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L’Atlantico e lc pincipali distanze chilometriche dai suoi punti caratteristici

velluto rosso, con‘immense carte
geografiche spicgate innanzi e mon-
tagne di fogli dattilografati accan-
to, discute con tutta serieta il pro-
blema se conviene passare dal nord
o dal cud per raggiungere I’Ameri-
ca dall’Europa, se bisogna andarci
in aeroplano, in idrovolante o in di-
rigibile, se il biglietto dovri costare
diecimila o ventimila lire, se le ca-
‘bine dovranno essere tappezzate di
rosso, di giallo o di verde, e cosi
di seguito. Tanto che ci sarepbe da
credéere «che ad andare su tut-
te le furie, oggi, sarebbe proprio

La prodigiosa
“Seorci Verdi”,
segnare una nuova pietra mi-
liare sul tormentato cammino
el progresso aviatorio, ha ri-
chiamato' I'attenzionme sulle
rotte atlantiche. L’articolo
che segue era stato gia prepa-
rato - prima del volo degli
S. 79, e vuole essere una di-
scussione generale delle rotte
atlantiche vecchie e nuove, di
quelle gia solcate da traffici
regolari e .delle altre tentate
solo, finora, da ‘voli ‘di pio-
mieri ' e non -adottate per co- e ;
municazioni. civili,'Esse indi- !

Impresa dei
destinata a

ché devrebbe spremersi il cervello

ca sempImEmente il -~ perché
- della scelta di. ‘determinati
" percorsi, il Jorovalore avia:

torio- e gli 'interessi che pos-
sono essernme “Servifiz.un pé-
‘norama generale, 'reso in for-
ma spicciola, di un problema
aviatorio di grande interesse
e di attualita! :

Vi fu un tempo un signore bizzar-
ro che, approfittanao del fatto di
avere una penna in mano, e qualche
colonna di quotidiano a sua disposi-
ziome, si sforzo di inventare la piu
grossa panzana dell’epoca per pren-
dere bellamente in giro i suoi con-
temporanei; ed inventd che alcuni
arditi aeronauti avevano traversato
I’Atlantico per la via dei cieli, pro-
venendo dall’Europa e sbarcando in
America. Questo signore bizzarro si
chiamava Edgardo Allan Pog, e si &
fatta tutta una fama inventando
quella strabiliante storia. {L’inganno
mrandd su tutte le furie la gente ben-
pensante, che non poteva ammettere
che si cercasse di gabellare per ve-
re enormita di quel genere, e-l’au-
tore dell'invenzione venne pubbli-
camente- riprovato.

Oggi ¢ la gente benpensante che,
gravemente assisa in poltrone di it

quel signore bizzarro, appunto per- .

tenente Bruno Mussolini al’

ben pilt che una volta per tirar fuo-
ri un'enormitd sufficientemente e-
norme per prendere per il bavero la
gente.

E’ cosi. La realta dei fatti, il co-
siddetto progresso, ha compiuto pas-
si da gigante, e le fantasie dei pit
arditi romanzieri cadono in misera
polvere davanti alle realizzazioni
diuturne degli ingegneri,

Traversare 1'Atlantico? E’ l'im-
presa del nostro tempo, quella che
fara sottolineare il 1938 come ’anno
della sua realizzazione,

Chiudiamo un po’ gli occhi e so-
gniamo. Oceano Atlantico: ci pare
di vedere questa scritta serpeggiare
attraverso tutto l'azzurro che nelle
nostre carte geografiche sta a rap-
rresentare guesto oceano degli ocea-
ni, innanzi al quale per molti secoli
¢i sono fermati riverent! i naviganti
senza osare di affrontarlo, ed attra-
verso il quale si sono spinte ardita-
mente le caravelle del genovese sco-
pritore, per aprire all’'umaniti nuovi,
immensi orizzonti insperati. Vera-
mente questo Oiceano che spartisce
quattro continenti ha una forma cu-
riosa; si allarga e si restringe pilt
volte dal nord al sud, quasi volesse
burlarsi dei rivieraschi che, dalle
sponde opposte, si tendono la mano.
E visono percid due specie di Atlan-
tico, particolarmente importanti dal
punto di vista awiatorio: I’Atlantico
del Nord, che separa I'Europa dal-
I’America settetrionale, e:]’Atlantico
del Sud, che si stende fra I’Africa e
I’America Meridionale.

La distinzione non & puramente
formale, tanto per potersi intendere,
ma in verita questi ‘due Oceani
hanno due caratteri estremamente di-
versi. Quello del Nord ¢ quanto mai
burbero e bisbetico; percorso dalla-
Corrente del Golfo che va verso il
nord con la sua acqua calda, e dagli
icebergs che.vanno verso il sud con
le loro tonnellate di ghiaccio rubate
alle banchise del Polo; fumiga spes-
so di nebbia che, come sanno pure i
pidt minuscoli aeromodellisti, & la pit
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fiera nemica della navigazione ae-
rea; € percorso da venti che persi-
stono a lungo nel soffiare da occiden-
te verso oriemte, ed invece si stan-
cano presto di soffiare dall’altra par-
te; infine ¢ dominato per gran parte
dell’anno da un freddo cane che pro-
voca seri grattacapi per i motori e
le formazioni di ghiaccio sulle ali.
L’Oceano del Sud, al confronto, & un
tipo tutto serafico: temperato, qua-
si sempre sgombro di netbie, senza
la minima ombra di icebergs, percor-
so da venti piuttosto modesti, e che
non insistono troppo sulle loro dire-
zioni predilette, & perfino favorito
dal fatto che si restringe fortemen-
te fra I’Africa e I'"America Meridio-
nale, tanto da raggiungervi la mini-
ma langhezza di tutto quanto P’Ait-
lantico.

Era logico che I’assalto sferrato
dagli uomini per scavalcare ’Atlan-
tico prendesse la via del sud; ma
poiché le cose logiche non sono sem-
pre quelle che hanno immediato so-
pravvento, sono state le vie del nord
quelle pit accanitamente tentate.
Questio, ad' onor del vero, & giusti-
ficato, perché al nord ci stanno gli
Stati Uniti che rappresentano uho
dei pilt ricchi Paesi del mondo, e
quello verso il quale converge gram
parte del traffico del Vecchio Mon-
do; ecco chiarito il perche della
lunga serie di sacrifici e di vittime
che I’Atlantico Settentrionale ha ri-
chiesto prima di lasciarsi vincere.

Gia lasciarsi vincere, perché oggi
ormai & veramente vinto. Il tempo
leggendario in cui Charles Lind-
bergh pilota eroico, navigatore e-
spertissimo e minuzioso preparatore
del suo grande wolo, a torto sopran-
nominato “il pazzo volante ”, con un
balzo solo raggiungeva Parigi da
Nuova York & ormai passato. Unuo-
mo solo, in una fusoliera, immerso
nella notte, su una rotta ignota, in-
sidiato dai flutti gelidi, spezzd quel-
la wolta l'incantesimo; ma ora la sua
leggerda & lontana, e sottilmente
profumata di eroismo ‘come tutte le
leggende.

Oggi i comandanti degli idrovo-
lanti da 30 tonnellate e pilt di peso
hanno (tutt’altri problemi da risolve-

79 » « I-BRUN »,
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re, e chini sulle carte studiano rotte
e guote che hanno ben poco a vede-
re con quella eroica di Lindbergh;
mentre i grossi capitalisti, che hanno
messo su grosse aziende di naviga-
zione aerea, fanno calcoli astronomi-
ci non gia per stabilire la strada piu
opportuna per varcare |Uceano, ma
il prezzo piu conveniente da far pa-
gare ai passeggeri.

Lindbergh restera nella storia co-
me il primo aviatore che abbia vinto
’Atlantico Settentrionale. Egli vold
dall’ovest all’est e, a conti tatti, fu
assistito da un’ottima fortuna. Nel-
I'altro censo la faccenda fu un po’ piu
ditficile, ed a cominciare dai nostro
Locatelli, caduto dalle parti della
Groenlandia in mare e salvato per
miracolo, per terminare ai francesi
Nungesser e Coli ed agli innumerevo-
li altri spariti per sempre, la vittoria
costd molto e fu veramente dura a
conquistarsi. Ma oggi il volo sul nord
Atlantico, se non & da considerare an-
cora come una bagatella, rientra
nelle ordinarie amministrazioni: pre-
cisamente col 1938 debbono comin-
ciare i voli regolari da e per Nuova
York, a conclusione dei numerosi vo-
li sperimentali condotti nel 1937.

A questo punto perd si deve un
chiarimento ai lettori. Parlando di
Atlantico Nord si pud incorrere in
ambiguita, precisamente perche due,
e diverse, sono le rotte oceaniche
che scavalcano tale parte dell’Ocea-
no. Una, pill settentrionale, parte
dall’Irlanda, passa per I’'Islanda, la
Groenlandia, raggiunge I’America
sulle coste del Labrador e quindi
scende fino a Nuova York diraman-
dosi da 1i in tutte le direzioni ed
in tutti gli Stati dell’Unione;
quella settemcrionale risulta la pit
studiata, la pit battuta, e quella che
avra quasi certamente maggior svi-
lhyppo.

Per I’Atlantico del Sud ambiguitd
di questo genere non ne esistono,

IL. CERVO

I cinesi che si divertono ad in-
nalzare i cervi volanti sono fre-
quenti nel “Paese fiorito popolare
del Mezzo”, il nome odierno della
Cina. Ma il nuovo governatore di
Canton, dalle inclinazioni pedago-
giche, ha ora proibito questa usan-
za perché ‘“porta a pigrizia, negli-
genza e quindi danno per il pubbli-
¢o buon costume”. Eppure, duran-
te I'Impero, il cervo volante non
veniva considerato un semplice gio-
cattolo, ma oltre ad essere molto
apprezzato, incarnava come supre-
mo simbolo religioso 1'ascesa delle
anime verso Dio. Per questa ragio-
ne i funerali venivamo seguiti da
emormi draghi di carta attaccati
mediante cordoni a delle sottili aste
di bamblu alla bara e durante la
festa dedicata al Dio Bon, i tetti
delle case erano ornate con un a-
quilone a forma di libellula, la qua-
le in Estremo Oniente viene consi-
derata il cavallo alato dei morti. I
cimesi sono convinti che quella sera
* defunti tornino sulla terra a visi-
tare i famigl'ari e il cervo ha in
guesta occasione, il compito di pre-
parare la strada all’anima dell’e-
stinto e di darle il suo benvenuto.

L'uso dell’aquilone presso i cine-
si & antich'ssimo; si fa nientemeno
risalire all’anno 195 av. Cristo e
per opera di Han-Si, fondatore
della dinastia degli Han. che si ri-
tiene il primo inventore e fabbri-
catore dell’apparecchio. Le crona-
che del Celeste Impero aggiungo-

A Guidonia, prima del

perché la rotta da percorrere & uni-
ca, che si diparte dall’Africa (gene-
ralmente da Dakar o da Bathurst)
per raggiungere in un sol balzo ’A-
merica del Sud passando in vista
dell'Isola Fernando di Noronha;
rotta ben nota, innumeri volte bat-
tuta dalle ardite ali dell’uomo e

consuefa a quelle italiane. Siculus

VOLANTE

no che trovandosi questo generale
alle porte della fortezza di Kao Thu
che assediava con il suo esercito,
innalzé per l'aria il primo aquilo-
ne per misurare la distanza fra il
proprio campo e il palazzo situato
nell'interno della fortezza. I primi
tentativi di sollevamento idi perso-
ne a mezzo dei cervi volanti, risal-
gono certamente a questo periodo.
“Furono eseguiti esni per scopi bel-
lici o scientifici? Il “Kinn Bao”
la Gazzetta Universale che alcum
anni fa ha celébrato il suo quattor-
dicesimo secolo d’esistenza. fu ab-
bastanza precisa a questo riguardo,
perché scrisse che sotto l'imperato-
re Tao un astronomo incaricato di
osservare gli astri, si sollevo per
mezzo di un drago volante lungo
quindici metri e manovrato da tre
uomini i quali. mediante delle cor-
de distribuiteé ad intervalli 1'ngo
tutto il suo corpo, lo mantenevano
il o) possibile in eguilibrie. L’a-
quilone costitui dunaue, per molti
secoli I'esercizio favorito della po-
polazione cinese € una numerosa
corporazione di artisti dedico il
proprio talento a dipingere e deco-
rare questi apparecchi. con figure
di animali che hanno fama di por-
ta-fortuna, quali vesci, api, scara-
bei e farfalle.

Durante il Medioevo, esso fu u-
sato spesso come segno convenzio-
nale e per dare il segnale d’attacco
nelle battaglie notturne. Nel 1326.
Walter de Milimete. un sacerdote

balzo verso Dakar,

mentre si

che aveva la carica di Parroco alla
Corte del Re d’Inghilterra, ided di
fissare una bomba composta di pece
e zolfo, sotto uno di questi aquilo-
ni che venivano mediante un argano
sollevati verso la fortezza assedia-
ta. Fu soltanto nel 1500, che bale-
nd nella mente di un italiano l'idea
che si potesse volare per mezzo
del cervo volante; questa osserva-
zione accennata nel libro “Io Bap-
tistae Portae napolitani magiae na-
turalis libri viginti” etc. pubblica-
to a Francoforte nel 1597. fu pro-
vocata dal fatto che in tale epoca
si fecero salire in aria con l'aiuto
di oueste “cometae sidus”. come
venivano allora chiamate, gatti, ca-
ni e animali di pilt grossa mole.

Nel 1749 lo scienziato Alessan-
dro Wilson, incomincid ad interes-
carsi dell’aquilone e pensd di ser-
virsene per mandare un temometro
a mfsurare la tempera‘vra delle nu-
bi e nel 1752 Beniamino Franklin,
tentd anch’esso con wm grupno di
cervi volanti di raccogliere Delet-
tricitd di un temporale ma il ven-
to e la piogeia d'strussero-i fragili
apparecchi che erano stati con tan-
ta cura fabbricati.

I tentativi idi dinnalzamento di
persone furono ripresi nel 1854 fin
Europa e nel 1868 durante la guer-
ra civile avvenuta in Giappone. In
quest’ultima occasione, Un <cervo
volante modificato nella struttura e

nell’aspetto secondo criteri pidt ra-
zionali, riusci a sollevare a un cen-
tinaio di metri dal suolo un mili-
tare che bombarddo con granate a
mano le difese della citta ribelle
di Vakamatsu.

A Maillot. va il merito di aver
nel 1886 dimostrato che I’aguilone
rappresenta a d'fferenza del pallone
che & ovasi sempre imvoscibilitato
a sollevarsi guando soffia un forte
vento, un mezzo eccellente per e-
splorare Palta atmosfera, a misu-
rare il grado di umidita, la pressio-
ne, la velocitd del vento e ad ese-
guire fotografie dall’alto. E infatti,

revisionano per

motori

Pultima volta i

parecchi esemplari, muniti dei stru-
menti adatti, salirono a tremila me-
tri e furono in grado di offrire del-
le informazioni preziosissime, di
grande aiuto allo sviluppo della me-
teorologia. Infine il Maillot riusci
grazie alle fotografie prese duran-
te le piu furiose scariche atmosfe-
riche, ad avere delleidee abbastan-
za precise miguardo questo fenome-
no che pud essere attentamente stu-
diato nella sua forma esteriore dal
meteorologo e dall’elettricista. Le
indagini scientifiche sulla forma-
zione delle folgori, sulle loro varie
specie, sulla loro frequenza e se-
condo le pressioni barometriche,
dischiusero, grazie all’attivita dei
cervi volanti il campo ad una scien-
za speciale, che riguardava i feno-
meni delle bufere e diede risultati
molto -apprezzabili non soltanto per
lo studio del fenomeno quando €
gia avvenuto, ma altresi per la sua
previsione. Qualche anno dopo, fu-
rono riprese le ascensioni con al-
cuni cervi volanti cellulari e le e-
spenenze eseguite da H. Hargrave
in Australia e da Lamson in Ame-
rica, furono coronate da un discre-
to risultato.

11 successo del “draco volans
fu riconosciuto il giorno in cui tan-
to la Russia e 'Inghilterra permi-
sero che l'aquilone entrasse a far
parte del loro materiale militare. A
questa decisione non furono certa-
mente estranei i risultati ottenuti
dal luogotenente Schereiber a mez-
zo dei treni di cervi volanti, dal
colonnello Cody che riusci a tra-
versare la Manica con mun battello
trainato con uno di questi apparec-
chi e dal luogotenente Brcock-
Smith che riusci a raggiungere una
quota che si aggirava sui mille
me*ri. Successivamente i fratelli
Wright in America applicarono nel
1904 l'elica mossa da un motore a
quella specie di gigantesco aquilo-
ne che & il pill antico aeroplano e
il capitano Saconney lo modifico
nel 1gro al punto che la sua opera
ebke un deciso influsso sulla fab-
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bricazione di tutti i costruiti
dopo tale epoca.

I1 perfezionamento del dirigibile
¢ dell’aeroplano, cioé del pint leg-
gero e del pilt pesante ‘dell’aria che
obbediscono entrambi alla volonta
del pilota, ha vertiginosamente di-
minuito se non distrutto I’impor-
tanza del cervo volante che si vede
oggi ridotto, specie in America, al-
I'umile impiego d’insegna  sugli
spacci delle bevande alcooliche op-
pure di réclame durante -le lotte
elettorali.

tipi

Antonio Brunori

PaLATORE

Gli inglesi temono le picchiate — Di-
nanzi ad un uditorio composto da alte per.
Hugh
Dowding, che comanda la « caccia» britanni-
ca, ha detto che il hombardamento in picchia-
ta non & molto pratico perché gli aeroplani
debbono raggiungere una tale velocita, che
¢ assai -diffici'e in volo oriz
zoniale senza il pericolo di schiantarne le
ali. Quello che occorre & qualche tipo di
freno aereo, oppure mn’elica a passo inver.

sonalita militani, il Marexciallo Sir

richiamarli

tibile, Queste proccupazioni, che’ a noi sem.
brano un po’ esagerate, ‘sono commentate
dalla rivista Flight, la quale da una parte
se mne rattrista perché crede che i bombar.
datori  britannici potranno  efficace-
sopra un nemico eyen-
tua’e e dall'altra se ne consola perche in
tal modo anche le citta inglesi si sentiran-
no piu sicure dal pericolo dei hombarda.
menti a bassa quota. Comunque, dopo sva-
riate considerazioni, la

non
mente scaraventaroi

conclusione a cui
arriva Flight & questa: la Gran Bretagna
era piul sicura prima dell’mvenzione dell’ae-
ropl perché il bombard

¢ l'arma
pit formidabile e pertanto, la disfatta (ossia
la sparizione) di questo terribile mezzo re-
staurerebbe nella Gran Bretagna !a passata

forma di sicurezza insulare,

Su questo siamo perfettamente d’accordo.

Aeroplani muti - Un silenziatore che e-
limina comp'etamente il rombo degli aero-
plani & stato inventato dal sergente Frank
Newlm_l. del presidio aeronauticos di Mon-
terey (Californa).

Liapparecchio & stato

€per‘mentato  con  sucoesso sui motorj dei

grandi appareechi da bombardamento. |
tezpicl militari e civili che hanno assistito
alle varie prove sono concordi mel dichiara-
re che linvenzione segna uno dei piu no-
tevoli progressi ultimi
campo . della
meccanica. Il silenziatore & costituito da un
tubo diritto che collega il motore ad una

scatola metallica, attraverso cui passano altri

realizzati in questi

anni in tale particolare

mbi‘nei quali si stabilisce una corrente di
aria causata dalla velocita dell’apparecchio;
I tecnici affermano che gli esperimenti com-
piuti a Bolling Field su grossi apparecchi
da bombardamento hanno dimostrato che il
nuovo silenziatore non pregiudica in aleun
modo il rendimento del motore.

La nouzia ve la damo

cosi come I'ab

biamo leia su alcuni giornali: essa ci &
servita anche di pretesto per riferirvi la spi-
ritosa G servazione di un maligno clie mon
si & affatto meravigliato dell’invenzione.

«I rumori —— ha sibilate costui — posso-
no benissimo essere raccolli in un recipien-
te durante il volo, ma ne!l’arrive bisognera
scaricarli tutti insieme, Figuratevi che mu-
sica negli aeroportily.

L V.
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OUALCHE IDEA SUL BOMBARDAMENTO AEREO

(Continuazione dal numero 2)

Nella puntata precedente definim-
mo l’angolo di ritardazione, conclu-
dendo che nelle operazioni di pun-
tamento & mnecessario conoscerne
Vesatto valore. Esaminiamo ora per
un momento la figura qui di fianco,
richiamando brevemente le preceden-
ti definizioni. L’angolo DAB, che
indichiamo con E, secondo quanto
dicemmo, ¢ l'angolo di ritardazione,
mentre langolo GOD rappresenta
P’angolo di tiro, infine GD & la git-
tata, ¢ DB il ritardo, Avvertiamc
di non confondere il ritardo con la
ritardazione; il primo & mna distan-
za, il secondo un angolo. Stabilim-
mo pure che mentre la bomba de-
scrive la sta traiettoria dal momen-
to dello sgancio in O fino all'istan-
te dell’arrivo in D, l'aereo percor-
re, nello stesso tempo, la distanza
OA — GB. Ma GB, come chiara-
mente appare nella figura, non & che
la somma di GD (gittata) e di DB
(ritardo). Se ora dal punto O fac-
ciamo partire una visuale inclina-
ta OR tale che l'angolo ROG sia
uguale all’angolo di ritardazione,
possiamo ripetere lo stesso ragiona-
mento, vale a dire la somma di RG
(ritardo) e della gittata GD non &
che -lo spazio percorso dall’aero-
mobile nel tempo impiegato dalla
bomba a percorrere la traiettoria;
spazio che possiamo agevolmente
calcolare moltiplicando appunto la
velocita dell’apparecchio per il tem-
po di caduta della bomba. In sostan-
za tutto questo ragionamento ci fa
intendere che per colpire il bersa-
glio gituato nel punto D & necessa-
rio non soltanto dindividuare l’an-
zolo di ritardazione, ma sganciare la
bomba nelllistante in cui il bersa-
glio stesso wviene traguardato se-

condo la visuale OD (linea di ti-
ro). L’inclinazione pill o meno ac-
centuata di questa viswale dipende
dall’apertura dell'angolo’di tiro che
si pud a sua volta calcolare cono-
scendo la gittata e la distanza GO,
la quale mltima distanza corrispon-
de precisamente alla quota in cui
vola l'aeroplano.

S

8 G- b B
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7977;1;;0 GITTATA RITARDC

Il puntatore si vale dunque dei da-
ti descritti pili sopra e precisamen-
te della quota di volo relativa al
bersaglio da colpire, quota che gli
& fornita dall’altimetro di bordo;
dal tempo di caduta, gittata, ango-
lo di tiro e angolo di ritardazione,
che gli sono forniti a seconda delle
quote, velocitda dell’apparecchio e
tipo di proietto ‘mpiegato, da spe-
ciali tabelle denominate tavole di
tiro.

Con queste note sommarie ci sia-
mo studiati di dare un’idea dei fon-
damenti e delle leggi che presiedo-
no il tiro di caduta, in aria calma e
contro = bersaglio fisso. Ma nelle

Sopra: i veloci bombardatori dell’aviazione legionaria in volo verso le posizioni rosse,
Sotto: gli effetti di un infernale bombardamento

condizioni reali di puntamento ¢€
ben raro che il volo di un aeropla-
‘n6 non sia turbato da correnti
aeree, come non ¢ prescritto che
si debbano picchiare di esplosivo
soltanto immobili bersagli della
superficie terrestre. Anzi il bom-
bardamento contro navi in moto
assume per noi, potenza mediter-
ranea, un capitale rilievo. La trat-
tazione dovrebbe inoltre wenir com-
pletata con un accenno al tiro in
picchiata, moderno e interessantis-
simo metodo di bombardamento
ancora in fase di esperienza e di
studio, e infine con una sommaria
descrizione dei traguardi di punta-
mento attualmente in mso. Ritorne-
remo in seguito su questi due ulti-
mi argomenti.

Dai nostri schematici accenni o-
gnuno avra chiaramente intuito che
nonostante la tecnica del tiro =i ap-
poggi su elementi razionali e mate-

maticamente rtigorosi, la - pratica
attuazione del tiro medesimo & ri-
messa all’intelligenza, alla pron-

tezza, all’allenamento del puntato-
re. Il tiro di caduta insomma & un
po’ un’arte. Arte quanto mai piena
di difficoltd nella guerra aerea mo-
derna, combalttuta con macchine lan-
ciate a velocita iperboliche, a quo-
te necessariamente elevate, guerra
.combattuta senza riposo, in ogni
inclemenza di cielo, sotto qualsiasi
reazione di caccia e di artiglieria
nemiche. E difatti gli studi incessan-
ti che impegnano da anni i migliori
ingegni della nostra grande fami-
glia alata, tendono appunto alla
realizzazione di' perfetti dispositi-
vi di puntamento, nei quali I'infal-
lible automatismo dei congegni so-
stituisca completamente il manche-
vole apprezzamento dell’'uomo. Pos-
siamo affermare che anche in que-
sto campo di studi I’Arma nostra
non teme confronti.
(Continua)
M.

CRONACA BREVE

DURANTE il periodo dal 3 al 15 gennaio,
dalle* Scuole di pilotaggio della R.U.N.A,
sono usciti ventinove allievi col brevetto di
pilota civile di prime grado e sono stati
inoltre rilasciati nove brevetti di secondo
grado, quattro brevetti di terzo grado, quat-
tro brevetti di ufficiale di rotta, tre brevetti
di pilota d’aliante, due brevetti di marco-
nista e tre breveuti di motorista.

IL VICE DIRETTORE delle « Imperial
Airways », Dismore, ha dichiarato che, a
suo parere, fra due o tre anni l’impianto
di una linea aerea intorno al mondo intera-
mente britannica sard un fatto wompiuto,

E’ STATO consegnato il primo dei nove
apparecchi americani per voli ad alta quota
«Douglas D. €_ 3 », bimotori da 1000 ca-
valli che, destinati alla linea aerea Miani-
Buenos Aires attraverso 1I’America centrale,
dovrebbero trasportare 14 passeggeri per i
quali & prevista un’alimentazione d’ossi-
geno.

IL GIAPPONE, proseguendo intensamente
il proprio programma di riarmo aereo, ha
stabilito di istituire sei nuove Scuole di pi-
lotaggio per ottenere 3000 piloti in 5 anni
e di costitnire una muova Compagnia di
navigazione aerea, nella quale saranno in-
teressate le principali fabbriche aer tiche
giappones:.

QUINDICI uomini, sperduti in una fo-
resta del Canada nelle solitudini gelate a
nord di Quebec e tagliati fuori dal consor-
zio umano, dopo trentasei giorni di soffe.
renze date dalla fame e dal freddo, sono
stati salvati dal pilota tenente Spradborrow,
il quale in cinque viaggi poté trasportare
tutti quei disgraziati in luogo sicuro,
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(Episodi di guerra aerea raccolti da Armando Silvestri)

PARTE PRIMA
“Gli esploratori ,,
v

Selvaggina

(Continuazione dal numero precedente)

— Eiccoci divenuti selvaggina! —
dice tacitamente gquel gesto.

I1 pilota guarda, vede, non ha un
moto.

Soltanto la voce del motore si fa
pill acuta, denunciando la manovra
dell’aviatore che “sforzando” cerca
di fuggire.

Il tentativo non approdera a nul-
la, ed il progressivo cambiamento
delle posizioni reciproche lo dimo-
stra. I “cacciatori” austriaci si av-
vicinano velocemente e manovrano
per tagliare la strada all’Italiano,

Freddamente l'osservatore prej
ra la mitragliatrice ed attende.

Nello spazio, la voce del cannone
austruaco cace. L artiglieria lascia ‘ul
campo” ai “ cacciatori ”

Sono ali contro ali.

Audaci ali investigatrici
forti ali da battaglia.

Nell’attesa febbrile dell'inconiro
passano ancora alcuni secondi, den-
si d’emozione.

Uno contro quattro; uno, mala-
mente armato, poco agile e limita-
tamente veloce apparecchio, contro
quattro agilicsimi e munitissim:
sparvieri.

Ancora gualche attimo.

Nello spazio, librati ad una gran-
de altezza e lanciati a velocita ver-
tiginose, i nemici si guardano come
se, fermi in un piccolo campo chlu-
so, misurassero le loro forze prima
di impegnarle nella lotta.

E d’un tratto l'assalto.

Cinque mitragliatrici aprono qua-
si contemporaneamente il fuoco, ¢
centinaia di proiettili solcano l’aria
in tutti i sensi, rapidi, fuschianti,
micidiali.

Fra il rombo alto dei motori i fa
distinguere il lugubre picchiettare
delle armi, ed il lacerio alto dells
carlinghe, delle ali, degli impennag-
gl coip.ti. .

L’apparecchio tricolore & lette-
ralmente avvolto dalla mitraglia che
fischia e rugge atJorno in raffiche
successive, alternantisi cosi perfet-
tamente, da sembrare un'ondata vni-
ca ed ininterrotta di piombo.

Nella torretta il capitano Macchi
manovra rapidamente la mitraglia-
trice, rivolgendola or contro l'uno,
or contro l'altrodegli sparvieri dal-
la croce nera, ed il suo fuoco furi-
bendo tiene a bada i nemici.

A sua volta il pilota fa del suo
meglio per rendere impreciso il tiro
degli avversari, e manovrando peri-
colosamente, imprimendo le piil im-
pensate conlorsioni alla ¢ua macchi-
na cerca di sfuggire il nembo di
piombo.

Ma i quattro, accaniti, non lascia-
no la preda. '

Seguendo nelle impennate, nelle
discese brusche, negli stretti virag-
gi, la selvaggina preziosa, inseguo-
no implacabilmente.

Or dominando I’apparecchio tri-
colore, ora investendolo di fianco
o, preferibilmente, assalendo dal
basso in alto, gli lanciano sventa-
gliate paurose di piombo.

Sull’aeroplano italiano ogni cosa

contro

salta, si spezza, si lacera sotto la
gragnuola incessante che scroscia e
sibila.

Come un daino impazzito, bracca-
to dalla muta urlante e vicina, 1'e-
sploratore guizza, s’abbassa, risale,
s’avvita, riprende tentando di sfug-
gire ai quattro implacabili assali-
tori.

Ed intanto dalla torretta l'osser-
vatore brucia i suoi colpi procuran-
do interdire ai memici le immediate

- vicinanze dell’apparecchio.

La schermaglia dura gia da qual-
che minuto. Il capitano Macchi, di-
ritto ed incrollabile al suo posto, €
stato sfiorato gia »id volte dalla
morte. I1 suo giubbone di cuoio re-
ca i segni delle pallottole 'passate
ravente alla carne, ed il sangue gli
cola da diverse ferite.

I1 dolore brucia la carne aperta,
viva, ma la volonta & pin forte, e la
imitragliatrice non cessa dal parla-
re, alto e territile, il linguaggio
della forza.

La schermaglia complicata si pro-

" lunga. All'occhio intento del pilo-

ta, che & quasi estraneo alla batta-
glia furibonda che minaccia la sua
vita, cominciano a delinearsi netta-
mente le linee. Sorpassato quel se-
gno tortuoso che s’incide nella pia-
nura, sorvolate le acque del fiume,
la salvezza sara pressoché raggiun-
ta. Gli Austriaci non oseranno in ie-
guire anche sul territorio italiano!

Ma la distanza da superare € an-
ccra molta.

Gli Austriaci, che certo hanno
compreso le intenzioni e le speran-
ze del pilota, si accaniscono pitl vio-
lentemente.

L'urlo della mitraglia si fa pid
alto, il grandinare dei colpi pinl fitto.

Una raffica investe in pieno l'ae-
roplano tricolore.

La mitragliatrice
Macchi tace.

Il pilota ha un sussulto e si vol-
ta. Il suo sguardo angosciato in-
contra il volto orribile dell’osserva-
tore. Le guance sono ceree sotto lo
strato di fumo che la mitragliatriice
gli ha steso sopra e le chiazze di
sangue che si sono raggrumate sul-
la pelle ferita. Una smorfia di do-
lore & incisa su quei tratti, spaven-
tosa, ed il pilota pensa con un bri-
vido che & finita.

Ma vedendosi guardato, il capita-
no ha cercato micomporsi con un
violento evidentissimo sforzo.

E sorride, d'un sorniso tremendo.

I suoi occhi ammiccano come a
dire: — Sta’ tranquillo!...

E la mitragliatrice torna a parla-
re: la volonta ha dominato lo stra-
zio della carne profondamente in-
ciza!

Ma torna a parlare un secondo
troppo tardi: uno dei “caccia”, ap-
profittando dellinazione dell’unica
amma di bordo, si & avwvicinato ful-
mineamente, ed ha vuotaco il nastro
della sua mitragliatrice sul velivolo.

11 tiro é perfettamente cenlrato, e,
pur non toccando i due aviatori dan-
neggia terribilmente ’apparecchio.

Céntine e crociere saltano spezza-
te; l'elica, colpita da diverse pallot-
tole, si scheggia, e poco dopo una
pala salta via; il motore ha le camice
di due cilindri forate; i serbatoi sono
crivellati.

La mitragliatrice di ‘bordo, ri-
sveglianuosi, rintuzza prontamente
I’assalto, ed obbliga il nemico ad

del capitano

... uno dei “caccia”

allontanarsi pitt che in fretta, ma
la situazione resta tuttavia dispe-
rata.

Roteando con una pala sola, lle-
lica mutilata imprime delle vibra-
zioni violentissime al motore ed a
tatta la struttura d’attacco, e da
I'impressione ai volatori che 1’appa-
recchio stia per sfasciarsi sotto i
loro piedi.

Per evitare questo, bisogna arre-
ctare il motore.

Il pilota leva il contatto e con
la morte nel cuore raddrizza la rot-
ta ed inizia il volo librato.

Planare con quattro *cacciato-
ri” in coda! E’ una pazzia pensare
alla salvezza!

Tuttavia il pilota “regge” I'ap-
parecchio, puntando sempre sulle li-
nee non molto lontane.

L'osservatore, dal canto suo, do-
m'nando il dolore causatogli da una
profonda ferita al fianco, ha ripre-
so il fuoco, e tiene loncani gli Au-
striaci.

E la straordinaria discesa si i-
nizia.

Un apparecchio ferito, azzoppato,
che a malapena si regge sull’aria,
eppure lottante icon tutte le sue
forze, disperatamente, contro quat-
tro nemici agilissimi, agguerriti,
rabbiosi, non & spettacolo consueto.

E la discesa si prolunga.

I1 pilota, irrigidito sui comandi,
non ha occhi che per il terreno che
gli si svolge sotto, per le linee che
si avvicinano sempre pili; l'osserva-
tore, sordo al dolore che lo attana-

si & avvicinato fulmineamente...

glia, brucia tutte le cartucce della
sua arma per tenere a bada i “cac-
ciatori ” austriaci.

Ed il viaggio fantastico prosegue.

Il capitano Macchi fa fuoco con
violenza, con accanimento, lempile
tutta l’aria di pallottole, lancia, in
tutti i settori liberi dello spazio,
il piombo della sua mitragliatrice,
e la terribile picggia costringe i
quattro avversari a starsene lontani,
rende il loro tiro inefficace.

Ed il volo librato non cessa.

Le linee sono vicinissime, sono
quasi raggiuntel...

L’osservatore fa fuoco sempre
con la stessa furia, bruciando uno
dopo l’altro tutti i caricatori.

L’accanimento degli Austriaci co-
mincia a scemare, ed i loro volteg-
gi ad allargarsi.

Le linee sono superate!

Il capitano Macchi lancia nell’a-
nia un intero caricatore, ed i * cac-
ciatori ” austriaci si decidono a vi-
rare e tornare indietro.

L’osservatore vuol tirare ancora,
inseguirli col piombo, segnare i lo-
ro apparecchi ancora mna volta, ma
non pud: ha bruciato fino all’ultima
cartuccia!

I due uomini si guardano, e si
sorridono. E’ il sorniso dei soprav-
vissard,

E mentre il capitano, che cede al-
fine allo strazio della carne, s'acca-
scia al suo posto, il pilota guida si-
curo la sua fida macchina verso la
terra amica,

1. (Conti Ar

Silvestri
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TUFFO
NEL VUOTO

Da diversi giorni aveva piovuto,
ma da ventiquattr’ore spirava un
vento asciutto di terra. La sera ap-
parve 'ordine di volo per il giorno
dopo. Pattuglia acrobatica formata
dal tenente... sottotenente... e da tre
seugenti, apparecchi 2; 5; 7; 4; 9.
Leggemmo con gioia l'ordine di vo-
lo e quella sera il letto ospitale e
ristoratore ici ricevette presto.

Al mattino i cinque apparecchi
erano in linea che borbottavano con
aria sorniona, quando arrivammo
gia tutti a punto [per il wolo. Qual-
che compagno, che ci guardava con
invidia, lo consolammo con la pro-
messa di un altro volo. (Come gli
antichi cavalieri si accingevano ad
una giostra saltando sui fedeli de-
strieri, salimmo sulle agili fusolie-
re e ci assestammo nei nostri abi-
tacoli studiando con cura la posi-
zione e regolando il seggiolino al-
laltezza giusta ed infine stringen-
doci ben bene con le cinghie.

Ero il primo gregario di destra,
davanti a me c’era il capo pattuglia:
un pilota anziano e consumato a
tutte le piti impensate evolczioni
acrobatiche; dietro, un pilota an-
cora giovane, ma che aveva dato
prova di “saper fare”. Non mi
preoccupava il fatto di averlo alle
costole, ma partii con lintenzione
pill seria di non rendergli il volo
difficile e di agevolare il suo com-
pito il pidt possibile.

Malgrado wun leggero vento di
fianco, partimmo in formazione ser-
rata e dopo una regolarissima corsa
sul campo dal fondo ancora molle,
le cinque macchine si staccarono
involandosi nel loro elemento.

E’ difficile, direi quasi impossibi-
le, descrivere l'impressione stranis-
sima di trovarci ala contro ala men-
tre, sotto, la terra si allontana, le
cose fuggono e vicino a noi ruotano
vorticosamente le eliche degli altri
aeroplani. ‘Ogni tanto, qualche col-
po di vento, qualche “sberla”, fa
sobbalzare gli apparecchi, sembra
che la formazione si sfasci; ma i
nervi son pronti a sventare le in-
sidie dell’atmosfera e lavorando de-
licatamente sulla manetta del gas,
sulla “cloche ”, sulla pedaliera, si
superano le asperitd della strada
invisibile che si percorre, e quando
la zona turbolenta & sorpassata feli-
cemente, ci guardiamo in faccia, ci
sorridiamo come se fossimo in co-
mitiva ad una allegra terrestre pas-
seggiata, ché lassii, a boccacce, a
cenni, ad ampi sorrisi;, ci compren-
diamo.

11 capo pattuglia continuava a ti-
rare, ¢ creava sotto di noi un abis-
so sempre pilt profondo. Finalmente
comincid a “tastare il terreno” con
delle virate in cabrata; ma nessuno si
staccd, sembravamo inchiodati sulla
nostra posizione rigorosamente geo-
metrica. Quando parve soddisfatto
di questa prima prova, il capo pat-
tuglia si volse dalla mia parte sor-
ridendo soddisfatto e con la mano
mi fece quel notissimo segno a mo’
di ricciolino che vuol dire “la gran
volta”. Ripetei il segno al sergen-
tino che mi stava dietro, il quale
annui soddisfatto. Pochi istanti do-
po l'appareccho del capo pattuglia
incomincid a picchiare accentuando
sempre pitt linclinazione: strinsi i
denti e non feci subire nessun movi-
mento brusco od irregolare al mio
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Bella inquadratura aerea di un bombardatore veloce in volo

apparecchio che, attaccato a quello
del capo pattuglia, acquistava velo-
citd vertiginosamente. Finalmente
T'apparecchio che mi precedeva in-
cominci® a raddrizzarsi dolcemente
e su, su verso il cielo, il quale ruo-
td, prese il posto della terra e fi-
nalmente l'orizzonte rispuntd ed an-
cora gli apparecchi si mitrovarono
quasi miracolosamente in posizione
orizzontale. Vista da terra, una gran
volta sembra una cosa difficilissi-
ma: lassll & tanto semplice... Ancora
il nostro capo si wvolse e sorrise di
compiacenza ed il suo apparecchio
ricomincid a sprofondare per acqui-
stare nuovamente velogcitd. Elettriz-
zati dalla ottima prima prova, strin-
gemmo ancor pitt la .formazione,
nuovamente ebbi il cielo sotto i
piedi e la terra sulla testa, ma l’ap-
parecchio che mi stava dietro si av-
vicinava impercettibilmente, non po-
tevo aumentare la mia velocitd per
non investire il capo pattuglia,” ma
P’apparecchio si avvicinava.. si av-
vicinava. Quando rividi 1’orizzonte,
tentai di stringere ancor piil il mio
giro in modo di lasciare posto, sotto
di me, all’altro gregario, ma questi
ebbe un movimento brusco, proba-
bilmente un piccolo wvuoto d’aria,
una delle tante anomalie dell’atmo-
sfera e la sua ala toccd la mia. Gli
apparecchi ebbero mn fremito ner-
vosissimo, il gregario che mi stava
dietro, chiuse precipitosamente la
manetta del gas, perdette violente-
mente velocitd, e la sua ala, stri-
sciando contro la mia fusoliera, ur-
td con violenza i miei (piani di coda.
Sentii il fremito di dolore della
macchina, lo sentii sui comandi e la
formazione, come le scheggie di una
granata, si scompagind e vidi gli ap-
pareicchi saettare sopra di me, li vi-
di allontanarsi.. Non so cosa pro-
vai, ma ebbi limpressione d’un nau-
frago abbandonato alla deriva sopra
una misera tavola.. Con uno sforzo
supremo di volontd tentai di domi~
nare amcora la mia macchina ferita
e se il fragore del motore non aves-
se coperto mille volte la mia voce,
lassii nel cielo, si avrebbe sentito
gridare: “Sta’ puone.. Sta’ fermo...

Coraggio... Coraggio... Non ¢ nien-
te”. Ma lapparecchio non poteva
sentire le mie grida, non poteva sen-
tire la mia volonta attraverso i suoi
organi sensibili. La sua lesione era
letale, la sua ferita era troppo pilt
forte della sua wvitalitd ed egli aveva
una voglia pazza di rovesciarsi sul
dorso... e si rovesciava.. benche io
non volessi.. Ormai non c’era pid
nulla da fare: i comandi erano in-
servibili, erano inerti. Quasi piansi
sulla sorte del fido bestione e pro-
vai la stessa stretta al cuore che
forse prova colui che affezionato ad
un cane ammalato, deve propinargli
il veleno che gli togliera ad un tem-
po le sofferenze e la vita; e tolsi la
voce e la vita al mio apparecchio
spegnendo il motore.

Mi sciolsi dalle bretelle e fui
proiettato nel vuoto. Non so cosa
provai in quell’istante, il cenvello
anemizzato non mi permise di affer-
rare alcuna impressione, sentii solo
uno strappo violento che mi fece
dolorare un po’ le costole e mi tro-
vai sospeso e dondolante ad un im-
menso ombrellone bianco. ‘Scendevo
dolcemente, osservavo a mio agio il
panorama sottostante che si avvici-
nava tanto pigramente.. e mi sem-
brava di essere tanto, tanto ridicolo
lasisti, nel profondo silenzio. I1 mio
pensiero corse ancora al mio appa-
recchio ed muna colonna di fumo,
laggiti, mi diceva dove aveva finito
i suoi giorni e nello stesso tempo
mi diceva la direzione del vento,
perché il mare era molto wicino ed
un bagno, dopo tutto quello che mi
era accaduto, € nelle condizioni nel-
le quali mi trovavo, non era punto
desiderabile. Fortunatamente, Eolo,
con benignitd inconsueta, mi sospin-
geva sempre piu lontano dal mare
e gesticolando e sgambettando come
un burattino appeso al suo filo, po-
tei quasi scegliere la zona di atter-
raggio completamente liscia e priva
di accidentalita.

Rimembrando le esercitazioni di
atletica leggera ed i comsigli di al-
tri piloti, toccai terra piegandomi
sulle ginochia, l'urto non fu tanto
dolce e dato il vento abbastanza vi-

vace, fui trascinato a terra per qual-
che diecina di metri. Finalmeénte po-
tei liberarmi del paracadute che mi
aveva salvato, ma che a terra era in
vena di scherzare e voleva trasci-
narmi alquanto brutalmente.

Mi alzai in piedi, tirai un sospi-
rone di sollievo, mi palpai per sen-
tire se tutto era a '‘posto: ero wum
po’ dolorante e gid mi accingevo a
fumare in pace la inseparabile si-
garetta, ma scoppiai in una candida
risata che subito si trasformé in una
smorfia di dispiacere: ero ben ridi-
colo... ero senza mna scarpa, chissa,
forse era rimasta impigliata sulla
pedaliera e l’apparecchio aveva vo-
luto portare con sé un mio ricordo,
un ricordo di colui che lo aveva
trattato sempre con tanta dolcezza,
un vicordo di colui che gli aveva
voluto tanto bene.

Libero Biasin

CARTELLO

In questa rudrica pubdblicheremo avvisi
d1 piccola pubblicitd.Il lettore potra
offrire,0 chiedere 1libri,materiali,di-
segni,e qualsiasi altra cosa o informa
egione intorno sll'seromodellismo: alls
sua storia, alla sua tecnica, alla sua
bibliografia.A titolo d4'incoraggiemen-
to offriamo inssrzioni & centesimi die
ci 'la parola.Rivolgerai all'Amministra
sione de "L'aquilone®, vials dell'Uni-
versiti, 4 - Rexma

DA Uwmserro Darsgsio,  Torino, via Van-
chiglia N. 23, pianterreno, troverete quanto
occorre per costruire aeromodelli: materiali,
disegmni, insegnamenti. 2 -

CERCO DISEGNO MOTORINO scoppio o descri-
zione completa. Cerco motorine scoppio oc-
anche e di 1lch
Dettagliare: Roberto Bonazzi, via Santa Ma
ria in Monticelli4, Roma, tel. 54758,

pezzo.

Acouisterel il « Costruttore di
dellin, anche usato. Ind,: Luzzari Adelio,
via Cavocerca 2, Cremona.

aeromo-

«Costruttore di
Ind.: Elefanti

deromo-
Leone,

AcQuistERE il
delli» anche msato,
Bibbiano Emilia,
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INCONTRO CON LA GUERRA

Le cose si stemperavano nel colo-
re grigio del cielo, che tingeva gli
oggetti e gli animi di quel colore fo-
sco che ormai da pidl di trenta gior-
ni celava ai nostri occhi il celeste
del sereno.:” !

Una mota biancastra, che era la
conseguenza delle recenti deboli ne-
vicate subito disciolte nel fango, in-
vischiava la terra icoprende'a d’'uno
strato tenace dal iquale le scarpe si
liberavano schioccando.

Quell’aria strana, melanconica che
era intorno, quella finta indolenza
che si leggeva nella natura, mi fa-
cevano tendere i nervi come nell’at-
tesa di qualcosa d’imprevisto,

A mano a mano che mi avvicina-
vo. all’aeroporto, lo stupore mi in-
vadeva sempre di pit. Non avevo
mai visto la guerra, e me ne ero fat-
to wun’opinione personale, costruita
con le letture e con la mia fantasia.

Mi attendévo gualcosa di movi-
mentato, di allarmante. Univo nel
pensiero l'idea della guerra a quel-
la della morte, e la calma desolan-
te che mi stava d’intorno mi sba-
lordiva.

All'ingresso, le solite formalita.
Venni condotto al icorpo di guardia,
dove eraminarono i miei documen-
ti. Poi un ufficiale si bprestd per
accompagnarmi ‘durante la visita,
ma io, ringraziatolo, rifiutai la sua
compagnia. Mi piaceva esser solo.
Sentivo .che in un certo modo il pa-
rere, la voce stessa di un altro a-
vrebbero forzata la mia obbiettivi-
ta. ed io volevo trarre da quella vi-
sita un’impressione netta, sponta-
nea, estranea da qualsiasi influenza.

J1 campo era un’immensa distesa
bigiastra. percorsa in tutti i sensi
da righe prodotte dalle ruote dei
vielivoli. Un silenzio quasi assoluto
vi regnava: si udivano solo poche
voci, attutite e aggravate dall’'umi-
dita stagnante nell’aria, e dei colpi
di martello che ricuonavano con to-
no falso, lontano.

Mi incamminai lungo una serie di
costruzioni in legno e lamiera, sor-
genti sul lato Nord dell’aeroporto.
Tre autocarri vuoti mi passarono
vicino. traballando, ed il Joro bo-
fonchiare sommesso non fece che
auymentare la sensazione di silenzio
che sembrava incombere sulla na-
tura, :

Pasmai vicino a mn gruppo di avie-
ri affaccendati a schiodare delle
casse, forge trasportate dagli auto-
carri che avevo wisto poco prima
vscire dal camvo. Gli womini guar-
darono con curiositd, ed io mi sen-
tii minorato di fronte ad essi, per il
mio abito borghese, cosi stonato tra
tutte auelle divise.

Avevano tutti laspetto un po’
chiuso, egrave., La maggicranza a-
veva la barba.

Molti erano giovanissimi, e dava-
no l'idea di ragazzi scappati di casa
per vivere una grande avventura.
Forse era anche cosi.

Due di essi stavano distesi mer ter-
ra, su di uno strato di paglia, av-
volti in ampi mantelli, con lo sguar-
do immoto fisso nell’immenso gri-
giore del cielo.

" Due grandi aeroplani stavano fuo-
ri di un hangar, uno accosto all’al-
tro, con le eliche rivolte verso il
gran campo. Vicino ad essi non c’e-
ra nessuno. Uno aveva il motore
scoperto, e quella nuditd mi richiamo
alla mente il ricordo della sala ana-
tomica dove, quando facevo il liceo
artistico, andavamo a vedere sezio-
nare i cadaveri, per studiare i mu-

scoli. C’erano un’infinitd di tubetti,
bene ordinati, che si diramavano in
tutte le direzioni come vene. Da
tutto quell’organismo metallico ve-
niva un odore icaldo e greve di olio
bruciato, che dava alla macchina
una strana impressione di wvita.

Sulla fusoliera notai una scritta
fatta semplicemente, senza aiuto di
squadre: “O la va o si spacca”.

Pilt in 13 cinque wuomini, di cui
uno in combinazione di volo, stava-
no raccolti intorno ad una cassa, in-
tenti a verificare dei nastri di mitra-
gliatrilce. Si passavano i proiettili
Iufcenti tra le mani, cantando a mez-
za voce.

Rimasi un po’ vicino ad essi, sfor-
zandomi di vedere in quel lavoro un
aspetto di quella guerra che ero ve-
nuto ad incontrare, e che ancora non
avevo trovato. Pensai al significato
nascosto in quei piccoli oggetti me-
tallici che scorrevano tra le mani
dei piloti, ma mi accorsi di rimane-

La guerra in Spagna: salve di

re indifferente. Proseguii, dispiaciu-
to di me stesso, disillusio.

Verso il lato Est il fondo del
campo era migliore, pidt duro. Il
fango era gelato, e scricchiolava sot-
to i viedi come frantumi di vetro.

Tre avieri, alzato per la coda un
aeroplano, lo trascinavano con muna
strana facilitd. La macchina era vec-
chia; forse era usata solo per la ri-
cognizione vicina, o per i servizi di
trasporto.

L'ultima costruzione del lato che
ero andato percorrendo era un ca-
pannone costruito in lamiera ondu-
lata che doveva servire per hangar
ad aeroplani piccoli, poiché aveva
P’apertura bassa e stretta. Dentro
scorsi alcuni momini affaccendarsi
intorno ad un velivolo privo del-
le ali.

‘Un po’ discosto, stava sul campo
un apparecchio il cui aspetto aggres-
sivo e raccolto mi riveld subito trat-
tarsi di un “caccia”. Vicino ad es-
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so un aviatore, seduto per terra,
scriveva una lettera appoggiando il
foglio su wuna cassetta rovesciata.
Guardai il muso poderoso dell’aero-
plano, aguzzo come quello di un pe-
sce. I1 cofano del motore era tutto
percorso da rigature d’olio, e altre
macchie di grasso erano sparse lun-
go la fusoliera, a strisce, come l'im-
pronta di colpi dati con rabbia.

Mi accostai, e allora, un po’ sotto
il bordo del posto di pilotaggio,
scorsi due fori slabbrati.

Osservandoli attentamente, vidi
attraverso essi i due fori corrispon-
denti, dall’altra parte della carlinga.

Il pilota aveva interrotto la let-
tera, e mi guardava pensoso. Preve-
nendo la domanda che mi era salita
spontanea alle labbra, pronunzidé due
sole parole: “ A Teruel ”.

Affascinato, guardai di nuovo quei
due piccoli strappi, attraverso i qua-
li era passata la morte. Una sensa-
zione di freddo mi sali lungo il cor-
po. Istintivamente portai la mano a-
vanti, e feci passare le dita sulle
labbra di quella ferita.

S. M.

proiettili lanciate dai bombardieri -legionari sulle fortificazioni rosse
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L'Aeromodello a elastico “A. P. 8,

Le tavole degli acromodelli A. P. 1,
2, 3,4,5, 6, 7 ed 8 in riproduzione
eliografica al vero contenenti tutti
particolari costruttivi degli aeromodelli
stessi, con indicazioni dei materiali e
istruzioni per il montaggio, nonche i

lessivi, si avere f d
r trazione de «L’a-
quilene », viale dell’Universita 4, Roma;
il prezzo per ogni tavola & di L. 10 o
12, secondo il modello, franco di porto.

I’Aeromodello a elastico A. P. 8 &
un bimotore con due eliche e due ma-
tasse indipendenti e riproduce fedel-

Gli schemi del « Fokker G. 1»

nmente le forme esterne del biposto da
combattimento monoplano Fokker G.1,
presentato per la prima volta al Salone
Aeronautico Internazionale di Parigi nel
1936.

1l Fokker G. 1, indicato anche con
Pappellativo « Il Falciatore », & uno dei
tipi pit moderni di.aeroplano militare
a grande armamento, e Pud essere C€O-
struito sia in legno, sia in metallo,

Generalmente viene realizzato in le-
gno bachelizzato, materiale particolar-
mente adatto alle costruzioni aeronau-
tiche perché, ai vantaggi di ottima resi-
stenza, elasticita, insensibilita agli agen-

dettata sopratutto da esigenze di impie-
go militare, oltre che dallo studio aero-
dinamico del progetto. L’ala monoplana
a shalzo attraversa la fusoliera verso il
centro e porta lateralmente i due mo-
tori stellari, che azionano eliche tri-
pale a passo variabile in volo, Nella
fusoliera trovano posto, uno dietro I’al.
tro, il pilota e il mitragliere, che ha
anche funzioni di marconista e di pun-
tatore per le bombe. Infatti nel ventre
della fusoliera, sotto T'ala, ¢’& un vano
destinato a mascondere alcune piccole
bombe di tipo normale. L’estrema prua
porta le armi anteriori, costituite da due
mitragliatrici e due cannoncini. Queste
quattro armi sono fisse in caccia e ven-
gono azionate dal pilota, che ha i rela-
tivi comandi nel volantino. La parte
posteriore della fusoliera termina <con
un cono girevole dal quale sporge una
mitragliatrice di piccolo calibro. Questa
& azionata dal mitragliere che spara
stando sdraiato nell’interno della fuso-
liera. Come si vede dai complessivi. dal-
la parte posteriore delle culle motori
partono due travi ben carenati. di re-
zione ellittica. che sostengono I'impen-
naegio, Quest’vltimo, di forma rettan-
golare, riunisce i travi in fondo e porta
fissata al centro, inferiormente, la ruota
di coda. Derive e timoni di direzione
sporgono dai travi verso l'alto. Questa
sistemazione consente al mitragliere po-
steriore una grande wvisibilita e liberta
di tiro, '

A causa appunto della sua disposizio-
ne a travi di coda, questo apparecthio
si presta assai bene ad essere riprodotto
come aeromodello bimotore ad elustico,
potendosi utilizzare i travi per il collo-
camento delle due matasse. Cosi & stato
progettate I'¢ A. P. 8», costruite dalla
scuola Modelli volanti di Reggio Fmilia
e presentato quest’anno al Concorso Na-
zionale Modelli volanti in Roma. Come
si vede dalle due fotografie, si tratta di
un modello molto elegante, nonché po-
tente e veloce. Poiché le due eliche gi-
rano in senso inverso, si annulla in

questo modo la coppia di reazione, con
grande vantaggio della stabilita del mo-
dello al decollo e in volo.

ne smontabile fra le céntine 4 e 5 da
ambo le parti. L’ala ha un longherone
anteriore del solito tipo a trave a C che
si presta molto bene ad assorbire gli
sforzi di flessione e taglio sia in vole
che all’atterraggio, e costituisce inoltre
un’ utile base di riferimento per il mon-
taggio delle centine. Il longherone po-
steriore & costituito soltanto da una
coppia di listelli, che riuniscono le cen-
tine superiormente e inferiormente.
Bordo d’attacco e bordo d’uscita sono del
solito tipo. In corrispondenza del centro
dell’ala troviamo una leggerissima fu-
soliera (fig. 2) interamente costruita
con ordinate in compensato e tondini
di pioppo, terminante anterioremente
in un tappo idi sughero fatto a scatola,
contenente gli eventuali piombini di
centraggio. Questa fusoliera ha pure
funzioni estetiche ed & collegata ai lon-
gheroni alari per mezzo delle ordinate
5 e 6. In corrispordenza dei motor; tro-
viamo i travi di coda, contenenti le
matasse. Ciascun trave ha per scheletra
interno un tubo di impiallacciatura di
acero che attraversa i longheroni alari
e tutte le ordinate dei travi. Questo tu-
bo pud essere fatto leggerissimo, cssen-
do sostenuto e stabilizzato per tutta la
sua lunghezza dalle ordinate e dal resto
dell’armatura del trave. Montati in po-
sto i tubi, si infilano le ordinate che
portano sul contorno i listelli di piop-
po destinati ad assicurare la forma del-
I'insieme.

Il listello superiore sincurva a for-
mare i1 contorno dei timoni. Nella par-
te anteriore come ¢ chiaramente indi-
cato nella tavola costruttiva, i tubi ven-
gono terminati con un tappo in legno
tornito, che viene raccordato con carla
all’ordinata 11 successiva in modo da
riprodurre la capottatura NACA dei mo-
tori stellari. La matassa viene tesa fra
il gancio dell’elica e il tappo posteriore
con cui termina ogni tubo, Si deve cu-
rare che i due tubi e quindi tutti i tra-
vi di coda risultino ben paralleli fra
Joro e perpendicolari al longherone a-
lare. Essi vengono riuniti posteriormen-
te dall’impennaggio orizzontale, costitui.

L’AQUILONE

L’aeromodello «A. P. 8» in volo sul
Littorio d il C Nazional
1937. Il modello faceva parte della

squadra di Reggio Emilia, e quello che
corre & Morandi di Parma

to da una parte fissa, collegata perma-
nentemente ai tubi stessi, e da una parte
mobile che serve a regolare lassetto
longitudinale dell’apparecchio in volo. 11
movimento del timone di quota & con-
sentito infatti da cerniere in filo di rame
o di alluminio, che sono facilmente pie-
ghevoli per il regolaggio.

La céntina centrale del piano fisso
porta la ruota di coda, in sughero, so-
spesa elasticamente con filo di acciaio
o di alluminio.

Il carrello principale invece & costi-
tuito da ruote indipendenti in sughero
direttamente collegate ai tubi dietro cia-
scun motore. Ogni semicarrello & co-
stituito da una forcella in filo d’acciaio
irrobustita posteriormente da un tirante.
Puo essere utile montare un anello di
gomma, ricavato tagliando un pezzo di
camera d'aria di bicicletta, nel contorno
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ti atmosferici e facilita di messa in ope- L’ala (fig. 1) ha un’apertura di 2 me-

asse

ra, unisce la caratteristica di fornire su.
perfici liscie e unite che sono special-
mente indicate per le ali e le fusoliere
degli aerei.

La disposizione generale dell’appa-
recchio & alquanto originale, ed & stata

tri e viene costruita per prima, Sulla
tavola é indicata in un sol pezzo, e que.
sta soluzione & la piu leggera e conve-
niente do non si abbiano limita-
zioni di ingombro e di trasporto. In
caso contrario si puo fare una giunzio-

Listello
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L’AQUILONE

della ruota, che deve essere libera di
girare sul' suo assale i acciaio.

Il modello & munito di eliche tripale
a passo variabile a terra, con pale rica-
vate dal foglio di compensato e mozzi in
legno duro torniti. L’elica (fig. 3) ¢ mu-
nita di scatto libero, per consentirle di
girare anche dopo terminata la carica.

Questo scatto & costituito dal prolun-
gamento dell’asse dell’elica, che termina
con una parte ripegata alfindietro e
che si pud infilare in un foro del mozzo.
Sotto la trazione ‘della matassa carica
questo innesto collega lelica al gancio
in modo sicuro e l’obbliga a girare.
Quando la matassa & scarica e quindi
non esercita piu trazione sul gancio, una
molletta estrae il perno dal foro e la-
scia libera lelica di girare in folle,

Questo piccolo meccanismo puo es-
sere nascosto elegantemente da un’ogiva
in lamierino di alluminio, pazientemente
curvato su una piccola forma di legno.
Un altro modo semplice di fare le ogive
¢ di realizzarle in cartapesta, incollando
cioé vari fogli di carta di giornale, im-
bevuti di colla, su una formetta di le-
gno o anche dentro un normale porta-

uova. Quando il guscio & asciutto si

vernicia a pin mani con lacca o vernice
a smalto colorata.

Questo aeromodello si presta molto
bene ad essere esteticamente rifinito e
dipinto. La copertura va fatta in carta
pergamina sottile, ben tesa e verniciata
a spirito. Si dovra fare attenzione alle
zone dei raccordi e alle parti con cur-
vatura molto forte, da coprirsi in piu
pezzi con cura. L’'aeroplano originale cra

verniciato di giallo, con il bordo d’at-
tacco alare e le carenature dei motori
in rosso, sfumato all’indietro a spruzzo.
Una simile scelta di colori & stata adot-
tata dal modello della scuola di Reggio
Emilia. In questo modello sono state
provate anche eliche a 4 pale, con ma-
tasse molto potenti a forte numero di
giri.
Ing. Fidia Piattelli

NOZIONI ELEMENTARI DI METEOROLOGIA

c) La pulsazione dei cumuli

Chiungue abbia fatto dei voli
termici ha osservato che la poten-
za dei cumuli cresce dalla mattina
fino a circa le undici e mezzo; do-
po tale ora l'attivitd delle termiche
diminuisce quasi di colpo: i cumu-
li si sfasciano, i loro bordi infe-
riori si disciolgono e le ascenden-
ze diventano piit deboli. In segui-
to i cumuli scompaiono, il cielo ri-
diventa sereno, e poco pill tardi,
verso le 14, si ha un secondo mas-
simo 'di correnti” ascendenti, che &

mattinata e la ragione nom & diffi-
fenomeno di autosbarramento delle
correnti che abbiamo osservato in
cile da trovarsi: infatti, vemso le
undici il sole forniva energia ter-
mica sempre crescente e scaldava
le teste dei cummli mentre i suoi
raggi, quasi verticali, non raggiun-
gevano la terra. Ora invece (par-
liamo delle 14.30-15.00) Iobliquita
dei raggi solari me diminuisce la
potenza, mentre la stessa obliquita
permette spesso ai raggi di colpire
e di scaldare la sorgente termica
del oumulo. Ripetiamo qui che

Il veleggiatere « Roma » modificato, vin-
citore della categoria D.

grigio”. Piove. Una cosa simile ac-
cade, quando dell’aria tropicale, ar-
ricchitasi di umidita sul Mediter-
raneo, urta ‘contro I’Appennino. An-
che qui il sollevamento porta alla
condensazione, ma essendo tale sol-
levamento pill  violento del primo,
la condensazione & pure assai pill
rapida e porta spesso a fenomeni
temporaleschi.
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pilt potente del primo. Poi, lenta-
mente, le ascendenze perdono po-
tenza fino alla sera.

In questa descrizione & gia con-
tenuta la spiegazione del fenome-
no: intanto si tratta di termiche
davute all’insolazione e non a in-
stabilitd generale nell’atmosfera.
L’esistenza delle correnti Ccipende
quindi dal grado di riscaldamento
del suolo. Ora, il rigoglioso svi-
luppo dei cumuli mattutini chiude
la strada ai raggi solari. La terra
non riceve quindi pid una quantita
snfficiente di calore solare, mentre
la parte superiore delle nubi inter-
cetta tale calore. Ma cosa signifi-
ca temperatura bassa a terra ed e-
levata in quota? Nient’altro che
un’inversione. Il cumulo stesso si
sbarra la possibilitd di continuare
la propria esistenza. La corrente
ascendente muore dunque e, secon-
do quello che abbiamo visto in pre-
cedenza riguardo alla morte del cu-
mulo, questo si sfascia e scompare.
La strada ridiventa quindi libera
per i raggi solari mentre il calore
assorbito dal cumulo & stato impie-
gato dalle goccioline costituenti il
cumulo per l’evaporaziome. La ter-
ra, sotto l'effetto dei raggi solari
si scalda rapidamente e cosi si rea-
lizza di nuovo la situazione insta-
bile. Di nuovo nascono correnti a-
scendenti e cumuli; siamo nella fa-
se pili propizia della giornata vola-
tiva. Ora perd non succede pilt quel

stiamo ora parlando di termiche di
insolazione; queste possono sussi-
stere solo con vento debole, quan-
do ciogé i cumuli si fermano quasi
sulla verticale della loro sorgente
(citta, campo arido ecc.).

11 ‘fenomeno della pulsazione dei
comuli ci induce a meditare su al-
cuni altri problemi importanti del-
le ‘termiche.

Ragionando su quello «che abbia-
mo detto nel capitolo “ condizioni
di inctabilitd ” verrebbe fpontaneo
domandarsi se la situazione ideale
per la formazione di correnti ascen-
denti non sarebbe quella di un’at-
mosfera satura di vapor d’acqua, in
c7i ciod qualsiasi movimento ascen-
sionale sarebbe accompagnato da
condensazione di vapor d’acqua.
Ora perd comprendiamo che una ta-
le tendenza verso la condensazione
ci chiuderebbe immediatamente tul-
to il cielo interrompendo qualsiasi
attivitd termica. Questa situazione
esiste e nel linguaggio del bolletti-
no meteorologico si chiama: “nubi
basse, pioggie insistenti”. Quando
per es. l'aria calda e umida dell’A-
driatico penetra nella Val Padana,
esca & costretta a sollevarsi lenta-
mente. A poche centinaia di metri
d’altezza incomincia la condensa-
zione, pur con dei movimenti ascen-
sionali di alcuni centimetri al 1”.
Nascono cosi quelle nubi chiamate
bassi strati, c¢he il cittadino norma-
le chiama: “brutto tempo, tutto

Questi perd sono casi estremi.
Spesso invece accade che dopo una
giornata di pioggia nasca improvvi-
samente una giornata con cielo asso-
Ivtamene sereno. Sotto l'azione di
un sole scottante il suolo comincia
a prosciugarsi; lacqua evapora
ocuindi e va a finire nell’atmosfera.
L’aria,cosi inumidita, ha la sua ba-
se di condensazione a quota piutto-
sto bassa; la condensazione avviene
cioé presto. Grossi nuvoloni dai
contorni mal definiti riempiono il
cielo. Non si forma perd uma pul-
sazione, come Il’abbiamo descritita
al principio di questo capitolo, per-
ché basta che una delle nubi (che
chiameremo fracto-cumuli) dimi-
nuisca un po’ di volume e che i rag-
gi colari riescano a scaldare anche
modestamente un pezzo di iterra,
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perché la debole ascendenza sia gia
sufficiente a dare luogo a nuove
condensazioni, ecc.

Vediamo ouindi che grossi cumu-
loni nati in una giornata umida non
significano affatto che le correnii a-
scendenti siano altrettanto potenti,
anzi, la loro facilita a formarsi ce
ne deve fare diffidare. L’altro estre-
mo non ideale di wuna situazions
termica & quella di aria assoluta-
mente asciutta, perché (sempre nel
capitolo “condizioni di instabili-
ta”) abbiamo visto che le velocita
ascensionali restano piuttosto limi-
tate e cosi pure la quota massima
raggiunta.

La situazione ideale, per quanto
riguarda la potenza e la larghezza
delle correnti, & intermedia tra le
due estreme: la base di condensa-
zione € ancora relativamente bassa
(circa 1500 m.) e il fenomeno del-
la pr’ azione ‘¢ abbastanza sentito.
Questa é la situazione migliore per
Pallievo che trova correnti larghe,
non eccessivamente forti (circa 3
m/sec.), che lo mettono in grado
di correggere eventuali errori, ritro-
vare la corrente perduta. (La sitwua-
zione tipo per voli termici in quota
richiede un’aria pit asciutta. In tal
caso durante la mattinata si hanno
solo delle correnti termiche pure di
non grande potenza. Verso mezzo-
giorno si distinguono in qucta dei
veli conici colla punta in su. Questi
veli sono leggermente pit bianchi
dell’azzurro del cielo, ma si distin-
guono anche a occhio nudo. Alle 13
circa si vedono in cima ai veli spun-
tare i primi cumuli. Questo ¢ il mo-
mento buono per partire. I cumuli
si sviluppano abbastanza faticosa-
mente, restano piccoli, ma stabili.
La base di condensazione & superio-
re ai 2000 m.; le correnti ascenden-
ti sono strette (bisogna spiralare
con inclinazioni superiori ai 30"), as-

sai forti (4-5 m/sec.) e molto ir-
regolari. Forti raffiche verticali ren-
dono il volo decisamente difficile.
In compenso perd un buon pilota pud
svperare - facilmente i 1000 m. del
brevetto C d’argento in tempo in-
credibilmente breve. Cosi, ad es., il
pilota Visconti ha raggiunto, in una
situazione analoga a quella descrit-
ta. 1300 m. di salita in 8 su un
“ Rhonbussard ” della scuola di
Darmstadt (agosto 1936). E’ quasi
superfluo aggiungere che in una ta-
le situazione non esiste nessuna
pulsazione a causa della piccolezza
dei cumuli. Una folata di aria fred-
da invece estingue immediatamente
tali correnti. Cosi, ad es., un cambia-
mento di vento che porti aria mari-
na sulle sorgenti termiche delle a-
scendenze, tronca l'attivitad termica,

A proposito della quota raggiun-
gibile sotto il cumulo e cioé della
altezza della base di condensazione,
possiamo fare il seguente ragiona-
mento: a paritd di umiditd conte-
nuta nell’aria e a parita di gradien-
te termico, l’altezza della base di
condensazione dipende direttamen-
te dalla temperatura a terra. Mi
spiege: la temperatura corrispon-
dente alla condensazione (e che si
trovera quindi alla base di conden-
sazione) & sempre la stessa, dato
che abbiamo suppostto parita di u-
midita dell’aria. Se (essendo anche
il gradiente termico costante) par-
tiamo da una temperatura bassa al
suolo, la base di condensazione sa-
ra pitt bassa che non nel caso di
temperatura elevata. L’altezza del-
la base di condensazione wvariera
quindi durante la giornata; parten-
do dal valore che essa avri assunto
in mattinata, il progressivo aumento
di temperatura la portera sempre p.u
in alto. Nel pomeriggio invece os-
serveremo un nuovo abbassamento.

(Continua) M. Garbell

Due istantanee dell’ « Asiago » sul prato

L A P O 8T A
dll’ AEROMODELLISTA

LeoNe - Reggio Emilia, — A Reggio Emi-
lia esiste, e come, la scuola di modelli vo
lanti. Figirati che Distruttore & un inge-
gnere aeronautico! Cosa vuoi di pit e di
meglio? Rivolgiti a lui, e vedrai che ti in-
segnera a fare i tubi con I’impiallacciatura.
A proposito de! tuo tubo, I'impiallacciatura
era di vena dritta, o presentava dei nodi?
Sceglila con la vena piu dritta possibile, e
Jasciala in acqua tanto che si imbeva bene.
Non demoralizzarti, ché spesso la prima pro-
va fallisce. Per imparare, cosa difficile da
spiegare in iscritto, fa’ qualche prova con
pezzi di pidcola lunghezza, arrotolandoli
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prima che sul tubo un po’ a mano: quande
sarai riuscito ad avvolgere il pezzo senza
romperlo, allora piano piano potrai strin-
gerlo eul tubo. La Sede della R.U.N.A, di
Reggio Emilia & presso la Casa del Fascio,
Corso Cairoli 6.

Gircomo Torant - Roma. — La costru-
zione di un motorino a scoppio & mo'to
difficile. Tanto pil, credo, quella di wun

motorino a ciclo Diesel: in questo occorre
una pompa per polverizzare la nafia, altro
che D’aria compressa nel serbatoio! Se vuoi
fare l'aeromodellista eul serio (cosa bella
e lodevole) costruisci dei buoni modelli ve-
leggiatori, e poi a elastico, Nel frattempo
usciranno anche i motori.

giar.

Tre nuovi veleggiatori
italioni per il 1938

L' « Asiago 6. P. 2»

L’apparecchio che piu degli altri
due ha un interesse immediato per la
massa dei volovelisti italiani, & 1’“A-
siago GP 2” del Centro Studi ed E-
sperienze per il Volo a Vela. Questo
secondo progetto di Preti e Garbell
(il primo era il “Pinguino GP 1) &
destinato a pene-

bassa velocita di discesa sono dovuti
pitt che altro al forte allungamento,
se pensiamo che ai 14 8 dell’“Asiago”
corrispondono valori di 12,8 nel”Gru-
nam-Baby”, 13,5 nel “Wolf” e 10 nel-
lo “Hiitter 17”. Inoltre entra la sa-
goma ben studiata della fusoliera, i
timoni completamente a sbalzo e fi-
nalmente l'ottima lisciatura supenfi-

trare nelle scuole
di volo veleggiato,
a diventare il ve-
leggiatore tipo dei
gruppi di volo a \
vela, insomma ad

essere il classico
veleggiatore ita-

liano da allena-
mento. Alle prove
di volo hanno par-
tecipato anche gli
istruttori della
scuola di Asiago,
secondo il cui giv-
dizio 1’ “ Asiago”
supera tufti i con-
simili tioi stranie- e

————

ri, non solo riguar- G
do alla finezza ae-
rodinamica, ma an-
che perla sua ma-
neggevolezza e
stabilitdi. Nello
stesso tempo l'ap-
parecchio, il cui
prototipo & stato
costruito nelle of-
ficine della Aero-
nautica Lombarda.
e la cui serie si
sta ora impostan-
do negli stessi can-
tieri, potrd essere
vendutn ad. un
prezzo bassissimo.
Cid @& il risultat~

ASIAGO _ G.F 2

di accurati studi
aerodinamici e costruttivi che ac-
coppiano a ottime doti di volo una
tale semplicitd di costruzione, da ab-
bassare notevolmente il. costo di
produzione,
I principali dat: tecnici dell’*Asia-
go” sono:
apertura alare m. 13.70
lunghlezza m. 6,50
superficie alare maq. 12.70
allungamento m. 14.8
peso a vuoto kg. 120
carico utile kg. go
peso totale kg. 210
carico alare kg./mq. 16,5
coefficiente - di robustezza g
min. velocita di discesam/s. 0,80
rapporto di planata 1:20.
I1 buon rapporto di planata e la

ciale. Cié non si & qundi ottenuto
con un basso carico alare, come han-
no tentato alcuni costruttori col mi-
sultato di fabbricare dei terribili far-
falloni, ma cogli accorgimenti aero-
dinamici dettati dalla tecnica moder-
na. Nel medesimo tempo il carico a-
lare 16,5 (kg/mq.) non desta nessuna
preoccupazione per la facilita di pi-
lotaggio. Si tratta di un valore del
tutto normale.

Alcuni altri dati possono illuminare
meglio le ragioni della straordinaria
maneggevolezza dell’*‘Asiago”.

corda media alare m. 0,925

superficie dei due alettoni maq.
2,55. .

superficie piano fisso orizzonta-
le mq. 1,15
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superticie timone di profondita
mq. 0,95

superficie totale |pxam arizzon-
tali mq. 2,10 -

superficie deriva mq. 0,18

- superficie timone di direzione
mg. 0,70

superficie totale piani verticali
mq. 0,88.

Il profilo all’mcasbro e il Gottinga
G 535 che si mantiene costante lungo
tutta la parte rettangolare dell’ala.
Alla punta abbiamo il profilo N. A.
C. A. M. 6; il passaggio di profilo &
lineare. Lo svergolamento aerodina-
mico &, per le ragioni gia dette a pro-
posito del “Pinguino”, di circa 3°

L’“Asiago,, &, come pure i due altri

. appanecchi precedenti, calcolato te- -

nendo conto del coefficiente di robu-
stezza 9, cioé acrobatico.

A difterenza del “Pinguino” e del-
I'“Alcione,, lo “‘Asiago,, non & a sbal-
zo, ma possiede un montante di ac-
ciaio profilato:L’ala é completamente
a monolongherone, ciog¢ non vi & un
secondo longherone ausxharlo, a me-
no di un sottule listello che ha il com-
pito di tenere le céntine al loro posto.
1l bordo d’attacco € naturalmente ri-
coperto di compensato per poter sop-
portare gli sforzi torsionali. Appe-
na fuori dall’apertura del timone di
profondita, si ha il solito diruttore
CVV sul dorso dell’ala. Una delle
foografie qui allegate mostra tale
dgiruttore in posizione aperta.

Le parti metalliche dell’ala sono
quasi tutte in dural. L'alettone &
sopportato con 3 cuscinetti a sfere
per garantire la massima scorrevo-
lezza del comando irasversale. Pu-
re la leva di com.anco scorre in cu-
scinetti a sfere.

Con una piccola spesa in pid, spe-
sa del resto insignificante rispetwo
& risparmi ottenuti mediante la co-
struzione razionale, si & realizzato
cosi un comando dolcissimo ed ar-
monico su tutti itimoni.A proposito
della leva di comando, c’é da osser-
vare che €ssa € in tubo di acciaio
solo nella parte inferiore, mentre
quella superiore consiste in un tubo
di dural, ¢ ¢id per diminuire ulte-
ruormente l'uso di materiale non au-
tarchico e per eliminare i noiosi di-
sturbi alla bussola provocati dalla
masca di ferro delle antiche leve.

11 posto di pilotaggio mguaglia, in'

quanto a comodilta, quello dei mi-
gliori veleggiatori. I1 seggwhno, spo-
stabile, accompagna bene il conpo, la
pedaliera & dello stesso tipo di quel-
la_del “Pinguino” e dell’‘Alcione,,.
Siccome per ragioni statiche le pa-
rea del posto dipiiotaggio sono dop-
pie, i cavi di comando del timone
di direzione passano nell’intercape:

dine, lasciando, cio@, completamente

libero il posco di pilotaggio. L’appog-
giatesta del pilota serve nello stesso
tempo  quale chiwsura della scatola
del barografo clhie si trova dietro la
.testa del pilota, tra la 'quarta e la
quinta ordinata, Cosi anche questo
noioso arnese che finora vagava di-
gpeératamente tra i piedi del pilota,
attaccato al suo-rcollo, oppure mi-
grando pacificamente ma rumorosa-
mente nell’interno della fusoliera,
ha trovato finalmente la sua siste-
mazione definitiva.

Un’altra sistemazione che sara ac-
colta con molta gioia dai volovelisti,
‘@ .quella della tanto invocata mani-
glia per appoggire la mano sinistra
‘durante il volo..Non solo i piloti a
motore cercano affannosamente mun
posto di riposo per la mano sinistra

disoccupata per mancanza della “ma-
netta”, ma anche il volovelista puro
non sa spesso dove ficcare l'arto di-
ventato inutile. Ora in tutti i nuovi
apparecchi una maniglia decorosa si
trova in posizione tale da offrire alla
marno sinistra riposo e appoggio. Vi-
cino a questa maniglia si trova il
bottone dei diruttori CVV e quello
dei due sganci. Infatti 1‘Asiago”, co-
me pure gli altri due apparecchi,
possiede uno sgancio aperto munito
di un espulsore per le verricellate, e
uno chiuso tipo DFS per il mimor-
chio aereo. Mediante una semplice
combinazione meccanica, si & riu-
sciti ad ottenere I’apertura simul-
tanea dei due sganci mediante un so-
lo comando, mentre finora ce ne vo-
levano due.

La fusoliera assomiglia leggermen-
te a quella dell’Anfibio Varese e si
presta quindi bene ad un’eventuale
trasformazione in anfibio (Rovesti
lo sta preparando attualmente). La
sezione della parte anteriore & quin-
di esagonale con un arrotondamento
superiore, mentre la ccda ha sezione
rombica. Il . pattino di atterraggio
€ molleggiato con un tampone molto
robusto. Esso & completamerte ri-
coperto di tela.

‘Gli impennaggi sono aerodinamica-
mente simili a quelli del “Pinguino”,
cioé i piani mohili non sono compen-
sati. Infatti gli sforzi suli comandi de-
gli alianti sono giad per forza di co-
se talmente esigui, che sarebbe sba-
gliato volerli diminuire ulteriormen-
te con delle superficie di compensa-
zione. Costruttivamente perd gli im-
pennaggi dell’4siago che sono poi
anche quelli dell’d/cione differiscono
da quelli del Pinguino, perché men-
tre questi ultimi hanno il piano fis-
so a monolongherone, quelli del-
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L’ « Asiago » in volo

1’Asiago hanno due longheroni. Si
hanno cosi non solo dei vantag-
gl costruttivi specialmente per
quanto riguarda il fissaggio del
piano fisso wsulla fusoliera (si
tenga presente che gli impennaggi
cono a shalzo), ma si ricava pure un
notevole risparmio di compensato e
una diminuzione di peso sulla coda
che torna sempre gradita. L’impen-
naggio orizzontale & sovrapposto al-
la fusoliera. I1 comando avviene me-
diante una leva che attraversa il
longherone posteriore del piano fis-
so. I tre bulloni di fissaggio del pia-
no fisso sulla fusoliera e il mecca-
nismo descritito del comando del ti-
mone di profondita sono riuniti nel-
la parte centrale del piano fisso (ve-

Nella fotografia superiore si vede il &m;hn «CVV» sull’ala dell’ « Asiago »,
aperto. In basso & rnpprenntato un particolare del piano di coda: aprendo un co-

3 al g

perchio si p P i

i di fissaggio ed il comando del timone

di quota

di fotografia) che & fatta a mo’ di
scatola con un coperchio tenuto da
due mollette.

111 montaggio dell’Asiago & sempli-
cissimo, vi sono da fissare.i seguen-
ti bulloni e spinotti:

due principali delle ali

due posteriori id. id.

quattro per fissare i montan'i

due per il comando degli alettoni

tre per fissare I'impennaggio oriz-
zontale

1 per il comando del timone di pro-
fondita

1 comando dei diruttori

totale 15 bulloni e spinotti.

Il primo montaggio sul campo di
Arcore & durato 8. Dopo avere com-
piuto le operazioni descritte, basta
infilare la fascia di chiusura della
fessura tra le due ali, e 'apparecchio
€ pronto per il volo.

In silenzio e con la massima rapi-
dita sono nati cosi tre veleggiatori
che mettono I'Italia alla pari con le
Nazioni pill progredite. Ci siamo
creati le nostre ali silenziose.

M. C.

C.C.P. N. 1-24718

E

necessario che ricordiate questo nu-
mero, Vi sara utile tutte le volte che dovre.
te fare un versamento di qualugue somma,
sia che vogliate chiedere all’'amministrazione
ua numero arretrato, o un supplemento, o
spedire il dnmro per I'abbonamento. A
proposi di , Vi avvertiamo
che »l’Ammmul.razionle sospendera 'invio del
giorna.e a tutti coloro che non avranno
spedito la quota per il rinnovo deli’asso-
ciazione.

Come sapete, le persone residenti nei ca-
piluogo di provincia possono spedire il da-
naro mediante il conto corrente postale
senza spendere nulla,

Chi spedisce danaro a mezzo del conto
corrente deve specificare ben chiaro, sullo
spazio riservato alle comunicazioni del mit.
tente, per quale ragione viene eseguito il
versamento.

Il nostro conto corrente postale & intestato
all’

EDITORIALE AERONAUTICA
Roma - Viale dell’Universita, 4 - Roma

Se il versamento viene eseguio per l’ab-
bonamento al giornale, & necessario indicare
chiaramente a quale giornale il mittente in.
vende abb i o ri e I'abb
to, Cid per evitare eventuali dannose
confusionii a causa delle diverse pubblica-
zioni che stampa 1’ Editoriale Aeronautica.
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Cli di voi sa
dirmi quanti chi-
lometri é Ilunga
una minestra?
Quante miglia un
pezzo di formag-
gio e quante una
fetia di prosciut-
to? No, miei buoni e affezionati let-
tori, il vostro imbonitore non é im-
pazzito; sul suo volto geniale, pen-
voso e sorridente non splende la cu-
1'2 fiamma della follia e la sua ca-
micia, pur essendo di buona canapa
italiana, non é di forza. Effettiva-
mente un brodo, una bistecca e un
fritio si possono misurare a chilo-
metri: chilometri percorsi in aero-
mokile durante il tempo occupato
a consumarli.

Un serio personaggio straniero,
dopo Ilunghi, durissimi siudi, esp'2-
rienze estenuanti, sfibranti alterna-
tive di speranze e di delusioni, é Iiu-
scito a stabilire in modo ineccepibi-
le che il percorso medio superato
da un aereo medio mentre il viag-
giatore consuma un pasto composto
di minestra, un piatto con con.orno,
frutta, formagglo e caffé, é di due-
cento chilometri, dei quali sessan.a
per la minestra, settanta per la -bi-
stecca (se é dura, oftanta) eccetera.

E’ accertato che la Lega delle Na-
zioni, in mancanza d’altro, s'occupe-
ra di questa questione con quella me-
ticolosita che la distingue.

* %k ¥

Voi tutti nella vostra remotissima
infanzia (due o tre anni fa) vi sare-
te fatti raccontare chissa quante vol-
te la fiaba del gatto con gli stivali.
Oggi io vi presento invece I'aviatore
senza stivali.

E’ il tenente nordamericano Geor-
ge Beverley al quaie, per un motivo
qualsiasi, I'aeroplano entré in vite
senza possibiliva di uscirne. Per for-
tuna si trovava a quota abbastanza
alta e senza perder tempo, si getto
col paracadute. Ma invece di cadere,
si senti afferrato strestamente pL'2r
un piede e il poveraccio resto pen-
zoloni. Chi lo teneva cosi era il pun-
to d'incontro di due mon.anti del
carrello, fra i quali il piede era an-
dato a incastrarsi,

La situazione era pochissimo alle-
gra, perché il disgraziato, gia allieta-
to dalla slogatura immediatamente
conseguita, aveva la placevole pro-
spettiva di andare a sfracellarsi con-
tro terra insieme con I'apparecchio.
Fortunatamente aveva le scarpe.
quel giorno, e non gli stivali. Con
un prodigioso sforzo di volonta riu-
sci a piegarsi in modo da raggiunge-
re con le mani il piede pnigiom'erq,
slaccié la scarpa e, liberavosi, preci-
\itd, subito pero sostenuto dal pa-
racadute regolarmente entrato in a-
zione.

Giunto felicemente a terra, il bra-
vo ragazzo giuro di volar sempre con
ie scarpe, giustamente convinto che,
con gli stivali, la cosa non sarebbe
zndata tanto liscia.

A% % ok

Ed ora portiamoci con un bel sal-
‘o dalla slogatura immediatamente
precisamente sul molo. Un aeropla-
no “Convoy” é stato appena sbarcato

da un grosso piroscafo e deve rag-
giungere laerojorto che si trova al-
Plaltra estremita della citta. Sono pa-
recchi chilometri di percosso per stra-
de sovenie piu strette dell’apertura a-
lare dell’aeroplano che é di 25 metri.
La soluzione puo sembrar semplice:
smontare I'apparecchio e trasportar-
lo a p2zzi. Ma il pilota che lo scorta

fin dal porto di partenza é piuttosto
pigro. Troppa fatica svitare questo,
disinnestare quell’ altro. L’ apparec-
chio & nuovissimo ed é di proprieta
dell'aviazione argentina che lo ha
acquistato presso una ditta america-
na. Il pilota si gratta la zucca per-
plesso, si guarda intorno e un’idea
geniale lo fa sorridere. Con qualche
dollaro di mancia fa sgombrare il
molo che é lungo 70 metri salia In
carlinga, avvia il motore, rulla, Le
ruote si staccano da terra due metri
prima dell’orlo del molo; I'aeropla-
no é in aria e, dopo cinque minuti,
atterra al suo camy>. ,

Un lievissimo errore di giudizio,
un’impercettibile \esitazione. e I'ae-
roplano finiva in acqua e il pilota
sarebbe oggi uno dei dodici milioni
di disoccujati che rallegrano gli
Stati Uniti. L’imbonitore -

IL CAROSELLO
ATTORNO AL FARO

Spalancate bene, amici lettori, le
vostre ampie orecchie!

To, il Castellano dell’Aria, indico
una grande, spettacolosa, mai vista,
originalissima gara aerea.

Una gara aerea senza precedenti.
Una gara di cui nessuno fin qui ha
mai udito parlare per la semplice
ragione che l'idea e le modalita di
essa sonnecch’avano in un oscuro,
tiepido angolo del fertile cervello
del Castellano dell’Aria

Quali sono le caratteristiche di
questa gara? In che cosa atsomiglia
a quelle tradizionali? In che se ne
differenzia? Chi vi pud partecipare?
Con quali aprarecchi? Quali saran-
no i premi?

Cercherd di rispondere ordinata-
mente a queste e ad altre domande,
purcié non mi s’interrompa.

In questa gara non & affatto ne-
cessario arrivar primi, anzi, non si

cia visibile, anche di giorno, a oltre
cento chilometri. Questo faro proiet-
ta uno o due raggi i quali fanno, in
virtil di un meccanismo applicato al-
la lanterna, il giro completo dell’o-
rizzonte in un certo numero di se-
condi. Ci siamo?

Non dimenticate questo primo
punto cie & il pill importante, e ti-
riamo avanti.

Immaginate ora d’ezsere il guar-
diano del faro e di trovarvi sulla
loggia o balcone iche gira tutt’into:-
no alla lanterna. Supponiamo che vi
salti il ghiribizzo di fare il giro del-
la lanterna lungo il balcone circo-
lare in modo da trovarvi sempre
dinnanzi al fascio (o a uno dei due
fasci) di luce. Sta bene? Si, certo:
perché se non capite ouesto.. Be,
lasciamo andare!

Dungue voi passeggiate,
cantarellando,

magari

sulla balconata, sem-

deve. Ma neppure bisogna arrivar
secondi o terzi e via dicendo. E’
chiaro? No? Voglio dire che per
vincere, non occorre vincere; basta
non perdere. Ora, avete calpxto?
Neppure. E allora dovrd comincia-
re dal primo principio e svelare
T’arcano.
* Kk

Prendete un faro.

Prendetelo per modo di dire, per-
ché bisogna lasciarlo dov'é. Quel
che intendo dire & che per la mia
gara aerea occorre un faro che fun-
zioni, un faro potente il cui raggio

pre davanii al fascio di luce
(che vi consiglio di non guar-
dare se non volete restar cie-
chi sull’istante) e, per fare il

giro della lanterna, wi oc-
correrd un certo numero di secon-
di, esattamente quelli che occorro-
no al fascio di luce per compiere il
proprio giro d’orizzonte. Che acca-
de? Che siccome siete, si pud dire,
a contatto con la lanterna, per man-
tenervi in linea col fascio di luce
vi basta camminare a normale passo
di marcia; é vero?

E adesso prendiamo un batitaglio-
ne. O magari una coorte. E’ necessa-
rio che il battaglione (o la coorte)
sia comandato da un ufficiale paz-
zerellone o, se preferite, caposcari-
co. Infatti, che cosa gli salta in
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mente di fare? Dispone i suoi sol-
dati o i militi in linea di fronte per
uno, poi s’allontana per godersi I'ef-
fetto, e con un sorriso di gioia sa-
tanica comanda una conversione a
deutra. La vostra prontissima incel-
ligenza, appoggiata da una potente
immaginativa, vi rappresenta subi-
to quel clie succede. Il. primo uomo
di Cestra, fortumatissimo, con un
semplice fianco-destr ¢ a posto. Il
suo vicino, se la cava con un pas-
so, il terzo momo dovra fare mn
paio di passi per portarsi sulla nuo-
va linea simultancamente agli altri,
il decimo una corsetta, il trentesi-
mo una corsa, il cinguantesimo una
galoppata furiora.. In quanto agli
al‘ri, se non si servono progressi-
vamente di velocipedi, di motoci-
clette o di automobili, possono ab-
bandonare cgni speranza di giunge-
re a posto con poco ritardo sul pri-
mo a desira. Contemporaneamente,
& impossibile.

Ma l'aviazione, che c’entra col
faro e col battaglione? Calma, si-
gnori, perché ci siamo.

Ritorniam,o al faro; accendiamo-
lo, ma senza metterlo in moto. A-
vremo un fascio di luce immobile,
diciamo, di cento chilometri. Ora,
lungo cuesto fascio, allineiamo, se
ci riesce, una certa quantitd di ae-
romobilt (dirigibili, aeroplani, eli-
cotteri ecc.) in modo che i pid lenii
siano i pitt vicini alla lanterna del
faro e i pitl veloci i it lontani. Co-
minciate a capire? Ne ero sicuro.
Quiesa lunga fila di macchine volan-
ti vi fa pensare al battaglione schie-
rato in linea di fronte per uno. Voi
siete il comandante. Al vostro avan-
ti, il guardiano del taro meite 1n
moto la lanterna e gli aeromobili
iniziano la corsa.

In cie consis'ee la gara? Nel man-
tenersi, per tutta la durata della ro-
tazione (o di un certo numero di ro-
tazioni) della lanterna, nel fascio di
luce cne segna l'ailineamento.

Analogamente a quanto avveniva
per i soldati, 'apparecchio pit1 vici-

no se la cavera con una lenta pas-
seggiatina rasente al balcone, ma
'ultimo, quello a cen:io chilometri
cal faro, dovra raggiungere una ve-
lccita vertiginosa. Quale?

Provate voi a calcolarla, tenendo
per base che il raggio del faro im-
piega trenta secondi a compiere un
giro completo.

Se il mio progetto di gara vi pia-
ce e intendete inscrivervi, fatemelo
sapere ed io wi dard i chiarimenti
indispensabili che ancora occorrono
e, insieme, butteremo gin il regola-
mento. I premi son gia pronti e sono
mirabolanti.

Incrocio le braccia e attendo con
le labbra stirate a un sorriso freddo
e scettico.

Il Castellano dell’aria
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(Continuazione dal numero precedente)

E Marino spinse il cavallo acco-
sto all'infelicissimo professore, ap-
pena in tempo per raccoglierlo fra
le sue forti braccia, proprio mentre,
dopo aver emesso un flebile gemito,
stava per rotolare a terra, svenuto.

INTERMEZZO

Le settimane seguirono alle setti-
mane e in terra d'Etiopia i soldati
d’ltalia, avanzando da setcentrione e
da mezzogiorno, dimostrarono al ti-
rannello nero e ai suoi complici
bianchi d’ogni paese come anche un
popolo amante della pace sappia ri-
velare irresistibili virtll guerriere se
provocato, e come sia pericoloso ir-
ritarlo.

Non faremo davvero la storia de-
gli avvenimenti in Abissinia e nem-
meno tenteremo di riassumerli. Essi
sono troppo freschi nella memoria
di ciascuno di noi e la maggioranza
dei nostri lettori vi ha partecipano,
sia pure, modestamente, affrontando
in orgogliosa lerizia rinuncie e limi-
tazioni pur di non cedere alla burban-
zosa prepotenza di cinquantadue
Nazioni che ci volevano vedere in
ginocchio.

Fra le tante, insidiose armi usate
dai nostri innumerevoli nemici di al-
lora (non alludiamo agli abissini,
che di tutti furono i pill onesti e
leali) la piu disonesta fu l'offensiva
della calunnia.

In ogni parte del mondo ci fu chi,
o per odio politico o perché ben pa-
gato, lancié sui giornali o in comizi
o dai pulpiti mal serviti, accuse i-
gnobili contro questa nostra Italia,
madre eterna d'ogni civilta,

Si disse che i nostri soldati face-
vano la guerra alle popolazioni iner-
mi, menando strage di bambini e di
donne. Vi furono europei rinnegati
i quali incoraggiarono gli abissini
ignari a proteggere i loro soldati e
il loro materiale da guerra sotto il
vacro segno della Croce Rossa, per
mettere i nostri aviatori nella triste
alternativa o di poter offendere gli
inermi o di non adempiere al loro
dovere di soldati che & quello di
colpire il nemico armato.

I siccome frequentemente il truc-
co veniva scoperto e gli sleali dura-
mente puniti, anche se nascosti sot-
to fallaci emblemi, sorsero le voci
Ji bombardamenti di ospedali e di
ambulanze e furono diffuse fotogra-
fie di padiglioni della Croce Rossa
distmitti, fotografie prese solo dopo
che erano stati accuratamente sgom-
brati dalla truppa o dai materiali a
cui avevano servito di riparo.

I nosiri lettori comprenderanno
percid facilmente la gioia malva-
gia di Mellersund quando la sua
diabolica fortuna lo mise in pos-
sesso dell’aeroplano di Marino, mac-
china di marca italiana e contrasse-
gnata con matricola italiana.

Immediatamente pensé di servir-
sene nel modo pitt perfido e pit dan-
noso per noi, impiegandolo, ciog, in
attacchi contro villaggi indifesi ed

opere di pieta al fine di rendere o-
dioso il nome d'Italia agli indigeni
e di dare maggiore alimento alla
cconcia propaganda antitaliana.

Perche lo faceva? Perché era pa-
gato bene.

Fu cosi che, a capo di un certo
tempo, una vasta zona dell’Etiopia
cenwrale fu piena delle sinistre im-
prese del Nuova Koma, le cui belle
ali turchine, che innocue e serene
tanto mare e tanta terra avevano
sorvolato, divennero in breve temu-
te ed esecrate.

La fama di queste tristi imprese
giunse in forma assai vaga sino alle
nostre linee, ma trovd, com'era lo-
gico, protondo scectiscismo nell’ani-
mo leale dei nostri soldati.

Ess1 ben sapevano che non pote-
va trattarsi di nes.un pilota italia-
no e ignoravano l’esistenza del Nuo-
va Roma. 1 nosiri aviatori, inoltre,
giudicando gli altri col proprio me-
tro, pensarono che si tratta:se d’una
leggenda, perché non ammettevano
la possibilita che alcun aviatore al
mondo pocesse disonorarsi a tal
punto.

Eppure vi furono due persone che
pitt duna volta pensarono a queito
aeroplano-fantasma con una segreta
ansia ‘in cuore: Enzo e Jim Dwin-
dle. Ambedue erano stati colpiti da
taluni pardcolari sulla forma e sul
colore dell’apparecchio e, pur senza
arrischiare mnessuna supposizione,

non potevano fare a meno di notare
rassomiglianza col

la sua Nuova

. Roma.

Il povero Enzo, dalla scomparsa
del fratello, aveva perduto tutta la
bella allegria fanciullesca e se an-
cora non si abbandonava alla dispe-
razione, era perché Jim lo prendeva
con sé nei suoi lunghi voli di rico-
gnizione.

Natalina, pel dolore, era dimagri-
ta di una diecina di chili e si sfo-
gava in un ospedale ad assistere fe-
riti e malati con lo stesso amore
che avrebbe usato pel suo Marino.

Serenella, la giovanissima moglie
di Jim, le era sempre accanto. Essa,
che aveva trascorsa l'infanzia e l'a-
doloscenza in una dimenticata isola
del Pacifico, era felice di offrire fi-
nalmente alla Patria la sua opera e
lo faceva con passione ed impegno
quasi per rifarsi dei lunghi anni di
assenza. Suo padre, ’ex tenente Ar
cenghi, I'antico sovversivo, s’era ar-
ruolato come semplice soldato e I'u-
nico suo desiderio era di poter mo-
rire bene per quell’Italia Fascista
che tanti anni prima aveva osteg-
giato per non averla compresa.

Un giorno egli aveva detto a Jim:

— Voi aviatori, di lassii vedete
molto, ncn lo neZo, ma troppo in
fretta. Per trovar Marino occorre
che qualcino si rechi nel cuore del-
I'Abissinia e cerchi, interroghi, se-
gua piste e cosi via.. Dovresti pren-
der me con qualche compagno e sbar-
carmi in qualche punto adatto.

— Puo darsi che tu abbia ragio-
ne, babbo, — aveva risposto pensie-
roso Jim — si tratta perd di capire
quale sia il p:nto pill conveniente.
Fammi gironzolare ancora qualche
tempo col nostro Enzo. Chissa che
non incon.riamo quel tale aeroplano
fantasma?

Ho la convinzione che esista e se
esiste, ci dard la chiave di tutto.
Dobbiamo trovarlo e lo troveremo!

La storia avventurosa di Jim, Ar-
senghi, Serenella e le precedenti av-
venture di Enzo e di Marino, il let-
tore le trovera nella: “Sirana Cro-
ciera del Passaguai”, in “Col vento
e contro vento” e nella “Storia di
due ragazzi che inventarono il volo”.

©)
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PARTE il
Capitolo 1.
Da cacciatore a preda

Fu una mattina che soffiava impe-
tuoso il vento del sud, che il Pas-
saguai s'imbatté improvvisamente
nel Nuova Roma.

Il Passaguai, per chi non lo sap-
pia o lo abbia dimenticato, era l'ar-
genteo anfibio di Jim, che tante av-
venture aveva corso da solo e col
Nuova Roma.

Si rnitrovarono bruscamente, im-

pensatamente, all’uscita da un ban-
co di nuvole.

— Ecco Marino! — grido palpi-
tante d’ansia Enzo.

— Kcco 1l Nuwova Roma! — e-

sclemo, piu riflessivamente, Jim.

Intanto, arasportati dal loro slan-
cio. i due apparecchi che marciava-
no in direzione opposta, s'erano ol-
trepassati.

— E’ Marino! — torno ad escla-
mare il ragazzo volgendosi indietro
— Guarda, Jim, guarda! Vira, ci
viene sopra! Vedrai che ci fara un
segnale. Prepariamoci a rispondere.

Infatti il segnale venne; ma non
quello che Enzo si aspettava. Furo-
no due rabbiose scariche di mitra-
gliatrice che, per fortuna, si limita-
rono a sforacchiare l'ala sinistra
del Passaguai. Per la sorpresa Jim
ebbe un sobbalzo che si comunico
all’apparecchio.

— Tienti forte. Enzo! — urlo;
richiamd la barra e, con un looping
fulmineo portd il Passaguai a pop-
pa del Nuova Roma e questa volta
fu Jim a scaricare le sue armi.

— O povero il mio aeroplano! —
sospird Enzo, vedendolo scivolare
d’ala e scomparire dietro un colle
— E Marino, dove sard Marino?

Jim superd a sua volta il colle,
ma non ritrovd il Nuova Roma. Il
fondo della vallata era coperto da
un fitto banco di vapori, sotto il
quale, di sicuro, doveva essere an-
dato a finire I'apparecchio colpito,
dal momento che non era pid visi-
bile in nessuna direzione.

6 — (Continua)

Enzo Jemma
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..proteggere il materiale di guerra sotto il sacro segno della Croce Rossa...



1l nuovo dirigrbile L.Z. 130 at-
tualmente’ in via di costruzione a
¥riedricasharen, sara terminato fra
brevissimo tempo. Il dirigibile sara
riempito di gas elio che ha un peso
specitico doppio dell’idrogeno, ma ha
il vantaggio di non incendiarsi co-
me l'idrogeno. L’impiego dell’elio &
per ora assicurato. poiché la com-
missione militare del senato ameri-
cano ha dato il suo assenso. Le ca-
binc dei passeggeri saranno costrui-
te tra la navicella del comando e le
navicelle dei motori anteriori. La
sala da pranzo sara attorniata da
saloni, le cabine potranno contene-
re quavanta passeggeri.

A Friedrichsnaten si & ora occu-
pati a studiare la possibilita del tra-
sporto di questo gas, che sara ef-
fettuato a mezzo di bottiglie di ac-
ciaio. Con tale mezzo si potranno
trasportare quattordicimila metri
cubi di gas. Per riempire ora il di-
rigibile gccorrono duecentomila
metri cubi di elio, per cui bisogna
ancora procurare dei mezzi di tra-
sporto supplementari.

L’impiego dell’elio fu deciso dopo

SCOMPaLitanng

la catastrofe dell’L.Z. 129, battezza-
to col nome del Marescialio Hinden-
burg, avvenuta a Lakehurst e causa-
ta da uno scoppio d’idrogeno. men-
tre lo ““ Zeppelin” si trovava al pi-
lone d’ormeggio. Cié dimostra chia-
rament. cuc yuesw mezzo di loco-
mozione aerea non & destinato ad
avere il massimo sviluppo, almeno
allo stato atcuale della tecnica, per-
ché, oltre alla questione del gas, &
veramente grandioso i.i numero dei
problemi che i tecnici devono af-
frontare per la costruzione di una
grande aeronave.

Per queste ragioni, unite ad altre
di carattere economico e principal-
mente al fatto che nel caso depre-
cabile di una guerra, questi masto-
donti dell’aria offrono al nemico un
bersaglio sicuro, I'Italia ha da mol-
ti anni abbandonato l'idea di co-
struire e utilizzare i dirigibili.

Poiché la navigazione aerea & si-
curamente destinata a trionfare su
tutti gli altri sistemi di trasporto e
di offesa, non esiste, per superare
lunghi percorsi, un mezzo pit velo-
ce e comodo dell’aeroplano. Ri-

I progetti del'americano Burnelli, uno di coloro che tentano la realizzazione del
« tutt’ala », sono in costruzione nelle officine inglesi

guardo ai pro-
gressi conseguiti
dall’aviazione, ol-
tre ad essere im-
portanti e rapidi,
sono in continuo
aumento. Mentre
nel 1928, secondo
la “Revue du Mi-
nistere de IAir”,
per ’aviazione ci-
vile si registrava
in media un inci-
dente per ogni
300.000 chilome-
tri, nel 1934 lin-
cidente si © veri-
ficato per ogni
2.507.718 chilome-
tri. Da cid logi-
camente si dedu-
ce che le realizzazioni destinate a
risolvere il problema della sicurezza
dei velivoli in volo, potranno es-
sere ottenute a brevissima scaden-
za. Non altrettanto si pud affermare
invece, per le grandi aeromavi che
sono soggette, oltrecheé alle esplo-
sioni di gas, e alle turbolenze
atmosferiche, a catastrofi provocate
da difetti di stabilita e di manovra.
Queste considerazioni perd, sembra
che non abbiano influito sul pro-
gramma di costruzioni progettato
dall’aviazione civile germanica, a
nessuna inferiore per potenza e per-
fezione di apparecchi. Infatti, men-
tre é-quasi terminata la costruzione
dell’L.Z. 130, & stato anhunziato che
quan.o prima sara impostato presso
i cantieri di Friedrichshafen, una
terza aeronave: I'L.Z. 131.

Inoltre gli olandesi, secondo i
progetti del sindacato per il traffi-
co coi dirigibili, prevedono per 1’an-
no prossimo il collegamento fra
I’Olanda e le Indie, per mezzo di
queste grandi aeronavi, che impie-
gherebbero quattro giorni anziché i
venti richiesti, a partire da Vene-
zia, mediante il viaggio marittimo.
Nel 1938, avrd luogo un volo speri-
mentale eseguito da un dirigibile
sul tipo dell’L.Z. 130, sul percorso
Amsterdam-Batavia.

Decisamente contrari al dirigibi-
le, sono invece gl'inglesi. La cata-
strofe dell’R. ror, avvenuta sopra
Beauvais in Francia durante il suo
primo volo verso le Indie, contribui
a creare 'opinione espressa durante
la discussione della legge inglese
sull’aeronautica avvenuta alla Ca-
mera dei Comuni il 1° luglio 1936,
dal Sottosegretario di Stato all’Ae-
ronautica, Sir Philip Sassoon, il qua-
le dichiard che il Governo avrebbe
preso in considerazione la questione
dei dirigibili, quando gquesto mezzo
di locomozione si sarebbe dimostra-
to decisamente utile.

I1 problema della costruzione e
della utilizzazione pratica dei diri-
gibili & esaminato invece, con mol-
ta attenzione, cagli Stati Uniti che
lo considerano, avendo queste ae-
ronavi un raggio d’azione supe-
riore ai diecimila chilometri, un’ar-
ma il cui impiego sard della massi-
ma importanza nella lotta ver 'ege-
monia dell’Oceano Pacifico.

La perdita dell’Akron e del Ma-
con, che fu dovuta probabilmente
all’uso dell’elio che richiede una cu-
batura alquanto vasta, dato il suo
minor potere ascensionale in con-
fronto all’idrogeno. non ha impedito
che gli americani progettassero la
costruzione di nuovi tipi di aero-
nave.

L’ AQUILONE

Il Macon che sostitui 'Akron, era
armato di sedici mitragliatrici di-
sposte sulle piattaforme in modo da
respingere facilmente un attacco di
aeroplani € con un ‘“hangar” nel-
Yinterno che ospitava cinque appa-
recchi da caccia che venivano lan-
ciati per mezzo di uno speciale brac-
cio che si trovava ai fianchi dell’ae-
ronave. Infine il dirigibile era con-
siderato in America un prezioso
collaboratore . della flotta mnavale,
perché oltre.ad avere la possibilita
di eseguire, in un viaggio di esplo-
razione, il lavero di jparecchi velivo-
1i, poteva portare un carico di bom-
be con apparecchi di lancio che gh
rermettevano un tiro molto preciso.

In America, inoltre, furono co-
struiti dei piccoli diriglibili comple-
tamente metallici, compgeso linvo-
lucro, ed & stato in questi ultimi
tempi sottoposto all’esame degli or-
gani tecnici competenti il progetto
di un’aeronave lunga 150 metri, dal
peso di 100 tonnellate e con la ve-
locita di 150 chilometri orari.

Non voglio seguire il Wells nel-
I'imaginare navi aeree enormi, mi-
steriose, complicatissime, ultrapos-
senti, quantunque le sue previsioni
mi sembrino in parte perfettamente
legittime. Io mi accontento d’imagi-
nare, al pari di Roger Labric, una
grossa aeronave nella cui superficie
superiore, perfettamente livellata,
sia sistemata una pista dove gli ae-
roplani potranno atterrare, rifornir-
si di carburante e ripartire in volo.

Questo mastodontico dirigibile
porta-aerei, armato di mitragliatric:
e di cannoni che & descritto in un in-
teressante libro intitolato *“On se
bat dans l'air ”, mi sembra che ab-
bia le qualita destinate al successo
ed & probabile che un giorno non
lontano possa avere la sua applica-
zione pratica.

Antonio Brunori

RIVISTA AERONAUTICA

E’ ascito il numero di gennaio della Ri-
vista' Aeronautica che contiene:

Anno Nuovo — Il Secondo Salone Ae
ronautico Internazionale di Milano (Mage.
G. A. R, I. Pietro Tesini) — La formazione
rapida ed economica del navigatore com
pleto (Com. Valentino Pivetti) — Contri-
buto allo studio e perfezionamento dei mo-
tori (A. Bagnulo) — Bilancio di salvataggi
con paracadute (Magg. A. A. pilota Prospero
Freri) — 11 problema aerofotogrammetrico
in Italia e la partecipazione dell’Aerovau-
tica alla sua soluzione integrale (Tem. Col,
A. A. Fernando Volla).

S le rubniche: Aer ica militare.
Aeroteenica, Aeronautica Civile, Rivista i
Riviste, Ai margini della Storia, Varie. Bi.
bliografia_
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Bruno MERiGHI - Roma. — Tra tanti pos-

¢ibili pseudonimi, perché ne vuoi soegliere
proprio uno dei piu brutti? Cerca ancora,
e. se vnoi, lascia che te ne trovi io uno
Il microscopico raccontino che mi
hai inviato & andato a finire, manco a dirlo,
nel cestino. Non che fosse brutto, ma il Bar-

adatto,

buto Censore dice che una cosa simile merita
il nome di «frase», mon di «racconto.
Mandane un altro che sia un po’ piu lungo,
che diamine! Quello che hai mandato, stam
pato, avrebbe occupato sette o otto righe.
Eppoi, via, diciamolo tra noi: (poiché'an-
che io I'ho letto) ti pare che un fatto come
tu hai descritto sia possibile?
questioni let-

quello che

Abbandoniamo queste gravi
terarie, per venire alle altre, di ordine mi-
lita
sergenti piloti occorre avere un'eta minima
di ‘diciotto anni, e il diploma di licenza di
una seuola media inferiore. Per frequentare
volanti non si paga

alla R.U.N.A.

e: per partecipare ad un concorso per

una rola di modelli

essere associati

nulla: basta

QUELL'ANONIMO CHe SI FIRMA PiLota DEL
2000 sappia che tale pceudonimo appartiene
ad un baldo aquilotto della provineia di
Savona, al quale, se proprio lo vuole ado-
perare, lo dovra chiedere in prestito. E
sappia anche che a me non piace che mi si
scriva senza firmare la missiva_ Oltre allo
psendonimo, se il mittente ne vuole usare
uno. vi deve essere anche il nome e l'indi-
rizzo, & chi nom seguira questa regola at-
tendera invano, per cento e cento e cento
celtimane, 1’agognata risposta. E sappia an-
che che ancora mon si sa nulla di cio che
Iinteressa. E, infine, sappia pure che la
redazione de L’agquilone non & affatto a
Milano, via del Gesu 6, ma a Roma, viale
dell"Universita 4,

ALFA - Pisa. — Se non i comunichi il
dell’abb da te pr , non
1i possiamo inviare nulla. Capirai, sarebbe
facile il trueco! Le tue idee per la coper-
tina del giornale hanno compiuto un prodi-
gioso e velocissimo raid in una sola tappa:

nome

tivole mio-cestino. Condoglianze, e auguri
per la prossima volta.

Avie AncroLint - Grosseto, — Il « Cirillo »
non lo devi richiedere presso la nostra Am-
ministrazione, ma alla ditta Aeromodelli e
Accessori, Bologna, via Riva Reno 118. 1

de L'aquilone costano il
doppio. Non ti consiglio di associarti adesso
alla RJU.N.A., percheé perderesti
interi di abbomamento, decorrendo
riazione dal 28 ottobre,

numeri arretrati

tre mesi

1"asso-

AnceLo Tzzo - Milano. — La tua attivita
aeromodellistica non mi sembra immensa,
tuttavia, voglio credere che i tuoi propositi
per il nuove anno troveranno completa rea-
lizzazione. Sappi dunque che aspetto, per il
prossimo inveiho, una fotografia che ti ri.
produca in mezzo a irecentosessantacinque
aeromodelli d’ogni forma e dimensione: ve-
leggiatori, a elastico, ad aria compressa, a
motore a scoppio, a ciclo Diesel, a, razzo,
a ossigeno liquido, a forza atomica.

Arperto FENocLio - Torino. — lo penso
che tu sia in procinto di compiere un’inu-
tile e pericolosa spacconata. Q. Beltrame.
che ha costruito un ottimo aeroplanino, &,
¢ anche un
bravo ingegnere, che sa il fatto suo. Mo-
rale: lascia stare gli aeroplani e fa’ invece
un po’ di buoni

si, un sex-aeromodellista, ma

aeromodelli. 11 tuo
conto & buono. e verra pubblicato.

rac-

S10RG10 GENTINA - Fassan,u. — L’idea che
hai mandata per la copertina del giornale &
stata gia sfruttata da Mastrojanni nel 1936,
Mandane altre, ma non ti affannare tanto
ad illustrarle con disegnoni: & perfettamente

inutiie. Basta che tu descriva bene la scena,

Luiet MariNatro - Milano. — Sono
pletamente all’osouro di quanto & avvenuto
delle tne precedenti lettere. Sei ben sicuro
di averle munite dell’indirizzo giusto? Ap-
plausi a scena aperta

com.

per lottima propa-
ganda che hai svolto, e grida di incitamento
perché tu perseveri con forze accresciute,
L’Ala d’Italia esce ogni mese, verso il quin-
dici.

Magrio Borri - Pisa. — Caro amico, sono
spiacente di doverti communicare la tragica
fine delle tue idee. Abbiti le mie piu sen-
tite condoglianze,

NaroLitano e BoccoLert - Terni. — Ab.
biamo fatto scnivere a cotesta Sezione della
R.UN.A, dalla Sede centrale e speriamo
che Pincidente lamentato non si ripeta. Sari
subito dato. corso alla, vostra i
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Queste rondinelle di Fiorano Modenese dicono di aver costruito gli aeromodelli
che vedete, ma la maniera con la quale li reggono ci fa sorgere il dubbio che
tra esse e gli aeromodelli ci sia una parentela molto... elastica

per allievi sergenti piloti; occorre attendere
che sia bandito dal Ministero dell’Aeronau-
tica. Il corso dura normalmente un anno ¢
naturalmente non cosla niente a chi vi par-
tecipa.

Lovovico Gaeiatt - Milano — Non hai
fatto nulla di male ed io non sono in collera
con te. I tuoi racconti giacciono (& la pa-
rola) sul bancone del tipografo, gia divenuti
piombo, da molto, lunghissimo tempo. E’ fuo-
ri diseussione che verranno pubblicati, Sono
cosi lunghi! Dimmi se picevi il giornale ©
se hai ricevuto una mia cartolina con la qua-
le ti ringraziavo e ricambiavo gli auguri.
LEr SENZA GLI ALTRI — Di Enzo Jemma u-
scira presto per i tipi dell’Editoriale Aero-
nautica un romanzo per ragazzi intitolato
« L’aeroporto stregato n, o qualche cosa di si-
mile. «La strana c Passaguai »
verra forse raccolta in assieme a
« Col vento o contro vento ».

ociera del

volume
Ma successiva-
mente, Contenta? Giace qui in ufficio una
cartolina che io volevo mandare a Milano.
Ho fatto chiedere all'ufficio spedizione il tuo
indirizzo e... (chi T’avrebbe imaginato?) sco-
nemmeno abbonata, Sei
dunque un’aeronipote fasulla. Io e il mio se
gretario abbiamo deciso di chiamarti anche

pro che non sei

Loris BArBISAN - Torino. — Col titolo che

pos:ziedi puoi prender parte ad un concorso

il caporale. Te lo meriti.
AVIONETTA — « Lei senza gli altri», che &
una rondine milanese, mi invita a mandarti

Ecco come un aeroplano ha dato I'addio ai voli. Il pilota se I’¢ cavata con la sola

paura

un suo messagzio; ma io non lo faccio, per-
ché adopera parole come « sciogliere il ghiac-
chiama © anima

cion e «olire tomban. Ti

del gruppo v, o qualche cosa di simile, Se
vuoi, scrivile, e approfitta per degnarti di
di ricorda e Mas.

simo ti fa un ve

mi se sei viva. Ornella ti

aceio.

Luciaxo BerroLbero - Bassano del Grappa.
— Col titolo di studio che possiedi non puor
essere ammesso all’Accademia Aeronantica,
perche occorre il diploma di licenza di una
Scuola
anni e le spese ammontano a 2000 lire per
il corredo e a 600 lire all’anno pagabili a
rate, Nel terzo anno gli allievi sono

nati aspiranti uffi

media superiore. I corsi durano tre

nomi-

ali e ne riscuotono I'as.

segno relalivo, su cui vengomo ilratienute
1800 lire per la retta. Nella testata «lel gior-
nale leggi quanto costa 1’abbonamento a
L’aquilone.

M. ItaL - Busto Arsizio. — La
grafia ha avuto per i miei occhi lo stesso
effetto che avrebbe avuto una manciata i
pepe rosso. Per leggere, o meglio, per cer-

tua calli-

care di leggere la tua letterona ho dovuto
impiegare una mattinata, riposandomi ogni
cinque minuti gli occhi per
questi, arroventati dallo sforzo. esplodes-
sero. Morale: un’altra volta che mi mandi
ua lettera cosi lunga scritta in tal modo, la
cestino senz'altro. Mettendo insieme le po-
che parole che ho potuto decifrare, mi @&

evitare che

parso di veder saltar fuori che sei un co-
struttore arrabbiato di modelli di
plani veri, e che dalle tue mani sono ve-
nute fuori miriadi di « C, R. 32», di « Bre-
da 650, di « RO. 37Tn. di «S. 79» e cosi
via. Mi & parso anche di capire che devi
colorare il modello de! « Procellarian, ma
che non sai che tinta mettergli addosso. In
quanto alla prima... decifrazione, mi vuoi
spiegare perché non ti sei mai fatto vivo

aero-

prima di adesso, e perché nom oi hai fatte
conoscere la tua prole aeromodellistica?
Ripara al delitto inviandoci subito una fo-
tografia che ci presenti tutta la tua produ-
zione. Relativamente alla seconda, tingi il
« Procellaria » in rosso scuro.

BrenNno Beoini - Reggio Emilia. — Caro
amico, la tua non & un’idea, & un romanzo!
Per illustrare tutta quella faccenda non ba.
sterebbe la volta della Cappella Sistina, e tu
vorresti che i nostri pittori la facessero
entrare nella copertina del giornale!

GiruserPE Soracco - Chiavari. — Llimporto
per il « Costruttore di aeromodelli» lo puoi
inviare, tanto a mezzo vaglia o sotto forma
di francobolli, oppure a mezzo conto cor.
rente postale numero 1-24718, all’Ammini«
strazione dell'Editoriale Aeronautica,
dell’Universita 4, Roma. Le, idee per la co.

viale

pertina le puoi indirizzare a me, o allu

direzione e L'aquilone, impersonalmente,

La strada la troveranno.

Zio Falcone
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Anno 1919 — 16 maggio, Read,
Stone, Hinton, Rodd, Breese, su idrovo-
lante Curtiss N. C. 4, da Terranova alle
Azzorre (1* trasvolata dell’Atlantico
nord) — 16 maggio, Bellinger, Mischer,
Barin, Christiansen, Kesler, Sandenva-
ter, su idrovolante Curtiss N, C. 1 ten-
tano di trasvolare I'Atlantico da Terra-
nova, ma debbono ammarare prima del-
le Azzorre per esaurimento della ben-
zina — 16 maggio, Tower Richardson,
Levender, Cullough, Moore, su idrovo-
lante Curtiss N. C. 3 tentano di trasvo-
lare I'Atlantico da Terranova, ma deb-
bono ammarare prima delle Azzorre per
esaurimento della benzina — 18 mog-
gio, Hawker, Grieve su aeroplano Sop-
wit, tentano di trasvolare I’Atlantico ma
sono costretti a scendere in mare a 80
Km. da Scop Head — 14 giugno, Al-
cook, Brown su aeroplano Vikers Vimy
trasvolano I’Atlantico da Terranova al-
I'Irlanda.

Anno 1922 — 30 marzo, Cabral,
Coutinho su idrovolante Fairey trasve-
lano I'Atlantico sud da Lisbona a Natal.

Anno 1924 — 30 luglio, Smith,
Nelson, su aeroplano Douglas D. T. 2
trasvolano I'Atlantico nord dalle Isole
Orcadi a Terranova — 9 agosto, Loca-
telli, Crosio, Della Gatta, su idrovolante
Dornier Wal partono dalle isole Orcadi
nel tentativo di trasvolata, ma sono co-
stretti ad ammarare alle isole Faroer:
apparecchio distrutto, equipaggio inco-
lume.

Anno 1926 — 30 gennaio, Franco,
De Alda, Duran, Rada su idrovolante
Dornier Wal trasvolano I’Atlantico sud
dalle isole Capo Verde a San Ferdinando
di Noronha.

Anno 1927 — 22 febbraio, De Pi-
nedo, Del Prete, Zacchetti su idrovo-
lante Savoia Marchetti S. 55, trasvo-
lano [I'Atlintico sud dalle isole Capo
Verde a San Ferdinando di Noronha (Pe-
riplo Atlantico e delle due Americhe V.).
— 2 marzo, Larre Borges, lbarra, Ri-
goli su idrovolante Dornier Wal partono
da Alicante nel tentativo di 'trasvolata
dell’Atlantico sud, ma sono costretti ad
ammarare: apparecchio distrutto, equi-
paggio incolume — 16 marzo, De Bei-
res, Portugal, Gouveia, De Castillo su
idrovolante Dornier Wal, trasvolano I'At-
lantico sud da Bol. Ferdinand

a San F
di Noronha — 28 aprile, De Barros,
Cunha, Braga, Cinquini, Negrao, su idro-
volante Savoia Marchetti S. 55 trasvo-
lano 'PAtlantico sud dalle Isole Capo
Verde a San Ferdinando di Noronha —
26 aprile, David, Woster su pl

cola e'\ﬂcfcloloei_f'd

'\U\Mi’f&)@ B

alle Azzorre — 4 giugno, Chamberlin,
Levine, su pl. Bell t |}

I'Atlantico nord da Nuova York a Helfta
-— 29 giugno, Byrd, Acosta, Noville,

idrovolante C. A. M. S. 5 B. partono da
Brest nel tentativo di tasvolata del-
I’Atlantico nord, ma _sono costretti ad
interrompere il volo alle Azzorre, — 1
agosto Franco, Galarza, De Alda, Rada
su idrovoante Dornier Super Wal parto-
no da Cadice nel tentativo di trasvolata
dell’Atlantico sud ma interrompono il
volo dopo poche ore. — 2 agosto, Cour?-
ney, Hosmer, Pierce e Gilmour su idro-
volante Dornier Wal partono da Lisbo-
na nel tentativo di trasvolata dell'Atlan-
tico nord: sull’Oceano si incendia I'ap-
parecchio e 'equipaggio viene salvato da

Balchen, su aeroplano Fokker tr
I’Atlantico nord da Nucova York a Ver
sur Mer (Francia) — 14 agosto, Loose,
Koeh!, Hunenfeld, su aeroplano Junkers
W. 33, partono da Dessau nel tentativo
di trasvolata dell’Atlantico nord, ma so-
no costretti a ritornare a Dessau —
14 agosto, Risticz, Edzard, Knickerbo-
ker, su aeroplano Junkers W. 33, par-
tono da Dessau (Germania) per tentare
la trasvolata dell’Atlantico nord, ma so-
no costretti ad atterrare a Brema —
27 agosto, Brock, Schlee, su aeroplano
Stimson, trasvolano I'Atlantico nord da
Terranova a Londra — 31 agosto, Lo-
wenstein, Hamilton, Minchin, su aero-
plano Fokker, tentano la trasvolata del-
I'Atlantico nord da Upvon (Inghilterra) :
scomparsi in mare — 1° settembre,
Schiller, Wood, su aeroplano Stimson,
tentano la trasvolata dell’Atlantico nord
partendo da Winsord (Canada), ma sono
costretti ad atterrare a Saint Jean (Que-
bec). 2 settembre, Givon, Gorbu su ae-
roplano Farman tentano la trasvolata del-
I’Atlantico nord partendo da Parigi e di-
retti a Nuova York ma sono costretti a
ritornare a Parigi. — 6 settembre, Ber-
taud, Hill e Pajne su aeroplano Fokker
tentano di trasvolare I’Atlantico nord
partendo da Nuova York e diretti 2 Ro-
ma: scomparsi in mare. — 7 settembre,
Tully e Metcalfe su aeroplano Stimson
tentano di trasvolare I’Atlantico nord par-
tendo da Terranova: scomparsi in ma-
re. — 16 settembre, Intosh e Fitzmau-
rice su pl: Fokker 7 di tra-
swolare P’Atlantico nord partendo da
Dublino ma sono costretti a ritornare

dopo poche ore di volo. — 11 otto-
bre, Miss Helder ¢ Haldemann su aero-
plano Sti di tr i

PAtlantico nord partendo da New

York diretti a Parigi: sono costretti a
scendere in mare prima delle Azzorre
e vengono salvati da un piroscafo. —
12 ottcbre, Merz, Bock e Rohde su idro-

I, inkel t: di tr laré
I’Atlantico nord partendo da Warne-
munde ma sono costretfi ad interrom-
pere il loro volo alle Azzorre. — 14 ot-
tobre, Coste e Lebrix su aeroplano Bre-
guet trasvolano I’Atlantico sud da S. Luis
(Senegal) a Porto Natal (Brasile). —
28 novembre Loose, Starke, Loewe, Frit-
zler e Dillenz su idrovolante Junkers
partono da Warnemunde nel tentativo
di trasvolata dell’Atlantico nord ma so-
no costretti ad interrompere il volo al-
le Azzorre. — 23 dicembre, Miss Grai-
son, Goldsborough, Omdal, e Kohler su
anfibio Sikorsky, partono da New York

Daland, tentano di trasvolare I’Atlantico
nord partendo da New York: l'appa-
recchio rimane distrutto in partenza,
equipaggio deceduto — 5 maggio, Saint
Remain, Moneyres, Petit, su aeroplano
Farman, partono da Saint Louis (Senegal)
nel tentativo di trasvolata dell’Atlantico
sud: scomparsi in mare — 8 maggio,
Nugesser, Coli, su aeropl L 5

nel ivo di tr k dell’Atlanti-
co nord: scomparsi in mare.

Anno 1928 — 13 marzo, Miss Ma-
ckay e Hincliffe su aeroplano Stimson,
partono da Cramwell nel tentativo di
trasvolata dell’Atlantico nord: scomparsi
in mare. — 12 aprile Koehl, Hunenfeld,
Fritzmaurice su aeroplano Junkers, tra-

! I’Atlantico nord da Dublino al

partono da Parigi nel tentativo di tra-

|} dell’Atlantico nord: parsi in
mare — 20 maggio, Lindbergh, su ae-
roplano Ryan, trasvola I’Atlantico nord
da Nuova York a Parigi (V. Lindbergh)
— 23 maggio, De Pinedo, Del Prete,
Zacchetti, su Savoia Marchetti S. 55,
trasvolano I’Atlantico nord da Terranova

* Labrador. — 17 giugno, Miss Barhart,

Stultz, e Gordon su idrovolante Fok-
ker trasvolano I’Atlantico nord da Ter-
ranova a Llavelly. — 3 luglio, Ferrarin e
Del Prete su aeroplano Savoia Marchet-
ti S. 64 trasvolano I’Atlantico sud nel
volo senza scalo Roma-Turos (Brasile)
— 2 luglio, Paris, Marrot e Cadiou su
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un pir fo. — 3 agosto, Kubala e
Idsik ky su pl Amiot

di trasvolare I’Atlantico nord nel volo
Parigi-New York: sono costretti ad am-
marare in piecno Oceano e vengono salvati
da un piroscafo. — 6 agosto Hassel,
Cramer, Bert su aeroplano Stimson, par-
tono da Cochrane nel tentativo di tran-
svolata dell’Atlantico nord ma sono co-
stretti ad interromperfo in Groenlandia.
— 17 ottobre, Macdonald su aeroplano
D. N. Moth, parte da Terranova nel ten-
tativo di trasvolata dell’Atlantico nord:
scomparso in mare.

Anno 1929 — 24 marzo, Jimenez
e lglesias su aeroplano Breguet XIX
trasvolano I'Atlantico sud nel volo Sivi-
glia Bahia.
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SEST([ ALENDE

IL COSTRUTTORE
DI AEROMODELLI

di 6. MARTINI e P. NOBILI

E’ Punico manna’~ completo che in-
segna in forma semplice e chiara a
costruire modelli volanti d’aeroplane.
Scientificamente, & 'opera piu seria
e piu vasta che sia uscita in queste
campo.
E' un volume di 320 pagine, in
ricca veste tipografica. Stampate su
carta robusta di lusso, contiene 158
disegni che illustrano e guidano il
lettore dai primi elementi dell’aero-
dinamica (svolti in forma piana), alla
costruzione e al lancio degli aerome-
delli di tutti i tipi (con motore ad
elastico, con motore ad aria compressa,
veleggiatori, ece.). i inoltre,
202 riproduzioni fotografiche che dan-
no vita alle descrizioni scientifiche e
a una interessante cromistoria dell'ae
romodellismo,

EDIZIONI DE “L’AQUILONE,
Viale dell'Universita N. 4 - ROMA

SECONDA EDIZIONE di pagine 320
in carta extralusso robustissima

LIRE 25 franco di porto

Agli abbonat! de “ L'aquilone,, che lo chie-
deranno direttamente Lire 22,50
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legata in tutta tela L. 30
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