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' AQUILONE

L'Accademia Aeronautica di Caserta

La rigorosa preparazione degli ufficiali aviatori

Centinaia di domande:
gessanta ammessi

Anche quest’anno, presso la R. Acca-
demia aeronautica di Caserta si apriran-
no, alla metad di oftobre, i corsi-di istru-
zione per i giovani che vogliono diven-
tare ufficiali aviatori.

L’Accademia accoglie, ad ogni sua an-
nuale ripresa, non pitt di sessanta aspi-
ranti; e li sceglie, con meticolosa cura,
fra le molfe centinaia di richiedenti che
ogni anno baffono speranzosi alla sua
porfa.

Innanzi tutto i giovani vengono sotfo-
posti ad una visita psicofisiologica presso
gli Istituti medico-legali della R. Acro-
naufica; Isfitufi che possiedono i pil
moderni strumenfi per le indagini di
questo genere € che hanno il vanfo di
essere fra i migliori del mondo.

I dichiarati fisicamente idonei per af-
frontare la vita aviatoria, vengono allora
softoposfi ad un esame culfurale: fema
scriffo di italiano, dissertazione orale di
matematica ed esperimentazione riguar-
dante le lingue estere. |

E’ naturale che i pit deboli cadono
nell’affrontare fanfe prove rigorose: ma
d'altra parte I’Accademia non pud acco-
gliere annualmente un numero di giovani
superiore ai sessanfa, ed i sessanta deb-
bono essere, dal ftriplice punto di wvi-
sta fisico, morale e culturale, il fior
fiore della gioventii ifaliana.

1 prescelti, appena enfrati nell’Acca-
demia, si pud dire che non gravino pii
come spesa sulle famiglie; anzi il gra-
vame finanziario dei primi doe anni ¢
ben presto coperto e superafo con ¢li
utili che il giovane, ancor sfudenfe, vie-
ne ad avere negli ultimi due anni di per-
manenza nell’Accademia, Infatti nel pri-
mo anno le famiglie debbono soltanto
provvedere alla spesa del primo cor-
redo; menfre nel secondo anno la retfa

& di circa L. 2000, pagabili in due rate
semestrali. Ma nel terzo anno lo stu-
dente provvede ¢id a st stesso: egli &
nominato «aspiranfe» e percio ha diritfo
fra stipendio ed asse¢ni, ad un mensile
di L. 1200. Nel quarto anno infine ritira
le competenze di soffotenente, le quali
sono, nafuralmente, superiori a quelle
di «aspirante».

Vi sono inolfre non poche concessioni
di rette e mezze retfe gratuite per me-
rito speciale degli allievi e per bene-
merenze di famiglia.

Quando poi si pensi che uscendo dal-
I’Accademia dopo quattro anni di studio
il giovane pilota sottotenente aeronaufi-
co, percepisce un mensile di L. 2000, bi-
sosna convenire che ben poche carriere
offrone cosi cospicui vantaggi ad un gio-
vane ventenne, e che la rigorosita di scel-
ta nell’'ammissione e la inflessibile disci-
plina governante 1'Accademia sono pil
che necessarie, diremo anzi indispensa-
bili, per avere un corpo di utficiali avia-
tori quali T'Ttalia possiede, che eccelle
in ogni campo e in ogni manifestazione
individuale e colletfiva.

Dall’ammisgsione agli esami
di nfficiale aviatore

G. N. in un bell’arficolo comparso su
« Le vie dell'aria » descrive la vita di
confinua attivith dei giovani accolti nella
R. Accademia aeronautica. Sono infor-
mazioni interessantissime, che volenfieri

_ riportiamo su « L'Aguilone », certi di of-

frire ai nostri giovani lettori e alle lo-
ro famiglie una letfura gradifa.

« Nei quattro anni di permanenza in
Accademia i [@iovani ricevono una com-
plefa educazione, che tende a perfezio-
nare tutte le qualitd fisiche, morali, in-
telletfuali che sono indispensabili in un
siovane votafo alla carriera del volo, il

La Reggia di Caserta sede della R. Accademia Aeronautica

quale deve essere quanto di pitt eclef-
tico si possa desiderare dal lato della
culfura professionale, di quella specifica
tecnica e, di pit forfe, dal lato fisiologico
e morale.

I’educazione fisica costituisce uno dei
piit potenfi mezzi per preparare oppor-
funamente 'uomo di azione, ed essa vie-
ne impartita in Accademia con mezzi e
sisfemi dei pitt moderni.

L’allievo, sotto la guida dei maestri
e degli Ufficiali Comandanti, apprende
ad adoperare infelligenfemente le pro-
prie forze e, con un allenamento razio-
nale, sviluppa srmon’camente il suo fi-
sico e si prepara a divenire istruftore.

L’educazione fisica comprende- Gin-
nastica — Scherma -~ Equitazione.

La preparazione atlet'ca wviene effet-
tuata con la giusta progressone di eser-
cizi, la quale atfiva successivamente le
membra, le articolazioni ed i gruppi
muscolari, in mode da non denerare
inufile stanchezza, ma da costifuire anzi
un giusto contrappeso al lavoro infel-
lettuale.

L’educazione fisica, oltreché guidata
e controllata dagli insegnanti, viene se-
guita anche dai medici dell'Istituto, i
quali, per mezzo di periodiche visite so-
matiche, seguono il miglioramenfo della
costifuzione scheletrica e muscolare de-
gli allievi, determinando anche una op-
porfuna graduatoria la quale, assesnan-
do un «indice di robustezza» a cia-
scuno, stimola la midliore volonta e de-
fermina una sana emulazione.

Le gare ginnico-sportive annuali, in-
dividuali e collettive, sono il corollario
di detfe esercitazioni e vengono affron-
fate dagli allievi con ogni interessamenfo
e con alto spirito di combatfivith per
i primati.

Le lezioni di pilotagdio aereo sono
impattife presso la relativa scuola della
R. Accademia, che ha sede nell’aeropor-
to di Capua, da istruffori di grande pe-
rizia, con mefodi accurati, precisi, ra-
zionali.

Ogni anno per complefare la educa-
zione degli allievi vengono effeftuati,
nei periodi estivi, bellissimi wviaggi di
istruzione. Questi viaggi consisfono in
visite ai principali stabilimenfi acronau-
tici, ai campi di aviazione e alle piu
importanti citfd; in crociere ferpestri in
luoghi famosi per la sforia milifare ¢
in crociere navali. Alla fine del ferzo
anno, ¢li all’evi, su naviglio da Suerra,
vengono condotti a wvisitare nazioni e
citta sfraniere tra le piu imporfanti, in
mode da amplizre Ie loro congscenze
storiche, geografiche, artistiche e civili.

L'educazione morale costituisce la ba-
e fondamentale di ogni attivith; per-
cio essa € ienufa in Accademia nella
massima considerazione,

Chi eszce dalla R. Accademia Aero-
nautica pud ben definirsi « un selezio-
nato »,

Nei quaffro anni di corso si plasma
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la sostanza disciplinare nell’animo degli
allievi e sopratufto si ravviva e 81 porfa
a perfezione lo spirito ed il senfimenfo
di idealita che ogni Ufficiale, quale
apostolo della propria fede, deve avere
a fondamento della propria vifa,

Soffo quesfo riguardo la R. Accade-
mia, menfre & larga di sostegni, di
aiuto e di insegnamento per coloro che
hanno nobilta d’animo e che presentano
i requisiti necessari per la vita milifare
in dgenere e per quella aeronautica in
particolare e percio sono portati a sop-
portare con animo forte fuffi i sacrifici
che tale vifa pud richiedere, & assoluta-
menfe inesorabile verso coloro che non
danno sicuro affidamenio.

Fin dal primo anno di corso fuftti i
mezzi morali, fisiologici, culturali ed
intellettuali, corroborati dall’esempio co-
stante degli educatori, vengono impiec-
gati per dare una impronta virile, de-
cisa, coraggiosa e piena di slancio ad
ogni azione dell’allievo.

Qltre al corso regolare, per la nomina
a Sotfotenente in S. P. E. dell'Arma
Aeronautica, Ruolo Naviganfe, si svol-
gono presso la R. Accademia alfri corsi:

Un corso biennale di integrazione per
softufficiali A. A. R. N. i quali aspirano
a conseguire la nomina a Softofenente
in 8. P. E. L’ammissione ha luogo per
CONCOLSO.

Un corso supetiore di Aeronautica
per il perfezionamento della cultura ge-
nerale e professionale degli Ufficiali
inferiori dell’Arma Aeronaufica Ruolo
Navigante.

Un corso per Ufficiali del Genio Aeror
nattico - Ruole Ingegneri e Commissari
i quali, reclutati direttamente dalla vita
civile per concorso, vi ricevono la ne-
cessaria preparazione militare »

Conclusions

Come si vede la carriera d’ufficiale
della R. Aeronautica Ifaliana non sol-
tanto & vantaggiosa ma eleva la gioventii
ad un grado di perfezione fisica, mora-
le ¢ intellettuale che pud dirsi di privi-
legio. E' dunque onore, e quindi mofl-
vo di legittimo orgoglio, appartenere ad
una cosi elefta schiera: ed ¢ naturale
che i giovani desiderino ardentemente
di diventare ufficiali aviatori.

La passione per il volo, che pud essere
una senfimentalifa astraffa, si concrefa
in una pratica continuita di soddisfazioni
morali e materiali offerta giornalmente
dallo Stafo agli appartenenti alla R. Ae-
ronautica. B i rischi delle belle imprese
completano 'armonia di una cosi vibran-
te esisfenza: imperlano cioé le vie az-
zurre del cielo d’ansie e di sorrisi sa-
lutari. ;

Tutto questo & bello, o giovani, non ¢
vero? Ed & ancor pitt bello riflettere
che conquistando un cosi ambifo posto,
non soltanto si soddisfa se stessi; ma
si ¢ di valido aiufo alla Patria.

Studiate adunque: preparatevi con
coscienziosa disciplina. La R. Accade-
mia aeronattica vi chiama; ma accoglie-
ra soltanto i migliori: ciod i pit forti,
i pitt coraggiosi, i pid colti.

(oscienza politica del volo

I nostri giovani lettori, che tanto s'ap-
passionano  per [aeronaut.ca, debbono
crearsi, a poco a poco, oltre che una
cultura tecnica aviatoria, anche ung co-
scienza polifica del volo; dovranns ren-
dersi conto cioé dei probilemi internar
zionali delicatissimi che vriguardano le
flotte acree militari in gencrale e di guel-
li che toccano la supremazia della nostra
particolare aviazione, la gquale potrebbe
anche essere chiamata un giorno a di-
fendere la Patria, come gia dal 1915 al
1918 l'Aa efficacemente difesa.

Questa affermaziong non vulnera pe-
raltro quella ben pid importante e so-
lenne del nostro Duce; il guale vuole
la pace: ma non una pace di chiacchie-
re pitt o meno dolciastre, ma una pace
sicura, una pace vera, una pace di popoli
senz’'armi, una pace insemma che ponga
il mondo intero risolutamenie in [accia
ai problemi del lavoro e non a quelli
di una reciproca distruzions.

Il compito ajfidatomi, di spiegarvi
tale cose, non e lizve: cerfo io penso
che i giovani lefiori mi aivteranno, met-
tendo nel comprendermi tania buona vo-
lonté quanto ¢ quella che io mettero
in vita per farmi comprendere.

C’intenderemo adungue.

FE  per intenderci cominceremo col
gettare [‘occhio su una carfa d'lialia,

Eccola, giovanetti miai.

L'lialia ¢ la pitc balla e la piin geniale
delle Nazioni. Iddio, da questo lato, ci
ha offerto, come porgendoci un omaggio
di fiori, tufti i doni pia preziosi. Ma
dal punto di vista della sicurezza natu-
rale, siamo la Nazione pit infelice. La
lingua di terra che si spinge, come who
stivale, in mezzo al Mediterraneo, [ino
quasi a toccarve [Africa, si puo ben fa-
cilmente attaccars da futfe le parti guan-
do manchi una adeguata difesa.

Ma se la minaccia per terra puo essere
sicuramente [ronteggiata, se gli atfac-
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chi per mare possono cambiatsi anche
in an'insidia pel nemico, la vastita dei
campi aerei é cosi infinita e libera da
poter diventare, in pochi istanti, un in-
ferno di offese incandescenti. sospeso,
invece del cielo azzurro, sul capo delle
nostre mamme e delle nostre sovelle.

Ora, poiché di disarmare veraménte si
parla assai, ma si conclude poco, 'Ifalia
che cosa deve fare? Accontentarsi di a-
pere onestamente e costantemente so-
stenuta la tesi del disarmo, per poi fro-
varsi impossibilitata ad ogni efficace di-
fesa aerea il giorno in cui venisse at-
taccata? '

Mainol Certe minchionarie sentimen-
tali si potevano ammetiere e compadtire
e perdongre una volta: oggi non pii.

Eecco, o giovani, perche ['aviazione di-
penta per noi uno dei capisaldi della
patria difesa.

Ripetiamo per bene comprenderci; e
ripetiamo, poiché sono inequivocabili,
guasi le frasi del nostro Duce. Noi sia-
mo pronti a smobilitare, non in parte
bensi completamente, guando tutie le
Nazioni, eutopee ¢ non europée, concot-
demente e veramente lo facciano. Siamo
pronti, anzi prontissimi, a rivolgere tutta
la nostra attenzione verso gli studi dei
tecnici geniali e verso lardimento dei
piloti che si trovano al servizio dell'a-
viazione civile.

Ma finché la tesi del disarmo rimar-
ra una bella frase, adorna d'orpelli poe-
tici, dia pronunciarsi in una delle molfe
sedute dei diplomatici internazionali, I'l-
talia armerd le sue ali, non per offen-
dere, ma per essere pronta a ricacciare
l'offesa, quando le giunga indifierente-
mente dall’Alpi o dal mare.

Batti chiari e amici cari.

I giovani devono dunqgue vedere nel-
laviazione non soltanto la leva potente
per ogni qualsiasi conguista della civil-
ta mondiale nell’avvenire, ma un mezzo
efficace, un mezzo potente per difende-
re la nostra Paftria.

Nonno Pazienza.,

Gli allievi della R. Aceademia Aeronautica di Caserta in viaggio d’istruzione
all’Acropoli di' Atene



IL PICCOLO

INGEGNERE

Piccole questioni tecniche

Carissimi amici,

Alfro che proseguire nella illustrazio-
ne dei vari fipi di aeroplanil...

Una valanga di lettere si & rovesciata
sul mio tavolo arrestandodi, per forfuna,
a pochi centimetri dal terribile cestino.

Ma non & possibile, amici miei, che io
risponda a tutte le vostre domande! A-
vrei bisogno di futto il giornale e di
tutto il mio fempo... ed invece non ho
a disposizione che una pagina,.. e qual-
che mezz'ora fra campo, ufficio e offi-
cina.

Abbiate dunque pazienza, carissimi a-
mici, e scusatemi se non rispondo a tufti.

Prenderd in blocco, per esempio la
genfile carfolina di Mafteo F. di Tori-
no, le lettere di Roberfo G. di Savona,
di Rolando F. di Tunisi e Giovanni R.
di Palermo per fare un discorsetto a
loro ed a tuffi quanti i miei letfori.

E dird: se il Duce ha detto agli Ita-
liani, ed agli Italiani giovani in parti-
colar modo, di volare, se il nosfro gio-
vane Ministro dell’Aria ha raccomandato

a tutti il volo descrivendolo come una
necessita dell'epoca nosfra, ricordafevi
che Essi hanno detto anche che la parola
piitt grande, la parola che tutti gli italiani
giovani e wvecchi devono porsi come mé-
ta, € una ed una sola: « Obbedire », €
percid non lamentele se i genifori scel-
gono per voi una carriera diversa da
quella che vi pare oggi la sola per voi
bella, ma un ardore intenso nel lavoro
e nello studio, ognuno sulla sua strada,
ognuno secondo i suoi mezzi.

Ed ora che da buon amico vi ho detfo

su questo il mio pensiero risponderd a
Paolo Emilio B. di Milano: a lui anzi-
tutto un bravo di cuore per la precisio-
ne nell'esporre ¢ per gli schizzi illustra-
tivi; quanto al saldare dell’alluminio di

1/10, non credo sia possibile perché il
materiale in cosi softili fogli brucia sotto
la saldafura, il minimo & di 5/10.
Colgo l'occasione per insegnare anzi
a quesfo proposifo una ricetfa per as-

softigliare Ie lamiere od i fubi di allu-
minio o di duralluminio. Fate una solu-
zione di acqua e acido solforico (atfenti
alle bruciature) e immerdetevi in essa
i pezzi da assoftigliare dopo averli pu-
liti e sgrassafi con benzina. Dopo l'im-
mersione lavate bene in acqua corrente

FAQUILONE——

la Scuola a Vela ha anche un reparto di
costruzioni.

Accomunerd ora nel rispondere le let-
tere di Mario R. di Roma e Carla B. di
Torino. (Finalmente anche una corri-
spondenfe femminile!) che parlano en-
trambe degli stessi problemi:

— Un correfto ferminale di poppa per
una fusoliera di un modellino volante
con aftacco per l'elastico e paftino di
coda?

Ecco: con la figura A vi presenfo un
disegno illustrativo che non richiede
commenti.

— 11 modo di poter allungare facil-
mente l'elastico dutante la carica?

Eccovi la figura B, che vi consiglia
una semplice soluzione,

— Un sistema di ala senza lunghero-
ne e col fasciame di forza?

LLa figura C vi presenta la soluzione

_classica con le cenfinine tenufe in se-

sto da due regolini correnti al bordo
d'attacco od al bordo d'uscita e da due
altri regolini un po’ pitt robusti inter-
medi.

— Un'altra osservazione di Carla B.
& di indole evidenfemenfe femminile:
Non & possibile fare un modellino che
voli bene e che sia nello sfesso fempo
estetico? 7

Ma vial Presento nella fig. D il
modellino BE-8, che ha dafo oftimi ri-
sultati ¢ vi chiedo in coro se non &
splendido nella sua semplicita!

€ asciugate con uno straccio. Se vi sono
dei punti che non volete assotfigliare
(saldature, affacchi, ecc.) basfa coprirli
di grasso prima di immergere nell’acqua
e acido solforico,

Le informazioni che richiede Paolo E-
milio B, di Milano, ¢li potranno essere
fornite con pili precisione rivelgendosi
all’Aero Club « Emilio Pensufi» di Mi-
lano. '

Ancora in risposta alla cartolina di
Matteo F. di Torino dird che la costri-
zione di un aeroplano a vela non & cosi
semplice come pud parere a prima vi-
sta. Un'appassionato di tale sport puo
tivolgersi per ogni consiglio alla Casa
Bonomi, Erba (Incino) che & specializ-
zatissima in tale denere di lavoro, oppu-
re a Pavullo nel Frignano (Modena) ove

E con questo vi salufo e vi dico: ar-
rivederci. i :
Vostro affezionatissimo

CASTELLINARIA
Ingegnere Aeronautico.

NN RV R

AVIOFLEX
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| a gara aerea ipterpazionale Oi Zarigo

La prova i velocita vinta dagli apparecchi italiapi

Eccovi, amici lettori, un nuovo motivo
di soddisfazione per noi Italiani, apppassio-
nati del volo. Nelle gare aeree di velo-
cita svoltesi a Zurigo dal 22 al 31 Lu-
glio ultimo scorso, gli aviatori e gli ap-
parecchi italiani hanno tripnfato, sia nel-

Le gare
Le gare eranc cosi divise:
Io

Gara internazionale per apparecchi da
sport e da turismo. La gara raccolse dieci

Maggiore Cascinelli, primo arrivato

le prove tuori nella animata

competizione di

gara, sia
veloeita.

E’ stato un trionfo di cui ha parlato
concordemente tutta la stamps mondiale:
poiché la nostra patria affermazione di
superiorita aviatoria & appparsa tanto pa-
lese, da imporsi senzaltro all’ammirazione
di quanti hanno assistito alle giornate
aviatorie di Zurigo.

Varie erano le gare: ma [!'Italia ha par-
tecipato  direttamente soltanto ad una,
guella di velocita, dove appunto si ¢ di-
mostrata imbattibile, A Zurige, tuttavia,
la nostra flotta aerea si era portata anche
con una squadriglia militare di alta acro-
bazia e con un’altra per la disciplina
collettiva di wvolo: le due squadriglie si
sono presentate fuori gara, ammiratissime
tanto nelle esibizioni individuali di wviz-
tuosita: quanto per la nuova formazione
di volo. ‘L'entusiasmo degli spettatori giun-
se al massimo allorché la ardimentosa
pattuglia aerea italiana esegui il velo ro-
vesciato, Che: disciplina! che precisions!
che ardimento!

Cosicché gli Italiani, pur essendo ri-
masti fuori gara in quasi tutte le com-
petizioni, sono stati i veri trionfatori del-
la giornata aviatoria di Zurigo, nella qua-
le si schierarono sulle ‘ali circa duecznto
apparecchi appartenenti alle principali aa-
zioni europee: italiani, tedeschi, inglesi,
svizzeri, belgi, danesi, olandesi, jugoslavi,
[rancesi. {

concorrenti, & fu vinta dal pilota svizzeio
Frets.
Iic
Circuito internazionale delle Alpi por
apparecchi civili, La gara si svolgeva sul
percorso Zurigo-Ginevra-Milano, per uno

sviluppo complessivo di 685 chilometri, Vi
parteciparono i piloti: Willi Polte, tede-
sco, con apparecchio « Junkers» trimoto-
re; Mittelholzer, svizzero, con un «Dok»
quadrimotore; Schpfield, inglese, con un
« Monospar » bimotore; Gerber, svizzero,
su « Fokker » trimotore; Zimmerman, sviz-
zero, con l'apparecchio americano «Lok-
heed Orion». Gli Italiani non si eiano
iscritti a gquesta gara; per guanto attra-
versando i nostri piloti e i nostri appa-
recchi quasi giornalmente le Alpi, sul ner-
.corso Trento-Bolzano-Monaco, sia oranal
noto che anche in una gara per supa-
rare le c¢ime nevosz alpine abbiamo tutto
da‘guadagnare e nulla da perdere.

Al momento della partenza Schpfield si
ritird per indisposizione; mentre Zimmer-
man fatto il tragitto Ginevra-Milano non
pote pit riprendere quota e dovatte per-
cid ritornare all’aerodromo di Taliedo.

La gara si concluse cosi: 12 Polte; 20
Mittelholzer; 39/ Geber.

IITa

Concorso internazionale di acrobazia e
virtuosita su apparecchi civili La gaia
portd primo in classifica il tedesco Fie-
seler; ma il vero successo in questa ga-
ra fu strappato dai non concorrenti, cioe
da wuna schiera di piloti italiani che =1
presentarono soltanto per accondiscender:z
al desiderio degli organizzatori e per nca
mandare delusa l'aspettativa degli spetta-
tori, Le virtuosith compiute dagli Italiani
sul campo di Dubendorf non furono da
meno di quelle compiute a Roma 1 oc-
casione della « Giornata dell’'Alan: sicché
raccolsero acclamazioni e complimenti, e
il presidente della Confederazione svizze-
ra, signor Motta, pote dire di cssi e
della loro destrezza: « E’ una cosa mera-

Tenente Scapinelli, seconde arrivato
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vigliosa; & impossibile realizzare prodigi

maggiori di quest».

IVe

Concorso internazionale militare per il
Circuito delle Alpi; sul percorso Dubea-
dorf-Thoune-Bellinzona-Dubendorf, in  tol
tale km. a267.

Vi parteciparono 16 apparecchi mono-
posti e 12 biposti. La palma della vit-
toria fu riportata dall’aviatore jugoslavo
Chiutich, a bordo di un biplano inglese,
compiendo il percorso in 63 minuti e 38
secondi, menire il capitano belga Van-
derlinden si segnalava primo dei biplani
nel tempo di 85 minuti e 46 secondi.

Vo

La gara nazionale militare a staffette,
squadriglia del capitano
Karnbach; mentre la stessa gara, ma a
carattere intermazionale, salutd vittoriosa
la squadriglia demese del tenznte Laerum,
cui seguirono quella svizzera del capi-
tano Koepke, quella, pure svizzera, del
capitano Karnbach, e quella francese del
coemandante Boudillet.

fu winta dalla

Il campionato di velocita

Per quanto le gare che ho sopra indi-
cate avessero trasportato gli spettatori c
i tecnici del volo in una atmosfera di vi-
vo entusiasmo e di pill viva ammirazio-
ne, purtuttavia Pansia d'ogni cuore era
rivolta al campionato di velocita; il qua-
le si svolse in due tempi, eliminatorie e
finale, su un circuito di 65 chilometri
da percotrere tre voltz, In totale 195 =hi-
lometri,

Il circuito, a forma quadrangolare, cra
delimitato da un traguardo posto sull’ae:o
porto di Dubendorf, dalla Torre di Ba
chtel, dalla Torre di Eschenbergh e dal-
Pantenna rediotelegrafica di Klotzn. Par-
ticolarmente difficile era il' viraggio in-
torno all’lantenna R. T., stretta fra osta-

coli naturali e tra fabbricati, Ed era qui
naturalmente, in questo viraggio insidioso,

che si sarebbe meglio dimostrata non

soltanto la bravura del pilota, ma Ia re

sistenza e potenza dell’apparecchio, cice
la occulatezza e precisione costruttiva in-
sieme alla docilita per la pronta ripresa
dei rombanti e ultrapotenti :imotori.

Inscritti alla gara erano:

12 Marcel Doret, francese, su
tine » speciale;

20 Guglielmo Cascinelli, italiano, su
«Fiat C. R. 30», motore «Fiat A. 30» da
700 H.P.;

3. Pietro Scapinelli, italiane, sullo stes-
¢o tipo di apparecchio;

4% Georges Bajn, polaceo, su «P. i1y,
motore « Mercury IV s di 530 HEP;

50 Boleslaw Orlinsky, polacco, su<P. s
motore -« Hispanos da soo H.P.;

62 Walter Mittelholzer, svizzero, su
« Loekheed Orion», motore « Wrigh Cy-
cloner di 575 H.P.;

70 Ernst Nyffeneger, svizzero, sulio
stesso tipo di apparecchio;
8¢ Carl Wuhrman, svizzero;

g Karl Hogger, svizzero;

100 Hugo Kambach, svizzero;

110 William Tardy, svizzero.

I guattro ultimi elencati parteciparono
alla gara su wDewoitine D. 27» motore
« Hispano Suiza» di 500 H.P.

Le prove eliminatorie lasciarono in ga-
ra, per la finale, gzli unici due apparecchi
italiani ~imsecritti, e cioe i due «Cr. 30
Fiat» del maggiore Cascinelli e deal te-
nente Scapinelli, 1 due ¢ Lozkheed O-
rion» e un «Dewoitine .

L'emozionante finale

Parte primo, per la finale, il maggicie
Cascinelli, seguito alla distanza di circa
due minuti rispettivamente da Nyffeneger,
Scapinelli, Hogger e Mittelhozer,

Dopo 11’ 21" il maggiore Cascinelli ri-
passa sul campo, inseguito dallo svizzera
Nyffeneger, dal tenente Scapinelli, ¢che ha
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perduto un po’ di terreno, ma che tutta
via non si & lasciato sorpassare né da
Mittelholzer ne da Hogger,

Durante il secondo giro, mentre Scapi-
nelli migliora continuamente battendo i
«récord sy del circuito con 1’ 127, lo sviz-
zero Mittelholzer scompare dalla compe-
tizione per volontario ritiro. L’asso sviz-
zero non vuole comprometters il suo pre-
stigio, persuaso che gli apparecchi italia-
ni fileranno ormai sicuri alla vittoria.

La gara termina infatti con guesta clas-
sifica:

10 Maggiore Guglielmo Caseinelli, in
34’ 67 1/5, alla media oraria di chilo-
metri 343,075

20 Tenente Pietro Scapineclli, in 54%46”
2/5, alla media oraria di km. 336465;

32 Ernst Nyffeneger, in 35 267, alia
media di km, 330,198;

49 Capitano Carl Hogger, in 37 27% /e,
alla media di km. 312,389.

La vittoria italiana

Dicevo in principio di guesto mio re-
soconto che la duplice vittoria riportata
a Zurigo dagli apparecchi nella
gara piu contesa e di maggior rilievo,
deve essere per tutti noi, appassionati del
volo, e del resto per tutti coloro che a.
mano la Patria, motivo di grande sod-
disfazione e di legittimo orgoglio. Per-
ché la vittoria va oltre il successo sporti-
vo: essa segna una affermazione di su-
periorita tecnica e industriale, che ci sara
indubbiamente, cont'nuamente contzsa, ma
difficilmente strappata.

L'aeroplano «Fiat C. R. 30» presso-
tato per la prima volta in pubblico in oec-
casione della «Giornata dell’Ala», & un
apparecchio militare da caccia, destinato
alla normale dotazione delle squadriglia
di guesta specialitd, Meravigliosa & la sua
costruzione, simpatico, elegante l'asp=ilo,
La snellezza delle variz parti che lo com-
pongono denota, anche al pubblico ignaro
d'ogni sottigliezza tecnica, che si tratta
di un formidabile wvelivolo che tutti po-
ra iaggiungere senz’essere mail raggiunto

Il motore del «C. R. 30% & derivato
direttamente dal «Fiat» costituito per la
Coppa Schneider del 1930. Oggi esso &
un motore normale che wviene costruito
in serie e che dimostra appieno, in ogni
occasione, la sua superiorita di wvelocita
e di sicurezza.

Terminerd aggiungendo un altro dato
importantissimo: i nostri «Fiat» porta-
vano il prescritto armamento ed equipag-
giamento, mentre gli altri concorrenti su
«Dewoitine» e «Loekheed» avevano del-
le macchine spinte e, nzl caso degli ap-
parecchi americani, erano avvantaggiati dal-
Passenza dei carrelli, che, nei « Loekhzed»
sono retrattili.

Insomma, non e guestione di esagera-
re il nostro successo per eccesso di ita-
lianita: il «Fiat C. R. go» ha dato pro-
va ‘luminosa che gli studi dei nestri tec-
nici, uniti alla perizia e al sangue fred-
do dei nostri piloti, formano un tutto ar-
monico che le altre Nazioni ci invidiano
senza poterci superare.

E wvolete che non ce ne compiacciamo?

Oibo! Ce ne compiacciamo, e battiamo
tre wvolte le mani: Ewvival! HEwviva ]
Ewvwvival

italiani,

IL. CRONISTA.
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[l motore per aeroplani

! nostri giopani lettori ¢i fanno pii
polte scritto: « Caro Aguilone, tu ci hai
molto bene spizgato come si costruisce
un aerpplanio ¢ come esso, ad ali a-
yerte, si sostenga nell’aria. Ma del mo-
tore, organo altrettanto tmportanta della
ftavigazione aerad, non c¢i hat ancora
parlato, Come ¢ formato un motore per
aeroplani? Come [unziona? Comsa puo
sviluppare tanta forza da lanciare il ve-
livolo a duecento, a trecento ed anche a
cinquecnto cli'lometri all’ora? ». La do-
manda dei nosiri giovani lettori é giusta:
legitiima la loro viva curiositd.

Fecoli accontentati. Un competentis-
simo della materia, che nasconde il pro-
prio esperto sapere softo la sigla M. D,
con chiare parole e con parlanti figure
desctive il motore degli aeroplani e ne
spela il samplice funzionamento.

La collaborazione dell’ing. M. D. ros
ci verrd a mancare: sicché, lieti, giie
ne rendiamo grazie, certo interprefando
anche il sentimento dei nostri giovicelti
letfori.

Lo parti che costituiscono
il motore

L’aeroplano ¢ formafo di due organi
essenziali: del welivolo propriamente
detto, composto dalle ali, fusol’era, coda,
carrello; ece. e del mofore.

It funzionamenio del motore d’avia-

Ly s

zione non & tanto diversd> da quello del-
Paufomobile ed anche le parti che lo
compongono sono all'incrca le stesse.
Variano le dimensioni, vi seno dif-
ferenze noievoli pella loro dispo-
siz one, ed alcune vengono faife con ma-
teriali speciali, allo scopo di olfenere
la massima sicurezza di funzionamenio
con il minore peso possibile.

Vediamo anzitutfo di quanti parti &
cosfifuifo un mofore e come si chiamano
quesie parfi. Per comprenderei, seduia-
mo- le indicazioni della figura 1.

Il motore & cosfituito da un cil{ndro
¢, che & un corpo cavo a forma di bie-
chiere colla- superfice interna perfetta-
mente cilindrica e liscia. Questo cilin-

dro viene fissaio al basamento o inca-
stellatura 7 chiusa al disoffo da una
coppa |,

Dentro il cilindro scorre a tenuta per-
fetta uno sfan uffo st, che & un corpo
cavo anch'esso a forma di blcchiere col-
la superfice esterna cilindrica e liscia.
Lo stantuffo ha un perno p chiamate
spinotto che serve per collegarlo per

mezzo dell’asia &, chiamata &iglla, al-
V'asse a gomito o collo d’oca, m.

11 il ndro ha nel fonde dus fori chs
vengono chiusi o aperfi da due valvole

a e s. La valvola a si chiama valpola

di aspirazione e mefte in comunicazione
il cilindro col tubo 7 che si chiama fubo
di aspirazione, la valvola s siijchiama vai-

vola di scarico e meite in comunicazione.

il cilindro col fubo di scarico. Queste
due valvole sono aperte e chiuse da un
meccanismo mosso dal motore che si
chiama distribuzione.

Al cilindro, verso la parte superiore,
viene avvitata la candela z.

Quando l'asse a gomifo ¢'ra, frascina
in st e in git lo stanfuffo per mezzo
della biella. Avremo allora una posi-
zione piu alia possibile ed un’altra posi-
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zione pit bassa possibile. La distanza
fra queste due posizioni & quella che
si ¢hiama corsa dello stantuffo.

Il diamefro del cilindro, misurato in
millimefri, si chiama alesaggio. La cilin-
drata & invece il volume che genera lo
stantuffo in wna corsa e quindi la ci-
lindrata & il volume espresso in lifri di
un cilindro che ha per base un cerchio
avente un diametro eguale all’alesagdio
e laltezza uguale alla, corsa.

Supponiamo di avere un motore di un
solo cilindro ¢ che abbia I'alesaggio di
115 mm. ed una corsa di 150 mm. La
cilindrata del mofore sara di (3,14x1,15
x1,15): 4x1,5—=1. 1,545.

Se il motore avesse 12 cilindri, la cilin-
drata sarebbe [ 1,545x12 — [, 18 540.

Funzionamento del mofore

Vediamo ora come funzioni un moto-
re a scoppio.

Supponiamo di partire dalla posizione
indicata dalla fig. 2, e ciot¢ collo sfan-
tuffo futto in alto. Lo spazio compreso
fra lo stantuffo e il cielo del cilin-
dro si chiama camera di scoppio.

Quando, girando l'asse a gomito, lo
stantuffo discende, l'aria che si frova-
va nella camera di scoppio viene rare-
fatfa, ed allora se si apre la valvola di
aspiraz.one e si meife in comunicazione
il cilindro col tubo di aspirazione dove
esiste un apparecchio (carburatore) ca-
pace di mescolare l'aria con la benzi-
na (fig. 1) formando wuna miscela esplo-
siva, questa miscela sard aspirata dal
cilindro ed entrando dalla valvola di

. F

asipraz.one lo riempira completamente.

Quando lo stantuffo sara arrivato in
basso, si iniziera la salita. Chiudiamo
ora la wvalvola di aspirazione. La mi-
scela che si trovava nel cilindro verrd
compressa (fig. 3) sempre pit man ma-
no che lo stantuffo sale.

Arrivato lo stanfuffo in alto non &
possibile comprimere ancora di pia la
miscela. Allora facciamo scoccare la
scinfilla alla candela.

Quesia scintilla accenderd la miscela
gassosa composta di aria e benzina ed
avverra uno scoppio che spingerd energi-
camente lo stantuffo verso il basso dan-
do un impulso all’albero mofore (fig. 4).

Quando lo stantuffo sard arrivatoe al
punfo pill basso, si inizia senz'altro la
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salita. Apriamo allora la valvola di sca-
rico. Il gas bruciato, che non pud
pilr servire a nulla, viene cacciato via
dallo stantuffo (fig. 53). Allorché questo
sara arrivafo in alfo pofremo chiudere
la valvola di scarico perché fuffo il gas
bruciato sara uscito, ed aprire di nuovo
quella di aspirazione per iniziare ancora
ad aspirare miscela fresca, per poi com-
pirmerla ecc. ecc.
Abbiamo cosi un ripetersi continuo di

quesfe quaffro fasi:

1. Aspirazione.

2, Compressione

3. Scoppio ed espansione.

4. Scarico.

I1 complesso di queste quattro fasi si
chiama ciclo del motore.

Se si tiene conto dei giri del motore
si osserva che il ciclo si ripete ogni due
siri e che una fase dura per mezzo giro
solfanfo. Delle quattro fasi sopra espo-
ste ne abbiamo tre che bisogna eseguire
dando al mofore una cerfa energia e so-
no quelle di aspirazione, compressione e
scarico, ed una, quella di espansione, che
& capace di dare dell'energia.

Avremo quindi fre fasi che si com-
piranno a spese della quarta. Chiame-
remo la fase di espansione fase ufile,
le altre fasi passive.

M. D.
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N colloguio ol fufurt aviator

Fra la numerosa corvispondenza che gior-
nalmente la posta mi consefna, tutta gra-
dita, la piu simpatica & certamente quella
dei giovani lettori. Mi mandano certi let-
teroni dove vibra tutta la loro anima, e
dove, fra riga e riga dello scritto, esplo-
de 1l loro entusiasmo per | aviazione e
la loro gratitudine per lopera incessante
che questo foglio, culi io porgo il nome,
compie per diffondere sempre pin l'amore
per il volo.

Bt

G. Briatore mi serive:

« Caro Aquilone, tu sei il pin bello dei
giornali! (grazie infinite!). Per tanto tem-
po ho cercato un glornale che rivolgesse
al glovani pamlc come tu. le sal scrivere,
pamlc che avvivano sempre pil il mio en-
tusiasmo e rafforzano 1 miei propositi.

«<Da tanto tempo sogno di diventare pi-
lota ¢ di donarmi alla patrial

« Avevo bisogno proprio di te. per ave-
re la spiegazione di tanti problemi avia-
tori, per aumentare la mia cultura, per ve-
dermi schiarito l'orizzonte che & in fon-
do alla via per la quale voglio incammi-
nanmi.

«Ho trovato in te tutto quello che de-
sideravo! »,

G. Briatore mi manda anche una poe-
sia rivolta al magsiore Baracca. Egh stes-
so premette: «Ti mando una poesia, non
gia per pubbllcdrfa ma per farti vedere
come mol ragazzi ¢l sentiamo attirati dal lle
tue pam]e_ dal tuol raccontl, e come atlin-
giamo da te quella forza che ci fard fu-
turi piloti ».

Bravo, Briatore! Bravo per il sereno
entusiasmo che riscalda la tua  anima, bra-
vo per la rinuncia che imponi al tuo gio-
vane cuore, Credi a me: non sempre le
piu belle poesie sono quelle che si pub-
blicano. Gli aviatori pit arditi, quelli che
hanno sfidato il pericolo per difendere la
Patria, quelli che sono morti per dare al-
I'Ttalia un primato assoluto nel dominio del-
l'aria, quelli si che hamno seritto delle vi-
branti poesie, ma le hanno lasciate lassi
nell'azzurro del cielo, fra il lucido tremolio
delle stelle. Quando vogliamo leggere le
loro strofe pin bel]e saliamo anche mnoi
in alto, sempre piu in alto. animati dal
proposito di volerli imitare.

sk

Eccomi da Enzo Baroldi. Da Bologna
mi Invia uno swltto ed una fotografia.

« Mi permetto inviare l'acclusa fologra-
fia (ed io Ia pubblicol) eseguita al campo

di aviazione. Osserverai quatiro modelli vo-
lanti, costruiti da- me unitamente ad altri
amici, seguendo 1 fuoi consigli di propa-
,ganda aviatoria, »

I AQUILONE
Enzo Baroldi i

tore ».

Caro Enzo, qua la mano, perché la strin-
ga con effusione, La frase — due paro-
lette sole — che aggiungi al tuo nome de-
nuncia 1l tuo carattere risoluto, mentre il

firma: <« futuro avia-

sorriso che anima il tuo volto e che scor-
go mella fotografia mi rassicura che tu,
come tutti 1 forti di spirito, sei anche
buono.

Mentre mi rallegro con te e con i tuot
amici per le belle riuscite costeuzioni di
modellini, mvio l'augurio perché il tuo vo-
to si realizzi appena me avrai l'efa.

ksl

Genova

Vasco e Fulvio Ferranti, da

(ecco la loro ju!ogmfm due volti franchi,
mnpa!zc’zrj mi  Serivono: <

« L’Aquilone lo leggiamo sempre con vi-
vo interesse, perche gli aeroplani e gli avia-
tori sono la nostra passione. »

Lodevole passione, che occorre avvivare,
rafforzare sempre, o Vasco, o Fulvio cari.
E non solo in voi, ma fuori di voi, nel
mondo del compagni di scuola o di giuo-
co in cui wvivete.

Le vie del cielo sono aperte innanzi ai
giovani, non per g vano esercizio sportlw},
ma per le grandi future conquiste della ci-
vilta,

Sull'ali adunque, e in alto in alto sem-

W L’ Aquilone
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Gara nazionale di veloci'té' per modelli volanti

§ risultati della eliminatoria Piemontese

A Roma, in questi giorni (23-24 Sef-
tembre) si terrd una gata finale di ve-
locith per modelli volanti, alla quale
parfeciperanno i primi fre classificati di
og¢ni eliminatoria regionale. I concorrenti
alla gara finale, cioe i {re giudicati vinci-

pubblico presente, dell’amore col qua-
le segue ed assiste i giovani costruf-
tori di modelli wvolanti.

La giuria, la gara, e i wvinecitori
La Giuria era composta' dei signori:

I concorreati ¢ la commissione giudicatrice

fori in ogni regione, non incorreranno
in alcuna spesa per recarsi a Roma, ma
verra ad essi offerfo gratuitamente, in
premio della loro perseveranza e del loro
amore pel volo, il biglietto per anda-
re alla Capitale d'Italia e per ritorna-
re alla loro dimora.

L’eliminatoria Piemontese, organizza-
ta a Torino dall’Aero Club <« Gino Li-
sa », si sarebbe dovuta fenere il gior-
no 10 Settembre, ma causa il tempo
cattivo fu rimandata alla successiva
domenica 18 Setfembre.

1 28 iscrifti si presentarono tutfi quan-
ti puntualmente al campo d'aviazione
« Gino Lisa» portando numerosi mo-
delli, la maggior parfe dei quali pre-
sentava caratteristiche di volo veramen-
te eccezionali per velocitd e stabilita.
Del resto lo svolgimento della gara e-
liminatoria, se pur ostacolato da qual-
che folata di vento, ha dato risultati fa-
li da far sperare chie i ire giovani vin-
citori della eliminaftoria Piemontese si
faranno indubbiamenfe onore nella gara
finale, a Roma.

- Alle prove assisteva anche un numero-
so pubblico, il quale vivamente si & in-
teressato alle varie movimentate fasi
della bella gara, nonché ha ammirato
i concorrenti, ¢grandi e piccini, ftutt
animati da viva passione per l'aviazione.

Dobbiamo dir subito che per la di-
sputa di questa eliminatoria, 1’Aero Club
« Gino Lisa » aveva predisposto una mi-
nuziosa preparazione, curata in tutti i
minimi dettagli, dando la sensazione e
la prova tangibile ai concorrenti e al

Comandante Brach-Papa, capitano ca-
valiere Burzio, capitano cav. Reymond,
cav. Dianati, s. fen. Marsaglia.

Le gare, come si & deffo, si sono svol-
te regolarmente e fra la pit viva ani-
mazione, Il pubblico vi ha partecipato
con gioia ed emozione, incitando, gri-
dando, applaudendo.

Appena compiutosi l'ultimo lancio, la
Giuria si & riunita per procedere alla

. !interessafo di

compilazione della classifica, in base alla
quale venivano poi assegnati i 10 premi
in denaro messi in palio. Dopo la desi-
gnazione dei fre primi classificafii, i quali
parteciperanno alle finali di Roma, la
¢raduatoria successiva & stata faffa in
‘base al rendimento ed alla regolarita di
volo dimostrata dagli apparecchi.

I1 capitano cav. Burzio, terminafa la
breve seduta della Giuria, si & subito
portato in mezzo alla schiera dei con-
correnti, ansiosi di conoscere l'esifo del-
la prova da essi offerta.

Il piax’ piccolo dei concorrenti

E il pubblico faceva corona, non meno
conoscere il definitivo
parere dei fecnici intorno ai voli che
egli aveva seguiti e commentafi.

Una bella schiera di

modelli

concorreali 2 di
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I1 cav. Burzio, accolio da baftimani e
da esclamazioni di gioia, ha innanzi fufta
rivolto nobili parole di incitamento e di
compiacimento ai partecipanti alla gara
per l'esito veramente sodd sfacents del-
la prova e soprattutfo per I'amore che
ciascuno di essi — wincifore e non vin-
cifore — ha posto nel cosfruire il suo
apparecchio, dando a vedere di posse-
dere un carattere paziente e perseveran-
te ed un animo gentile, tutto pervaso di
entusiasmo per la bellezza del volo.

L’oratore ha quindi fatta la proclama-
zione dei vincitori, dando letfura della
classifica ufficiale che & la seguente:

1. premio L. 200 — Olivero Franco
2. premio L. 150 -— Riccardi Giussppe
3. premio L. 100 Riccardi Catlo

4. premio L. 80 — Giolito Roberto

5, premio L. 70 — Aghemo Arsen’o

6. premio L. 60 — Vallogini Carlo

7. premio I.. 30 — Monico Candido

8. premio L. 40 — Bergamaschino Cario
9. premio L. 30 — Fiore Enrico

10. premio L. 20 — Cerato Gregorio

Ai futuri aquilotti

_ L’Aero Club « Gino Lisa » non ha cer-
tamente, con quesfa gara, messo la pa-
rola fine al suo impegno di assisienza
per i giovani che vogliondo cosiruire
modelli volanti.

Come tufta l'organizzazione perfetta
della gara regionale piemontese & sta-
ta affidata e curata dall’'economo ragio-
niere Primo, e dai pilofi della riserva
Collalti, Mangani, Dall’Argine, Degli E-
sposti; cosi in avvenite i giovani costrut-
tori di modelli potranno rivolgersi al
pilota Marco Peruglia, addetto alla Se-
zione modelli volanti, il quale ¢ stafo
appunto incaricato dall’Aero Club di of-
frire ai volonterosi tufiti i consigli e gli
aiuti di cui essi pofranno aver bisogno.

E soprattutti & pronto ad incuorare,
il comandante cap. cav. Pr.mo Pagano.
Col sorriso sulle labbra, con l'entusia-
smo che gli brilla negli occhi, egli at-
tende a cuore aperto i baldi fufuri suoi
aquilotfi, ? .

Un altro lancio sesuito dal pin
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Nubi

Anche il pitt superficiale oassery
guardando le 'formuior:i nebulose, aved ho-
tato che queste si presentano allocwllo sot-
to diversi aspetti di forma.

Noi abbiamo appunto ['abitudine di ar-
guire cosi alla buona le intenziomi del
tempo osservando le diverse forme delle
nubi.

Taline di ess¢ sono foriere di tempo
fréddo e sereno, altre di caldo umido, al-
tre ancora preludono 11 tempo catlivo’ ©
quello buone. ;

Numerosi sono quindi i criteri 1 ba-
se al quali si puo fare una classifica del-
le formazioni ncbulose,

Il vincitore della gara lancia il suo modello

Sard qui opportuno anzitutto sapere che
il grade di nebulositi viene, nei bollettini
forniti dalle staz'onl meteo-oloziche dell Ac-
ronautica, misurato secondo le frazioai di
cielo ‘coperto da nubi.

Avremo cosi la volta celeste frazionata
in decimi od in quarti.

Avrete notato tutti che le nubi s1 pre-
sentano a diverse allezze; ebbene ¢ pro-
vato che ogm tipo di nubt si forma ad
un'altezza sua propria, che appunto la ca-
ratterizza.

St pud assumere quindi, come elemento
di giudizio delle nubi, o l'altezza alla qua-
le st forma, o la forma e laspetto, o
secondo la costituzione fisica, o iafinz se-
condo 1l processo che ne ha determinata
la formazione.

Il processo di formazione delle nubi &
guello che abbiamo pit voltz esaminato €
cioé la condensazione del vapore agquen
che si trova nell'atmosfera, Sappla mo g
che esso vapore & presenie in maggiore O
minor copia fino alla quota di circa 10
chilometri; detta quota si dics appunto li-
mito  superiore delle nubi.

Orhéne, se una massa daria, salura di
vapore viene a ftrovarsi in una zosa fred-
da, questo si condensa per effetto della
dispersione di calore aivenuta per conve-
zione, per conduzione e per wrraggiamento.

Duyrante la cou_densaziune. che pup es-
sere pill o meno rapida, formano  goc-
cioline: di diverse dimenstoni.

La condensazione pud avvenire anche in
modo rapidissimo; cio accade quando 1l
vapore ¢ soprasaturo. Si dice coprasaturo
quando, pur sottoposto a raffreddamento, si
mantiene allo stato di vapore, conservan-
do una condizione di cquilibrfc. a turba-
re la quale basterd la pit piceola causa.

Per effetto della soprasaturazione il va-
pore vieng a trovarsi in misura Superiore
a quella corrispondente per quella deter-
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minata temperatura, cosicché generata la cau-
sa di condensazione essa ayviene con grain-
de celerita ed i grandi masse.

Altra causa di formazione delle nubi puo
essene l'espansione della massa gassosa, la
quale, per effetto della dilatazione, da ori-
gine ad un raffreddamento ed infine alla
condensazione. Cio si spiega col fatto che
l'aria che s1 trova presso il suolo viene
da questo riscaldata, quindi diventa pit les-
yera € [Mano a Imano s'irmulza fino a tro-
vare temperature € pressioni inferiori.

Per effetto della minor pressione abbia-
mo visto che si dilata; per effetto della
g‘}ii[ hassa temperatura, si raffredda.

La concomitanza di tutte queste cause
genera I'ambiente favorevole per l"l. conden-
saziotie,

Sz poi la massa dlaria che & salita in
alto proviene da zona ove levaporazione
& coplosa, per la presenza di vaste mas-
se di acqua o di estese zone con folta
\Lthd710]’lC si intuisce come la condensa-
zione con consegueate formazione di mubi
diventi molto rilevante.

Altre possono essere le cause che pro-
vocano |'innalzamento della massa d’aria:

La principale l'abbiamo gia  esaminata,
¢ cioe lo spontaneo inmalzamento per ef-
fetto del riscaldamento avvenuto i pros-
simitd del suolo: ci rimane a Aedere quel-
la provocata dalle correnti ascendenti.

Correnti ascendenti

Sono chiamate tali quelle correnti d'aria
aventi un moto ascensionale, di cui si ser-
vono appunto gli apparecchi di volo a ve-
la per librarsi lungamente in volo o per
navigare senza motore.

Un buon pilota di volo a vela, in con-
dizioni particolasmente favorevoli, pud na-
vigare per diverse ore senza perdere quo-
ta, anzi talvolta cuadagnandola. E questo
il fenomeno che abbiamo pit volte osservato
seguendo il volo di certi uceelli, ad esem-
pio il faleo, che rimangona lungamente fer-
mi, o facendo evoluzioni ad ali spiegate,
senza per altro motare alcun battimento di

ali. !

Una corrente ascensionale pud essere cau-
sata da forti venti prossimi al suolo, che
colpiscono superfici inclinate verso lalto,
come colline, alte coste marine, le quali
danno appunto alle correati daria la dive-
zione verso lalto.

Vediamo ora, un poco pin dappresse,
come Si fﬂrn]'ﬁﬂﬂ ]C gOGCiﬂIi.nC d]l. Cﬂi s0n
composte le nubi.

Per formarsi. queste microscopiche goc-
cie debbono trovare un nucleo che forma
come il loro supporto, attorno al quale av-
viene la raccolia del vapor d acqua con-
densato.

Cosiruzicni Meccaniche

VERINO & €.
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Di tali nuclei se ne trova gran copia
nell'atmosfera. Essi sono generati dal pul-
viscolo atmosferico o dalle spore che le
correnti trasportano a grandi altezze.

Servono anche da nuclei gli «ioni», che
sono molecole di aria cariche di elettricita.

Le dimensioni delle goccioline si cal-
colano da un minimo di qualche centesimo
ad un massimo di qualche decimo di mil-
limetro, ma per quanto piccole e leggere es-
se tendono a discendere per effetto del lo-
ro peso, con velocitd ridottissima.

Possiamo quindi affermare che le aubi,
anche quelle che ci sembrano ferme lassu
in cielo, sono invece soggette ad una lenta,
ma costante, discesa. Questa, in -ff{..llo,
non si nota perche un altro fenomeno inter-
viene. Durante la discesa la parte infe-
riore della nube, si dissolve, meatre taltro
vapor dacqua s1 va cﬂndensandﬂ aella par-
te superiore. Trovandovi in montasna, ayre-
te spesso osservato che, in prossimita delle
vette, si vanno spesso formando delle nubi,
che sembrano fare da cappello alle cime.
Ecco come si spiega il fenomeno:

Quando correnti di aria :dea la"nl'}i-
scono le vette, che, per le raqum gia spie-
gate sono le zone pit fredde della super-
ficie tervestre, essendo lontane dalle gran-
di masse di terreno, a quel contatto si
condensano, dando luogo a quelle formazio-
ni nebulose della categoria « strati »,

Le qtaglom sono anche caratteu/mhe da
particolari tip1 di nubi. Ad esemnio n in-
verno si vanno formando estese zome di me-
bulosita, che permangono a lungo su intere
regioni. Queste nubi sono originate dalla
distribuzione delle pressioni. Il lore avyi-
cinarsi ¢ in genere segnalato dall’arrivo,
in alta quota, dei «cirvi», di sugui{o ai
quali pol si susseguono, a quote pitt bas-
se, delle pit estese masse di nubi, a carat-
tere persistente. Avrete infatti inteso di-
re che i cirri sono forieri di tempo cat-
tivo.

Nelle localita ove si formano delle de-
pressioni atmosferiche, dette anche ciclo-
ni, sappiamo che dalle zone circostanti af-
uisce tma mnotevole quantita d’aria che
continuerd questo moto di afflusso finche
durera la dcpr{:ssionﬁ: In questo movimento
laria che passa in prossimita del suolo
si riscalda, quindi entra dal basso mella
z0ona ru,io nica e dopo essere penetrata al
cenlro iniz'a a qa]lrc con movimento a spi-
rale. Abbiamo gia visto in casi analozhi
che salendo l'aria tende, per 1a dtmmuﬁd
pressione, ad espandersi e per la minor
tomperatura a raffreddarsi. Di qui la for-
mazione di masse motevoli di nubi.

In estate sono inwece pitt comuai le cor-
rentl ascendenti diume le quali danno luo-
on a cuelle aubi bianche, 1solate, raccolte,
di dimensioni modeste. Queste si chiamano
fracto-cumuli. Questo tino di nubi, frequen-
i d'esate, & ronre'to a facile dissolvimen-
to e percid se nol osserviamo il cielo in
tali siornate, notiamo che esso cambia di
aspetto con grande rapidita, ver il solle-
cito formarsi e successiva dissolversi dei
fracto-cumuli.

Il fenomeno descritto pud perd verifi-
carsi con vn ritmo assai pit veloce e su
estensioni pitt yaste, dando luogo alla for-
mazione di «cumuli» e di < cumulo-nem-
1»,

Sona queste mubi caratteristicte dei tem-
porali ¢ vengono comprese in uaw specie

distinta, denomimata appun’o delle « correnti
ascendenti ». Quando poi iaterviene il ven-
to a dividere e frazionare le suddette for-
mazioni nebulose, esse vengona definite
« fracto-cumuli » e « f{racto-nembi ».

Vi sono poi alire forme caratieristiche
delle nubi. Abbiamo visto ‘quella torreg-
giante propria del cumili e dei cumuli-nem-
bi; quella globosa propria dei fracto-cu-
muli, degli alto-cumuli, ¢ dei cirro-cumuli;
vi ¢ inoltre quella stratificala ¢z da appun-
to origine alle denom’naziom di steati, co-
me: strati alto sirati; nebbie alte: cirro-
strati.

Non & pero detto che questa classifica-
zione sia sempre possibile in modo esat-
to, giacche talvolta le nubi prendono forms
miste o intermede.

Una difficolta che si presenta all'osser-
vatore profano & quella di giudicare 1'al-
tezza delle nubi, secondo la zona di cie-
lo presa in considerazione.

Avviene assai spesso di ritenere pin al-
te le nubi che si trovano verticalmente o
guasi sopra di noi, lasciandoci  ingannare
da un effetto oftico che ci fa semhrare
invece pit basse quelle dislocate all'oriz-
zonte. :

In tali frangenti potete, di norma, rite-
nere che se nella zona osservata le nubi
dell'orizzonte somo dello stesso  tipo  di
quelle che o sovrastano, esse si trovano
alla stessa altezza. Infatti ricordate quan-
to abbiamo detto nella premessa di questo
argomento e ciod che ogni tipo di nube
si forma in genere, ad una determinata quo-
ta sua caratteristica.

ACE;

Abbonato !

Mosira la fua simpata per L'Agui-

lone facendo abhonars un fuo amico.
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LA GARA DI VELOCITA A ZURIGO: I piloti vincitori, Mage. Cascinelli,
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IL VOLO DI PICCARD : Il Generale Balbo, il Prof. Piccard e 'aerosialo siratosferico
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[l volo stratosferico del prof. Piccard

e le possibilita della aviazione nell’avvenire

Il prof. Piccard e il suo compagno Max Cosyns nella navicella stratosferica

In alto, sempre pin in alto ~_

L’ascensione nella stratosfera che il
prof. Piccard ha ripetuto poche seftima-
ne or sono ¢ complefamente riuscita.

Non ¢ stato un fentativo sportivo per
raggiungere e sorpasssre un record, ben-
si una battaglia scientifica seriamente e
pazienfemente impegnafa per rapire alle
grandi altezze il mistero gelosamente cu-
stodito, mistero che disvelato servira a
nuove ardite prove di navigazione aerea.

Lo sferico del professore svizzero &
salito fino a sedicimila mefri. La magni-
ficenza dell'impresa si deve segnalare ai
gio_va_ni, perche essi si incuorino e si ap-
passionino sempre pit di fronte a que-
sti esempi meravigliosi di indagine scien-
tif ca, i quali reclamano ogni e qualsiasi
sforzo della volonta e del sapere per il
trionfo della aviazione, per il progres-
30 umano, per la conguista di una civilta
sempre pitt progredita.

Fino da quando i meteorologi trova-
tono il modo di scandagliare ¢li strafi
superiori dell'atmosfera a mezzo di pal-
loni sonda, sl inful che la sfratosfera,
se fosse sfata raggdiunta e studiata, po-
teva aprire un campo di rivelazioni e
di possibilitda opporfune per la risolu-
zionz del problema dzlla nav gazione ae-
rea rapidissim: fra le masgiori distan-
ze. Subite ¢li ardimsnfosi si buttarono
nel eimen’o. I primi tentativi destarono
commozione ed inieresse sempre mag-
gioe; ma le quoie di 11.000 e di 13.000
meiri parvero ndicade i limiti assegnafi
dalia nifura al coraggio e alle d'sponi-
bilita scientifiche umane.

Quante esistenze si consumarono al-
lora in quel continuo galoppaments fra
dli strati dell’aria! quanti piloti, quan-
fi teenici, guanti studiosi, offrirono se-
renamente ¢ silenziosamenfe se stessi,

perche alfri, fatto fesoro del loro sacri-
ficio, potessero salire in alfo, sempre

A poco a poco, aggiunsendo ard men-
to ad ardimento, studio z studio, prove
a prove, si € cosiruifa la scala sim-
bolica che ha portato il prof. Piccard
fino nella stratosfera, fino a 16.500 me-
fril

Eg¢li ha raccolfo inforno a sé, e me-
ritatamente, ¢li elogi di tuffo il mon-
do, l'applauso entusiastico degli scien-
ziati" e delle folle. Evviva Diccard! Ma
menire noi porgiamo al vincitore il por-
puteo fiore della nostra ammirazione,
I'omaggio della nostra pil vibrante pas-
sione aviaioria, gettiamo con eguale cun-
re palpitante altri fiori sulle tombe di
quanti caddero per strappare alle grandi
aliezze il segreto della loro composi-
zione, ¢ ¢i prepariamo a ssguire ansio-
si coloro che;, certo a questiora, stanno
gia temprando i nervi e la menfe per
altre prove sempre pit arrischiate. Gl
studiosi ¢ i tecnici del volo non si ad-
dormenteranno susli allori: i loro pro-
positi sono fenaci e precisi insieme, L'ala
dovra trionfare ovunque, ¢ la natura ve-
drd abbatfufe le barriere che essa cre-
deva di avere eternamente posfe a dife-
sa dei suoi misteri.

Avanti dunquel

¥;|.-*

Prima di passare a narrarvi le pecipe-

pit in alto, zie della asces: e della discesa dello
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sferico del prof. Piccard, diamo la paro-
la al vosiro carissimo A. B., il quale
vi spiesherd elementarmente, chiaramen-
te, come egli sa fare, che cosa & la stra-
tosfera ¢ gli scopi scientifici che lo stu-
diocso svizzero intendeva raggiungers col
suo  ammirevole wolo.

La stratosfera e i propositi del
prof. Piccard

Consideriamo oggi, cari ragazzi, un ar-
somento che ha inferessato il mondo in-
tero, dallo studioso al profano: il volo
nella stratosfera del Prof. Piccard.

Chi di voi non ha inteso in questi gior-
ni parlare dell’ard’mentosa impresa? E
non vi siete chiesti: ma cos’e questa
sirafosfera? Cosa vi & andafo a fare
il Sig. Piecard? Perché si da tanta im-
porfanza ad un'ascesa di 16.000 metri?

Vediamo di rispondere ordinatamente
a {utfe queste domande.

Feaminiamo assieme le figure qui di

riportate: mano a mano che dalla

e terrestre i innalziamo, fro-

© zone di aimosfera convenzional-
micie suddivise in tratti pit o meno
ampi, definiti a seconda della parfico-
lare composizione. Abbiamo cosi fin ver-
50 1 im. 800 un primo {rafto ove sogliono
acoumularsi 1 benchi di nebbia. In esso
si forma la caligine secca od umida. In-
nalzandovi in volo voi potreste scorderc
all'orizzonte, in alcune giornate, come u-
no schermo opaco che presenta un bor-
do superiorc a demarcazione netta. So-
pra tale zona troviamo quella ove vanno
tormandosi le nubi del genere «cumuli»
¢ salendo cosl fino alla quota di metri
11.000 circa, raggiungiamo il limife su-
periore delle nubi, ove si formano i
« cirri ». Tuito il fratfo fin qui esami-
nato, e cioé dalla supzrficie del suolo
alla quota di 11 km., circa, si chiama
«froposfera»,

Nella froposfera la temperatura de-
cresce coll’'aumentare della guota.

Dal limife supericre della froposfera
in poi si estende la rimanente zona detta
stratosfera, In essa la femperatura si
considera costante e intorno a 357 sotfo
Zero,

Doicheé, com’e noio, il Prof Piccard,
nella sua ascensione ha raggiunio la quo-
ta di m. 16.000, e¢sli ha compiufo un
volo nella stratosfera.
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. Bisogna intanfo premettere che la zo-
na di raccordo fra la iroposfera ¢ la
strafosfera non ¢ una linea a dematrca-~
zione precisa, ma & un: zona che si chia~

Ora si cominciano a complicare le ma «{ropopausa ». Questa zona di rac-
COSe. . cordo che forma come da cuscine'ts fra
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Voi osserverefe certamente che in con-
trapposto a quan’o & detto sopra, la tem~
peratura della siratosfera, secondo i ri-
sultafi delle osservazioni del Prof. Pic-
card, non & di — 552 ma di circa — 350.
E allora come si spiega la precedente
osservazione?

Eccovi accontentati,

L’atterrageio a Cavallaro di Monzambano

la ftroposfera e la stratosfera, non ha
sempre lo stesso spessore, né si frova
sempre alla stessa quofa.

Da molteplici sondaggi sarebbe risul-
fato ch’essa varia col wariare delle lafi-
tudini. In cerfa qual guisa, seguirebbe
I'andamento della superficie terrestre. O-
ra & evidente che variando I'epoca del-
I'anno e la latitudine non solo, ma an-
che le condizioni di pressione (cicloni
o anticicloni), varia la femperatura ri-
sconfrafa.

Questa ¢ la premess?, ma quello che
ora pitt vi chiarird le idee & il fatfo
che la cosidetta temp:ritura costante di
—- 550 non va presa in senso zssoluto;
infatti essa rappresenta la media delle
diverse temperature riscontrate alle di-
verse quote ed in d'verse epoche. In.
guanfo poi alla defin'zionz di costan-
te essa si deve inferpretare nzl senso
che nella siratosfera la temperatura ve-
ria ‘n misura poco scnsibile col varia-
re della quota.

Quello poi che & an-cra p it curiaso &
il fatto che da una certa quota in poi,
la temperafura forna a crescere, sicche
giundendo alla quoia fra i 30.000 e
40.000 meiri, si rifrovano [emperafm‘t
uguali a quelle del suolo. S

Questo fenomeno & orig nata dal fatto
che a quella quota esistono corfi gas,
che softo I'influenza dei raggi sol:ri pro-
ducono del calore.

Ecco spiegato, sia pure in modo mol-
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fo succinto, il perché il Prof. Piccard
ha frovato, nelle 2 ascensioni compiu-
te, femperature diverse fra loro e di-
verse anche da — 55¢.

Che cosa si & proposfo il Prof. Pic-
card nella sua ascensione?

Prima del suo volo i sondaggi dell’at-
mosfera dlle alte quote erano stati ese-
guiti con palloni sonda e cioe palloni
che recavano in una plccola navicella
gli strumenti di misurazione del tipo

di quelli da noi esaminati; alla loro di-
le carfine recavano fracciato il

scesa

L’incontro fra S. E. Balbo e il prof.

grafico segnato dagli strumenfi.

Il Prof. Piccard, invece ho voluto di
persona seguire con gli occhi e con mi-
surazioni dirette le variazioni in fun-
zione della quota. :

In sostanza egli si ¢ ripromesso di
esaminare nel modo pit preciso possi-
bite ¢li elementi che compongono 'atmo-~
sfera lungo la verticale ed i fenomeni
che li accompagnano, al fine di poter
raggiungere la possibilita di effettuare
i voli nella strafosfera.

Si preconizza infatti che i futuri vo-
li a grandi distanze saranno eseguiti in
tale zona ove sard possibile raggiungerc
velocita elevatissime. :

Naturalmente le condizioni di volo do-
veanno mutare, sia per quanto si rife-
risce alle possibilita di vita degli uomin|
a quelle quote, e di cid ce ne ha dato
esempio il Prof. Diccard con la cosfru-
zione della sfera entro cui 'equipaggio
aveva i mezzi di softrarsi agli agenti
esierni e di respirare in condizioni nor-
mali, sia infine per quanto riguarda I'ali-
meniazione del motori.

Difatti, se & vero che l'aria nella stra-
tosfera & tanto rarefatta da offrire mi-
nima resistenza all’avanzamento, non
meno vero che la stessa aria, per la sua
composizione, ¢ inadafta a formare la
miscela carburante, con la quale si ali-
mentano i motori a scoppio.

Ecco quindi la necessita di studiare
motori speciali, propulsori che diano
rendimento anche a quelle quofe; in fal

senso sono appunto orientati ¢li studi
dei cosfrutfori aeronautici.

Si ha ferma fiducia che in un periodo
di tempo relativamente breve sara possi-
bile trasportare dal campo sperimentale
a quello pratico, la possibilita di com-
piere voli regolari nella stratosfera.

A. B.

Le fasl della ascensione

e della discesa

E adesso che A. B. vi ha spiegato le
ragioni scientifiche che hanno spinfo il

Piccard allidrosecalo di Desenzano

Prof. Piccard a rifenfare l'audace volo
nella stratosfera, sfralciamo dal diario
di bordo dello scienziato i particolari
pitt interessanti della aerca indagine.
La matfina del 18 agosto alle ore 5,7’
fo sferico ha lasciafto I'aeroporto di Du-
bendorf (Zurigo) per innalzarsi e av-
vicinarsi lentamente alla montagna il
Righi. Sorvelata Lucerna alle ore 5,35
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verso le cinque ¢ fre quarti il pallone
¢ a 1600 metri d’altezza; € poiche la
pressione atmosferica € un po’ diminuita,
Pacrostato si donfia. Ragione per cui
I'ascesa si fa immediatamente pii rapi-
da. Infatti in pochi minuti — 7 e non
pitt — lo sferico ideafo dal Prof. Pic-
card balza — & il fermine veramente
adatfo — da 1600 a 10,500 metri. Gli
scienziati vedono ancora chiaramente la
montagna del Glarsnich e le alfre mon-
tagne della Svizzera.

La femperatura scende: gli strumenti
segnano, a quell’altezza, e precisamente
alle ore 6,17', quattro gradi sotfo zero,
nell'interno della sfera, bene intesol

Intanto l'ascesa si fa pit lenta: gli
aeronaufi geitano allora vari sacchi di
zavorra. Si sale, si sale! Passano le ore,
e g¢li scienziati, Piccard e il suo colla-
boratore Cosyns, non fralasciano di fare
osservazioni scien’ifiche importantissime.

Alle ore 12,13’ lo sferico raggiunge i
16.500 metri, ¢ Piccard, dopo aver la-
sciato che il pallone si innalzi ancora un
po’, apre la valvola per effettuare la di-
scesa. Nell'interno della sfera la tempe-
rafura ¢ di 15 grad sotto zero.

Gli aeronauti dopo essere passafi dal-
I'Engadina in Italia, si librano ora in
posizione nord del lago di Garda.

Ma la discesa non si effettua con la
rapidita sperata. I1 Prof. Piccard apre
ancora la valvola per una, due, tre volte
consecufive, ¢ sempre con scarso risul-
tato. Alle ore 13,5 appaiono delle nevi
soffo la verticale dello sferico: il ca-
lore del sole neutralizza l'effetto della
sfuggita del gas. Anzi, alle ore 13,24
il pallone comincia a risalire. Non ci
mancherebbe altro!

Lo scienziato apre e riapre ancora la
valvola: e allora l'aerostato, ma soltan-
to allora, comincia ad afflosciarsi e a
scendere con una discreta velociti.

Alle 14,8 siamo a 12.300 metri sul Ii-
vello del mare, alle ore 14,30" a 11.200,
alle 15,28' a 6500. Finalmente, alle ore
17,10" ha luogo l'atterraggio nella loca-
lith Cavallaro di Monzambano presso
Volta Mantovana.

Il prof. Piccard mostra al Min. Balbo i particolari della navicella stratosferica
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L’'aeronautica italisna per il
prof. Picecard

Qccorre adesso fare un passo addie-
fro nel racconto. Fin dalle ore 15,25
l'aerostato dello scienziato svizzero era
stato avvistato dall’'ufficiale di servizio
all’aeroporto di Boscomantico. Segnala-
to lo sferico, che si librava a notevole
altezza nella direzione del lago di Gar-
da, dall’aeroporfo partiva subito in vo-
lo il maggiore Figallo assieme ad un os-
servafore. I due aviatori ifaliani segui-
rono cosi tutte le fasi dell’atterraggio;
¢ ad essi si univa, poco dopo, un idro-
volante della scuola di alta velocifa di
Desenzano, pilotato dal colonnello Berna-
sconi. Mentre i due apparecchi volteg-
diavano sulla zona del Mincio, Piccard
iniziava la difficile manovra di atter-
raggio. =

Infanto il colonnello Bernasconi, pre-
cisata la localita di afterraggio, volava
all'idroscalo, disponeva perche agli ae-
ronauti fossero immediatamente portati
sli aiuti necessari, ¢ passato dall’idrovo-
lante all’automobile, si precipitava a
Volta Mantovana per pordere il salufo
dell’Aeronaulica ifaliana agli intrepidi
scienziafi.

L’atterraggio si era intanfo felicemente
iniziato. I cavi venivano afferrati da al-
cuni confadini accorsi; ma passavano
poco dopo nelle mani dei nostri esperti
avieri, arrivati da Desenzano coi pit ra-
pidi mezzi di trasporfo. I nosfri avieri
completavano poi futte le operazioni de-
licate per il ripiegamenfo dello sferico e
la conservazione della navicella e de-
gli strumenti scientifici, portando al
Prof. Piccard un aiufo non solo frater-
no, ma veramente prezioso.

Il Duce e S. E. Balbo per il
prof. Piccard

S. E. Mussolini, appena informato
dell'atterraggio, inviava al Prof. Piccard
un felegramma, esprimendogli i rallegra-
menti e l'ammirazione del Governo e

del popolo italiano per l'ardita esplo-
tazione compiuta,

Anche S. E. il Ministro dell’aria espri-
meva, a nome della Regia Aeronautica e
proprio, i pitt fervidi rallegramenti al-
lo scienziato svizzero. Non solo, ma

S. E. Balbo si recava di persona sul
lago di Garda a pordgere il benvenuto
al Prof. Piccard. :

Il Ministro infatti giunse a Desenzano
il 20 agosto alle ore 10, pilotando un
« Savoia 60 ».

{rimofore All'idroscalo,
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sitasse la navicella, spiegando il fun-
zionamento dei congegni e soffermandosi
a mettere in rilievo ceréi particolari mi-
nuti, in ¢ran parte ignorati.

Il generale Balbo segui con la piit vi-
va attenzione e con linteresse del com-
petente le spiegazioni dello scienziato.

Poi, a sua volta, volle che il Prof. Pic-
card visitasse alcuni degli apparecchi
della Scuola d’alta velocith di Desen-
zano; visita che fu compiuta fra il pit

La Signora Piecard ed il Ministro Balbo presso la nayicella stratosferiea

preavvisati, agpettavano il Capo dell’Ae-

‘ronautica italiana, il Prof. Piccard e la

sua signora. L’incontro fu dei pill cor-
diali. Nienfe complimenti formali: fra
i due personaggi si svolse un colloquio
proprio a tinte famigliari, durante il qua-
le lo scienziato narrd una quantita di sa-
porifi € inferessanti aneddofi riguardan-
ti il suo wvolo.

Piccard volle poi che S. E. Balbo vi-

Il prof. Piccard ed il Ministro Balbo all’ldroscalo di Desenzano

vive enfusiasmo dei nostri ufficiali a-
viatori e dei nostri avieri.

Avendo, durante le visite, la signora
DPiccard espresso il desiderio di vedere
Venezia, S. E. Balbo propose, seduta
sfante, di accompagnare lo scienziato e
la moglie in volo nella Citta dei Dogi.
[.a proposta fu subifo accolta, sicché
alle ore 13,30° I'« S. 66 » partiva da De-=
senzano per scendere all’idroscalo di
Sant’Andrea.

Come Desenzano anche Venezia ha e-
spresso all'ardito esploratore la pin en-
tusiastica ammirazione.

Tant't che prima di lasciare Pltalia
il Prof. Piccard ha inviato al Capo del
Governo questo telegramma di ringra-
ziamento:

« Nel momento in cui lasciamo la Vo-
stra bella Patria, ¢ per noi un dovere
di ringraziare per tutto cid che hanno
fatto le autorith militari e civili e il
popolo italiano per noi, in ispecial mo-
do l'on. Balbe, il podesta di Desenzano
conte Dellegrini Malfafti e i suoi colla-
boratori, il comandante della Scuola di
Alta Velocitd col. Bernasconi e il mag-
giore Cassinelli. I giorni che abbiamo
passato in Ifalia saranno per noi sempre
un ricordo gradito e caro ».

Si & chiusa cosi la vicenda di questo
straordinario volo, i cui risultati scien-
tifici, preziosi oltre ogni dire, aprono la
via a nuovi ardimenti e a nuove con-
quiste dell’aviazione.
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Un nuovo aeroplano della Fiat

i! trimotore commerciale Fiat G. 2

I collaboratori dell’Aguilone si fanno
onore! 2

Ecco un aliro aeroplano concepito e
progettato da uno di loro: e questa volta
non si iratfa solo di un piceolo aero-
plano da turismo ma di un aeroplana
civile con ire metori che il Prof. Ga-
brielli, «Il vagabondo delle stelle », ha
disegnaio per dare nuove e migliori mac-
chine alle lLinee aeree italiane.

Tuito lucen’e con le sue ali poderose
¢ snelle insieme sembra una freccia di
argenfo quando risalta con lz sue linece
slanciate nell’azzurro del cielo.

Io sono molio lieto di presentarvelo,
piccoli amici, non solo perché possiate
ammirarlo per primi, ma ancora perche
impariate ¢he in Aecronaufica tutfo &
un continuo divenire, tutfo & vita, sfu-
dio e lavoro, ancora e sempre lavoro,

Castellinaria
Ingegnere aeronautico

DESCRIZIONE

L’apparecchio FIAT G. 2 cosiru to, su
progeito del Prof. Ing. Gabrielli, pro-
geifista dell’Aeronautica d’Italia S. A,
¢ un monoplano ad ala bassa trimotore.

Sua carafteristica principale & la co-
siruzione ‘nieramenfe in duralluminio ad
eccezione de nodi principali d’aitaceo e
dei bulloni, che sono in acciaio ad alia
resistenza.

Le ali, a pianta frapezoidale appun-
tita e con forte diedro trasversale, sono
completamente a sbalzo con struttura a
cassone € rivesfife con lamiera liscia
di duralluminio; gli impennaggi, essi pu-
re a struffura mefallica, sono rivestifi
in tela.

I’apparato motore & costifuito da fre
motori, di nuovo tipo, i FIAT A. 60 con
potenza di 130 HP. I'uno a cilindri in

linea invertiti, raffreddati ad aria, di cui
i due laterali porfati direttamente da
castelli motore attaccati a sbalzo verso
l'estremitd del fronco cenfrale dell’ala.

20) EQUIPAGGIO.
"Due piloti (o un pilofta =d un

meccanico) Ke. 156
30) CARICO COMMERCIALE
Quattro passeggeri con b gagli Kg. 420

40 GRUPPO MOTORE
Tipo 3 Fiat A. 60 a cilindri inverfifi
DPotenza 3x130 HP

o2t
6 e
e
TN
i L
O
La cabina, cui si accede per una porta 50) COMBUSTIBILE. .
aperta sul lato destro della fusoliera, Benzina Kg. 280
all’aliezza del bordo posteriore dell’ala, Qlio Kg. 40
contiene quattro posti a sedere per i
S G e = 6o DESI,
passegderi e due anteriori affiancati per T " e
i piloti, che godono della massima vi- Peso a vuoto Kg. 100
! & Peso totfale in ordne di volo Kg. 2530

sibilita.

CARATTERISTICHE

Apparecchic commerciale
“Fiat G. 2,,

10) DIMENSIONI.

Lunghezza fotals m. 11,89
Aliezza (con eliche) m.3,51
Aperiura alare m. 18,018
Profondita massima dell’ala m, 3

Superficie pottante (compresi
gli alettoni) mq. 40,5

Caratteristiche di vole

Tre motori FIAT A. 6] i
Velocith mass ma al suolo Km/h 240
Velocitd commerc'ale Km/'h. 210-270
Velocita minima Km/h. 103,

Tempi d. salita;:
A 1000 me'ri n minuti 3° 2067
A 2000 meiri T

in minuti 7 10

A 3000 metri in minuti 12
A 4C00 merl ‘n minuti 19°
A 5000 meiri in minuti 28
A 6000 meiri in minuti 44
1
oD b

Plafond pratico m. 6501

Alla yeloeith di 210 km/h. ed alla
quota di 2000 m. con peno carico di
benzina (Kg. 280) Tapparecchio pud vo-
lare per 5 ore per un percorso di
Km. 1000 circa.

Caratteristiche di volo
con i due motori laterali
ed un peso totale
di Ka. 2500
Velocith massima Km/h 200
Dlafond pratico m.. 2800,
L’apparecchio a pieno carico decol-
la agevolmenie anche con solo due mo-~

tori in mofo.
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. il nuove
. ] | apparecchio
=P . e | Fiat G. 2

Le tre viste
deil’appa-
recchio
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Organi di contatte col terreno

Il complesso delle ipotesi semplifica-
tive cui abbiamo accennafto e che valgo-
no non solo per il baffo di estremita
dell’ala ma per qualungue altro organo
strisciante del modellino, porta a consi-
derare applicata al contorno dell’orsano,
nel punto di contatto ool suolo, una forza
che giace nel plano del conforno stesso,
ma non coincidente con la normale ad
esso, bensi inclinata verso lindietro, ri-

speito. al moto del modellino, di un cer-
to angolo il cui valore si assume in base
a criterii prafici e di confronto ma che
si pud ritenere da 180 a 30» a seconda
delle condizioni del terreno, delle di-
mensioni del modellino e della sua ve-
locita di atterraggio. Questo angolo lo
chiameremo « di atfrito fotale ».

Allora la forma del baffo deve esser
tale che la normale in ogni punfo del
suo conforno esterno formi con la retta
che congiunge fale punfo con il punfo
C, che abbiamo definito sopra, formi
costantemente l'angolo prefissato e sia
diretta in avanti rispefto al mofo del
modellino € a tale congiungente. (Fig. 1).

La curva che possiede la proprieta che
soddisfa al requisito sopra stabilifo & la
«spirale» logoritmica che ha per polo
il punto C e parametfri di valori oppor-
funi di cui si sceglie un arco fale da
avere dimensioni ed esfensione angola-
re adatta alle dimensioni dell’ala e alle
varie inclinazioni che pud assumere il
modello dell’atterraggio. Siccome perd
la maggior parte dei letfori pensiamo
non siano ‘niziafi ai misferi della gcome-

tria analitica non staremo qui a spie-
gare le parole che avranno certamente
trovato alquanto ostiche nel periodo pre-
cedenie, ma insegneremo invece il mo-
do di tracciare facilmente, coi mezzi del-
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approssimazione delle ipofesi fatte per
la scelta dell’'angolo di inclinazione della
reazione del ferreno sulla normale al
conforno del pattino.

Supponiamo dungue di avere da dise-
gnare un patfino del fipo descriffo per
I'ala menzionata nel numero precedente.
(Fig. 2). Siano le rette a e b le normali
per ¢ al ferreno nel massimo possibile
assetto di picchiata all’atterraggio e il

Fig. 3

N L.ec?__‘atUrq__digl.a.stico

B

la geomeiria elementare una curva che
si approssima a quella summenzionata
quanio basta per i bisogni del modellista
di aeroplani e certamente nei limifi di

Fig. 2

massimo di cabrata; tra esse almeno
dovrd svolgersi l'arco di curva spirale
per assicurare le condizioni volute. In-
finito & il numero di curve siffatte che
possiamo descrivere, ma ocoorrerda sce-
¢lierne una, tale che la sua sporgenza al
disotto dell’ala assicuri 'efficienza della
protezione voluta: per questo bastera,

Fig;-u!-

e

in generale, che la parie poster ore de.-

' la curva passi un po’ al disotto della ret-

ta ¢ normale alla retta & e sfiorante
il bordo di uscita dell’ala sulla sezione
in corrispondenza del patfino, per esem-
pio, a circa 1 cm., (punfo B in fig. 2).
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Costruiremo la curva per punti par-
tendo da B nel modo che segue. Per
B si tiri la refta d formante con la b
I'angolo di atfrifo fotale sfabilifo, e per
C la normale alla & fino ad incontrare
la d nel punto, poi per O si tiri la
parallela alla 6 ¢ per B la B-1 perpendi-
colare ad essa fino a deferminare il
punto 1; si & cosi costruifo cid che bre-
vemente pofremo dire: il rettangolo di
base B-C avenfe per diagonale la d. Si
costruisca ora il rettangolo di base 1-C ed
avente per diagonale la 1-O’ deferminan-
do il punfo 2, e cosi via fino a frovare
un punfo avanti alla refta a.

Si uniscano ora con una curva avvia-
ta i punti B, 1, 2... e si ofterra il tratfo
di spirale cccorrente.

Raccordando quesfto con una curva
qualsiasi al fraffo di baffo interno al-
I’ala e munendolo di una appendice qua-
lunque, ridottissima, posteriormente si
avra la sagoma completa secondo la gqua-
le si potfra piegare il pattino.

Un altro tipo di baffo di estremita
fatfo con filo d'acciaio crudo (cosidetto
armonico) adatfo per un'ala di tipo «mo-
nospar» & rappresentato in fig. 3.

Esso consta della solita curva esterna
inferiore all’ala, € di una parte interna
all’ala che serve per il fissaggio al lon-
gherone € per il molleggio elastico, que-
sto ¢ oftenuto mediante un avvolgimento
a elica cilindrica di circa una spira e
un quarfo tipo spillo di sicurezza. Per il
fissaggio l'elica termina con una squadra
che ricop'a due aste del traliccio del
longherone e il parficolare dell’attacco,
oftenufo con legatura di sottile filo di
ottone & mostrato nella fig. 4.

Il terzo ed ultimo tipo che proponia-
mo ai lettori, pud servire per un'ala a
longheroni muliipli costituiti con baston-
cini calibrati di legno o tubetti soffi-
lissimi di alluminio ed & formato di Ia-
miera di lega leggera (duralluminio, pos-
sibilmente) e molleggiato con legatura
di elastico. La figura 5 chiarisce com-
pletamenfe la forma della costruzione e
il suo montaggio che avviene a con-
tatfo di una centina. 11 circoletto trat-
teggiato inforno al longherone inferiore
anteriore dove ¢ imperniato il pattino
rappresenta un cilindretfo che fh da spal-
lamento dalla parte opposta della cen-
tina infilato e incollato o fissato con
copiglia al longherone come mosira la
figura 6. Il suo compito & di opporsi
alle inclinazioni laterali del pattino cau-
sate da evenfuali urti ftrasversali sulla
sua parte esterna inferiore. Questa, co-
me per il {ipo precedente sard opporfu-
namente sagomata secondo una spirale
logaritmica secondo quanto abbiamo
detto per il primo tipo.
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Da un mese all’altro

Une donna che non soffre
di vertigini

Se il Prof. Piccard & salifo con uno
sferico fino a 16.500 mefri, la signorina
Maryse Hilz ha ragdiunto, in aeroplano,
mefri 10.200, battendo il record mon-

Maryse Hils

dia’e femminile d’altezza.

Non c’¢ nulla da ripefere: 10.200 me-
tri sono 10.200 metri; e la cifra & rispet-
tabilissima per chi deve raggiungerla af-
fidandosi al regolare baffere di un mo-
tore e alla resistenza di due tenuissime
ali.

Maryse Hilz merita dunque di esse-
re annoverata fra ¢li audaci e segnala-
ta percid in quesfa nostra rubrica.

Una hella galoppata

Il giro aereo d'’Europa dell’anno 1932
& finito, ahimé!, doppiamente in modo
tragico. La sventura ha colpifo alcuni
nostri aviatori, mentre il vincifore della
gara, Zwirko, ha, pochi giorni dopo Ia
vitforia, anch’esso lasciata la vita in un
incidente di volo.

La galoppata sui margini dell’Europa
non & stafa comunque una sinecura: e
noi dobbiamo ricordarla. In sei giorni-
i piccoli apparecchi di appena cento ca-
valli di potenza, con due persone a bor-
do, hanno percorso oltre seftemila chi-
lometri (precisamente Km. 7362), toc-
cando le principali citth d’Europa: Var-
savia, Vienna, Roma, Parigi, Lione, Rot-
terdam, Amburgo, Berlino.

La via aerea di rotta era seminata di
ostacoli: poiché una gara non & un viag-
gio di comodo. Le macchine e ¢li uomi-
ni han dovuto restare in volo per 12-15
ore il giorno per compiere le lunghe
tappe, € per ben tre volte han sorvolato
le Alpi e due volte ¢li Appennini. Monti,
mari, foreste, fiumi, isole, citty i piloti
han visto nella loro rapida vorficosa cor-
sa: una cinematografia meravigliosa, va-
ria e attraenfe, che tutfavia hanno ap-
pena infravedufa.

Durante la seconda tappa del giro,
Roma-Parigi, 'aeroplano del pilota Su-
ster, giunfo presso Albenga, cadeva al
suolo in seguito a rottura dell’ala de-
stra. Il pilota, proieftato in aria, si sal-
vava col paracadute, mentre il mofo-

‘rista Bruno Muratori restava vittima del-

I'incidente. Similmente l'apparecchio del
pilota De Angeli, mentre fagliava il fra-
guardo di Cannes, subiva la rottura in
volo di un alerone... In seguito a questi
incidenti, la squadra italiana, per ordine
del Ministero dell’Aeronautica, doveva

abbandonare la competizione. Nella qua-
le ftuffavia si sarebbe certo affermata
molto bene, poichi¢ i risultati delle pro-
ve tecniche avevano g¢id dafo questi ri-
sultati ottimi: 1. Colombo, con punti
247; 2. Zwirko, con punti 245; 3. Lom-
bardi, con punti 242; 4. Miss Spooner,
con punti 241; 5. Donati, con punti 241;
6. Stoppani, con punti 238. Cinque della
squadra ifaliana fra i primi sei classi-
ticati non & poco.

Ed anche il volo andava splend .da-
menfe per i nosfri aviato'i. Ma...

La conclusione della gara, dopo il
forzato ritiro degli apparecchi italiani,
¢ stata la seguente: :

1. Zwirko (Polonia) con 461 punti; 2.
Morzick (German'a) 458 punii; 3. Poss
{Germania) 458 punti; 4. Stein (Germa-

Zuwirko, vincitore del giro aereo d Europa
1932.

nia) con 453 punti; 5. Fretz (Svizzera)
con 542 punti; 6. Hirth (Germania) con
450 punti; 8. Seidemann (Germania) con
447 punti; 10. Karpinski (Polonia) con
335 punti; 11. Bayan (Polonia) con 433
punti; 12. Kalla (Cekoslovacch a) con 428

Ambragio Colombo, di Milano,

primo classificato nelle prove tecniche
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punti; 13. Pasewaldt (Germania) con 426
punti; 14. Osterkampt (Germania) con
456 punti; 15. Junek (Germania) con 429
punti; 16. Von Massembach (Germania)
con 413 punti; 17. Marientield (Germa-

Vittorio Suster, Uincidentato di Albensa

nia) con 375 punti; 18. Giedgowd (Polo-
nia) con 345 punti; 19. Anderle (Ceko-
slovacchia) con 273 punti; 20. Delmotte
(Francia) con 265 punti; 21. Kieps (Ce-
koslovacchia) con 221 punti; 22. Durayon
(Francia) con 215 punti; 23. Arnoux
(Francia) con 151 punti; 24. Nicolle
(Erancia) con 151 punti.

Zwirko ha vinfo 100.000 franchi; Poss
50.000 e Morzik 25.000.

La «Challenge » va all'Aero Club di
Polonia, che organizzera la prova del
1934 partendo da Varsavia.

Viaggio turistico sull’Atlantico

Ah, il progresso dell’aviazione! Fra
poco andremo a passeggio sull’Atlanti-
co, come una volfa i nostri nonni pas-
seggiavano, al framonfo, sotto i portici
delle vecchie citta.

Eccovi qua laviatore inglese J. A.
Mollison e la sua sposa, Anny Johson,
chiamata la «g vl Lindberg britannique»,
che si son fatti tranquillamente e sorri-
dentemente fotografare prima che il
« Cuor contenfo » balzasse nell’atmosfera
per il suo volo ardimenfoso sull'Atlan-
tico. : : i f

Mollison & partito dalle coste di Vort-
marnock (Dublino) alle ore 11,35 del 18
agosto, e dopo 24 ore € 10 minuti ha
atterrato 1 Pennfield Ridge. Riposatosi,
ha ripreso il wvolo, puntando su New
York. Complessivamente egli, in 30 ore
e 15 minuti, ha percorso 4180 chilometri
ed ha sorvolato I'Aflantico da oriente
ad cecidente.

11 volo di Mollison si deve regisira-
re fra le pin ¢randi gesta compiute dal-
I'aviazione. Su 105 trasvolate oceaniche
finora compiufe, sul percorso scelfo dal
pilota inglese, ne sono riuscite quattro
gole coniro un complesso di vent cinque
tentativi. La rofta dell’Atlaniico setfen-
trionale, dall’Europa all’Amereca, & la
pit difficile fra quelle finora solcate da-
6li aerei: il tentativo dell’asso brifan-
nico merita percid tutta la nostra am-
mirazione.

Ma quello che ¢ ancora pitt significa-

tivo dal punto di vista del rendimento
del materiale ¢ dell'audacia del pilota,
¢ che Mollison ha compiufo il volo con
un « Puss-Moth » da 130 HP., cio¢ un
apparecchio da turismo. Egli portava alla
partenza un peso di circa 700 chilo-
grammi (fra benzina e pilofa) e tale ca-
rico di benzina ¢ il madgiore che sia
stato sollevato da un aeroplano leggero.
Nonostante il peso l'abile pilota ha po-
tuto decollare facilmente. !

Volando sull’Oceano, Mollison ha in-
confrato sulla sua rofta, alla posizions
52,22 latitudine nord, 20,32 londitudine
ovest, il transatlantico Ascanio. Sul pon-
te del piroscafo 1 passeggeri, ammirati,
gridavano, «evvival » e agitavano le
braccia. Allora egli, tufto gentile, si &
abbassato di quota e passando sulla nave
ha ricambiato, con cenni della mano, i
calorosi saluti dei viaggiatori. E poi ve-
nitemi a dire che il trasvolatore non a-
veva l'animo tranquillo!

Poco dopo, verso sera (il primo in-
confro era avvenufo alle ore 16), a cir-
ca 050 miglia ad ovest della costa di
Salway, l'aviatore inglese avvistava un
altro piroscafo, che g¢li risultd essere il
Beaverbrae, battente bandiera canadese.
Ora Mollison ¢ ritornata in Europa.

Brava, brava Gaby!
Io spero — anzi son certo — che fra
i nipoti che mi seguono in questo giro
mensile di audacie aviatorie, ci siano,
oltrecheé molti giovani letfori, anche mol-

I'AQUILONE ——

sola, su un aeroplano turistico, il giro
d’Europa, passando sulle punte del Bren-
nero, sulle pianure danubane, sulla co-
sta danese, sui fiordi scandinavi, fra le
nebbie: londinesi, e sui ghiacciai del
Monte Bianco.

Feco, dico la veritd: questa creafu-
rina esile, che {ranquilla parfe per com-
piere un giretto, in aeroplano, sugli ac-
cidentati confini d’Europa, € ancor pid
tranquilla riforna, senza chiasso recla-
mistico, senza tamburesgiamenti da fiera,
mi pace. B 'addito a voi; e vorrei che
molie giovinette e molfi giovinetti met-
tessero i loro entusiasmi e soprattutfo
i loro propositi all’'unissono con quelli
di Gaby.

Gaby, partifa sorridente da Milano il
27 agosto, ¢ tornata a Milano il 18 set-
tembre ancor sorridente: contenfa di sé,
confenta del viaggio, contenta di H,
ma pit d’ogni altro, contenta di «Gipsy»,
il suo piceolo aeroplano rosso.

1 giornalisti, quand’essa ¢ disoesa a
Taliedo, 'hanno subifo tempestata di do-
mande: il viaggio? i pericoli? le pe-
ripezie? i salvataggi?

Gaby, giudiziosamenfe, ha acconten-
tato tuffi con la sincera semplicita della
sua gioia:

— Mi sono divertita, mi sono diver-
tita tanfol

Poi, a quelli che volevano ipofecare
i propositi del suo avvenire con ['im-
perativo: E domani?, ha risposto:

Mollison e sna moglie davanti al «Cuor conlento » poco prima della parteiza per
la sorvolate Atlantica

te giovani lettrici.

Ed & proprio per esse, «g ovani lettri-
ci» che io scrive queste nofe di crona-
ca. E le scrivo non per esaltare l'eroi-
smo — l'eroismo qui si troverebbe pro-
prio fuorl di posto — ma per rendere o-
mavdio all’enerdia del caraitere, alla ri-
solutezza dei propositi, alla padronan-
za sui nervi che possiede una giovane
femminea esistenza: la diciottenne Gaby
Angelini, milanese, che ha compitito da

— Domani? Mah! non glie lo posso
dire. Il mondo & grande...
Brava, brava Gaby!
Nonno Pazienza.

L'abbonamento all’ Aquilone
costa solo Lire 3 annue
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UMORISMO INGLESE SULICAVIAZIONE :
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I vari e originali sistemi seguiti dagli aviatori, nomini e donne, durante la preparazione per i tentativi di récord.
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A voi la spiegazione

(Pubblicheremo le spiegazioni
migliori),
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STANAVO

La benzina e Polio speciali Stanavo sono
costanti sotto tutti i climi.

Questa eccezionale caratteristica di
Stanavo & per i piloti una garanzia di ren-
dimento sempre eguale.

| prodotti Stanavo sono venduti in [talia
dalla Societa italo Americana pel Petrolio,
Via Assarotti, 40, Genova.
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Direttore Respons. G. Quartara STABILIMENTO TIPOGRAFICO QUARTARA - TORINO



