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North American B-25 Mitchell in volo sulla Pianura Padana. Foto dal sito Web del 

340° Bomb Group. 

 



PREFAZIONE DELLôAUTORE 

Quello che leggerete in questo libro sarà un tuffo nel passato, un viaggio a ritroso nel 

tempo che farà scoprire a molti cosa accadesse in tempo di guerra, comôera la vita in 

quegli anni; la povertà, la fame, le paure, la semplicità e genuinità delle persone. 

La prima parte dello scritto riguarda un avvenimento poco noto a Rivalta sul Mincio, il 

bombardiere americano che ha effettuato nel 1945 un atterraggio dôemergenza nellôarea 

paludosa del Mincio. Poco si sapeva di questo aereo, adesso grazie allo studio dei 

Documenti americani, lôaver rintracciato il co-pilota dellôaereo, ancora vivente, e la sua 

famiglia, ascoltate le testimonianze di alcuni civili, sono riuscito a ricostruire lôintera storia, 

anche con foto e documenti inediti. Prima di entrare nel vivo del racconto del bombardiere 

ho voluto spiegare il contesto storico, il perché dei bombardamenti, il ruolo della 

contraerea. Pochi sanno o immaginano quanto fosse pesante e intenso il fuoco dei 

cannoni antiaerei, i danni e le perdite di aerei anglo-americani, lôaccanimento che côera 

dallôuna e dallôaltra parte. Erano militari, uomini addestrati per combattere ed uccidere, 

non esistevano alternative, uccidere o essere uccisi. 

La seconda parte del libro racconta alcuni episodi di guerra accaduti a Rivalta, attraverso 

testimonianze di persone che hanno visto direttamente gli avvenimenti, e anche da chi ha 

ascoltato quanto accaduto attraverso racconti di familiari, quando alla sera si riunivano 

intere famiglie a parlare, raccontando fatti vecchi e nuovi, con i bambini che giocavano 

loro attorno, un poco distratti, un poco incuriositi dalle storie fantastiche che gli anziani 

raccontavano. 

Quando si studiano, si leggono o si ascoltano storie, è sempre bello scoprire nuovi 

aneddoti che interessano le persone e i piccoli luoghi, coinvolti loro malgrado nel grande 

vortice della guerra e della Storia. 

La guerra è da sempre teatro di innumerevoli vicende spiacevoli, di dolori, di paure, di 

angosce. E cos³ fu senzôaltro lôultimo grande conflitto mondiale, che vide coinvolto anche 

il nostro piccolo territorio. È anche vero che la storia non è fatta solo di grandi eventi e di 

grandi gesta: spesso e volentieri i diretti testimoni, nonché le ñvittimeò della storia, se cos³ 

si può dire, sono le persone più semplici, che ti fanno vedere le cose da un altro punto di 

vista, anche se spesso più ingenuo, ma forse più vero e più umano. 

Claudio Mischi 

 

 

 

                     

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

          ñIn guerra morire ¯ facile,  

             ma vivere ¯ pi½ difficileò 

                                  (anonimo) 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



La Valle dellôAdige 

Durante la Seconda guerra mondiale dallôAustria, attraverso la Valle dellôAdige, affluiva la 

maggior parte dei rifornimenti necessari per alimentare la Linea Gotica e lôItalia occupata 

dai tedeschi. Armi, munizioni, benzina, carri armati, truppe, materiale vario, tutto quanto 

poteva servire ai tedeschi per contrastare lôavanzata alleata passava principalmente per 

la Valle dellôAdige. Altre linee ferroviarie dall'Austria erano più a est e conducevano a sud 

a Venezia e poi a Bologna. Queste erano le due principali linee di trasporto che 

alimentavano la macchina da guerra tedesca in Italia. Era quindi compito primario 

dellôaviazione alleata interrompere questo flusso che transitava lungo la Statale e la linea 

ferroviaria del Brennero, bombardando sistematicamente strade, ponti, ferrovie, stazioni, 

centrali elettriche, trasformatori e le montagne soprastanti con lôintento di causare frane, 

le quali cadendo sopra la linea ferroviaria portavano tonnellate di detriti e massi sulle 

rotaie, interrompendola, il cui ripristino portava ad un duro e laborioso lavoro. Secondo 

stime alleate, togliere lôenergia elettrica alle locomotive elettriche avrebbe costretto i 

tedeschi a utilizzare locomotive a vapore, meno efficienti e con minor capacità di traino, 

riducendo la capacità di rifornimento dal Brennero di circa 10.000 tonnellate al giorno. 

Inoltre, va aggiunto lo sforzo di dover far arrivare carbone per permettere alle locomotive 

a vapore di operare. Il 6 novembre 1944 venne attuata lôOperazione Bingo, che consisteva 

in uno sforzo concentrato per interrompere la corrente elettrica che alimentava le 

locomotive elettriche della ferrovia del Brennero. I B-25 del 57° Bomb Wing colpirono le 

stazioni di trasformazione elettriche di: San Ambrogio (310°), Ala (321°) e Trento (340°), 

il 319° che aveva da poco effettuato la conversione dal B-26 al B-25 bombardò i ponti 

ferroviari nella parte bassa del Brennero. B-24 e B-17 bombardarono le stazioni di 

trasformazione elettrica di Bolzano. Tutti gli obiettivi vennero distrutti o danneggiati, 

interrompendo il 

flusso di corrente 

per le locomotive 

elettriche. 

 

 

 

Foto aerea del 

bombardamento 

effettuato il 6 

novembre 1944 dal 

340° Bomb Group 

sulla stazione di 

trasformazione 

elettrica di Trento. 

Foto USAAF. 

 



La difesa antiaerea dal Passo del Brennero a Verona 

LôOperazione Bingo fece comprendere ai tedeschi quanto efficace e distruttiva fosse 

lôaviazione alleata, quindi quella stessa sera cannoni pesanti vennero inviati per rinforzare 

le aree di Ala e Rovereto. Fino a quel giorno i cannoni antiaerei pesanti tedeschi da 

Innsbruck a Verona erano 366, quantità che verrà gradualmente aumentata nei mesi 

successivi fino alla fine della guerra. A questi vanno sommati i cannoni automatici leggeri 

che difendevano le citt¨ italiane, fabbriche, ponti, strade e obiettivi sensibili dellôItalia 

occupata dai nazi-fascisti. Per rendere lôidea della pericolosit¨ della contraerea, la sola 

MATAF ammise di aver perso nellôItalia occupata nel periodo fra il 1° gennaio ed il 2 

maggio1945 ben 624 velivoli di tutti i tipi. Lôarma difensiva principale tedesca era lô88 mm. 

Questo potente cannone era in grado di sparare un proiettile di 9.24 kg a una quota 

massima efficace di 8.000 metri. Le postazioni erano asservite ad impianti radar per la 

direzione di tiro. Uno dei problemi più sentiti del tiro contraerei era il problema della 

determinazione del punto futuro, cioè del punto in cui la traiettoria del proiettile intercetta 

la traiettoria dell'aereo. Nel Flak 18 e nel Flak 36 il punto futuro veniva determinato tramite 

apparati ottici e la spoletta del proiettile era graduata prima del caricamento. Per 

migliorare questo sistema di mira nei nuovi modelli di 88, il Flak 37, si adottò un sistema 

di seguire il punto, in cui si doveva seguire con la tacca di mira un punto che si muoveva 

su una scala graduata. Il punto (di colore diverso per il puntatore in elevazione e per il 

puntatore in azimuth) era mosso sulla scala da una centrale di calcolo elettromeccanica, 

che dirigeva il tiro di tutta la batteria di cannoni. Generalmente le batterie erano su 4 pezzi, 

che tatticamente venivano disposti a losanga (a rombo), con la centrale di tiro al centro. 

Oltre a questo, era previsto un meccanismo per l'impostazione in continuo del ritardo della 

spoletta (cioè della quota in cui doveva esplodere il proiettile). 

   

 

Cannone da 88 mm tedesco nella Valle dellôAdige. Foto dal Web. 



Non solo i tedeschi erano impegnati nella difesa antiaerea, molti 88 mm avevano come 

serventi al pezzo militari italiani, erano pure presenti come difesa antiaerea pesante 

cannoni di costruzione italiana da 90 e 102 mm, entrambi con gittate superiori dellô88 

tedesco e con serventi italiani. I cannoni italiani erano supportati dai radar tedeschi. 

La situazione a causa della contraerea si fece per gli alleati preoccupante. Ad un numero 

sempre maggiore di incursioni faceva seguito un incremento numerico di cannoni 

antiaerei, le perdite dei bombardieri aumentarono, gli aerei che tornavano alla base 

danneggiati erano sempre di più, Le operazioni anti-flak divennero una pratica standard 

del 57°. Nel tentativo di arginare i danni della contraerea, i bombardieri che sganciavano 

bombe di uso generale vennero affiancati da bombardieri che lanciavano bombe a 

frammentazione da 20 libbre e pezzi contorti di carta stagnola chiamati Chaff o Window 

per confondere i radar. 

Questo imponente apparato difensivo antiaereo era necessario per sopperire alla quasi 

totale assenza dellôaviazione italiana e tedesca in Italia. La Germania aveva ritirato i propri 

caccia dallôItalia per proteggere i cieli tedeschi dalle martellanti incursioni alleate, 

lasciando in Italia solo alcuni bombardieri e un esiguo numero di caccia, questi ultimi quasi 

tutti utilizzati per lôappoggio tattico.  

La difesa dei cieli dellôItalia occupata dai tedeschi e fascisti era compito del 2° Gruppo 

Caccia A.N.R (Aviazione Nazionale Repubblicana), equipaggiato con circa 50 caccia 

Messerschmitt Bf.109 pilotati da italiani. Solo una parte di questi aerei era efficiente causa 

mancanza pezzi di ricambio, scarsità di carburante e munizioni, questo dovuto ai 

bombardamenti alleati che impedivano i rifornimenti. 

 

Caccia Messerschmitt Bf.109G del 2Á Gruppo Caccia A.N.R. Lôaereo in foto è della 

Squadriglia ñDiavoli Rossiò. Foto Claudio Mischi tramite Famiglia Talin. 



Nel gennaio 1945 altri cannoni vennero aggiunti a Bressanone e Verona, portando a 475 

il numero dei cannoni pesanti nella Valle dellôAdige. Alcuni erano posizionati sulle 

montagne fino a 1.000 metri sopra il livello del mare. Una batteria di cannoni venne 

segnalata ad ovest di Ala, ad una altezza di oltre 1.200 metri. Le operazioni anti-flak 

continuarono con una nuova svolta, con una squadriglia di tre aerei anti-flak B-25 che 

guidavano la formazione dei bombardieri, lasciando cadere Chaff, bombe al fosforo 

bianco oppure bombe a frammentazione da 20 Libbre. Nonostante questi sforzi, nel mese 

di gennaio 224 aerei vennero danneggiati e 5 persi. 

Nel febbraio del 1945, alcune batterie di cannoni vennero spostate da sud a nord. I 

cannoni aumentarono a Trento e Bressanone. Nuove batterie apparvero in altre zone. Il 

totale dei cannoni adesso era salito a 482. Difficilmente una missione non veniva 

avvistata. Questo era dovuto in parte alla efficienza del sistema di allarme rapido tedesco. 

Quando le formazioni arrivavano entro 200 chilometri da un'area difendibile, le batterie di 

cannoni venivano allertate. Quando la formazione era a 80 chilometri, i cannoni erano 

presidiati. La rotta approssimativa e l'altitudine della formazione erano già stati dati al 

comandante della batteria che era in attesa del comparire degli aerei. Non c'erano 

praticamente attacchi a sorpresa. In febbraio quattordici aerei sono stati persi e 305 sono 

stati danneggiati, nonostante le operazioni anti-flak. 

Marzo 1945 le batterie antiaeree aumentarono, specialmente nel nord del Brennero. 

Quarantatré nuovi cannoni vennero aggiunti alle difese del Brennero e il totale dei cannoni 

salì a 525. Anche questo mese le perdite furono alte, quattordici aerei persi e 207 

danneggiati. Solo nella giornata del 20 marzo il 340° Bomb Group perse 3 B-25. Tuttavia, 

gran parte del Brennero fu reso impraticabile ai tedeschi per la maggior parte del mese. 

B-25 del 

487° 

Bomb 

Group 

scortato 

da caccia 

P-47 del 

350° 

Fighter 

Group.  

 

 

 

 

 

 

 

Foto Mark McCandlish dal veterano del 486° BS John Sutay. 



 

 

Nelle foto sopra, le nuvolette degli scoppi dei proiettili di cannoni pesanti antiaerei. 

 

 



Foto sotto e pagina seguente, B-25 danneggiati dalla antiaerea. 

 

  



 

 

 



 

Boeing B-17 danneggiati dalla Flak. 

 



Foto sopra, danni da Flak allôala di uno Spitifire della R.A.F, foto sotto un P-47 

del 350Á Fighter Group che, colpito da antiaerea al motore, ¯ fuoriuscito lôolio 

motore imbrattando buona parte dellôaereo. 



 

 

P-47 del 

57° Fighter 

Group. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



Il 340° Bomb Group 

Il 340° Bombardment Group era un'organizzazione di combattimento delle forze aeree 

dell'esercito statunitense della Seconda guerra mondiale. Ha operato principalmente nei 

teatri del Mediterraneo, dell'Africa e del Medio Oriente durante la Seconda guerra 

mondiale. Dall'agosto 1942 al novembre 1945 era composto di 4 squadroni operativi: i 

486°, 487°, 488° e 489° Squadroni di bombardamento che utilizzavano il bombardiere 

medio americano B-25 Mitchell. Gli Squadron operativi del 340° Bomb Group utilizzavano 

codici di identificazione applicati ai lati esterni delle pinne verticali con lôultimo numero 

dello Squadron, insieme a una lettera dellôalfabeto per identificare lôaereo: il 486° (6x), 

487° (7x), 488° (8x) e 489° (9x). 

L'unità venne costituita come 340th Bombardment Group (Medium) il 10 agosto 1942 e fu 

attivata il 20 agosto. Addestrato con bombardieri B-25 Mitchell per il servizio all'estero. 

Arrivato nel teatro del Mediterraneo nel marzo del 1943. Assegnato dapprima al IX 

Bomber Command della IX aeronautica e successivamente (nell'agosto 1943) alla 

dodicesima aeronautica quando il nono fu riassegnato in Inghilterra. Il 340° venne 

impiegato in combattimento dall'aprile 1943 all'aprile 1945. Impegnato principalmente in 

missioni di supporto e interdizione, a volte bombardava anche obiettivi strategici. I bersagli 

includevano aeroporti, ferrovie, ponti, incroci stradali, depositi di rifornimento, postazioni 

di cannoni, concentrazioni di truppe e fabbriche in Tunisia, Sicilia, Italia, Francia, Austria, 

Bulgaria, Albania, Jugoslavia e Grecia. 

Inoltre, lasciarono cadere volantini di propaganda dietro le linee nemiche. Parteciparono 

alla occupazione di Pantelleria e Lampedusa nel giugno 1943, al bombardamento delle 

spiagge di evacuazione tedesche nei pressi di Messina a luglio, alla costituzione della 

testa di ponte di Salerno a settem-bre, alla marcia per Roma nel gennaio-giugno 1944, 

all'inva-sione della Francia meridionale in agosto, e attacchi al Brennero e ad altre linee 

di comunicazione 

tedesche nel nord 

Italia dal settembre 

1944 all'aprile 1945. 

 

 

B-25 del 340° 

Bomb Group. 

Foto Mark 

McCandlish dal 

veterano del 486° 

BS John Sutay. 

 

 



Di seguito, foto di B-25 dei 486°, 487°, 488° e 489° Bomb Squadron del 340° BG. 

 

 



 

 



Alesani Airfield 

 

 

B-25 del 340Á Bomb Group in volo sullôaeroporto di Alesani. Foto dal sito del 340Á. 

 

 



L'aeroporto di Alesani (Advanced Landing Ground Alesanie) era un aeroporto che faceva 

parte del complesso di basi aeree " USS Corsica " sulla costa orientale della Corsica.  

L'aeroporto fu costruito dagli alleati all'inizio del 1944 e occupato dal 340 ° Bomb Group 

da metà aprile 1944 fino alla fine di aprile 1945. 

Come gli altri aeroporti, la sua pista correva da nord a sud ed era situato 48 chilometri a 

sud di Bastia, sulla costa orientale della Corsica. Un faro situato circa 1.600 metri a sud 

dell'aeroporto forniva un buon punto di riferimento. La pista di atterraggio era lunga 1670 

metri per 50 di larghezza e comprendeva una grella d'acciaio forata (PSP) lunga 160 

metri, il rimanente era terra compattata. A est e ad ovest della pista c'erano 140 piazzole, 

ognuna poteva accogliere un aereo, ed erano collegate a raccordi di rullaggio che 

permettevano agli aerei di raggiungere la pista alle 2 estremità. Tutto questo era in grelle 

metalliche forate. La torre di controllo era situata sul lato ovest del centro della striscia 

preparata. Due capanne e due baracche ospitavano le sezioni amministrative e operative. 

Il personale era alloggiato in tende. C'era il pronto soccorso allôinterno dellôaeroporto e un 

ospedale a Cervione, 6.500 metri a nord. 

 

Mappa 

storica del 

campo di 

aviazione di 

Alesani nel 

settembre 

1944. 

 

Foto 

USAAF, via 

AFRHA 

 

 

 

 

 

 

 

https://translate.googleusercontent.com/translate_c?depth=1&hl=it&prev=search&rurl=translate.google.com&sl=en&sp=nmt4&u=https://www.forgottenairfields.com/airfield-uss-corsica-1226.html&xid=17259,15700023,15700186,15700190,15700248&usg=ALkJrhjqb9M4c46ck6VgSyN9rSo8PO_rXQ


 
 
Ingresso della Base di Alesani. Foto di Quentin C. Kaiser, Radio-mitragliere di 
B-25 del 486° Bomb Squadron. 

 

 
 
L'aeroporto di Alesani venne lentamente smantellato nel 1948 (geoportail.fr) 



 
 
Immagine sopra, la mappa degli aeroporti utilizzati in Corsica dagli alleati durante 
la Seconda guerra mondiale. Immagine sopra e sotto dal sito Web del 340° BG. 
 
Foto sotto, rifornimento carburante ad un B-25 del 340° Bomb Group ad Alesani. 
 

 



Il 4 aprile 1945 i giornali scrivono della tenace resistenza tedesca su tutti i fronti, ma 

oramai le sorti della guerra sono ben delineate, la sera del 9 aprile 1945 gli alleati 

sfonderanno la Linea Gotica tedesca. Nei giorni precedenti lôoffensiva alleata, si intensifica 

lôattivit¨ aerea, per impedire ai tedeschi di far affluire al fronte uomini, materiali e mezzi. 

 

   



Le Missioni del 4 aprile 1945 del 340° Bomb Group 

Estratto da ñCombat Chronology, US Army Air Forces, Mediterranean Theater of 
Operationsò: 

 
OPERAZIONI TATTICHE (12^ Air Force) del 4 aprile 1945: in Italia, i B-25 continuano a 
bombardare le comunicazioni lungo la linea ferroviaria del Brennero, che vanno dal ponte 

della ferrovia a Drauburg [1] al ponte della ferrovia di Camposanto; i B-25 infliggono anche 
un danno considerevole all'impianto di metanolo di Merano; i P-47 si concentrano sul 

nemico in movimento, linee ferroviarie, depositi munizioni e carburante in tutta la Pianura 
Padana. Il 489° Bombardment Squadron del 340° Bombardment Group si sposta da 
Alesani, (Corsica) a Rimini, in Italia, con i B-25. 

 
[1] Durante lôincursione sul ponte ferroviario di Drauburg, due B-25 del 310° BG entrarono 

in collisione, il B-25 chiamato ñPretzelò a causa di un improvviso vuoto dôaria urtò il B-25 

ñOklahoma Betsieò, il ñPretzelò del Capitano Miller perse unôala e precipit¸ in vite, non vi 
furono superstiti, dellôaltro bimotore si lanciarono in 5 salvandosi con il paracadute mentre 

il Capitano Oliver rimase ai comandi del suo aereo e con esso precipitò, perendo. 

 

 
 

Bombe pronte per esser caricate a bordo di un B-25 del 486° Bomb Squadron. 
 

Per il 340° BG il 4 aprile 1945 erano previste 2 Missioni nella stessa zona, gli obiettivi 
erano i ponti ferroviari di Calliano e Rovereto, da colpire in simultanea. 
 

La Missione N°828 su Calliano vedeva impegnati 6 B-25 del 486° e 12 del 489° con 
bombe da 1000 Libbre, mentre nella Missione N°829 su Rovereto sarebbero intervenuti 
12 B-25 del 487°, 6 del 486°con bombe da 1000 Libbre e 3 B-25 anti-flak del 486°. Il 

compito degli anti-flak sarebbe stato di sganciare chaff e fosforo sulle postazioni antiaeree 
tedesche, colpendo prima dellôarrivo degli altri B-25 incursori che li seguivano a breve 

distanza. 



 
 
Nella tarda mattinata i B-25 del 340° BG decollarono da Alesani, gli aerei delle due 
formazioni si riunirono in volo in squadriglie di sei aerei e attraversarono lôItalia occupata 
dalle forze amiche, raggiunsero il Mare Adriatico e lo risalirono, nel frattempo i bombardieri 
vennero raggiunti dai caccia di scorta, poi a nord di Venezia virarono a sinistra ed 
iniziarono a sorvolare il territorio occupato dal nemico, seguendo una rotta pianificata 
prima della partenza. Infatti, vi era un accurato studio della posizione e della forza delle 
batterie contraeree sia attorno gli obiettivi che lungo la rotta. La ricognizione, ed in genere 
tutti gli aerei impegnati nelle missioni, rilevavano attentamente ogni variazione della 
disposizione delle batterie sia pesanti che leggere, permettendo con queste informazioni 
un quotidiano aggiornamento della situazione, di cui i pianificatori dellôUSAAF tenevano 
conto onde evitare che le missioni si realizzassero attraverso un continuo tappeto di 
contraerea. Tuttavia, dallôestate 1944 fino al termine della guerra, le formazioni in volo 
sullôItalia subirono inaspettati agguati da parte di alcune batterie mobili da 88 mm spostate 
in località lungo la rotta degli aerei dove meno era attesa una loro opposizione. Gli 
equipaggi scrutavano il cielo in cerca di caccia nemici, guardavano a terra per vedere se 
côera nuova contraerea da segnalare, la tensione saliva man mano che si avvicinavano 
allôobiettivo, tutti gli aviatori erano consapevoli che i radar tedeschi li avevano già avvistati 
e che non li avrebbero persi di vista, quindi nessuna sorpresa per il nemico, a terra gli 
artiglieri li aspettavano, pronti per colpirli quando sarebbero giunti sullôobiettivo.  
 

 



Il B-25 ñLadies Delightò viene colpito 
 

Come punto di riferimento per iniziare la corsa di bombardamento era stato scelto il 

piccolo paese di Rotzo (VI) sullôAltopiano di Asiago a 25 chilometri dagli obiettivi. Giunti 

su Rotzo i B-25 aprirono i portelli delle bombe e vennero portati al massimo dei giri i 

motori, iniziando la corsa di bombardamento. 

 

Primi a giungere sullôobiettivo furono i tre B-25 anti-flak che vennero accolti da un nutrito 

fuoco antiaereo, pesante e preciso. I tre aerei sganciarono il loro carico di fosforo bianco 

e chaff sulle postazioni Flak poste sulle collinette a Nord/Est di Rovereto ma subito dopo 

un colpo di antiaerea esplose molto vicino al B-25 del 1° Tenente John L. Ellis che pilotava 

il ñLadies Delightò, S/N 43-4033, codici in coda ñ6Jò; schegge colpirono il motore sinistro 

che prese immediatamente fuoco, parecchie altre schegge bucherellarono la fusoliera 

dellôaereo in pi½ punti. Mentre gli aerei anti-flak si allontanavano dal bersaglio, 

sopraggiunse la squadriglia di 18 aerei che sganciò le bombe da 1000 Lb sul bersaglio. 

 

 
 

Foto scattata dopo il bombardamento di Rovereto il 4 aprile 1945. Foto USAAF. 



 
 
Foto scattata dopo il bombardamento di Calliano il 4 aprile 1945. Foto USAAF. 
 
Il malconcio ñLadies Delightò venne raggiunto sul lato Ovest del Lago di Garda dal B-25 
ñ6Sò del 1Á Ten. Alfred Hapgood il quale racconta: chiamai per radio Ellis chiedendogli 
come andavano le cose. Ellis rispose che aveva un motore che perdeva olio mentre lôaltro 
era in fiamme, che aveva intenzione di fermarlo e mettere le eliche in posizione di minima 
resistenza al flusso dellôaria. Gli ho detto di chiamare i caccia di scorta per avere copertura 
aerea. Lôho sentito chiamare il Leader dei caccia ma non riusciva a stabilire il contatto 
radio. Poco più tardi ho sentito Ellis che stava dando la sua posizione (32 chilometri a sud 
del Lago di Garda) ai caccia, chiedendo loro di sbrigarsi perché non aveva più la 
strumentazione efficiente. 
 
Circa un minuto dopo ho sentito John Ellis chiamare i caccia dicendo che avrebbe fatto 
un atterraggio senza carrello. Lôho immediatamente chiamato dicendogli di non fare un 
atterraggio di fortuna ma di lanciarsi lui e lôequipaggio con i paracadute. Non ho ricevuto 
risposta. Ho contattato i caccia dando loro la sua posizione approssimativa. Hanno 
cercato nellôarea tra il Lago di Garda e il fiume Po, ma senza successo. Allora ho detto 
loro di dare unôocchiata allôaeroporto nemico a Sud-Ovest del Lago [Aeroporto di Ghedi]. 
Loro sono andati ma anche lì non hanno visto niente. Questo ¯ stato lôultimo contatto radio 
che ho avuto con i caccia. Ero il pilota affiancato allôaereo Leader, sul lato opposto côera 
il ñ6Jò. 



 
 

Drammatica immagine del B-25 ñLadies Delightò con il motore in fiamme. Questo 

importante documento è stato trovato dal Sig. Matthew Gregg tra i documenti di 

guerra del nonno, il mitragliere di coda dellôaereo, Serg. Robert D. King. 

 

Robert M. Harbaugh, pilota del ñ6Aò dichiara: quel giorno ero il Leader della squadriglia di 

3 aerei anti-flak cui faceva parte il ñ6Jò, esso ¯ stato visto lôultima volta alla quota di 2.400 

metri sullôestremit¨ settentrionale del Lago di Garda, mentre dirigeva a Sud. 

Lôho chiamato per cercare di capire che problemi avesse ma non ho ricevuto risposta.  

Tuttavia, ho sentito il ñ6Jò poco dopo che diceva per radio ad altri che aveva solo un 

motore che funzionava, che perdeva quota e che il motore buono aveva poca potenza.  

 

 
P-47 di scorta ad una formazione di B-25 del 340° Bomb Group. 



Nella foto sotto il ñ6Sò, lôaereo che ebbe contatto visivo e radio con il ñLadies 

Delightò dopo che venne colpito dalla Flak. 

 

 
 

 

 

ñNose Artò del 

B-25 ñSahara 

Sue IIò, codici 

in coda ñ6Aò. 

Questo aereo 

nella Missione 

del 4 aprile 

1945 era capo 

squadriglia 

degli aerei 

anti-flak e vide 

il ñLadies 

Delightò in 

difficoltà ma 

non riuscì a 

contattarlo. 

 

Foto da Jeff e 

Rick Wolford. 



Testimonianza di Glen J. Medus, co-pilota del ñLadies Delightò 
 
Quella del 4 aprile 1945 era la mia 28^ Missione di Combattimento. Quel mattino non ero 
molto tranquillo, avevo come un presentimento che qualcosa sarebbe andato storto. Nel 
briefing prima della Missione venne spiegato tutto, piano di volo, posizioni della Flak, 
modalità di bombardamento ecc. Quel giorno era previsto il bombardamento di un ponte 
ferroviario a Rovereto, 18 aerei avrebbero bombardato il ponte con bombe da 1000 
Libbre, 3 aerei anti-flak avrebbero bombardato le postazioni antiaeree tedesche con 
bombe al fosforo, queste per bruciare gli artiglieri e provocare alte colonne di fumo per 
nascondere agli artiglieri i nostri aerei, e chaff (strisce di stagnola) per confondere i radar 
tedeschi. Io ero nei 3 aerei anti-flak, ed entravamo in azione prima dellôarrivo del gruppo 
principale da bombardamento. 

Siamo quindi decollati, il 
volo è stato tranquillo, 
senza problemi, man mano 
che ci avvicinavamo 
allôobiettivo la tensione 
aumentava, sapevamo che 
i tedeschi ci stavano 
aspettando. 
Poi siamo arrivati 
sullôobiettivo, inizialmente 
solo noi 3 aerei anti-flak, 
quindi tutte le attenzioni 
degli artiglieri erano rivolte 
a noi e infatti come 
prevedevamo si è 
scatenato lôinferno; 
volavamo in mezzo alle 
nuvolette nere dei proiettili 
che esplodevano in aria, 
gli spostamenti dôaria 
sconquassavano il nostro 
B-25, sembrava di essere 
in un mare in tempesta, 
ma nonostante tutto 
abbiamo ottemperato il 
nostro compito, colpendo 
con successo le postazioni 
antiaeree tedesche. 
 
Il 2° Tenente Glen J. 
Medus, di Canton, 
Illinois, co-pilota 
del B-25 ñLadies 
Delightò. 
 
Foto gentilmente 
concessa dalla Famiglia 
Medus. 
 



Quasi subito dopo lo sgancio una granata è esplosa sul lato sinistro del nostro B-25, il 

motore sinistro ha preso fuoco e parecchie schegge hanno colpito la struttura dellôaereo, 

mi sono girato verso John Ellis per capire se era ferito, ha detto che andava bene, 

abbiamo chiamato con lôinterfono gli altri quattro dellôequipaggio e anche loro non erano 

feriti, adesso il problema era portare alla base noi e il nostro aereo, e con un motore in 

fiamme le prospettive future non erano le migliori. Ho iniziato a regolare i giri dei motori 

per avere una certa equilibratura di volo, poi guardando il motore destro mi sono accorto 

che perdeva olio, probabilmente qualche scheggia di granata lo aveva raggiunto, 

danneggiandolo. Avevamo iniziato a ridiscendere il Lago di Garda dal lato Ovest in 

direzione Sud quando abbiamo stabilito un contatto radio e visivo con il ñ6Sò del 1Á Ten. 

Alfred Hapgood e ci siamo fatti uno scambio di informazioni. Poi John mi ha detto di 

spegnere il motore sinistro, regolare le eliche del motore in posizione di minima resistenza 

allôaria e di aumentare di giri il motore destro. Mentre eseguivo queste operazioni John 

chiamava i nostri caccia di scorta perché scendessero a darci copertura, con un motore 

fermo avevamo una velocità molto ridotta e stavamo rimanendo indietro, isolati dal resto 

della formazione, inoltre continuavamo a perdere quota, come se non bastasse la nostra 

strumentazione di bordo non funzionava più. Il capo squadriglia caccia rispose che erano 

a corto di carburante e quindi potevano scendere ma solo per un limitato periodo di tempo. 

Poi anche il motore destro ha iniziato a perdere potenza e di conseguenza perdevamo 

ulteriormente quota, John ha chiamato i caccia dicendo loro che avremmo effettuato un 

atterraggio di emergenza senza carrello dando loro la nostra posizione approssimativa. 

Adesso eravamo veramente bassi, circa 200 metri dal suolo, e la nostra velocità e quota 

diminuiva a vista dôocchio, eravamo molto vicini alla velocit¨ minima di sostentamento, 

côera il pericolo che lôaereo entrasse in stallo, precipitando. Qualche centinaio di metri alla 

nostra sinistra côera il Fiume Mincio con unôampia zona paludosa, quindi decidemmo di 

atterrare l³, nella palude. Sorvolato a circa 100 metri dôaltezza un piccolo paese [Rivalta 

sul Mincio] John fece una leggera virata a sinistra e cercando di tenere lôaereo il pi½ 

livellato possibile si diresse sulla palude. Lôurto con il suolo fu piuttosto violento, il fango 

della palude fren¸ molto la nostra strisciata, dopo circa 150 metri lôaereo si fermò.  

 

Il B-25 ñLadies 

Delightò 

precipitato nella 

zona paludosa di 

Rivalta sul Mincio. 

Solitamente gli 

aerei venivano 

assegnati agli 

equipaggi la notte 

prima della 

Missione, in base 

alla disponibilità 

del momento. 

 

Foto di Bob Knox 

tramite John 

Pulos. 

 



Una pagina del MACR, Missing Air Crew Report, del B-25 caduto nei pressi di 
Rivalta. Questi Documenti iniziarono ad essere compilati dall'USAAF dal 1943. Per 
ogni aereo (e relativo equipaggio) perduto in territorio nemico veniva redatto un 
documento contenente ogni possibile dato dell'aereo, dellôequipaggio e 
circostanze della perdita (data e luogo della missione, obiettivo, eventuali 
testimonianze). 
Nel cerchio con la croce in centro la posizione approssimativa di caduta del B-25.  
Fonte USAAF. 



Siamo quindi scesi tutti e sei dallôaereo, eravamo intontiti e doloranti per diverse contusioni 
causate dallôurto al suolo ma fortunatamente nessuna ossa rotta. Eravamo nel fango fino 
alle caviglie, ci siamo guardati attorno, il nostro B-25 era mezzo fracassato, lungo la 
strisciata lasciata nel fango nella discesa côera un motore dellôaereo che era saltato via 
dallôala e giaceva conficcato nel fango un centinaio di metri dietro lôaereo. Ci siamo 
incamminati in direzione della terraferma mentre nel frattempo arrivavano dei civili per 
vedere cosa fosse accaduto. Ci siamo rivolti a due uomini chiedendo loro se potessero 
aiutarci ma non capivano quello che dicevamo, poi sono arrivati di corsa alcuni militari 
tedeschi, ci hanno puntato contro i loro fucili mitragliatori urlando qualcosa in modo 
gutturale, poi hanno fatto cenno ai civili con i mitra di allontanarsi. Mentre un paio di 
tedeschi rimanevano di guardia allôaereo, gli altri ci hanno accompagnati, sempre con le 
armi puntate contro, e fatti salire su due piccole auto. 
 
Poi i tedeschi ci hanno fatto fare un giro turistico in auto per il paese, per far vedere ai 
civili le loro ñprede di guerraò, noi aviatori. Tedeschi e fascisti stavano perdendo la guerra 
e avevano bisogno del consenso popolare, di mostrarsi forti, far vedere a tutti che noi 
americani non eravamo invincibili. Giunti di fronte ad una scuola primaria le auto hanno 
rallentato a passo dôuomo, una bambina si è avvicinata allôauto dovôero e mi ha sputato 
addosso attraverso il finestrino dellôauto abbassato.  
 

 
 
La scuola primaria di cui parla Glen J. Medus nella sua testimonianza, di fronte alla 
quale una bambina gli sputò addosso, è ancora esistente in via Tezzone a Rivalta.   
In questa foto dellôestate 1942 sono ritratti i bambini di Rivalta durante la colonia 
estiva, davanti allôingresso della scuola.  
Foto dalla Collezione di Roberto Saccagi, Rivalta. 
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