storiografi dell’8 settembre o sino all’ 8 settembre, è troppo 
trascurato il periodo di cobelligeranza che risulta invece molto significativo per valutare l’ 
“efficienza” del sistema navale italiano. 
Durante la cobelligeranza, per un breve periodo di prestito da parte inglese e poi nell’ immediato 
dopoguerra per cessione statunitense furono imbarcati i primi radars su alcune delle “unità maggiori”, 
come gli incrociatori della classe Abbruzzi: non è il caso di addentarsi in dettagli, ma malgrado si 
trattasse di apparati ormai conosciuti, diciamo di impiego comune e certo non sperimentali, si trattò 
di un compito arduo e mai con risultati soddisfacenti (sino a che non si procedette, con ogni regola 
possibile, al rimodernamento delle unità, aumentando le sovrastrutture ed irrobustendo ponti, supporti 
ed alberatura)  
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Da sn a dr, USS Salt Lake City (CA-25), USS Pensacola (CA-24),USS New Orleans (CA-32) affiancati a Pearl Harbor 

31 ottobre 1943, al termine di un ciclo di lavori, che avevano comportato anche un completa dotazione di radar. 
 

Su un punto, fondamentale, sono d’ accordo con Baroni:  lo stupido e suicida (per usare la sua 
definizione) attendismo dei vertici politici e militari italiani. 
L’ ottimo, il meglio, è il peggior nemico non solo del buono, ma dell’utile e a tempo debito. 
I politici ed i gerarchi italiani che certamente non furono zelanti nelle richieste né nei controlli all’ 
industria, pretendevano ed attendevano, rispetto al radar, qualcosa di perfetto, pur non comprendendo 
l’ uso né dedicando risorse (in effetti potremmo dire che non avevano capito né cos’ era né a cosa 

serviva, ne quale priorità dovevano dargli, pur facendo parte di questa casta l’élite scientifica 

italiana, la stessa che magari, a guerra finita si stracciò le vesti, la stessa che oggi incontra tanti 

esegeti). 
Se facciamo un parallelo con l’Inghilterra, in questo paese la decisione sul radar (sotto la spinta del 
riarmo della Germania e la necessità di organizzare la difesa aerea dotandola di un sistema di allarme 
tempestivo) fu prima di tutto una decisione politica, i presupposti tecnici erano gli stessi dell’Italia, 
la decisione e lo sviluppo furono messi in mano a accademici scienziati. 
 
Gli inglesi avevano Watson Watt, noi avevamo Marconi (sarà stato vero?) e Vallauri che, nel quadro 
dei rapporti di regime, avevano forse più forza negoziale, oltre che conoscenze specifiche, di Watson 
Watt. 
Watson Watt utilizzò le risorse della BBC, Vallauri era presidente dell’EIAR … quale la differenza? 
Il comitato (scientifico) inglese nella sua espressione del TRE, Telecommunication Research 

Establishment) grazie all’ appoggio politico passò sopra lo stesso volere ed indirizzo dei militari 
(RAF), sgombrò in pochi giorni il campo da sogni e dicerie (il raggio della morte, tanto caro anche 

in Italia, ed avente come in Inghilterra la stessa origine, il gruppo di Marconi) e decise di procedere 
con “quello che si aveva”, ma subito. 
La Chain Home nacque e si sviluppò con una tecnologia superata, non il meglio (e non era un sistema 
radar nell’ accezione del termine, neppure iniziale), ma malgrado limitazioni e difetti si ottennero dei 
risultati, soprattutto l’ utilità, unita ad una efficienza generale di sistema (l’ integrazione delle 
comunicazioni ed un centro di comando e controllo unificato):  in Italia probabilmente con quanto si 
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disponeva da subito si sarebbe potuto allestire rapidamente una catena di scoperta e di allarme analoga 
tecnologicamente alla C.H., ma in che misura sarebbe servita? Certamente in Italia non si era 
tecnicamente, ma soprattutto non si era concettualmente preparati ad una catena di coordinamento, 
comando e controllo come quella britannica, così come la Regia Aeronautica, al di là della limitazione 
dei mezzi, non era assolutamente preparata alla guida caccia e sui velivoli in linea ci sarebbe molto 
da discutere. 
Le “colpe” italiane – sempre che si vogliano cercare colpe e non accettare la realtà di una tragica 
arretratezza ed impreparazione - andrebbero quindi ricercate ad un livello diverso e superiore a quello 
militare, comunque cieco e sordo; qualche riflessione di più ci sarebbe da fare sull’ altezzosa casta 
scientifica ed accademica, Marconi in primis. 
Diverso e più sofisticato qualsiasi discorso sui radar navali: anche in Inghilterra lo sviluppo dei radar 
navali, nelle varie attribuzioni e specialità, seguì un percorso separato da quello principale del TRE, 
anche se i collegamenti ed integrazioni furono notevoli e costanti. 
In Italia avevamo solo lo sparuto gruppo di Tiberio, le cui ricerche e prototipi dovevano servire un 
po’ per tutto, ma il radar, come dimostrarono le installazioni inglesi e soprattutto statunitensi, non era 
solo  trasmettitore, ricevitore ed antenne, era un sistema integrato in cui un ruolo fondamentale lo 
giocavano affusto, motori, asservimenti (un arretratezza evidente anche nelle soluzioni tedesche con 

gli apparati fissati rigidamente alle strutture dei telemetri, il cui movimento non solo era limitato in 

azimut ma non poteva essere continuo, e meno di rotazione).   
In Inghilterra non solo esisteva una industria pronta al supporto ed alla produzione, non solo esisteva 
il TRE, con una propria molto consistente struttura, ma il corrispettivo del RIEC, l’ Experimental 

Department of His Majesty's Signal School (HMSS) non era uno sparuto gruppo di scienziati e 
artigiani, ma una struttura con addirittura proprie capacità industriali, visto che produceva valvole per 
altri enti e soprattutto riusciva a produrre impianti in consistenti pre-serie ; la scommessa gli inglesi 
la vinsero quando rompendo ogni spocchia, reticenza e schema precostituito, decisero di condividere 
ogni conoscenza con gli statunitensi, ottenendone in cambio il pieno supporto industriale. 
 
La dottrina di impiego 

 
La stessa narrazione di Baroni, al pari di altri autori, ci dimostra quanto – oltre a sottostimare la stessa 
esistenza di apparati negli avversari ed alleati – mancasse di fatto una dottrina di impiego (e 

mancando l’esigenza del radar e del tiro notturno perché preoccuparsi e distogliere risorse per 

“qualcosa” che non era prioritario?).    
Generalmente lo sviluppo degli apparati non risponde né al caso né all’ estro dei ricercatori, ma -se 
non a specifiche chiare- almeno ad una definizione di esigenze. 
Per tedeschi, e italiani, quando venne il momento, il radar era una ausiliare della condotta del tiro. 
 
In campo britannico, prima ancora di preoccuparsi degli sviluppi, si definì una dottrina, che venne 
rielaborata progressivamente, con le prime esperienze di guerra; la dottrina di impiego – 
organizzazione e chiarezza su cui gli inglesi si dedicarono immediatamente: avere gli apparati, ma 
sapere per cosa e come impiegarli: questo mancò totalmente in casa italiana 
 
Un aspetto sorprendente dello sviluppo del radar è come, dopo lo scoppio delle ostilità, la dottrina 
degli alleati e quella dell'Asse sia stata divergente.  
Esercitazioni negli anni pre-bellici avevano evidenziato come gli impulsi radar si rilevavano sulle 
unità bersaglio ad una distanza ben maggiore di quella in cui si generavano echi di ritorno utili per 
l’unità emettitrice. 
Apparve subito evidente che il silenzio radar era importante quanto il silenzio radiofonico, ed 
immediatamente apparve la necessità di contromisure. 
La dottrina fu chiara sin dalle fasi iniziali del conflitto, al punto che quando la HMS Illustrious fu 
dislocata nel Mediterraneo, nel 1940, le emissioni radar erano limitate a una volta all'ora.   Questa 
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procedura risultò impraticabile per la funzione che si attribuiva al sistema, e stante anche 
l’impreparazione dell’avversario, la restrizione fu abrogata, mentre i tedeschi da parte loro (e gli 
italiani per similitudine quando finalmente ne furono dotati) la mantennero. 
Durante la campagna di Norvegia della primavera del 1940 si sperimentarono le prime intercettazioni 
caccia con guida radar. 
La portaerei HMS Ark Royal, che non era dotata di radar (né ne fu mai dotata) si avvaleva del 
supporto radar dell’incrociatore HMS Sheffield: da questi, per evitare di allarmare immediatamente 
gli attaccanti, con segnali a bandiera, a luci o se inevitabile la radio, con segnali morse, i dati di 
scoperta venivano trasmessi ad un ufficiale in plancia della portaerei.  Questi aveva un primo 
embrione di tavolo tattico con la posizione delle due navi, quella dei contatti non identificati, quella 
dei propri caccia. Questo metodo primitivo, complicato e lento permetteva comunque di passare i dati 
base ai caccia che autonomamente calcolavano il vettore di intercettazione. 
Il problema di fondo di questo sistema era che il radar aveva un solo visore e poteva tracciare un solo 
bersaglio (A scope) alla volta, obbligando l’operatore a commutare continuamente tra tracciamento e 
ricerca; il problema venne superato dall’ introduzione del sistema di presentazione dati PPI. 
Da questo primitivo sistema, ed i suoi problemi, si cominciò a sviluppare una dottrina di impiego che 
portò a separare le attività in plancia ed al disegno di quello che oggi definiamo COC (per la Royal 
Navy:   Action Information Center). 
 
Uno degli aspetti fondamentali della cooperazione Tra Regno Unito e gli Sati Uniti (ben prima dell’ 
entrata in guerra degli stessi) fu – ben oltre lo scambio incondizionato di segreti tecnici e tecnologici 
-  fu da subito la condivisione dei problemi, delle procedure, della dottrina che si stava formulando;  
una condivisione con aspetti pratici, visto che ufficiali USA furono imbarcati con molta 
spregiudicatezza come “osservatori” sulle unità della Royal Navy, e si ha prova della loro presenza 
nella “notte di Taranto” (una preziosa esperienza che non valse alla USN la possibilità di evitare, od 

almeno limitare il disastro di Pearl Harbor). 
 
Certamente una problematica ed un percorso di sviluppo, integrazione e condivisione che non ebbe 
uguali, né corrispondenza, nelle Marine dell’ Asse, nelle quali il radar era inteso principalmente (se 
non esclusivamente) come supporto integrato alla condotta del tiro; il riscontro è evidente nella 
differente configurazione degli allestimenti, con un’ ampia e diversificata di apparati sulle navi alleate 
e una concentrazione/specializzazione di apparati sulle navi dell’ Asse  (se ne accenna in altra parte 
comparando le sistemazioni della HMS Prince of Wales e della  Bismarck al momento del loro 
scontro). 
 
Dal punto di vista dottrinale, alcune parole vanno spese sulla CH, certamente un sistema radar 
primitivo, ma le cui deficienze erano compensate da una perfetta organizzazione e da un sistema di 
Comando e Controllo senza inceppi, un modello in qualche modo evoluto dalla e nella R.N._ 
La rete Home Chain è stata continuamente ampliata, con oltre quaranta stazioni operative alla fine 
della guerra. CH non era in grado di rilevare aeromobili a bassa quota, e dal 1939 era normalmente 
associato al sistema Chain Home Low o ad AMES Type 2, in grado di rilevare aeromobili che 
volavano ad una quota di 150 m o superiore.  
I porti erano coperti da Chain Home Extra Low, AMES Type 14, con copertura di bersagli anche 
inferiori a 15 mt di altezza, ovviamente a corte distanze, circa 50 km.  
Nel 1942 il radar AMES Type 7 ha assunto il compito di tracciamento dei bersagli, subito dopo la 
scoperta da parte di CH, ormai esclusivamente dedicata all’ allarme precoce. Quando dopo la battaglia 
d’ Inghilterra scemò la minaccia dei bombardieri della Luftwaffe, la CH venne utilizzata per rilevare 
i lanci di missili V2. 
Va notato incidentalmente che tale sistema, per quanto primitivo, venne riattivato nei primordi della 
Guerra Fredda come parte del sistema ROTOR di scoperta dei bombardieri sovietici, per poi essere 
progressivamente sostituito negli anni '50 da sistemi più avanzati 
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GEMA & NVA – la politica di ricerca e sviluppo della Reichmarine 

 

Le clausole del Trattato di Versailles del 1919 avevano l'obiettivo di porre fine al potere militare della 
Germania ma la debolezza del trattato di Versailles era la mancanza di prescrizioni per le ricerche, i 
servizi civili e l’industria. 
Condizioni che permisero alla Germania immediati escamotages (anche isolati di ciascuna branca di 
FFAA e Governo) che portarono ad una serie di ricerche parallele segrete (basti pensare allo sviluppo 

dei progetti di sommergibili in Olanda formalmente portati avanti da una società privata di 

ingegneria ed alle ricerche nucleari che furono allocate al Ministero delle Poste) che rendono molto 
ardua la ricostruzione del percorso e paternità degli studi sul radar in Germania... 
 
Il fatto che la Royal Navy fosse chiaramente superiore alla Marina tedesca, obbligava la stessa a 
concentrarsi nella ricerca di soluzioni tecnologiche, e non numeriche, per ridurre la superiorità navale 
britannica e per prevenire attacchi dal mare.  
La prima strategia della marina tedesca era evitare qualsiasi scontro in presenza di forze superiori 
britanniche e non sorprende allora che la Marina tedesca abbia lungamente lavorato sul tema del radar 
ed abbia sviluppato alcuni dei migliori sistemi anteguerra.  
 
È fondamentale - per confronto con le tesi di molti autori, e con la ricerca di Baroni - soffermarsi 
minuziosamente sulle date. 
Il periodo di applicazione rigida e quello successivo di attenuazione delle clausole di Versailles, visti 
a posteriori sono tutto un fiorire di manovre, creazione di società schermo anche all’ estero (in Olanda 
per i sommergibili, in Svezia per i siluri, in Spagna per le costruzioni…) e di intrecci tra 
l’establishment e la rinascente e fremente industria tedesca (che si sentì poi sollevata e rigenerata con 
l’avvento del nazismo e la denuncia del trattato). 
Molti passaggi sono indecifrabili ancora ai giorni nostri, quello che è certo che da parte tedesca, 
soprattutto delle forze armate, pur non potendo ancora procedere a veri e consistenti programmi di 
riarmo, fu dedicato ogni sforzo ed ogni risorsa possibile alla ricerca e lo sviluppo di armi, apparati e 
verifica delle loro possibili dottrine di impiego. 
La Marina in questo contesto non fu da meno e sotto la tutela del Marineleitung e del Allgemeine	

Marineamt spinse molto la ricerca nel settore dell’ elettronica, sfruttando anche una solo apparente 
vaghezza delle funzioni; cosi già nel 1923 aveva costituito a Kiel il NVA 
(Nachrichtenmittelversuchsabstalt, ossia il centro di ricerca e sviluppo delle comunicazioni navali) 
con la sempre più attiva partecipazione di Kühnhold (considerato il padre del radar tedesco) che negli 
anni successivi non operò solo nel campo delle comunicazioni, ma anche della ricerca subacquea ed 
in altri settori, come la utilizzazione di segnali ad alta frequenza…. 
A dimostrazione di come lo NVA fosse di fatto solo una copertura, mentre oltre a ricerche sui siluri 
si stava lavorando sullo sviluppo del sonar, studiando su come rilevare oggetti subacquei attraverso 
la riflessione di onde sonore da oggetti immersi, Kühnold si rese conto che gli stessi principi potevano 
essere applicati alle onde radio, nell’ etere.  
 
Ventisette anni dopo il lavoro di Hülsmeyer sul radar, Kühnold (si dice all’ oscuro dell'opera di 

Hülsmeyer, e forse più giustificatamente di Marconi...) ne riprendeva i concetti. 
E’ evidente che il segreto era la consegna assoluta, ma è altrettanto evidente che esistevano contatti 
con l’ industria e - visto da questa prospettiva - risulta sorprendente che, dopo le prove positive 
anteguerra del Telemobiliskop Gesellschaft di Hülsemeyer, nessuna delle grandi compagnie tedesche 
del settore radioelettrico, a cominciare dalla Telefunken, rispolverasse, anche a seguito di formali 
richieste della Marina tedesca, un’ iniziativa che avrebbe assicurato loro non solo potere contrattuale 
ma lucrose commesse da clienti militari e l’ aperture di un mercato per  applicazioni civili, mercantili. 
Ancora più sorprendete che quando nel 1936 (a valle delle positive dimostrazioni del NVA di fronte 
all’ alto Comando tedesco) l’ Allgemeine Marineamt ( l’ Ufficio  con competenze generali per 
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l’assegnazione delle commesse, una sorta di Marinalles di buona memoria) diffuse alle principali 
industrie del settore radioelettrico una sorta di specifica preliminare per un dispositivo per scoprire e 
misurare a distanza bersagli per mezzo di onde elettromagnetiche, della minor lunghezza possibile 
(dando pertanto già per scontato che per l’ identificazione di bersagli di minime dimensioni 

occorreva scendere alle  minime lunghezze d’ onda possibili e dando pertanto un segnale che già 

esisteva una base concreta) le stesse  non rispondessero, e meno la Telefunken che ne era stata 
direttamente sollecitata. 
Non restò altro alla Marina tedesca che propiziare la nascita di una nuova compagnia, ad hoc, e sotto 
la tutela del Allgemeine Marineamt venne fondata la GEMA - Gesellschaft für elektroakustiche und 

Mechanische Apparate (Società per Apparati Elettroacustici e Meccanici), di fatto un partner del NVA, o 
piuttosto il suo braccio operativo e produttivo.  
Anche su questo punto si è creato un mito,  difficile da decifrare e sfatare:  è poco credibile che alcuni 
scienziati e ricercatori sotto la guida di Kühnhold abbiano creato con pochi capitali una società che 
doveva costituire un’ alternativa ai grandi gruppi industriali e nello spazio di quattro anni disponeva 
di un grande stabilimento e di 6000 addetti;  non è difficile pensare che, come in casi analoghi, il 
capitale della GEMA provenisse da fondi della Marina o comunque da fondi pubblici riservati. 
 

 
Lo stabilimento della GEMA a Berlino che nel 1940 aveva già più di 6000 addetti 

Gli impianti furono relativamente poco danneggiati nel periodo bellico, ed i sovietici come forza di occupazione li 

smantellarono e li traferirono completamente in URSS 

 
Sotto certi aspetti la GEMA può essere considerata l’analogo tedesco del NRL statunitense e della 
HMSS britannica 
Certamente senza l’integrazione con un complesso industriale affermato ed avviato, come ad esempio 
la Telefunken, la strada da percorrere fu molto ardua, più costosa e probabilmente più lenta: GEMA 
dovette cominciare praticamente da zero, malgrado la Telefunken avesse già lungamente 
sperimentato le onde centimetriche, senza peraltro riuscire ad ottenerne la “riflessione”, riuscita 
invece alla GEMA. 
Una collaborazione che sarebbe stata utile anche relativamente allo sviluppo ed alla produzione 
nazionale dei componenti. 
GEMA inizio invece i suoi lavori impiegando magnetron acquistati in Olanda, per operare 
inizialmente su una lunghezza d’ onda di 50 cm.  
Dal gennaio del 1934 la Gema continuò lo sviluppo di un radar sperimentale, oggetto di prove nel 
porto di Kiel il successivo 20 marzo (un tempo eccessivamente e sospettosamente breve per uno 
sviluppo da zero ...) e nel corso dello stesso anno, Kühnold poté effettuare con successo dimostrazioni 
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ai vertici della Reichmarine non solo rilevando navi ad oltre sette miglia di distanza ma anche, per 
caso, un idrovolante entrato nel raggio di portata dell’apparato.  
Questa prima dimostrazione valse l’immediata concessione di fondi di sviluppo e Kühnold poté far 
evolvere il suo apparato sperimentale adottando sia la trasmissione ad impulsi per la distanza dei 
bersagli sia il passaggio ad alte frequenze, con il risultato di un prototipo utile per l’impiego da parte 
della Marina tedesca. 
 
Il 26 de settembre de 1935, nel campo prova del NVA, a Pelzerhaken, furono effettuate prove alla 
presenza dell’Ammiraglio Raeder, comandante in capo della Marina tedesca, e di tutto lo S.M. della 
marina, che dimostrarono sia la capacità del radar di individuare una nave a dodici miglia da una 
postazione costiera fissa sia la capacità di individuare navi a cinque miglia da un apparato sistemato 
su una unità in navigazione. 
In ulteriori prove realizzate il successivo fine ottobre 1935 (impiegando l’incrociatore Königsberg, 
ulteriore indice del coinvolgimento della Marina tedesca) il “radar” operò su una portata utile di 7 
Km.  
Tra la fine dello stesso 1935 ed i primi del 1936 venne formalizzato un programma di cooperazione 
e di cooperazione tra NVA e GEMA che sanzionò il ruolo che da tempo svolgeva la GEMA.  
Con importanti risorse ormai assicurate, il primo obbiettivo di questa intesa divenne lo sviluppo di 
un apparato in grado di operare su onde centimetriche (tra 4 e 10 cm), ed a guadagno di tempo, per 
giungere rapidamente ad un prototipo da poter imbarcare, si adattò il primo apparato che aveva 
funzionato su 50 cm di lunghezza d’ onda. 
In parallelo iniziò lo sviluppo di un altro apparato operante su una lunghezza d’ onda di 2 m destinato 
alla scoperta aerea.  È sufficiente ricordare che contemporaneamente, ed all’ insaputa delle due parti, 
gli inglesi stavano implementando la C.H. che operava su lunghezza d’ onda di 12 m. 
In questo contesto lo sviluppo e la messa a punto del radar tedesco avvennero in tempi estremamente 
brevi (non pensiamo poi a quelli italiani). 
Nel corso dello sviluppo e delle prove nel 1937 si sviluppò una nuova versione dell’apparato destinato 
ad operare su 2 m di lunghezza, per operare su lunghezza d’ onda di 2.4m, che assunse la 
denominazione di Freya; un apparato di prestazioni strabilianti per l’epoca dato che, situato ad altezza 
opportuna, poteva raggiungere 150 Km di portata, con una precisione angolare di 2 / 3 gradi 
Si trattava di un radar di scoperta lontana, fondamentalmente aereo, che non era in condizioni di 
fornire la quota del bersaglio. 
Questi apparati dimostrarono eccellenti ed inattese capacità di rilevamento di aeromobili, ma la 
Marina chiedeva prioritariamente lo sviluppo di un apparato idoneo per la condotta del tiro. 
Per la priorità voluta dagli alti comandi della Reichmarine, Marineleitung, l’apparato di “vocazione” 
navale da 50 cm di lunghezza d’ onda venne modificato per operare su 60 cm., che in prove successive 
a mare sull’ incrociatore Köln, nel maggio 1937, dimostrò di avere una portata di 10.000 metri, 
apparato che venne denominato Seetakt. 
 
Si era cosi raggiunta la fase di prove operative e di preserie: i primi esemplari vennero imbarcati nel 
1937 sulla torpediniera G10, poi sullo Strahl, nave esperienze del NVA e sull’ incrociatore leggero 
Königsberg.  
Il successivo passo, nel 1938, fu l’installazione sulla corazzata tascabile Admiral Graf Spee (in tempo 
per la sua prova durante l’intervento nella guerra civile spagnola) mentre, molto meno noto, già nell’ 
estate del 1939 vennero installati due apparati su sommergibili, due tipo IX, U39 e U41. 
 
Questa sequenza di sviluppo permette di correlare i lavori NVA-GEMA con quelli della HMSS e del 
NRL 
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Antenna radar Seetakt installata sul telemetro principale della Bismark 

Apparato FUMO 23 operante su banda di 80 cm 
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RIEC - Regio Istituto Elettrotecnico e delle Comunicazioni  

 
Malgrado l’influenza di Marconi e l’incondizionato appoggio dato dalla Regia Marina alle sue 
esperienze ed alla costituzione dei primi servizi, la 1^ GM trovò la Regia Marina e le sue strutture 
impreparate, proprio quando la guerra stava dando la dimostrazione dell’importanza della radio. 
Purtroppo in Italia, senza servizi diffusi e senza industria di supporto, si trattava di un settore poco 
conosciuta, quasi pionieristico, seppur prioritario per la Regia Marina Militare, tanto da dover 
ricorrere all’ invio di ufficiali all’ estero, per studi e specializzazione presso le scuole inglesi e 
francesi. 
Questo percorso di formazione, di particolare affinità con gli inglesi, è stato anche un sottofondo nelle 
ricorrenti tesi di tradimenti e complotti. 
Solo nel luglio 1916 la Regia Marina decise di inserire l’insegnamento della radiotecnica presso la 
Regia Accademia Navale di Livorno, e praticamente allo stesso tempo costituire, nello stesso 
comprensorio dell’Accademia, lo I.E.R.T. (Istituto Elettrotecnico e Radiotelegrafico della Regia 
Marina) con il compito istituzionale di contribuirne allo sviluppo con ricerche ed attività di studio.  
 

 
La sede del IERT, poi RIEC 

 
La Regia Marina chiamò a dirigerlo, dal 1916 al 1926, un proprio ufficiale in aspettativa, con 
preparazione tecnica e grandi riconoscimenti accademici, Giancarlo Vallauri, professore 
universitario, la massima autorità italiana dell’epoca nel campo della radiotecnica, persona già in 
stretto contatto con Marconi. 
 
Sotto la sua guida prosperò l’attività di ricerca, quali quelle fondamentali sui triodi, detti allora 
“audio”, e sulle trasmissioni con onde lunghe ed a grande potenza.  
Le prime portarono il Professor Vallauri a definire analiticamente la teoria e la fisica dei tubi a vuoto, 
fino ad allora costruiti con criteri empirici; le seconde organizzare il sistema di comunicazioni a 
grande distanza sia della RM sia nazionale. 
 
La R. Marina già disponeva della stazione Radio Roma-S. Paolo, ma alla conclusione della prima 
guerra mondiale sorse la necessità di dotarsi di un impianto più potente. 
La scelta cadde su Coltano, a metà strada tra Livorno e Pisa, per più motivi, quali l’esistenza in loco 
di una stazione Marconi, già operativa dal 1910, da cui furono derivate le stazioni minori del moderno 
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centro radio, coloniale e continentale; la vicinanza dell’I.E.R.T. consentiva di provvedere al progetto 
ed alla direzione dei lavori e del servizio. 

 

 
Il centro radio di Coltano con il suo sistema di antenne in una foto del 1911 

Il Centro, costruito con le risorse della Regia Marina, in particolare per il complicato sistema di antenne 

La stazione di Coltano servi alla Marconi W T come riferimento per la realizzazione, nel 1914, di un impianto analogo 

nelle isole Hawaii, esempio di visione imprenditoriale ma anche della disinvoltura con cui Marconi di serviva 

dell’appoggio italiano, in particolare della RM  

 
Il centro radio di Coltano, che divenne la prima grande stazione italiana ed una delle primissime del 
mondo, è estremamente interessante per i suoi apparati. Per collegare l’Italia con i paesi più lontani 
fino alle massime distanze terrestri usando onde lunghissime di 16 Kilometri, il prof. Vallauri dovette 
portare tutte le parti dell’impianto a livelli tecnici di avanguardia per i tempi.   
Un intervento in collaborazione, addirittura cogestione. con la Marconi Wireless, la prima grande 
stazione transcontinentale in Italia ed una delle prime nel mondo, con una colossale struttura di 
antenne progettata, realizzata e installata dalla stessa Regia Marina. 
 
Una collaborazione difficile, molto squilibrata a favore della Marconi, nel settore della Radio (non 
parlando della collaborazione nel campo delle onde corte, con la spedizione del Dirigibile Italia e la 
sperimentazione sulla Città di Milano) che non ebbe seguito, nessun riconoscimento né risultato – a 
favore italiano – nel campo delle microonde e dello sviluppo del Radar. 
 
 
Nell’ aprile del 1928 l’istituto cambiò nome ed organizzazione, divenendo Regio Istituto 
Elettrotecnico e delle Comunicazioni della Marina (R.I.E.C.), ente militare organico alla Regia 
Marina, diretto da un ufficiale della Regia Marina, con il compito di soddisfare le esigenze della 
stessa RM in materia sia di trasmissioni sia di nuovi settori. 
 
I risultati del RIEC, dove furono destinate le migliori menti del settore e venne allevata un’intera 
generazione di ricercatori, furono importanti nel campo delle misure elettroniche, nello studio delle 
frequenze, e soprattutto delle microonde. 
Le ricerche successive sui “radiotelemetri” furono una logica evoluzione, con il primo studio del 
Professor Tiberio che porta la data del 27 aprile 1936. 
 
Il primo radiotelemetro ad onda continua modulata in frequenza, chiamato E.C.1, fu realizzato presso 
il RIEC nel 1936.  
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Antenne del prototipo EC1 sulla terrazza del RIEC 

Ad esso seguirono nel 1937 l’E.C.1-bis e l’E.C.2, con risultati tuttavia poco soddisfacenti che pur con 
molti ritardi portarono l’Istituto a preferire di costruire in futuro gli apparati ad impulsi sulle onde di 
0,6 m (navale) e 1,50 m (costiero). 
 

 
Informazioni sulle antenne radar proposte dal RIEC 
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Due annotazioni non prive di interesse: per costruire il prototipo del radar ad impulsi (che era la meta 
del prof Tiberio) fu infatti necessario, falliti i tentativi di impiegare un trasmettitore ad onda continua 
modulato in frequenza, utilizzare i tubi a microonde genialmente progettati allo scopo dal prof. 
Carrara, un altro ricercatore presente in Istituto dal 1924, universalmente noto per la sua teoria delle 
microonde, che si può considerare il principale collaboratore del prof. Tiberio. 
 
Sino a che fu possibile, in pratica sino all’ entrata in guerra degli Sati Uniti, il RIEC non aveva altra 
alternativa di approvvigionamento di valvole (avanzate) che la RCA americana. 

 

 
Visore radar "Folaga" della Magneti Marelli, conservato presso il Museo nazionale scienza e tecnologia "Leonardo da 

Vinci", Milano. 

 
Due prototipi siffatti furono costruiti dal RIEC nel 1939 con il nome di R.D.T.3 costiero ed E.C.3 
navale, quest’ultimo modificato in E.C.3-bis nel dicembre 1940.  
Purtroppo le prove per valutarne l’efficienza subirono notevoli ritardi, tanto che a febbraio del 1941 
esse non erano ancora state eseguite.   
 
Dopo una serie di prove con risultati positivi, la produzione industriale fu ordinata alla Ditta Marelli, 
150 Folaga, ed alla Ditta SAFAR, 50 Gufo.  
 
Sui ritardi nella messa a punto del “radar italiano”, influì anche la necessità di decentrare – per 
l’evoluzione della minaccia bellica - il RIEC in zona meno esposta di Livorno, a Campo S. Martino 
(Padova), come del resto avvenne anche per la Regia Accademia a Pola. 
Le pesanti perdite subite in più occasioni dalla nostra Marina, in particolare a Capo Matapan (28-29 
marzo 1941), rimossero alfine gli indugi e le polemiche, ma solo nel 1943 furono approntati due 
prototipi detti Folaga, costiero (150-300 MHz, 2-1 m), e Gufo, navale (400-750 MHz, 75-40 cm).  
Purtroppo solo pochi esemplari realizzati furono consegnati alla Marina: alla data dell’8 settembre 
1943 soltanto dodici navi militari risultavano dotate di Gufo e - di queste dodici - sei l’avevano 
montato appena un mese prima! 
 
Dal 1 settembre 1943 IL RIEC sospese ogni attività scientifica 
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L’ antenna del radar Gufo installata sulla protezione del telemetro di una corazzata 

Gli apparti italiani – oltre a problemi di produzione e disponibilità -  risultarono troppo pesanti voluminosi e complessi 

per l’installazione su unità sottili, dove adottati impianti  di fornitura tedesca 

 
La Regia Marina non era nel frattempo totalmente all’ oscuro, né priva di radar, visto che – rotto 
almeno superficialmente il muro di sicurezza ed isolamento con l’ “alleato” tedesco cominciavano a 
giungere informazioni e si attivò la consegna di apparati navali, oltre all’ installazione di stazioni 
terrestri. 
 

 
La torpediniera Procione in bacino a La Spezia nella primavera del 1943 

Evidente l’antenna di un radar tedesco in controplancia  
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Ma qual’ era la realtà della “capacità” italiana? Andrebbe valutato non solo l’aspetto industriale e di 
allestimento, anche quello dottrinario, e su questo (nonché efficienza ed affidabilità) tutti gli autori 
sorvolano 
 

 
Ct Legionario a fine allestimento, maggio 1942 con installato radar Fu.Mo. 24/40Ggl «De.Te.» (denominazione 

adottata dalla Regia Marina, contrazione di Dezimetre Telegraphie, corrispondente a Funkmessgerät Fu.Mo 24/40Ggl 

Seetakt ) di produzione tedesca, fu il primo radar imbarcato da una nave italiana. 
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Experimental Department of His Majesty's Signal School (HMSS)  

 
Prima di entrare nello specifico dello sviluppo del radar per e nella Royal Navy, occorre ricordare 
come nel Regno Unito il radar sia stato studiato, sviluppato e messo a punto in fasi successive e da 
tre diversi laboratori, ciascuno facente capo ad un servizio diverso ed indipendente 
 
Per la RAF si trattava del TRE (Telecommunication Research Establishment), evoluzione del Air 

Ministry Research Establishment (AMRE), che a sua volta aveva avuto origine dalla Bawdsey 

Research Station, gruppo che aveva a sua volta dato origine al Air Defence Experimental 

Establishment (ADEE), sotto il controllo dell’esercito, divenuto poi Radar Research and 

Development Establishment (RRDE) ed infine Air Defence Research and Development 

Establishment (ADRDE).   
Più lineare ed autonomo lo sviluppo della Royal Navy, per la quale, dopo aver partecipato ad ogni 
fase dei lavori del comitato Tizard, si cominciò a sviluppare il radar (nella vera accezione del 
termine).  
Tale sviluppo ebbe inizio nelle strutture sperimentali della HMSS per poi evoluire, con l’esponenziale 
incremento delle attività produttive, predominanti su quelle di ricerca, nel Admirality Signal 

Establishment (ASE). 
Situato in origine a Portsmouth, nell’ Hampshire, il Dipartimento Sperimentale, con proprie eccellenti 
strutture non solo di ricerca ma di produzione, è rimasto a Portsmouth fino al 1942, quando fu 
trasferito nell'entroterra in luoghi più sicuri (Witley e Haslemere nel Surrey, che divennero gli 
stabilimenti dell’ASE, Admiralty Signal Establishment) 

Per dare un’idea della progressione delle ricerche e soprattutto delle applicazioni, pur con un 
cammino tortuoso e spesso di conflitto tra politici e militari, occorre seguire l’evoluzione del 
Committee for the Scientific Survey of Air Defence (CSSAD), noto anche come comitato Tizard, dal 
suo presidente, Henry Tizard. 
Una linea di sviluppo fortemente voluta dalla politica, spesso in contrasto con il parere dei militari ed 
l Ministero dell’Aria, che aveva il suo polo in un comitato scientifico costituito in previsione del 
conflitto per studiare le necessità della difesa aerea del Regno Unito. Il Comitato è più conosciuto per 
il ruolo rivestito nello sviluppo del radar e della costruzione della catena di antenne Chain Home con 
i relativi centri di controllo. Winston Churchill attribuì al comitato Tizard il successo della battaglia 
di Inghilterra. 
Il CSSAD venne costituito nel 1934, data fatidica che corrisponde in varie latitudini o paesi al vero 
inizio dello sviluppo del radar. 
Nel settembre 1939, fu fuso con il Committee for the Scientific Survey of Air Offence, costituito nel 
1937, sempre presieduto da Tizard, per dar luogo al Committee for the Scientific Survey of Air 

Warfare (CSSAW). Tizard seppe con grande visione capire le debolezze industriali britanniche e 
convinse Churchill a cedere senza restrizioni agli stati Uniti le più avanzate e segrete ricerche inglesi 
sull’ argomento a più importante tecnologia delle armi segrete britanniche.  
La Missione Tizard (ufficialmente la Missione Tecnica e Scientifica britannica) consegnò la totalità 
della documentazione nel pieno della Battaglia d’ Inghilterra, con ampio credito per i risultati 
raggiunti.  Questa azione assicurò al Regno Unito un supporto industriale incondizionato. 
Il CSSAW terminò le sue funzioni nel giugno 1940 (in contemporanea con l’entrata in guerra 
dell’Italia). 

Tra i maggiori scienziati coinvolti nel CSSAW, oltre a Tizard, figurava Frederick Lindemann; in quel 
momento ambedue eminenti accademici delle università di Oxford e di Londra, erano ex piloti e 
ambedue con esperienze comuni, essendo stati distaccati nella 1^GM presso il centro sperimentale di 
Orford Ness.  
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In pieno accordo e forti delle comuni esperienze convocarono il direttore delle ricerche radio di 
Slough, il fisico Robert Watson Watt, che a sua volta coinvolse alcuni dei propri collaboratori più 
brillanti, in particolare Arnold Wilkins e Eddie Bowen.  
Si deve a questi ultimi lo sviluppo di un sistema di scoperta, miglioria della CH, che assicurava sino 
a trenta minuti di allarme sull’ avvicinamento di aerei nemici, fornendo alla guida caccia dati sul 
numero di attaccanti, altezza, rotta, con i risultati poi noti a tutti. 

Grazie alle prime dimostrazioni di Weedon, vicino a Daventry, elementari ma convincenti, Watson 
Watt, per mantenere la segretezza dei lavori, costituì un primo team di brillanti fisici che fu inviato 
in un remoto angolo del Suffolk, nei capannoni di quella che era stata la base sperimentale di Orford 
Ness nel corso della 1^GM.  
Certamente Watson Watt, oltre ad un’innegabile creatività, ed alla voglia di emulare i fasti del suo 
antenato James Watt, era in condizione di dialogare con la politica ed ottenere risultati superiori a 
quelli della struttura militare. 
Malgrado la carenza di attrezzature o strutture adeguate, il gruppo di ricercatori prospettò e risolse 
nuovi e notevoli problemi tecnici e di compatibilità; tra l'estate e l'autunno del 1935 non solo erano 
stati raggiunti risultati in quasi tutte le aree cruciali per lo sviluppo del radar come elemento di difesa 
aerea, ma elaborata la dottrina di una rete di stazioni collegate e controllate da una sola struttura 
centrale. 
Il sito di Orford Ness divenne presto inadeguato per la convivenza tra fasi di ricerca e sviluppo, e il 
nucleo di ricerche venne trasferito a Bawdsey Manor, mentre Orford Ness, rimase sino al 1937 come 
stazione esterna di prova. 
Senza entrare in nuove ricerche teoriche o sofisticate evoluzioni o sviluppo di nuove apparecchiature, 
già nel 1935, Watson-Watt e Arnold Wilkins dimostrarono che utilizzando un trasmettitore radio 
BBC era possibile rilevare aerei, navi e altri obiettivi.  
La prima stazione, il modello base per l’intera CH, fu realizzata con tralicci metallici per la 
trasmissione, alti circa 110 metri, e tralicci di legno per la ricezione, alti poco meno di 75 mt; 
ovviamente queste enormi strutture rendevano visibili le stazioni ed attiravano la curiosità (come 
dimostrato dai ripetuti, seppur infruttuosi, tentativi tedeschi). 
Nessuna delle numerose stazioni venne fortificata, mentre lo fu Bawdsey a partire dal 1939. 
 

Malgrado la natura eminentemente civile di questo gruppo di ricerche, la Royal Navy, con il 
Dipartimento Sperimentale della HMSS, partecipò in ogni fase dei lavori, sia a Orford Ness che a 
Bawdsey Manor, tanto attivamente da sviluppare, produrre e fornire le valvole utilizzate da Bowden 
nel trasmettitore di Orford Ness.  
 
Per poter valutare le tesi espresse in questo caso da Baroni sul RIEC, ma molto radicate in tutti gli 
autori italiani che si sono arrampicati sulle vaghe conoscenze del radar italiano per poi trarne 
conclusioni e tesi spesso molto avventate, è necessario valutare i paralleli studi britannici, sopra 
descritti, e le attività industriali gestite direttamente all’ interno del corrispondente centro della Royal 
Navy. 
 
Occorre tenere ben presenti le date, e così considerare i periodi in cui i prototipi italiani EC1, EC2, 
EC3 continuavano a viaggiare tra la terrazza del RIEC e gli scantinati dello stesso, senza mai 
approdare all’ industria od a qualsiasi forma di linea produttiva, nemmeno negli arsenali nazionali. 
Diventa cosi possibile confrontarli con le date significative della messa a punto in Inghilterra e molto 
più importante con il volume delle serie che venivano messe a punto negli stabilimenti militari e 
addirittura fornite dagli stessi. 
A questo fine occorre fornire un quadro finale del lavoro svolto sino al 1942 nel Dipartimento 
sperimentale della HM Signal School (più tardi l'Admiralty Signal Establishment); è sufficiente 
elencare i principali programmi di sviluppo e messa in servizio di impianti radar, con la loro 
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destinazione/specializzazione (menzionando alcuni dei problemi di installazione, funzionamento e 
manutenzione in mare). 
Perché il 1942? Perché in tale periodo anche in Italia, con molto ritardo e troppo ripensamenti, il radar 
era entrato nelle priorità belliche. 
 
Partiamo con il fissare una pietra miliare, lo spartiacque tra attività sperimentali e adozione di apparati 
operativi, che almeno induttivamente avrebbe dovuto essere a conoscenza dell’intelligence (italiana 
e tedesca) e suscitare riflessioni e valutazioni anche sulla condotta delle operazioni:  
nel 1938 la Royal Navy introdusse in servizio l’apparato Surface Warning Type 79Y, per scoperta e 
limitato servizio per il tiro, operante su frequenze di 43-MHz (7-m), con 70-kW di potenza, antenna 
trasmittente/ricevente fissa, portata tra 30 e 50 miglia, dipendendo dall’ altezza della sistemazione sul 
pelo dell’acqua.  
 
Punto intermedio di un percorso le cui date e risultati più significativi sono i seguenti: 

1928  la HM Signal School presenta una richiesta di brevetto sulla radio localizzazione a 
nome di L. S. Alder. 

1935  Feb. Watson-Watt effettua la dimostrazione della localizzazione radio di un velivolo  
Sett.  L’ Ammiragliato dispone l’avvio dello sviluppo del radar presso la HM Signal School. 

1937  Mag.  Completamento delle prime prove con un radar a onde metriche. 
Inizio di ricerche e prove sulle frequenze di 1200 MHz.  

1937  Sett.  Sviluppo di un radar di scoperta (sarà poi il Type 79) su frequenze di 43 MHz. 
1938  Feb.  Inizio sviluppo di impianti operanti su frequenze di 600 MHz, triodi a impulsi. 

Mar .  prototipo dell’apparato Type 79X, installato sul HMS Saltburn.  
Ago.  primo apparato operativo Type 79Y, della potenza di 20 kW installato sul HMS 

Sheffield. 
Ott. Secondo Type 79Y viene installato sulla HMS Rodney  

1939   Ago Apparato Type 79Z, con potenza aumentata 70 kW installato sul HMS Curlew.  
Inizio produzione di serie, presso la HMSS, per 100 impianti.  

Dic.  Sviluppo del Type 281, operante su frequenze  90 MHz.  
1940  Feb. Prove di apparati operanti  a 600 MHz  per complessi AA, Poligono di, Eastney.  

Apr.  Ordine alla HMSS per produzione 200 impianti Type 282 (600 MHz)  
Giu. Prove a mare radar 600 MHz su HMS Nelson.  

Ordine alla HMSS per lo sviluppo, produzione e l’installazione di impianti da abbinare 
a tutte le DT dell’armamento g.c,  - 700 impianti  
Ordine per iniziare l’installazione del Type 286 (RAF 200 MHz ASV con antenna fissa 
in testa d’ albero) su caccia ed unità scorta. varie Centinaia di impianti.  

Ott.  Installazione del primo Type 281 su HMS Dido.  
Inizio produzione di serie, circa 80 impianti.  

Nov.  Accordo della HMSS per assemblare apparati TRE 3,000 MHz (5-band) sistemati in 
rimorchi, con prove su bersagli navali, utilizzando sempre apparati sperimentali 
sviluppati dal TRE  

Nov. Ordine per l’immediato sviluppo di radar operanti su bande 10 cm  adatti per la scorta 
convogli.  
Prove dei prototipi Type 284 su HMS King George V  
Prove dei prototipi Type 285 su HMS Southdown 

1941 Mar. Prove del prototipo da 5 kW banda S-band, Type 271X, su HMS Orchis.  
Dodici esemplari di pre-serie completati ed altri dodici in produzione. Ordine iniziale 
per 100 impianti 100 sets.  

Lug. Versioni Types 272 e 273 per caccia e unità maggiori.  
Primo esemplare Type 79B, ad antenna singola su HMS Hood.  
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Apr. prima installazione multipla contemporanea su navi da battaglia.  Un Type 281 undici 
impianti a 600 MHz sulla HMS Prince of Wales.  

Mag. Un Type 290, rimpiazzo provvisorio del Type 286, con potenza di 50 kW o, sul HMS 
Aurora. 

Lug. Rimorchio NT271X per difesa costiera a Dover. Porterà alla conversione come CD No 
1 Mark 4, ad uso dell’Esercito  

Sett. Installazione di 32 impianti Type 271 su navi scorta; incremento del relativo ordine 
da 150 a 350 esemplari.  
Prove di sviluppo   del Type 271, aumentando la potenza a 70 kW. (Type 271 Mark 4, 
che diverrà  271Q and 273Q), con ulteriore aumento di potenza a 500 kW,  (Type 
272/273 Mark 5, che diverranno  276/277) .  
Inizio dello sviluppo del Type 274 a 5-bande, con potenze similari, destinato all’ 
armamento principale.  

Nov. Consegna dei prototipi 271/272/273P; commessa per 1000 impianti.  
Dic. Prima installazione del Type 281B con antenna singola.  

Inizio dello sviluppo di apparati in banda S- per direzioni di tiro (Type 275)  
1942 Gen. Inizio dello sviluppo di un radar a corto raggio con auto seguimento operante  

  in banda X, 10000 MHz (Type 262). 
Mag. prove su prototipo 271Q (70 kW in banda S) su HMS Marigold, 
Lug.  Prove di apparati 273Q su HMS King George V.  
Ago. Prima installazione dei Types 284P e 285P, con antenna unica per for T/R,  
Nov. Prove su apparati navali di guida caccia (Types 294,295).  

Prima installazione del Type 291, rimpiazzo finale del Type 286 con 100 kW di pot. 
Types 271/272f273P: completata consegna di 1000 esemplari.  

Dic. Contratto di sviluppo passato alla EMI (gruppo Marconi) per il Type 262  
 
L’ elenco si cui sopra, non completo e  non tecnicamente preciso sulle caratteristiche degli apparati 
sia per scarsa conoscenza dell’ autore in materia elettronica sia per necessità di sintesi, è utile solo 
per comprendere come, prima del passaggio alla produzione in serie da parte dell’industria privata, 
l’HMSS nel suo complesso, pur continuando nelle sue attività di ricerca e sviluppo, sia stata in grado 
di fornire ed installare oltre 2100 impianti (curandone anche la messa a punto a bordo, la formazione 
degli operatori  e spesso la manutenzione).  

Nello stesso periodo di tempo il RIEC poté dedicarsi a tre prototipi, praticamente senza prove in 
mare, con due modelli da trasferire poi all’ industria privata (per una produzione stimata di 200 
esemplari in totale). 

Di fronte a questi numeri, tra l’ altro parziali e stimati per difetto, le considerazioni dei noti e prolissi 
scrittori sono solo velleitarie. 
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U.S. Naval Research Laboratory 

Negli Stati Uniti lo sviluppo del radar coinvolse principalmente quattro laboratori : il Naval Research 
Laboratory (NRL), il Signal Corp Laboratory  (SCL), il Bell Telephone Laboratories (BTL) ed il 
nuovo Radiation Laboratory (Rad Lab). 
I primi due, legati ai rispettivi corpi, avevano influenza e compiti di indirizzi e controllo sugli altri 
enti. 
NRL è stata la prima istituzione di ricerca della US NAVY, operativa dal 2 luglio 1923. 
Si è trattato della trasformazione organica di una struttura pionieristica risalente al maggio 1915, al 
periodo delle crescenti preoccupazioni americane per la guerra in Europa.  
Thomas Edison nelle prospettive di guerra affermò che la Nazione avrebbe dovuto puntare sulla 
scienza, proponendo che il governo creasse un grande laboratorio di ricerca per sviluppare senza 
enormi spese ricerche di carattere militare e navale. 
L’ allora segretario della Marina, Josephus Daniels colse l'opportunità offerta da Edison per chiedergli 
di servire la nazione come capo di un comitato di scienziati ed esperti civili - il Naval Consulting 
Board - per orientare la Marina su scienza e tecnologia (comitato eterogeneo rivelatosi poi rissoso e 
di difficile gestione).  
L’ immediato ed ambizioso piano del Comitato fu la creazione di un moderno laboratorio di ricerca 
per la Marina, a cui il Congresso assegnò già nel 1916 1,5 milioni malgrado che i ritardi e le 
controversie che si susseguirono durante la guerra in seno allo stesso comitato ne ritardassero la 
costruzione fino al 1920. 
Esaurita la funzione del Comitato, anche per il nuovo clima postbellico, il 2 luglio del 1923 fu 
costituito il Naval Research Laboratory (NRL) sotto il diretto controllo della US Navy. 
Le due divisioni originali del Laboratorio, Radio e Sound, sono state pionieristiche nei campi della 
propagazione sonora subacquea e delle trasmissioni radio ad alta frequenza. 
Le stesse hanno prodotto direttamente apparati di comunicazione, dispositivi di ricerca e scoperta 
(antesignani del radar), set di sonar e, forse il più significativo di tutti, i primi radar Statunitensi.  
La divisone Radio sviluppò ricerche teoriche e di base, partecipando, ad esempio, alla scoperta e alle 
prime esplorazioni della ionosfera 
 

 
.  
L’ obiettivo prioritario del NRL fu quello di evolvere in una struttura di ricerca multidisciplinare, e 
si devono per esempio al NRL i grandi sviluppi della saldatura degli scafi.  
 
All'inizio della seconda guerra mondiale furono create cinque nuove divisioni: ottica fisica, chimica, 
metallurgia, meccanica e elettricità, comunicazioni interne. 
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Da un gruppo iniziale di alcune centinaia di persone, si passò a circa 400 nel 1941 ed a 4400 nel 1946, 
con stanziamenti annuali passati da 1,7 a 13,7 milioni di dollari, il numero di progetti in corso da 200 
a circa 900. 
L’ infrastruttura crebbe da 23 a 67 edifici. 
 
Per l’approssimarsi della guerra, e poi con la guerra, le attività scientifiche furono necessariamente 
concentrate quasi esclusivamente sulla ricerca applicata.  
L’ elettronica divenne una delle priorità e furono sviluppate nuove apparecchiature radio, radar, sonar, 
dando impulso allo sviluppo delle contromisure.  
Sono stati studiati, ed anche prodotti, nuovi lubrificanti, vernici antivegetative, nastri luminosi di 
identificazione, marcatore per il soccorso dei naufraghi.  
La ricerca e gli sviluppi dell’energia nucleare hanno assunto particolare importanza, tanto che  venne 
studiato e messo a punto un processo di diffusione termica per fornire alcuni degli isotopi 235U 
destinati alle prime bombe atomiche.  
Il NRL svolse e svolge il ruolo di prova ed omologazione per la US Navy di apparati e materiali 
studiati e sviluppati dall’ industria, una delle più importanti forme di integrazione tra ricerca e 
sviluppo. 
 
Ancora oggi il NRL svolge un ruolo fondamentale per la US Navy, compresa la ricerca aerospaziale, 
con 2800 dipendenti operanti in tre complessi, la sede di Washington, D.C., Stennis Space Center, 
Miss., Monterey, Calif. 
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L’ imponderabile ed ineffabile figura di Marconi 

 
È del tutto inutile parlare dello sviluppo del radar (e dell’elettronica, civile e militare) in Italia senza 
conoscere la storia di Marconi, i suoi intrecci, i suoi conflitti di interesse. 
Parlare di Marconi è ormai diventato un alibi, per molti autori la sicurezza che grazie a lui avremmo 
vinto la guerra, la sicurezza che se lo avessimo seguito ci avrebbe dato l’arma vincente. 
Non è cosi, e nemmeno purtroppo: Marconi ha contribuito di più a rafforzare gli avversari che a 
contribuire al progresso, non solo militare, in Italia.  
Marconi lavorava (solo in parte, anzi poco) in Italia, ne riceveva onori e facilitazioni (compresi 
finanziamenti, commesse e licenze esclusive, monopolistiche) ma guadagnava all’ estero. 
Marconi l’inventore della radio (solo per aver depositato una richiesta, molto ambigua, di brevetto 
venti giorni prima dei concorrenti), Marconi l’ ”inventore” del radar, che non ha però fatto nulla per 
realizzarlo in Italia, nei suoi stabilimenti, forse gli unici che in una realtà italiana tecnologicamente 
arretrata avrebbero potuto farlo (anche per la facilità di acquisire componenti dall’ estero). 
Sarebbe ora si smettere con questi miti, utili solo a sminuire la stupidità dell’entrata in guerra 
dell’Italia, contro la volontà degli stessi “alleati” (che tanto non erano ...) 
 
Marconi ha vissuto di fondi pubblici, non solo in vita ma persino da morto, visto che ancor oggi 
continua a contare su notevoli contributi destinati alla Fondazione Marconi.  
Parlare di Marconi, tuttavia, a meno di non volersi abbandonare alle facili descrizioni di colore, non 
è così semplice.  
Nella sua figura convivono, in realtà̀, storicamente, molti aspetti anche contraddittori. Esiste infatti 
un Marconi scienziato e scopritore - forse più̀ scopritore che scienziato - capace di captare le occasioni 
ed assemblare idee e scoperte altrui, in un momento in cui la fisica aveva grandi epigoni e lo scambio 
di idee ed esperienze era una regola.  
Esiste, sopra tutto, un Marconi imprenditore, uomo di affari, abilissimo nel tradurre in successo 
economico-finanziario non solo le sue scoperte ma anche le opportunità che captava con le sue 
altolocate frequentazioni; esiste un Marconi leggendario, forse il più̀ noto, esiste un Marconi su cui 
si sorvola, da sempre, se si conoscesse il meno amato dagli italiani, per la sua dichiarata adesione al 
fascismo.  L’ unico gerarca che non passò nemmeno dalle forche caudine, postume, dell’epurazione 
repubblicana. 
 
È notevole, e ironico allo stesso tempo, che l’unica epurazione Marconi l’abbia subita proprio nel 
paese a cui teneva di più, l’Inghilterra: per la sua adesione al fascismo, e le sue dichiarazioni in 
occasione dell’avventura etiopica, Marconi venne bandito da qualsiasi apparizione o contatto con la 
BBC. 
 
In realtà̀, i rapporti tra Marconi e l'Italia furono ambigui, se non difficili, relativi a un paese in cui non 
si identificava, che in effetti non amava, e probabilmente snobbava, come si dettaglierà in seguito. 
 
A difesa – la sola ma essenziale – di Marconi va detto che probabilmente come italiano non sarebbe 
stato minimamente preso in considerazione nella patria della finanza e dei brevetti, l’Inghilterra, 
mentre come cittadino inglese, appartenente all’ alta borghesia,  gli fu concessa ogni facilitazione (e 
forse qualcosa di più);  d’ altra parte Marconi era un cittadino inglese “puro e di diritto” non solo per 
ascendenza materna ( la madre irlandese, come è noto, era e rimase sempre cittadina inglese), ma 
anche il padre  - è meno noto – godeva della cittadinanza britannica. 
 
A distanza di tempo, in un’ ottica storica sarebbe l’ ora di abbandonare stereotipi di «Grande Italiano», 
«Nuovo Prometeo», «Mitico Demiurgo» del “nostro” secolo passato:  in realtà ci si trova di fronte ad 
un autodidatta, un intuitivo senza specifica preparazione accademico/scientifica, che disponeva di 
notevoli risorse, o poteva accedervi facilmente, un personaggio sempre caratterizzato da un notevole 
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cinismo, spregiudicato, estremamente attento alla realtà̀ politica del suo tempo, alle amicizie influenti, 
ai compromessi vantaggiosi, mai disinteressato, che con il passare degli anni assurse grazie alla 
retorica fascista come moderno simbolo del genio italico, ricevendone onori e reale potere.     
Tutto questo, in pieno clima autarchico e nazionalista, nonostante avesse costruito la sua fortuna e le 
sue opportunità̀ all'estero, e colà mantenendole, gli permise non di meno di suonare e far suonare la 
grancassa patriottica del suo paese natale (e solo natale).  
 
Lo stereotipo del genio italico che gli permise addirittura di uscire indenne da una brutta vicenda 
giudiziaria per il fallimento della Banca Italiana di sconto della quale era presidente.  
 
Geniale inventore, dalla formazione non accademica, senza la trafila, la gavetta, e le delusioni dei 
laboratori di ricerca, ebbe la capacità di precorrere anche se di poco le conclusioni di studi diffusi del 
trentennio precedente: andiamo dalla teoria di James Maxwell del campo elettromagnetico, 
compendiata nelle sue celebri equazioni, che aprì un periodo di auge della fisica moderna e di tutte 
le sue successive applicazioni. Fu Maxwell, nel 1873, a prevedere, per calcolo matematico, l'esistenza 
di possibili onde elettromagnetiche, stabilendone poi la velocità di propagazione.   La conferma venne 
da Hertz nel 1887, che per la prematura morte non riuscì a portare la sua scoperta alla fase di sviluppo 
pratico ed industriale.     
 
Marconi malgrado le sue intuizione non avrebbe ottenuto risultato senza altre importanti scoperte, 
quali l’oscillatore di Augusto Righi, il diodo di John Fleming, il triodo di Lee De Forest, e cosi via ...  
Senza il concorso di tanti ricercatori in tutto il mondo – partendo da Tesla e compreso il sempre 

trascurato Alexander Popov, che da subito intravide la possibilità̀ di trasmettere a distanza segnali 

per mezzo delle onde elettromagnetiche, senza però la capacità  di risolvere i numerosi problemi 

tecnici (ed economici) che gli si erano presentati – ricercatori che erano presi dalla pura ricerca 

fisica e matematica, al di là delle sue applicazioni, con le varie esperienze trattate come elementi 

staccati, fenomeni da laboratorio - Marconi non sarebbe arrivato a nessun risultato. 
 

 
L’ Elettra – uno status symbol: 

il panfilo faceva parte del mito, dell’attenta costruzione di immagine del personaggio 

 

La sua vera capacità non fu la scienza, ma la capacità di “assemblare” intuizioni, proprie ed altrui, di 
assurgere al ruolo di «principe mercante» della tecnologia dell’epoca; la sua capacità – assolutamente 
contraria alla tendenza italiana – fu quella di non attendere perfezionamenti, ma di applicare 
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immediatamente ogni scoperta, ogni innovazione, anche a costo di dover radicalmente cambiare 
politica nell’ arco di breve tempo (caso onde lunghe /onde corte). 
Uno straordinario talento nel saper trasformare immediatamente in ricchezza e successo i risultati 
scientifici. 
Marconi fu l’antesignano della new economy, lo Zuckember o il Gates del primo novecento, e sotto 
questo aspetto è un personaggio modernismo. 
In economia un raider spregiudicato che, sotto l’aura di ricercatore e scienziato, agì sempre 
pesantemente nei confronti di qualsiasi tipo di concorrenza si profilasse, fossero scienziati o industrie, 
non esitando a mettere sempre sul piatto il peso dei suoi contratti o concessioni, un po’ a capestro, 
come nel caso di Hülsmeyer e del suo tentativo di commercializzare il suo prototipo ed i suoi servizi. 
 
Dovrebbe destare qualche sospetto, visto che certamente Marconi dominava la materia e le sue 
implicazioni, il fatto che questo talento non abbia portato a risultati, in Italia, nel campo dei 
radiotelemetri, poi radars (che comunque erano nei programmi produttivi dichiarati della Marconi 
Italiana): un sospetto che fa pensare che Marconi per questa applicazione avesse puntato altrove. 
Lasciando da parte queste considerazioni che riguardano l’ultimo periodo della sua vita, è veramente 
eccezionale come, al suo “debutto” e con risultati non immediatamente noti ed apprezzabili, in pochi 
anni, da ricercatore un po’ visionario e praticamente marginale, Marconi sia riuscito a trasformarsi in 
uomo d'affari con notevoli legami con la finanza internazionale.  
Da un lato è certo che, detto in termini attuali, appartenesse alla “casta”, ma è comunque strabiliante 
come Marconi, detto nuovamente in termini moderni, sia riuscito a creare dal nulla un business, un 
business del quale in effetti non c’ era neppure l’esigenza. 
Un talento di creatività̀ ma anche di organizzazione, di genio inventivo, di innovazione produttiva, di 
fantasia individuale ma soprattutto di relazioni, ancor prima che di capacità imprenditoriale collettiva. 
 
Non è corretto, in quanto fu soprattutto un accorto uomo d’ affari, pensare a Marconi solo per la 
paternità̀ esclusiva dell'invenzione della radio, che fu invece il risultato di un inusitato, straordinario 
concorso di forze intellettuali individuali e di organizzazione industriale in tutto il mondo.  
Marconi ebbe una intuizione fondamentale, quella dell’irradiazione delle onde per lanciare segnali 
attraverso lo spazio a distanze considerevoli, ma soprattutto dello sfruttamento commerciale di questa 
possibilità; certo è che correva molto, e spregiudicatamente, consapevole di poter non essere stato il 
solo ad avere avuto una simile intuizione (e prova ne sono le cause intentate contro di lui per la 
titolarità e sfruttamento di brevetti).  
La genialità̀ di Marconi risiede nella ricerca della concretezza, di risultati immediati e di immagine; 
una capacità che lo portò a sfruttare commercialmente una semplice verifica delle sue supposizioni, 
la mitica e mai veramente accertata prova di Pontecchio della primavera del 1895  
 
Verità̀ o leggenda, l'episodio rende scettici e dubbiosi sulle azioni e sviluppi successivi, sul fatto che 
in un fiorire di iniziative importanti, di nuove applicazioni, su intuizioni che lo stesso Marconi aveva 
addirittura divulgato, il radiotelemetro, il radar, non si sia fatto niente da parte sua.    
Molto improbabile, e la ovvia conclusione è una sola: non lo fece in Italia. 
 
Continuando l’analisi della traiettoria imprenditoriale di Marconi, solo per dimostrare che esiste 
un’area grigia, ancora impenetrabile, che riguarda la storia e l’insuccesso del radar (in Italia!!), basta 
osservare la rapidità con cui Marconi seppe sfruttare le sue intuizioni (e sempre meglio parlare di 
intuizioni più che di invenzioni). 
L'anno seguente alla sua intuizione di Pontecchio, opportunamente amplificata e divulgata, si 
trasferisce a Londra e, grazie anche alle importanti relazioni della famiglia  materna con gli ambienti 
finanziari ed imprenditoriali britannici, trova in Sir William Preece, ingegnere capo delle Poste 
inglesi, lo sponsor ideale, la figura chiave che capisce quale importanza decisiva avrebbe potuto avere 
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lo sviluppo di una radiotelegrafia senza fili per le comunicazioni tra le varie parti dell’Impero 
disseminate in tutti i continenti.  
È quindi all'Inghilterra vittoriana, al suo spirito di impresa capitalistico, nato dalla seconda 
rivoluzione industriale, che spetta il merito di aver tradotto l'invenzione di Marconi in processo 
tecnologico, in sfruttamento commerciale. 
Nel 1898, solo tre anni dopo la saga di Pontecchio era già̀ nata a Londra la Marconi's Wireless 
Telegraph Company, detentrice di tutti i brevetti del giovanissimo inventore e capofila delle 
successive Marconi Companies che, di lì a poco, avrebbero moltiplicato le sue fortune.  
Tra il 1898 e il 1900, dopo aver confermato le sue teorie grazie all’ aiuto della Regia Marina, egli 
esegue nuovi esperimenti attivando collegamenti radiotelegrafici tra le coste della Manica e le navi 
inglesi.  
Perfeziona gli apparati radio con «sistemi sintonici».  
Trasmette da Poldhu, in Inghilterra, verso Terranova, in Canada, superando il problema della 
curvatura terrestre con l'uso di onde lunghe.  
Nel 1902 brevetta il detector magnetico che sostituisce l'antiquato coherer come rivelatore di onde 
radio, aumentando notevolmente la potenzialità̀ di ricezione dei segnali.  
 
È a questo punto che allaccia e consolida i rapporti con gli Stati Uniti, che saranno ancor più 
importanti dei suoi investimenti nel Regno Unito (tra i suoi finanziatori e gli investitori nelle sue 
società troviamo anche Thomas Edison, affine a Marconi come raider e “scienziato” speculatore): 
grazie al ruolo determinante che la radio (o meglio il radiotelegrafo) ebbe da subito nel soccorso 
marittimo (massima visibilità con il Titanic nel 1912) Marconi è ormai famoso a livello mondiale.  
 

 
L’ incrociatore Carlo Alberto, con le sue campagne oceaniche base degli esperimenti di Marconi 

 
È stato da tempo steso un velo sul ruolo di Marconi e delle sue industrie nel corso della prima guerra 
mondiale, certamente lontano dall’ Italia (Marconi solo per forma prestò servizio militare, e nel modo 
che è opportuno evidenziare in seguito). 



Il	radar	italiano	nella	2^	GM	–	Un	mito	da	sfatare	-		 71	

Occorre cominciare dai rapporti tra Marconi e la Regia Marina, che si consolidarono con gli 
esperimenti sulla TSF (Telegrafia Senza Fili) nel golfo di La Spezia nel luglio 1897, tra la stazione 
di San Bartolomeo e il rimorchiatore R8, che dettero ufficialità e confermarono molte di quelle che 
sino ad allora erano geniali intuizioni, fornendo a Marconi la credibilità e le referenze necessarie per 
affrontare le prove nella Manica con la Royal Navy, tra il 1898 ed il 1900. 
 
Senza la visione e la generosità della Regia Marina che mise a disposizione l’incrociatore “Carlo 
Alberto” per le lunghe campagne oceaniche del 1901-1902, difficilmente molte delle sue teorie 
sarebbero arrivate a maturazione e molti dei suoi apparati non sarebbero potuti essere messi a punto. 
Grazie alla Marina , con la quale continuò convenientemente a mantenere stretti contatti, la rapida 
estensione degli impianti a navi e stazioni costiere (di fornitura delle sue imprese), permise un 
notevole sviluppo delle comunicazioni a distanza e la soluzione dei problemi della 
radiopropagazione, con il punto di svolta , utilizzando la stazione segnali della Marina del colle dei 
Cappuccini di Ancona, che Marconi effettuò uno dei suoi più importanti (e pubblicizzati) esperimenti, 
una serie di collegamenti con Poldhu, la stazione marconiana nel Regno Unito, tra l’8 ed il 10 agosto 
del 1904.  In quell’ occasione, anche per i suoi trasferimenti, la Regia Marina mise addirittura a 
disposizione la corazzata Sardegna. 
 
Formalmente, come unico beneficio per la RM, l'Arsenale di La Spezia, con l'uso gratuito dei brevetti 
Marconi, fu sede delle prime officine italiane di costruzioni radio, fonte anche di una nuova cultura e 
di una (limitata) preparazione del personale.  
 
Quello della formazione del personale e del trasferimento della conoscenza è sempre stato il tasto 
dolente ed il fattore critico di Marconi e delle sue imprese; basti affermare che – malgrado la tanto 
conclamata vicinanza e collaborazione con Marconi e le sue imprese, e con l’ intermezzo della guerra 
italo turca che comportò grandi benefici alle imprese Marconi,  la Regia Marina per l’ istruzione di 
tecnici ed ufficiali sino al 1916 (piena guerra) continuò ad inviarli all’ estero, ossia sino a quando non 
venne costituito lo IERT e la radio con le sue specialità non divenne materia di insegnamento all’ 
Accademia Navale. 
Un tasto dolente, ed una diffusa gelosia, che si rispecchia anche con le ripetute controversie con i suoi 
più stretti assistenti e collaboratori, basi pensare ai rapporti con l’Ing. Castiglioni, passato poi all’ 
industria italiana, determinando un’ulteriore frattura con la stessa, o con l’altrettanto geniale Adelmo 
Landini con il quale avvenne una rottura fragorosa, e per il potere marconiano venne messo nel 
dimenticatoio sino ad epoca recente. 
La guerra italo turca fu la prima occasione per l’utilizzo esteso e capillare della radio, non solo in 
campo navale ma come strumento di “gestione strategica”: fu un’occasione di grandi benefici per le 
industrie Marconi, tra i quali l’intreccio di rapporti con l’establishment militare italiano, sia quello 
che circondava la monarchia, sia quello tecnico che costituì la base dei rapporti futuri, come il 
colonello/professore Sacco che troveremo in tutti i passaggi e richiami del “radar italiano”. 
 
Un’ intreccio di collaborazioni e contatti con le FFAA italiane, ed in particolare con la RM, che va 
dalla creazione del primo grande centro radio di Roma San Paolo, a quello di Coltano dove si 
sovrapponevano utilizzo commerciale  e servizi pubblici e militari, alle avventure polari dei dirigibili 
Norge e Italia, con l’intervento della posacavi Città di Milano, quale centro di comunicazioni, 
avventure che consentirono a Marconi un’altra delle sue giravolte, consolidando il passaggio da onde 
lunghe a corte  
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Il Marconi militare 

 
Spesso si cita Marconi quale ufficiale della Regia Marina (dove gli fu attribuito il rango sino al grado 
di contrammiraglio) ma Marconi si limitò a vestire la divisa in poche ed opportune occasioni. 
Il suo foglio matricolare è un vero guazzabuglio, segno anche di favori ed interpretazioni delle leggi 
che neppure all’ epoca mancavano. 
Pur iscritto nella leva di terra, il giovane Marconi espletò invece il servizio militare nella Regia 
Marina, pur essendo nato in una città dell'entroterra (fu inserito nel corpo Reali Equipaggi in qualità 
di operaio), ma il fatto saliente è che lo svolse all'ambasciata italiana di Londra dal 1º novembre 1900. 
Trasferito poi in Italia fu congedato il 1º novembre 1901, ma per età fu trasferito nell'esercito il 31 
dicembre 1906.  
 
Venne nominato senatore a vita del Regno d'Italia il 30 dicembre 1914.  
 
In data 19 giugno 1915 Marconi si arruola come volontario nel Regio Esercito con il grado di tenente 
di complemento del Genio, indi promosso capitano il 27 luglio 1916 e, benché ufficiale dell'esercito, 
presta servizio nell'Istituto Radiotelegrafico della Marina; in seguito a regolare domanda, datata 
Livorno 14 agosto 1916 presentata al Ministro della Marina, fu nominato Capitano di Corvetta della 
Regia Marina con R.D. del 31 agosto 1916, congedato con tale grado il 1º novembre 1919, e promosso 
Capitano di Fregata in congedo con R.D. 28 marzo 1920, e poi Capitano di Vascello con R.D. 7 luglio 
193, tali promozioni rientravano nelle norme di avanzamento degli ufficiali di complemento in 
congedo, mentre con Regio Decreto del 18 luglio 1936 Marconi fu promosso Contrammiraglio nella 
riserva per meriti eccezionali. 
 
Un arruolamento certamente di immagine, visto che lo ritroviamo, in divisa da ufficiale della Regia 
Marina, a Washington nel 1917, membro di una delegazione governativa guidata come rango da 
Ferdinando di Savoia e politicamente da Francesco Saverio Nitti. 
 
In tale periodo le sue imprese (sotto la guida di chi, visto che (teoricamente) Marconi prestava 

servizio militare in Italia?) ricevettero sostanziose commesse in Inghilterra e parteciparono molto 
attivamente allo sviluppo delle intercettazioni e della radiogoniometria (forniture e servizi per i quali 
Marconi ricevette onori e riconoscimenti in Inghilterra), ma colpisce molto che pur nel doppio ruolo 
di Senatore del Regno e Ufficiale in servizio, al di là di non conosciuti contributi all’ impegno bellico 
dell’Italia, nel 1916 abbia stipulato una convenzione con lo Stato Italiano per lo sfruttamento dei suoi 
brevetti, prologo di un vero monopolio per i decenni successivi; forse qualche incompatibilità, più 
ancora di conflitti di interessi, poteva esistere ...  
Certamente uno sfruttamento (remunerato) dei suoi brevetti che contraddice e si sovrappone al 
richiamo, ancor oggi (sito USMM) della cessione di brevetti a titolo gratuito alla RM … 
 
Aspetti del Marconi imprenditore, con alcune ombre 

 
Sfruttando certamente l’aura del premio Nobel per la fisica, ricevuto nel 1909 (un’assegnazione 

controversa, fatto poco risaputo in Italia in quanto in realtà oggetto di censura: a pari merito con lo 

scienziato tedesco Karl Ferdinand Braun per le stesse ricerche nello sviluppo della telegrafia senza 

fili.  Pari merito... in quanto ci fu polemica e difficoltà ad attribuirgli la piena ed esclusiva paternità 

dell’invenzione), Marconi si dedicò ampiamente e spregiudicatamente ad assemblare per lo 
sfruttamento commerciale teorie e scoperte di altri (come del resto fece Edison). 
Certo che Marconi con le sue imprese “commercializzò” continuamente brevetti e depositò 
rapidamente ed opportunamente brevetti, qualche volta con molta disinvoltura come dimostrano gli 
abbandoni e le ricorrenti contese con i suoi più stretti assistenti e collaboratori (il già citato Adelmo 

Landini, suo conterraneo e compagno della prima ora, ne è un esempio). 
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Il peso, di immagine e credibilità acquisite ma anche economico-finanziario, di Marconi e delle sue 
imprese certamente contava, e scoraggiava molte azioni, come nel caso, più noto, di Nikola Tesla; 
probabilmente contarono molto i costi e le disponibilità finanziarie, che Marconi aveva e non esitava 
a profondere, e né Tesla né altri interessati avevano.   
 
Certamente è strana, se non sospetta, l’inusitata rapidità con cui gli furono concessi primi brevetti 
relativi alle trasmissioni radio; proprio in base agli evidenti scarsi approfondimenti e verifiche, e la 
facilità con cui anche successivamente i brevetti venivano assegnati in Inghilterra a Marconi, si 
scatenarono in molti paesi vertenze giudiziarie con scienziati e ricercatori, fenomeno che si ripeté 
spesso, malgrado sia sempre stato tenuto sottotraccia dalla storiografia “ufficiale”. 
In particolare, pur nelle competenze procedurali e territoriali diverse, Marconi tentò sempre di 
riproporre lo schema seguito in Inghilterra ed ottenere il riconoscimento dello stesso brevetto anche 
negli Stati Uniti, dove godeva di ampi appoggi ed importanti finanziatori, tra cui lo stesso Thomas 
Edison; nel caso di molti aspetti della radio non funzionò, per i brevetti già registrati negli USA da 
Tesla.  
 
Il conflitto più noto, iniziato per una questione di giorni nella concessione di brevetti, tra Inghilterra 
e Sati Uniti, riguardò la contrapposizione con Nikola Tesla (una lotta disuguale tra magnate e 
squattrinato). 
Tesla accusava Marconi di aver ripetutamente sfruttato alcuni dei suoi brevetti sui principi di 
trasmissione delle onde radio (solo una delle ombre sulla controversa concessione del premio Nobel 
nel 1909)  
La rivendicazione dell'invenzione della radio di Marconi fu sempre contestata da Nikola Tesla.  
Nikola Tesla depositò nel 1897 una richiesta documentata di brevetto, che gli fu concesso solo nel 
marzo 1900 per un sistema di trasmissione di energia elettrica che poteva essere anche usato per 
trasmissione di segnali radio (futuro utilizzo per Wi-Fi). 
Si trattava però solo dell’ultimo anello di una lunga serie di esperimenti e pubblicazioni, a cominciare 
dai lavori "Sulla luce e altri fenomeni di altra frequenza" (Philadelphia/St. Louis; Franklin Institute 

- 1893) e "Esperimenti con correnti alternate ad alto potenziale e frequenza" (Londra; 1892), per 
continuare con il brevetto di un radiocomando multicanale, concesso nel 1898, che permetteva, su 
breve distanza, di comandare vascelli ed il cui sistema base di controllo era formato da quattro circuiti 
sintonizzati alla stessa frequenza. 
Con queste pubblicazioni è evidente che Tesla stava lavorando sulla trasmissione senza fili dal 1892, 
e non casualmente (impiegando un apparato di sua invenzione, la bobina di Tesla che 

immediatamente dopo i primi esperimenti lo stesso Marconi adottò per rendere credibile ed efficiente 

il suo sistema) nel 1896 Tesla ricevette segnali senza fili trasmessi da New York, dal laboratorio di 
Houston Street, sino a West Point, ad una distanza di 30 miglia.  
Tesla pertanto, ed in forma inoppugnabile, ha effettuato una dimostrazione di trasmissione radio su 
una distanza di 50 km. 
 
Sarebbe interessante soffermarsi sui particolari di questa lunga disputa, ma esula dal caso del radar – 
che comunque accomuna i due soggetti;   i difensori di Marconi, pur non negando il “fatto tecnico” 
sostennero sempre la tesi che Marconi non fosse a conoscenza del lavoro di Nikola Tesla negli Stati 
Uniti, tesi molto debole in quanto i lavori di Tesla non solo vennero pubblicati e diffusi in tutto il 
mondo, ma in particolare a Londra, una delle “piazze” dove Marconi attingeva documentazione e 
manteneva stretti rapporti.    
È pertanto logico, possibile, se non probabile, che Marconi conoscesse i lavori di Nikola Tesla. 
 
Fino a che le cause relative ai brevetti furono intentate nella giurisdizione britannica risultò sempre 
abbastanza facile per Marconi controllare la situazione, tanto che nel 1911, l'High Court britannica 
deliberò in uno dei tanti procedimenti (ma non relativo a Tesla) la validità dei brevetti di Marconi; 
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negli anni molte altre sentenze sono state pronunciate con andamenti altalenanti per le parti in causa. 
Tesla, visti anche i montanti interessi di Marconi negli USA, scelse la giurisdizione statunitense e nel 
1915 intentò una causa contro Marconi che ebbe alterne fasi per lunghissimo tempo; nel 1943 una 
sentenza della Corte Suprema degli Sati Uniti riconobbe infine a Tesla la titolarità di alcuni dei 
brevetti attribuiti in precedenza a Marconi, tra cui quello più famoso sulle trasmissioni radio:  una 
sentenza discussa e con pochi effetti pratici, se non per il Governo USA; ambedue y contendenti 
erano morti, Marconi da anni e Tesla da pochissimo, uno straricco e l’ altro sul lastrico.  
I sostenitori di Marconi hanno sempre affermato che la sentenza fosse viziata in base al fatto che 
all'epoca la società Marconi aveva una causa legale in atto con l'esercito statunitense e la sentenza 
della Corte Suprema rese nulle le richieste della società Marconi sulle presunte violazioni intellettuali 
dell'esercito.  
In realtà ciò non è vero, visto che il governo Usa pagò la somma di circa 43.000 dollari di allora (oggi 
milioni), oltre agli interessi, alla società di Marconi per un brevetto di Oliver Lodge che la suddetta 
società aveva comprato da quest'ultimo [altro esempio del disinvolto commercio sui brevetti e sulle 
royalties che caratterizzava il Gruppo Marconi]. 
L’ esercito Americano evitò di pagare, o meglio smise di pagare, eterne royalties sull’ utilizzo della 
radio che Marconi si era assicurato negli anni (metodo e basi valide non solo negli Stati Uniti, ma in 
molti altri paesi, soprattutto in Italia dove si era arrivati praticamente ad un monopolio).  
 
Un inciso che riguarda l’argomento di questa trattazione: Tesla, nell'agosto 1917, fissò per primo i 
principi riguardanti le frequenze e i livelli di potenza per la costruzione di primitive unità radar, seppur 
influenzato, con ogni probabilità, dagli esperimenti di Hülsmeyer del 1904, già citati.  
Il riconoscimento della validità e dell’importanza di questo lavoro di Tesla venne nel 1934 dal fisico 
Émile Girardeau, che stava lavorando con successo al primo sistema radar francese (di cui si è trattato 
in precedenza) ed affermava di aver concepito le apparecchiature "in accordo con le basi gettate da 
Tesla”.  
Dagli anni venti, Tesla negoziò ripetutamente con il governo britannico per la costruzione di un 
sistema radar, affermando allo stesso tempo che erano stati fatti numerosi sforzi per catturare i 
cosiddetti "raggi della morte".  
Due materie ed una trattativa che non dovevano essere sfuggiti a Marconi, e che spesso – come già 
trattato – ricorrono, sia in campo inglese che italiano, e che anche in questo caso – soprattutto per la 
coincidenza di date - fanno riflettere sul ruolo e lo sfruttamento delle idee da parte di Marconi. 
La caduta del gabinetto di Chamberlain, che era il fautore del programma, pose fine alle trattative. 
 
Non solo le rivendicazioni di Tesla hanno gettato, e gettano, ombre sulla “scoperta” di Marconi, che 
venne riconosciuta solo dopo la ripetizione di prove in Inghilterra, ma esiste un altro caso curioso, 
significativo in quanto documentato, che però mai dette origini a reclami; il caso riguarda proprio la 
Royal Navy, che divenne il principale committente di Marconi e delle sue imprese.  
HB Jackson, un ufficiale destinato alla Torpedo School della Royal Navy, già nel 1895 aveva 
realizzato un set in grado di inviare segnali (allarmi) tra pr e pp delle unità, per poi effettuare 
trasmissioni da nave a nave, in porto, l’ anno successivo. E’ anche documentato che nel settembre del 
1896 Jackson incontrò Guglielmo Marconi nel corso di  una dimostrazione a Salisbury nel corso della 
quale  un segnale fu trasmesso su una distanza di circa 3 km,  impiegando un registratore telegrafico 
ed utilizzando antenna e componenti ideati dallo scienziato russo Popoff.   Ancor oggi rimane 
misterioso, inspiegabile, il fatto che la Royal Navy non abbia reclamato la scoperta per la Torpedo 
School né permesso a Jackson di brevettarla (probabilmente in quanto come ufficiale in servizio 
necessitava di autorizzazione). 
 
Riguardo allo scarso impegno in Italia, Marconi si giustificava per gli impegni scientifici (scientifici 

o commerciali, di economia e forniture di guerra?) che lo avevano tenuto lontano dall'Italia sia nel 
periodo bellico che durante gli avvenimenti che travagliarono il postguerra italiano e condussero il 
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fascismo al potere; dopo la marcia su Roma Marconi non esitò un solo momento ad iscriversi al 
Partito Fascista, con dichiarazioni e proclami entusiastici.  
 
Probabilmente durante i governi liberali neppure il suo prestigio e le sue relazioni politiche furono 
sufficienti a garantirgli quel favore che aveva così facilmente ottenuto all'estero, mentre l’entusiastica 
adesione al fascismo fu l’opportunità che cercava.  
Marconi, pur essendo il proprietario di quella che oggi si definirebbe una multinazionale, sosteneva, 
più̀ per interesse che per patriottismo, l'indipendenza della nascente struttura delle comunicazioni 
italiane dai capitali stranieri (diversi dai suoi inglesi); non solo per lo sfruttamento dell'esercizio 
radiotelegrafico, ma anche negli assetti proprietari si stava delineando l’ingresso di capitali francesi 
e tedeschi nella nascita delle prime società̀ di radiodiffusione (broadcasting).  
Malgrado una iniziale diffidenza dello stesso Mussolini, Marconi cercò di creare anche in Italia un 
clima politico favorevole alle sue iniziative. 
L'intuito finanziario era sempre dominante, e quando Marconi comprese che il settore delle 
radiodiffusioni circolari richiedeva minori investimenti iniziali, e poteva contare su maggiori garanzie 
statali, le sue richieste di concessione per l'esercizio della radiofonia si fecero pressanti, diffondendo 
l’idea di costituire una società̀ italiana, sotto forma di Ente nazionale in grado di difendere gli interessi 
dell'Italia. 
 
L’ opportunità si concretò nel 1924 con la nomina a Ministro delle Comunicazioni di Costanzo Ciano, 
sodale di Marconi, i cui rapporti con l'inventore risalivano al periodo di soggiorno e studi del giovane 
Marconi a Livorno, poco agli anni della Grande Guerra e molto al servizio che Ciano riteneva che 
Marconi potesse apportare con la radiotelegrafia nella tattica bellica e nella navigazione marittima. 
Prese quindi forma il disegno di Marconi di riservare allo Stato l'esercizio della radiodiffusione 
circolare, concedendo in parallelo allo stesso Marconi il monopolio industriale del servizio; a questo 
scopo furono emanati dal governo italiano - tra il maggio e il dicembre del 1924 - una serie di decreti 
legge che rappresentano il primo corpo legislativo della concezione monopolistica della radio italiana. 
 
La figura di Marconi rivesta un interesse più̀ specifico, per l’influenza che ebbe sull’ industria 
elettronica (anche se ancora non si definiva cosi) mondiale piuttosto che su quella italiana, compresi 
gli aspetti militari, se lo osserviamo sotto l'aspetto preminente dell'imprenditore.  
Un imprenditore che sapeva utilizzare tutte le risorse che aveva a disposizione ma soprattutto aveva 
doti evidenti di grande comunicatore.  
Il suo mito, la sua leggenda sono affidati a molti aspetti che oggi definiremmo «di immagine», che 
misero in ombra la sua spregiudicatezza ed il suo opportunismo, ed ancora oggi non permettono di 
chiarire a fondo i suoi interventi (non italiani) nel settore del radar. 
 
Certamente, tra le sue relazioni, e posizioni di potere, non va dimenticatala grande intesa fra Marconi 
e la Santa Sede, che nel 1931 darà vita alla potentissima stazione della Radio Vaticana.  
Marconi era ormai protagonista della vita italiana (mantenendo i suoi interessi e ricavi a livello 

internazionale) e godeva e sfruttava quei particolari onori che vengono tributati sempre a chi sa 
tradurre in denaro, ricchezza o potere i risultati della propria creatività̀.  
Marconi è in realtà̀ un imprenditore di gran fiuto, che ammanta i suoi obbiettivi proiettando 
l'immagine di manager unita a quella del ricercatore e dello scienziato.  
 
Significative, in tal senso, la creazione del Centro Radio di Roma San Paolo, la creazione del centro 
di Coltano vicino a Pisa, i cambi di indirizzi per le applicazioni su onda corta del 1926 (con la sua 
duplice partecipazione alle spedizioni polari del Norge e dell’ Italia), la presidenza del Centro 
Nazionale delle Ricerche nel 1928 e dell’Accademia di Italia nel 1930.  
Da queste due ultime posizioni era allo stesso tempo fautore ed arbitro degli stanziamenti per la 
ricerca, ed è pertanto singolare la carenza sia di personale interesse imprenditoriale sia di interesse 
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istituzionale, né formale né di risorse dedicate,  verso un settore che proprio Marconi dal 1922 aveva 
portato all’ attenzione mondiale, parlando in varie occasioni della possibilità di localizzare a distanza 
mezzi mobili (più tardi allo stesso Mussolini della visione notturna) e,  indirettamente alimentando il 
mito del “raggio della morte” (che ritroviamo anche nei programmi inglesi) … 
 
Certamente si collocava in una favorevolissima posizione, contemporaneamente arbitro e sponsor, 
per portare a livello di sviluppo, anche industriale, quelle applicazioni che derivano dalla ricerca pura; 
in Italia, non certamente uniche né isolate dal resto del mondo, esistevano eccellenze nel campo della 
fisica, dai ricercatori di via Palisperna, con Enrico Fermi, a quelli del RIEC, con Tiberio; come mai 
non furono aiutati da chi ne aveva il potere e la conoscenza?   
Esperienze e studi che in ambedue i casi rifiorirono all’ estero … sarà una casualità, come più volte 
nella storia, ma certamente implica qualche collegamento e riflessione….  
Con la morte di Marconi, il 20 luglio 1937, non terminano certo le fortune ed il potere del Gruppo 
Marconi, terminarono solo le sue piroette tra industria, scienza e politica, anche se si consolidò un 
mito ancor oggi difficile da analizzare e confutare.  
 
Un capitolo a parte merita la storia di Marconi come industriale in Italia, senza che ne emerga una 
grande figura di imprenditore illuminato, ma piuttosto, nell’ uso del tempo, di cacciatore di “nicchie” 
sicure e protette e di succose commesse pubbliche italiane. 
Uno speculatore di regime al pari di molte altre figure della casta industriale del tempo. 
 
La Marconi Italiana venne fondata nel 1906, come filiale italiana della Marconi's Wireless Telegraph 
and Co., con la originaria denominazione sociale di Officine Marconi, nel quadro pionieristico delle 
comunicazioni senza filo.  
Occorre anche un passo indietro, sulla genealogia e gli studi di Marconi: seppur proveniente da una 
agiata famiglia della borghesia agraria bolognese, grazie alla madre, l'irlandese Annie Jameson, ebbe 
la possibilità̀ di trascorre periodi in Inghilterra, acquisendo una formazione cosmopolita e una perfetta 
conoscenza dell'inglese.  
Era sentimentalmente e strutturalmente inglese (oltre che di diritto, visto che anche il padre aveva la 
cittadinanza inglese), e questo, insieme alle relazioni sociali e famigliari dei Jameson, lo spinse a 
scegliere l'Inghilterra, allora al centro del mondo sviluppato, come luogo d'elezione dove sviluppare 
la sua attività̀ imprenditoriale, valorizzando i brevetti sulla comunicazione a lunga distanza basata 
sulle onde hertziane, prodotti dalla sua attività̀ inventiva di fine ‘800.  
 
Brevetti che gli furono concessi con una inusitata rapidità, rimarcata nella lunga contesa che su tali 
brevetti e sulla paternità della radio si sviluppò per decenni tra Stati Uniti e Regno Unito (come 

esempio e motivo di riflessione basta ricordare che il brevetto per	il	primo	magnetron	a	più	cavità,	

da parte del tedesco Hans	Erich	Hollmann, richiesto il 27	novembre	1935,	fu concesso solo il	12	luglio	

1938,	solo dopo tre anni, quindi senza tutelarlo adeguatamente). 

È sulla formazione e sullo sviluppo della casa madre inglese che va focalizzata la figura di Marconi 
I campi su cui agì la Marconi's Wireless nei primi decenni del XX secolo furono spesso sulla frontiera 
tecnologica e riguardarono la realizzazione di stazioni di trasmissione e di ricezione radio, sia fisse, 
sia mobili, la produzione di valvole termoioniche, ricerche anticipatrici sul radar e sui sistemi a 
microonde.  
 
Anche la Officine Marconi, come le consorelle in giro per il mondo, fu orientata all'installazione dei 
trasmettitori per la radiodiffusione nazionale, collaborando, spesso in termini di concessioni 
esclusive, con i governi e con le forze armate.  
È anche indicativo di quello che oggi chiamiamo lo scarso trasferimento di tecnologia, il fatto che 
pur con la supposta “italianità” di Marconi, pur con il notevole supporto, economico e di mezzi, dato 
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dalla Regia Marina a Marconi, ancora sino alla 1^ GM gli ufficiali e gli esperti in radiotelegrafia 
dovessero recarsi all’ estero, in Inghilterra ed in Francia, per specializzarsi.   
Non solo questo, quando la Regia Marina, a partire dal 1916 decise di introdurre la specialità e 
formare ufficiali in Accademia e specialisti nel contiguo IERT, non si registrò alcun apporto di 
Marconi (in piena guerra ed in contemporanea con succose convenzioni con lo Stato Italiano per lo 

sfruttamento dei suoi brevetti).   
 
Per diversi anni le Officine Marconi, poi Marconi Italiana, agirono in regime di monopolio, grazie a 
quella serie di accordi già citati con i quali l'imprenditore-inventore consentiva al governo italiano di 
utilizzare (molto formalmente e poco sostanzialmente) i suoi brevetti per la produzione di apparecchi 
radio negli arsenali nazionali, ottenendo sostanziosamente in cambio che nelle stazioni italiane si 
potessero ricevere soltanto messaggi trasmessi da apparecchi Marconi.  
 
Questo monopolio è la principale spiegazione, e dimostrazione, del perché successivamente in Italia 
non si giunse, al di là di brillanti intuizioni scientifiche di pochi eletti, alla realizzazione del radar 
(versante sul quale invece la casa madre inglese, Marconi, operava). 
Questo monopolio si trovò in bilico quando nel 1921 il mercato delle radio-comunicazioni fu 
liberalizzato e si sviluppò una competizione tra tre società̀ (tutte di matrice straniera), tra cui la 
neonata Società̀ Italiana Marconi, che era l’evoluzione delle Officine Marconi.  
 
Un rischio di breve durata, visto che nel 1924, sotto l'egida di Mussolini, col quale Marconi era 
finalmente riuscito ad intrecciare rapporti molto stretti, venne ridefinita una nuova convenzione per i 
servizi radiotelegrafici che escludeva dal mercato le compagnie francesi e tedesche, lasciando ampio 
spazio (formale) a diverse società̀ tutte comunque riconducibili alla Marconi, che ottennero in 
esclusiva il servizio di trasmissioni radio, sia su terra che su mare. 
Genova fu a lungo l'unica sede della Officine Marconi, stabilite originariamente presso il Molo Giano, 
dove veniva curata l’installazione dei ricetrasmettitori a bordo delle navi della Marina Militare.  
Una debolezza quando la Regia Marina si trovò su fronti opposti, perché ovviamente l’intelligence 
britannica era a conoscenza dello stato dell’arte (e probabilmente delle procedure e delle frequenze 
usuali della RM) . 
Alla fine degli anni trenta nelle officine genovesi lavoravano circa 1.000 operai con una produzione 
orientata prevalentemente verso le valvole termoioniche, i radiogoniometri e gli apparecchi di 
puntamento.  
Di fronte a questo monopolio ed al rapporto previlegiato di Marconi con il regime, appare ovvio (la 
spiegazione) che le altre poche industrie italiane del settore (di fatto due, Safar e Marelli, visto che 

altre come la Galileo ebbero un ruolo di subfornitori), si tenessero alla larga dagli studi e dalle 
realizzazioni del settore microonde e radiotelemetri. 
Quindi la Marconi sapeva e per una ragione certamente politica, la casa madre, Marconi Wireless, 
limitò al massimo qualsiasi iniziativa di sviluppo del radar in Italia, limitandosi a monitorare la 
situazione ed a tenerla sotto controllo. 
Solo a guerra inoltrata (continuando anche in questo campo, come in altre industrie strategiche un 

collegamento se non aperto controllo inglese), si giunse alla requisizione della Marconi Italiana e 
delle imprese controllate, che continuavano ad esercitare il monopolio all'installazione e dell'esercizio 
degli apparecchi di bordo, che nel 1942 furono poi poste sotto il controllo della San Giorgio, che 
faceva capo alla famiglia genovese Odero.  
 
(*) M.J.Cereghino- G Fasanella- Il Golpe Inglese – Chiare lettere - 2015 

* Dott. Franco Monteleone della Direzione Programmi Radìo della RAI. ELETTRONICA E TELECOMUNICAZIONI N 

2 E 3 -1995 

*   Roberto Tolaini – Storia della Marconi Italiana – 2010 Ediz Storiaindustria 
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Conclusioni 

 
Il radar: Una scoperta collettiva sviluppatasi nei primi quaranta’ anni del 1900, dove molti brillarono 
sino a raggiungere (applicando il principio di Peter) il proprio livello di incompetenza. 
Per l’Italia alcuni scienziati, vere eccellenze, come Tiberio, il cui livello di incompetenza, il limite, 
fu l’inesistente e parassitaria industria nazionale. 
Una scoperta collettiva con molte meteore, ed uno dei personaggi, Marconi, che seppe stare sulla 
scena per quasi tutto il periodo, un attore consumato, un rapace brillante, più speculatore, abile uomo 
d’ affari e politico spregiudicato che scienziato: a questi fattori si deve la sua longevità, che va ben 
oltre la sua morte. 
Un suicidio italiano che non è quello del radar, ma la sua entrata in guerra, anzi un tentativo di suicidio 
che portò ad una lunga agonia, con tre anni di guerra disperata ma onorevole ed altri due anni di 
sanguinosa guerra civile i cui effetti e delitti ci portiamo ancora. 
Un suicidio, l’ entrata in guerra, ingiustificabile, in quanto nessuno, né potenziali avversari né 
potenziali alleati,  voleva l’ Italia in guerra: se accettiamo, sotto un altro punto di vista, le tesi di 
Baroni circa il ruolo degli Stati Uniti, condivido in parte le  ipotesi  di un Franklin Delano Roosevelt, 
che aveva sempre guardato con favore al regime fascista, non isolato, ma apice di lobbies economiche 
ed industriali, che pensò di utilizzare un possibile rapporto previlegiato in chiave non solo  anti 
tedesca (che non erano cosi antipatici a tutti .. Joseph Kennedy docet ...)  ma anche anti inglese.  
Una Italia non belligerante sarebbe stata utile agli Stati Uniti ma avrebbe fatto soprattutto la sua 
fortuna e creato la sua prosperità (vediamo i casi della Spagna, del Portogallo, ed addirittura 
dell’Argentina, tutti con meno presupposti e molte meno opportunità). 
 
Se dovessimo continuare con dietrologia e tesi personali probabilmente con un rapporto previlegiato 
dal Mediterraneo con gli Stati Uniti anche la successiva guerra fredda sarebbe stata diversa. 
Credo si debba terminare con storie di trame che in molti casi restano solo indizi, neppure in grado 
di supportare una tesi. 
La discussione storiografica è certamente ancora aperta, soprattutto se sviluppata con serietà, e non 
per il rilascio di parole ad effetto.  
La discussione storiografica non è solo la minuziosa analisi delle azioni sul campo, ma un’attenta 
valutazione dell’evoluzione tecnologica (che ha pochi limiti e nessun confine, come il radar ha 

dimostrato quale scoperta collettiva e trasversale a livello globale) e dei fattori industriali ed 
economici. 
 
Baroni è probabilmente un ottimo giornalista, un brillante inviato, un bravo intervistatore, ma cade 
quando affronta, presentandoli come temi strategici, argomenti squisitamente tecnici, su problemi che 
gli sono evidentemente estranei e di minimi interesse personale di approfondimento. 
Tra l’altro nei suoi scritti cade nelle stesse trappole da lui preparate.  Prima avanza tesi poi snocciola 
senza correlarli dati, abbastanza esatti, che immediatamente le smontano.  
Il primo errore Baroni lo commette nell’ esordio della premessa: “ L’ Italia nel 1940 disponeva del 

Radar, ma non lo usò..”;  si tratta di disinformazione o semplicemente di scarse conoscenze e minimi 
approfondimenti tecnici: in Italia esistevano dei prodotti artigianali, neppure prototipi industriali, di 
radiotelemetri, apparecchi più da laboratorio che da esperimenti a bordo, o comunque operativi;  lo 
stesso Baroni si riferisce comunque e sempre ai prototipi costruiti dal Prof Tiberio a Livorno, nella 
sede del RIEC , apparati “artigianali” che se pur dettero buone prestazioni di laboratorio (e mai a 

bordo) non erano “apparati radar, ma il core, emettitore e ricevitore, non certamente il complesso di 
uso pratico e continuo da installarsi ed utilizzare in ambienti operativi. 
Le prime installazioni navali, “Gufo, furono degli insuccessi totali, inutilizzabili 

Di cosa si parla?  
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• 2 prototipi del RIEC + 200 impianti (50 + 150) ordinati tardivamente all’ industria italiana (e 
solo in parte consegnati prima dell’8 settembre 1943):  

è questa la capacità che secondo Baroni, ed altri, se adottata prima ci avrebbe fatto vincere la guerra?  
 
A fronte di nessun impianto installalo a bordo di navi italiane, la situazione di unità operative inglesi 
dotate di radar di scoperta (compresi impianti multipli) sino a metà 1941 (quindi dopo la nostra 
“sveglia” di Matapan) è la seguente (a grandi linee, senza entrare nel dettaglio dei tipi installati): 
 

 
 
Solo riferendoci a quella “perfida Albione” che è sempre nel sottofondo di questi teorici del 
tradimento ma allo stesso tempo assertori della supremazia scientifica italica, il solo Experimental 

Department of His Majesty's Signal School (HMSS) – l’equivalente del RIEC - produsse tra il 1938 
ed il 1942 (^) alcune migliaia di apparati, a cui vanno aggiunti le successive migliaia prodotti 
industrialmente sia in Inghilterra sia forniti dagli Stati Uniti, molti in base all’ accordo Tizard. (^ gli 

ordinativi interni alla RN sono riportati nel capitolo relativo alla HMSS mentre le commesse massicce alle industrie, per 

la Royal Navy, furono attivate solo nel 1941, considerando che in precedenza la priorità era stata data ad altri servizi.) 

 
In pochi numeri, assumendo come riferimento la tragedia di Matapan: a fronte di oltre 400 unità della 
RN dotate di radar, noi discutevamo ancora della possibilità del suo impiego ... 
 
Come lo stesso Baroni puntigliosamente annota, immediatamente dopo i radar in Italia furono 
introdotti ed operarono, seppur tardivamente, e per la maggior parte – varie centinaia – gestiti 
direttamente da tedeschi: coprivano tutto il territorio nazionale ed il Mediterraneo centrale, almeno 
sino a Malta compresa.    
Quali furono gli effetti sulla guerra aerea e navale? veramente pochi, e non basta la giustificazione 
dei cattivi collegamenti tra i comandi...  
… mancava non solo la strategia, ma la stessa dottrina di impiego, mancavano i mezzi adeguati, 
mancava un sistema bellico integrato, mancava che l’Italia (ed in parte la stessa Germania) passasse 
dal 1^GM ad una guerra moderna: in questo Baroni ha ragione, suicidio, ma non a causa del radar. 
 
Conclusioni alla pari, per un altro autore che oggi va per la maggiore: A oltre settant’ anni di distanza 
cosa vogliono comunicarci, che: …. avevamo vinto la guerra, ma non ce n’ eravamo accorti …? 
oppure, i più cauti, che…. mancava veramente poco, come il radar, per vincere la guerra, ma 

qualcuno ha remato contro … 
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Allegato 1 – Cenni sul Magnetron a cavità 

 

(brutale e sommaria trascrizione di dati facilmente reperibili in rete, quale dimostrazione che l’intera 

classe di autori tremendisti ed improvvisati non si preoccupa di evitare né illazioni né di effettuare 

elementari approfondimenti o verifiche). 

 
Il CUORE del radar, è stato il magnetron, o comunque quanto nel tempo è stato così chiamato. 
 
Il magnetron è un tipo di valvola termoionica (tubo a vuoto) ad alta potenza destinata alla produzione 
di microonde non coerenti; è stato  il risultato  di continue evoluzioni, con diversi tipi  di valvole in 
vari adattamenti e combinazioni conosciute già prima degli anni 30 ed utilizzate in Italia, anche negli 
esperimenti di Marconi e dei suoi discepoli;  notevole, ai fini delle teorie sul radar italiano, il fatto 
che per realizzare il suo prototipo Tiberio dovette far ricorso al mercato statunitense, con componenti 
RCA, dimostrazione che i ricercatori italiani avevano almeno la percezione di quanto si stesse 
facendo in quel paese. 
Un primo modello di magnetron a due poli fu sviluppato intorno al 1920, ma la potenza prodotta era 
molto limitata rispetto alle versioni con cavità. 
La ricerca ebbe un notevole impulso agli inizi della seconda guerra mondiale per la necessità di 
sviluppare rapidamente un generatore di microonde nella banda di 10 cm (prima erano impiegati 150 
cm) adatto per il radar 
 
Anche in Germania, per le sue esperienze e l’approntamento dei primi apparati, Kühnhold dovette far 
ricorso a produzioni, estere, in particolare alla Philips olandese, cosi come  per i successivi sistemi sa 
impulsi si ricorse a nuovo magnetron Philips con migliori caratteristiche di stabilità della frequenza. 
Per i circuiti de sistemi a banda larga usa si ricorreva ai triodi Acorn costruiti dalla RCA e sempre 
dall’ industria statunitense provenivano i componenti di commutazione. 
Le stesse problematiche, e le stesse fonti a cui ricorreva anche il RIEC: 
 

 
 

Magnetron a cavità risonante - 1939 
 
La soluzione, come apparato completo ed affidabile, è stata lo sviluppo e la produzione del magnetron 
a cavità, quello che oggi si definisce tale. 
 
La novità di questa valvola, rispetto alle valvole conosciute e comunque impiegate in tutte le prime 
applicazioni del radar nei diversi paesi, è data dal fatto che sul perimetro della camera sono ricavate 
delle aperture opportunamente spaziate e comunicanti con delle cavità.  
Gli elettroni, raggiungendo il bordo delle cavità, si uniscono in fasci che oscillano in Radio frequenza, 
dipendente dalle dimensioni del Magnetron, per effetto dei campi incrociati (campo magnetico e 
campo elettrico). Una parte di questo campo è prelevato da una spira, detta di prelievo, connessa ad 
una guida d'onda (un tubo metallico in grado di convogliare le microonde), e da questa inviato al 
carico utilizzatore, che sia una antenna trasmittente, (oggi anche il vano di un  forno a microonde..) 
La dimensione delle cavità determina la frequenza di risonanza e quindi la frequenza delle onde radio 
prodotte. Questa frequenza non è molto precisa né modificabile.  
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Questo non è un problema nelle applicazioni tipiche del magnetron, quali il radar, in quanto dove sia 
richiesta precisione si usano altri dispositivi, per esempio il Klystron o i TWT (Travelling Wave 

Tube).  
 

 
Il blocco degli anodi del prototipo di magnetron a cavità risonanti realizzato da Randal e Boot,  

 
La potenza irradiata dipende dalla tensione applicata e dalle caratteristiche costruttive del tubo. 
Nei sistemi radar la guida d'onda è connessa con una antenna, che può essere una scanalatura nella 
guida oppure una sorta di proiettore puntato su un riflettore parabolico.  
Il magnetron è alimentato con brevi impulsi di alta tensione, in modo da emettere rapidi impulsi di 
microonde, che vengono irradiati dall'antenna.  
Parte di questa energia è riflessa all'indietro dagli ostacoli incontrati e ritorna all'antenna con un 
ritardo proporzionale alla distanza in cui si forma l'eco o meglio la riflessione dell'onda 
elettromagnetica, nonché, sapendolo discriminare ed identificare (effetto doppler) dalla velocità e 
direzione di moto del bersaglio.  
Qui un dispositivo indirizza il segnale verso un sensibile ricevitore radio e quindi visualizzato su uno 
schermo a raggi catodici oppure elaborato digitalmente. 
 
Sfatando tutti i miti e le illazioni che circondano lo sviluppo del radar (di cui modelli sperimentali 
diversi, come radiolocalizzatori, erano stati testati dalla metà degli anni 30 in diversi paesi) solo nel 

1940, all'università inglese di Birmingham, John Randall e Harry Boot realizzarono un prototipo 
funzionante di magnetron a cavità risonanti, riuscendo successivamente ad aumentarne di un fattore 
100 la potenza emessa. 
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Un prototipo da 4 kW fu messo a punto nei laboratori della britannica General Electric Company e 

consegnata direttamente al governo statunitense nell'agosto del 1940.  

All'epoca il più potente generatore disponibile negli Stati Uniti, il Klystron (che comunque, come 
detto sopra ha avuto importanza ed uso fondamentale per gli impianti, in serie al Magnetron), aveva 
una potenza dell'ordine di decine di watt.  
Il Magnetron a cavità è stato forse il contributo più prezioso dato dalla Gran Bretagna all’ alleanza 
con gli Stati Uniti (ma è anche dubbio quanto gli inglesi ne avessero immediatamente compreso 
l’importanza). 
Il magnetron ha permesso l’impiego su onde centimetriche, microonde (e basta confrontare, per 

capirne le difficoltà e le deficienze, le lunghezze d’ onda usate nelle ricerche ed esperimenti italiani)  
Questo tipo di magnetron fu largamente utilizzato durante la seconda guerra mondiale dando agli 
Alleati una notevole superiorità sui mezzi equivalenti in dotazione agli schieramenti tedeschi e 
giapponesi, influendo così sul decorso degli eventi bellici. 
Solo a guerra inoltrata, nel 1943, i tedeschi riuscirono a impadronirsi di una magnetron a cavità dai 
relitti di un aereo abbattuto, ed a replicarlo. 
 
Cenni sul funzionamento del radar 
Il TRASMETTITORE. 
 
Il trasmettitore emette un impulso a radiofrequenza di potenza molto elevata e di breve durata. 
La potenza elevata è necessaria per poter avere un segnale dell'eco di ritorno di sufficiente potenza 
da essere rilevato dal ricevitore, questo perché la potenza di ritorno dal bersaglio risulta essere molto 
piccola a causa della distanza percorsa dal segnale (anche varie centinaia di chilometri tra l'andata e 
il ritorno) e anche perché nonostante il fascio trasmesso dall'antenna sia molto stretto in angolo, lo 
stesso fascio deve essere molto largo in altezza per l'ovvio motivo di dover vedere anche gli aerei che 
volano a quote alte, però questa maggiore larghezza fa disperdere un un'area più grande la potenza 
trasmessa 
Ecco spigati i vari motivi per cui il segnale dell'eco di ritorno risulta essere una percentuale 
infinitesima (molto, molto, molto piccola) rispetto alla potenza trasmessa, e di conseguenza la 
necessità di trasmettere potenze molto elevate. 
 
Invece la breve durata dell'impulso è indispensabile per ottenere una buona risoluzione. Per 
risoluzione si intende la distanza minima tra due bersagli per poterli distinguere e non vedere, sullo 
schermo RADAR, una sola traccia. 
Questa risoluzione dipende direttamente dalla durata dell'impulso trasmesso. Sapendo che la velocità 
della luce è di 300.000 chilometri al secondo, anzi leggermente meno, si ricava che in un milionesimo 
di secondo la luce, quindi anche l'impulso trasmesso, percorre 300 metri. Considerando che si deve 
tener conto del tempo di andata e ritorno del segnale si ricava che in un milionesimo di secondo (si 
scrive 1µS e si legge un microsecondo) la distanza misurata sullo schermo è di 150 mt. 
Quindi in un RADAR che trasmette un impulso di 1µS la minima risoluzione risulta essere di 150 
mt. 
 
Per questi motivi, soprattutto per l'elevata potenza di trasmissione, ci si trova costretti ad utilizzare, 
nella costruzione dei trasmettitori RADAR, dei componenti particolari come il MAGNETRON di cui 
ho già parlato in precedenza. 
 
Di norma tutti i trasmettitori prelevano in segnale generato da un oscillatore e dopo varie 
amplificazioni, mediante un ultimo stadio finale inviano il segnale da trasmettere in antenna. Il 
MAGNETRON ha la particolarità di essere sia lo stadio finale sia l'oscillatore in quanto il 
MAGNETRON stesso genera il segnale da trasmettere. 
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Oltre al MAGNETRON esistono anche altre valvole che vengono utilizzate come stadio finale, queste 
valvole sono chiamate una "KLYSTRON" e l'altra "Tubo ad onde progressive" in italiano, ed in 
inglese TWT (Traveling-Wave Tube). Queste valvole amplificano soltanto il segnale da trasmettere, 
quindi hanno bisogno di ulteriori circuiti oscillatori e preamplificatori. 
 
Quando parlo di valvole molti di voi penseranno alle valvole viste in qualche vecchio televisore, la 
realtà è un po’ diversa. Per quanto riguarda il MAGNETRON può pesare svariati chili, mentre il 
KLYSTRON e il TWT possono pesare vari centinaia di chili tanto da prevedere, nella progettazione 
del trasmettitore, la presenza di paranchi per il sollevamento. 
Per far funzionare queste valvole è necessario alimentarle con voltaggi molto elevati, si parla di 
tensioni dai 10.000-30.000 volt fino alle centinaia di migliaia di volt.  
Quindi si capisce benissimo gli eventuali pericoli a cui va incontro chi deve lavorarci, e le particolari 
cautele per gli impianti di bordo. 
 
Grazie al miglioramento delle tecnologie nella costruzione dei componenti a stato solido i RADAR 
moderni, che non necessitano di potenze molto elevate, montano dei trasmettitori completamente 
costruiti con componenti a stato solido. Dato che un solo amplificatore di questo tipo non sarebbe 
comunque sufficiente a generare la potenza necessaria, vengono montati numerosi amplificatori 
uguali collegati in modo tale da sommare le loro uscite per ottenere l'alta potenza desiderata e, inoltre, 
per compensare la minore potenza rispetto a quella ottenibile con le valvole, si utilizzano impulsi di 
trasmissione molto lunghi e creati in modo tale da poter venire compressi alla ricezione, per non 
peggiorare la risoluzione del RADAR. 
L'utilizzo di trasmettitori a stato solido hanno il pregio di lavorare a basse tensioni ed inoltre, nel caso 
di rottura di un amplificatore l'unica conseguenza sarebbe la diminuzione della potenza trasmessa e 
non il completo spegnimento come nel caso dei trasmettitori costruiti con MAGNETRON o le altre 
valvole. 
 
A questo punto sappiamo come viene generato l'impulso RADAR. Ci sarebbe da dire molto altro, ma 
bisognerebbe entrare in argomenti molto più tecnici e parlare dei circuiti che compongono un 
trasmettitore RADAR. Quello che però posso dire è che i trasmettitori che hanno come finale un 
KLYSTRON, un TWT, oppure costruiti a stato solido, sono composti da una serie più o meno grande 
di amplificatori che incrementano sempre più la potenza del segnale da trasmettere.  
I trasmettitori costruiti con un MAGNETRON sono praticamente degli enormi flash per macchine 
fotografiche, dove viene prima caricato, ad alta tensione, un condensatore elettrico che, una volta 
raggiunta la massima carica, viene scaricato sulla lampada, nel caso di un flash, mentre nel caso del 
RADAR l'energia del condensatore viene scaricata sul MAGNETRON che a sua volta emetterà 
l'impulso elettromagnetico. 
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Allegato 2 – principi elementari del radar – glossario  

 

(brutalmente trascritto dalla rete, a dimostrazione che anche l’intera classe di autori tremendisti 

avrebbe potuto svolgere una ricerca elementare, evitando illazioni). 

Se i primi produttori di tesi sino agli 70 potevano contare (o giustificarsi) sulla mancanza di fonti, o 

sul difficile accesso alle fonti dei più, oggi non è più cosi per i nuovi epigoni della romana 

supremazia, indipendentemente dall’ attendibilità o meno dei dati – volume persino eccessivo – 

reperibili con una elementare ricerca in rete. 

 
Il radar è un sistema che utilizza onde elettromagnetiche appartenenti allo spettro delle onde radio o 
microonde per il rilevamento e la determinazione (in un certo sistema di riferimento) della posizione 
(coordinate in distanza, altezza e azimuth) ed eventualmente della velocità di oggetti (bersagli, target) 
sia fissi che mobili, come aerei, navi, veicoli, formazioni atmosferiche o il suolo. 
 
Etimologia 

Il termine "RADAR" fu coniato nel 1940 dalla marina militare degli Stati Uniti d'America come 
acronimo dell'inglese "radio detection and ranging" (traduzione letterale: "individuazione e 
misurazione di distanza via radio"). L'acronimo con il tempo è entrato a far parte non solo della lingua 
inglese ma anche delle lingue di molte altre nazioni, divenendo nome comune e perdendo la grafia 
maiuscola. 
Nel Regno Unito inizialmente il radar fu chiamato "RDF", acronimo dell'inglese "range and direction 
finding" (traduzione letterale: "individuazione di distanza e direzione"). "RDF" fu scelto dal 
segretario del Tizard Committee, Albert Percival Rowe, in quanto già diffuso come acronimo 
dell'inglese "radio direction finder" (traduzione letterale: "identificatore radio di direzione"), 
espressione utilizzata nella lingua inglese per indicare il dispositivo in grado di determinare la 
direzione e il verso di propagazione delle onde radio. 
Tale scelta era finalizzata a mantenere segreto il nuovo dispositivo che oggi conosciamo come 
"radar". 
In Italia fu coniato e quasi sempre utilizzato il termine Radiotelemetro, a dimostrazione della 
“nicchia” alla quale era relegata, con molta diffidenza, la nuova tecnologia ed i suoi apparati. 
 
Principi fisici 

Il funzionamento del radar si basa sul fenomeno fisico della dispersione della radiazione 
elettromagnetica (backscattering) che si verifica quando questa colpisce un oggetto di dimensioni 
maggiori della lunghezza d'onda della radiazione incidente (in caso contrario si ha diffusione 
dell'onda in una qualsiasi direzione casuale oppure diffrazione). La radiazione di ritorno può essere 
rilevata dall'antenna ricevente dopo un certo tempo t pari al doppio del tempo di propagazione antenna 
- bersaglio; conoscendo la velocità di propagazione dell'onda elettromagnetica nel mezzo considerato 
(aria) è possibile risalire facilmente alla distanza del bersaglio ed alla sua posizione angolare 
(azimuth) rispetto al sistema di riferimento in maniera pressoché continua nel tempo operando una 
scansione periodica dello spazio circostante tramite antenne ad elevata direttività. 
 
Un sistema radar si compone di un trasmettitore di onde radio, almeno un'antenna (quindi con 
funzione sia trasmittente che ricevente), una guida d'onda di alimentazione e collegamento con la 
parte di trasmissione/ricezione disaccoppiate tramite un duplexer ed infine di apparati elettronici di 
ricezione ed elaborazione del segnale elettromagnetico ricevuto. Il ricevitore solitamente, ma non 
necessariamente, è posto nella stessa posizione del trasmettitore venendo spesso a coincidere con 
esso. A questi componenti si aggiunge anche una base dei tempi, un dispositivo simile ad un orologio 
in grado di misurare intervalli di tempo molto piccoli in modo molto accurato e preciso. Infine il 
segnale eco rilevato è opportunamente visualizzato su un visore bidimensionale mostrando la misura 
della distanza e della velocità del bersaglio rispetto ad un sistema di riferimento solidale con il 
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ricevitore stesso o con il radarista. 
 

Tipi di Radar 

In generale un radar può essere monostatico, ovvero con una sola antenna trasmittente/ricevente, 
oppure bistatico/multistatico, ovvero con due o più antenne, di cui una preposta alla trasmissione del 
segnale e le altre preposte alla ricezione dell'eco scatterato e che possono essere sparse su un territorio, 
quindi anche molto distanti dalla prima. Si distinguono inoltre radar ad impulsi e radar ad onda 
continua. I radar progettati per il monitoraggio costante della velocità radiale di un target, oltre che 
della posizione, sfruttano l'effetto Doppler e vengono perciò detti radar Doppler. 
 

Frequenze operative 

Come in tutte le applicazioni di radiocomunicazioni o radiopropagazione La scelta delle frequenze 
radar utilizzate è operata sulla base dell'attenuazione del mezzo atmosferico, che varia da frequenza 
a frequenza e presenta picchi elevati in corrispondenza di determinate bande dello spettro 
elettromagnetico; di conseguenza verranno scelte quelle frequenze che ricadono all'interno delle 
cosiddette 'finestre trasmissive', tipicamente all'interno della banda delle microonde e onde radio, 
praticamente libera da assorbimento, suddivisa poi tra le varie applicazioni radar. 
I nomi delle bande delle frequenze operative hanno avuto origine in alcuni casi da nomi in codice in 
uso durante la Seconda guerra mondiale e sono ancora in uso sia negli ambienti civili sia in quelli 
militari in tutto il mondo. Sono stati adottati negli Stati Uniti dall'IEEE, e in ambito internazionale 
dall'ITU. La maggior parte dei paesi ha dei regolamenti che stabiliscono quali segmenti di ciascuna 
banda sono utilizzabili e per quali usi. 
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