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di Ovidio Ferrante

| 13 febbraio 1893, il funzionario

dell'anagrafe di Thiene registro,

con il nome di Arturo, il quinto dei
sette figli di Antonio Ferrarin, un industria-
le laniero vicentino titolare di una azienda
avviata a meta dell'800. Pochi pero, l'avreb-
bero chiamato con quel nome. Per tutti, in
particolare nel mondo aeronautico, Arturo
Ferrarin, aviatore da leggenda definito da
Mussolini “Tl principe dell'aria”, fu solo ed
unicamente “il Moro".

Ferrarin istruttore a Cascina Costa nel 1917
davanti ad un SAML

Avviato agli studi commerciali, il 9 giu-
gno 1915 si diplomo ragioniere all'Istituto
“Fusinieri” di Vicenza, pronto ad affiancar-
si ai fratelli nella conduzione dell’azienda
di famiglia. Chiamato invece alle armi, Fer-
rarin venne assegnato, I'1 1 giugno, al Corpo
Aeronautico Militare dove scopri la sua ve-
ra vocazione: fare l'aviatore, "Attivita...",
ebbe a dire anni pit tardi, "assai pii at-
traente che lavorare nell'industria”. Trascor-
so un anno di guerra combattendo come
mitragliere sui velivoli “Nieuport”, nel lu-
glio del 1916, gia sottotenente, venne invia-
to alla scuola di volo di Cameri da dove,
conseguito il brevetto di pilota, nel marzo
dell’anno seguente fu trasferito, come
istruttore, al Campo di Cascina Costa.

Dopo nove mesi, di cui uno passato
sull'aeroporto di Furbara, durante i quali
effettuo oltre undicimila voli di addestra-
mento, nel dicembre del 1917 Ferrarin ven-
ne assegnato alla 82° Squadriglia Caccia,
inserita nell'organico del X Gruppo. Due
velivoli nemici abbattuti ed una serie di

brillanti azioni gli valsero una Medaglia
d’argento al valor militare e due Croci di
guerra al merito. Terminato il conflitto,
Ferrarin, promosso tenente, venne trattenu-
to in servizio e partecipo ad alcune missio-
ni all'estero per presentare aeroplani italia-
ni. In quel primo, difficile anno postbellico,
I'Ttalia cercava di inserirsi nel mercato ae-
ronautico europeo ed ottenere commesse
industriali. Le manifestazioni aviatorie di
Parigi, nella primavera del 1919 e di Am-
sterdam, in settembre, dove effettud anche
una esibizione acrobatica notturna alla luce
delle fotoelettriche, gli fruttarono una me-
daglia d'oro ed ampi riconoscimenti da par-
te della stampa e della Societa Aeronautica
Ansaldo. L'aspettava, al ritorno in patria,
una nuova, eccezionale impresa,

Qualche mese prima Gabriele d’Annun-
zio, sostenitore di una politica aviatoria
aperta verso |'estero, aveva rispolverato un
vecchio progetto, nato durante la Guerra,
di effettuare, con pit aeroplani, un volo a
tappe da Roma a Tokio. Limpresa, sostenu-
ta da alcuni quotidiani nazionali, venne or-
ganizzata in un alternarsi di incertezze e di
eventi alterni tra cui I'occupazione di Fiu-
me che impedi a d’Annunzio di prendervi
parte. La pianificazione del volo si riveld
assai semplicistica ed azzardata. Infatti il
percorso, di complessivi 18.000 chilometri,
venne suddiviso in 19 tappe da compiersi in
dodici giorni (due tappe al giorno) pit tre
giorni di sosta. Degli undici aeroplani pre-
cettati, quatiro trimotori Caproni e sette
SVA, dopo un serie di incidenti accaduti
durante il volo, nel corso del quale a Bushi-
re persero la vita il capitano Ugo Gordesco
ed il tenente Giuseppe Grassa, solo gli SVA
di Ferrarin e di Guido Masiero, aggiunti in
un secondo tempo quali velivoli staffetta,
riuscirono ad arrivare in Giappone.

Partito da Centocelle il 14 febbraio
1920, con a bordo Gino Cappannini quale
motorista, Ferrarin arrivo a Tokio il 31
maggio dopo aver compiuto in 108 ore di
volo tutte le tappe del percorso toccando la
Grecia, la Turchia, la Siria, la Persia, I'In-
dia, la Birmania, il Siam, il Laos, I'Indoci-
na, la Cina, la Corea ed infine il Giappone.

Masiero, invece, fu costretto a percorrere
due tratte una col treno ed una con la nave.
Non mancarono gli imprevisti ed i contrat-
tempi, Noie meccaniche, avarie al motore,
“scassate” al carrello, tele da rattoppare,
tempeste di sabbia, monsoni violenti, im-
provvisi temporali, acquazzoni torrenziali e
fucilate sparate dai guerriglieri, si interval-
larono con accoglienze solenni, pranzi uffi-
ciali e festeggiamenti durati, solo in Giap-
pone, quaranta giorni.

In Ttalia, a causa dell'instabilita politica
del momento, il successo dell'impresa non
solo non ebbe riconoscimenti pari a quelli
avuti in terra straniera ma il rientro in pa-
tria dei protagonisti del volo avvenne in
sordina e senza ufficialita, Al “Moro” fu di-
scretamente suggerito di “non montarsi la
testa e farsi illusioni...". Ma per Ferrarin, la
cui fama aveva travalicato i confini nazio-
nali, ebbe inizio un lungo periodo aviatorio
contrassegnato da successi, da vittorie e da
record conquistati in Italia ed all'estero. Pi-
lota di punta della Societa Ansaldo, nel
marzo del 1921, assieme a Stoppani, compi
un volo da Torino a Roma con un velivolo
A.300. Due mesi dopo presento lo stesso ae-
reo in Romania dove esegui una serie di
difficili manovre acrobatiche e numerosi
voli di propaganda che gli valsero la Croce
di Cavaliere della Corona appuntatagli dal
Re Carol in persona.

L'anno seguente, 1922, al Meeting di
Nizza, svoltosi tra marzo ed aprile, con un
Ansaldo “Balilla"conquisto il prime posto

Ferrarin, a destra, e Masiero seduti con Ma-
retto, a sinistra e Cappannini, in piedi dopo
il volo Roma-Tokio del 1920







