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Sono tranquilli gli aviatori quandc dormono? Ecco un'al-
tra rarissima curiosita che i collezionisti pagherebbero con
quintali di oro fino e che noi, invece, sciuponi, offriamo in
omaggio.

Non si sa ancora bene come sia nata nella mente di
alcuni psichiatri olandesi ed inglesi I'idea di indagare sui
sonno dei piloti. 1l fatto & che gli illustri scienziati hanno
intervistato un grandissimo numero di aviatori ed hanno con-
statato che quasi tutti sognano frequentemente le stesse
cose. Per esempio: sognano di essere in rotta verso un im-
portante aeroporto, Cran parte della distanza é stata gia
superata; tra mezz'ora si dovra arrivare e ci sara molta
gente ad attendere. Onori, ricevimenti, ecc. Ma, improvvi-
samente, si & forzati ad atterrare su un grande campo. Bi-
sogna, perd, arrivare per |'ora stabilita, L'apparecchio intanto
si & trasformato in uno strano carrozzone ed il motore &
divenuto un oggetto di latta inservibile. Una grande ango-
scia ed un senso di incubo in un’atmosfera crepuscolare agi-
tano allora le lenzuola e maltrattano i cuscini fino a che i!
dormiente si sveglia.

Il pilota sogna anche assai spesso di sorvolare una citta.
Ad un tratto, |'apparecchio si abbassa ed infila a volo ra-
dente una grande arteria dove il traffico & intenso. | pedoni
rimangono tranquilli e continuano per i fatti loro come se
niente fosse. Ecco una curva. Si seguono i fili dei tram e si
volta a destra, poi a sinistra.. L'urto & immancabile contro
quella casa laggit. Ma le cose si aggiustano. Ci si ritrova
sopra un tetto, e da li un gran salto nella strada. |l pilota
si risveglia con la testa fuori del letto.

Un altro sogno comune ¢ quello dell’atterraggio. Si vola
tra le nubi. All'improvvisc appaiono le case, poi |'aeroporto
Pero, I' ultimo ‘gruppo di case si allontana sempre pit e
l'aeroporto & irraggiungibile. Con il cuore serrato, si vola,
si vola sempre per sorpassare quel maledetto gruppo di case.
Intanto la benzina diminuisce a vista d’occhio. Ma questo
sogno termina, in generale, con un cambiamento di scena
e, come in tutti i sogni, senza mai preoccuparsi della assur-
dita. Per esempio, I'aeroplano pud trasformarsi nelle mani
del pilota in una locomotiva o in una imbarcazione.

Ora, per accertarvi di quanto sopra, non vi rimane che
domandarlo a qualche amico aviatore, E se non & vero, vuol
dire che i piloti inglesi ed olandesi mangiano troppo prima
di andare a letto e dormono con il capo su un cuscinc
troppo basso.

* % %

-— Vadanc al diavolo tutte le invenzioni! Ecco cié che
capita quando si esagera! Mascalzoni! — Cosi dicendo e
con i pugni minacciando il cielo, un distinto signore, citta-
dino di Chartres, fece appena in tempo a rifugiarsi nell’an-
dito di un portone. Subito dopo, un’altra pioggia di terra
si rovescid sulla strada e ruppe due lampioni.

Quando sembrd che il pericolo fosse passato, la gente
riusci in mezzo alla via e si
radund intorno al distinto si-
gnore, che continuava ad in-
veire, mostrando con una ma-
no la bombetta acciaccata
con Paitra il giornale del mat-
tino.

— Si, si, tutta la colpa
é di questa invenzione!
sbraitava. — Leggete qua!

E mostrava la notizia ap-
parsa anche sui nostri quoti-
diani: un nuove gigantesco te-
lescopio, costruito in Ameri-
ca, che awvicina gli astri ed
i pianeti fino a pochi chilo-
metri dalla Terra,

— Non avete ancora capi-
to? — gridd il signore. —
Sono i monelli che abitano
nella Luna! Con ['invenzione
del dannato americano ci sia-
mo troppo avvicinati a loro e
quei farabuttelli ci prendono
a sassate. Avete visto che
pezzi di roba ci tirano?

Cli  ascoltatori levarono
in coro un urlo di indignazio-
ne verso la Luna. E quel grido
di guerra si propagd in un at-
timo per tutta la citta di
Chartres, Furono mobilitati i
ragazzi per rispondere con
altrettante sassate al gesto
provocatorio dei loro coetanei
lunari.

Ma all'ultimo momento fu
tutto chiarito. Si trattava sol-
tanto di questo: alcuni aero-
plani militari avevano decolla-
to da un aeroporto dove, in
seguito alla pioggia, si era for-
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mata una nctevcle Guantitd di fango che aveva imbrattatc
le ruote e riempito quasi le carenature. Sorvolando poi Char-
tres a grande altezza sopra le nubi. il fango disseccato si
era staccato in parte con !e conseguenze che abbiamo de-
scritto,

* ¥ %

Chi pit ne ha pil ne metta. Oramai, una vera e pro-
pria gara si & ingaggiata tra i costruttori di apparecchi civili
in fatto di comodits, sicurezza e previdenza. Dopo la sala
per i fumatori, la sala da toletta, il ponte esterno per le
passeggiate, eccoci finalmente alle.., barche da salvataggio.
Sissignori. | nuovi idrogiganti « Beeing super clipper » della
« Panamerican Airways » portano a bordo almeno otto ca-
notti pneumatici. Essi sono disposti entro speciali alloggia-
menti nelle ali e sui fianchi. Questi canotti, di dieci posti
ciascuno, sono anche muniti di una vela, di un glambicco
per la distillazione deil'acqua e di alcuni strumenti di navi-
gazione

E' perd curicso che i battelli potranno essere estratti sol-
tanto in caso di reale necessita e cioé lacerando il rivesti-
mento esterno delle ali e della fusoliera. Dentro la tasca delle
poltrone i passeggeri troveranno cosi, insieme alla carta del-
'itinerario ed all'ovatta per le orecchie, un taglientissimo
rompiscatole che servira, in caso di malaugurato bisogne, a
procurarsi il canotto salvatore.

Ma a parte questo lieve inconveniente, bisogna seria-
mente considerare I'apparizicne delie scialuppe a bordo degli
idrovolanti, Esse cos i

no | ultima e forse definitiva
ereditd che il vecchio pircscafo lascia al suo alato rampollo,
Che altro manca adesso 2i moderni idrogiganti per dichia-
rarsi ufficialmente i legittimi successori del pacifico « paque-
botto »? Certo, dal punto di vista estetico e romantico, man-
cherd la muta dei pescicani affamati che seguono la scia
delle navi. Ma, anche nel progresso, la sapiente natura con-
serve tutte le sue prodigiose leggi di compensazione. Ora si
troverd in crisi, & vero, la famiglia dei pescicani, ma d'altra
parte cessera la disoccupazione dei grossi uccelli marini
Pensate, quanto hanno dovutc aitendere quei poveretti pri-
ma di poter mangiare con gli aeroplani civilil

Anche gii aerei getteranno via i rifiuti delle loro cucine,
e non dovete mica credere che vadano perduti! Tutt'altre,
Non sapevate che i grandi uccelli veleggiatori sono capaci di
fare delle picchiate a velocitd sbalorditive e superiori alla
velocitd di caduta di alcuni oggetti? Si sono veduti dei gab-
biani divertirsi in quests maniera: prendere col becco un
sassolino od un pezzetto di legno, sollevarsi a grande altezza,
lasciar cadere 'oggetto ¢ poi riprenderlo con il becco dopc
un tuffo spettacoloso.

Dunque, figuratevi che gioia per gli uccelli dell'oceanc
quando il cuoco del « super clipper » pulira la cucina a cin-
quemila metri di quota!

L'IMBONITORE
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Leggiamo che in Inghilterra han-
no intventato una pillola contro il pa-
nico e che lo Stato pensa di distn-
buire questa pillola in grande quan-
tita tutte le volte che, in giornate di
crisi, si parli troppo di aeroplani e di

bombardamenti aerei. Gli avveduti
inglesi pensano che tutte le debolez-
ze sono dannose e che le depressio-
ni di spirito portano alla debolezza
e alla rinuncia. Insomma si trattereb-
be di una specie di iniezione di co-
raggio e di dignita.

Come vedete, a parte il fatto in-
confutabile che basta la sola ombra
di un aeroplano per mettere addosso
a certa gente una grande paura, dob-
biamo convenire che gli inglesi non
hanno affatto perduto il senso dell’u-
morismo.

\2

Vi daremo delle altre prove.

Il solerte governo di S. M. Britan-
nica ha fatto una larga distribuzione,
fra i cittadini inglesi, si intende, e
con maggiore prodigalita a Londra,
di grandi lamiere per costruire rapi-
damente ricoveri antiaerei nelle fa-
miglie. Voi penserete che per quan-
to grandi e di notevole spessore sia-
no queste lamiere, non c¢’¢ barba di
bandone che resista ad una bomba,
sia pure essa bomba di soli dieci
chili, ma proveniente da un aeropla-
no che vola a 5-6 mila metri di quo-
ta. E’ cid che devono aver pensato
anche i cittadini inglesi, perché, avu-
to fra le mani il bandone, se ne sono
serviti per costruire stufe, per copri-
re fogne, per riparare pollai. per fab-
bricare canili.

A

Ebbene, voi crederete che, a que-
sto punto, il governo abbia fatto rug-

gire il leone che sta nello stemma
dello Stato. Macché. Il governo ne
ha inventata un’altra: ha inventato i
ricoveri antiaerei portatili.

Si tratta di bussolotti di metallo di
forma conica con il vertice in alto.
Voi li imaginate codesti cittadini con
il ricovero appeso dietro alle spalle
come il merluzzo delle bottiglie del-
I'emulsione Scott? Ma anche questa
volta praticité e umorismo hanno bat-
tuto lo zelante governo: i ricoveri por-
tatili sono diventati colombaie, coni-
gliere, canili. Pare che ora sia allo
studio uno speciale parapioggia anti-
aereo...

Chi sostenesse che il po-
polo inglese é privo
di fantasia, dimostre-
rebbe di non apprezza-
re nella giusta misura la
trovata dei palloni. Non
intendiamo i palloni a for-
ma+di intestino cieco che
molti Stati hanno deciso di
mettere al vento a qualche
migliaio di metri di quota per
sbarrare, con reti o... lenze, il
volo ai bombardatori (i quali, co-
me sapete, eseguono i bombarda-
menti da quattromila a seimila metri
di qu a, e cioé praticamente ad una
altezza doppia di quella delle vesci-
che di sbarramento). Intendiamo i pal-
loncini di poco pia di un metro di
diametro che un britanno intrapren-
dente ha inventato allo scopo di te-
ner lontani dal cielo della sua amata

patria i velivoli nemici. Si tratta di un
piccolo sferico con appeso alla pan-
cia una bomba di un paio di chili.
Una vera e propria mina galleggian-
te dell’aria, insomma. Questo tipo di
pallone douvrebbe essere fabbricato in
migliaia, forse diecine di migliaia di
esemplari, ¢ mandato a scorazzare
nel cielo a seconda del vento.

Qui ti voglio: a seconda del vento;
il quale si portera in giro per il mon-
do quel po’ po’ di scherzo da sagra
di campagna.

Sembra l'invenzione di un pazzo, e
invece il nostro inventore non & paz-
zo0, ma un uomo che fa dei brutti so-
gni, perché va a letto con lo stomaco
troppo pieno.

Gente che dorme in preda a orri-
bili incubi ce n’é anche in altri paesi,
naturalmente. Con il vento che tira
certi borghesi ben pasciuti si sono
messi a meditare seriamente sulla co-
ducita delle cose, e quindi del-
le case. « Se una bomba di
aeroplano cade su una
casa — si & detto

uno di codesti uomini — la casa salta
per aria in tanti pezzi e pezzettini. Se
tante bombe cad: su tanti, tantissi.
mi edifici, e codesti edifici sono il
cuore della capitale, addio patrimonio
artistico, addio civilissime abitazioni
piene di comoditd, addio bei teatri
tiepidi, addio, insomma, capitale, or-
goglio dei cittadini, anche di coloro
che 'hanno vista soltanto sulle carto-
line del borghesissimo album di fa-
miglia ». Necessita assoluta, come
vedete, di salvare la capitale, almeno
la capitale. Ed ecco il nostro uomo
inventare un’invenzione — come di-
cono i pagliacci al circo equestre. Il
nostro uomo ha ragionato cosi: « La
flotta aerea nemica che deve ese-
guire un bombardamento notturno ha
bisogno di avere dei punti di riferi-
mento e cerca una luce, sia pure fe-
nue, sia pure un lumicino dimenti-
cato, che gli riveli I'abitato. L}, su
quel lumino, la flotta scarica le sue
bombe. Ebbene: si dovrebbe fabbri-
care una citta falsa nei pressi di quella
vera e lasciare qualche lume acceso
nella citta di cartone in modo da trar-
re in inganno i nemici. Di giorno la
citta vera dovreb-
be essere occul-
tata da nubi
artificiali.... ».
No, non di-
remo il no-

questo in-
ventore, né ri-
veleremo la sua na-
zionalita. In fatto di
segreti militari noi siamo
di una discrezione a prova di
bomba. Non vorremmo che il pove-
retto finisse in prigione, o in mani-
comio.
CASTONE MARTINI




Per cercare di spiegare il funziona-
mento e l'impiego del radiogoniometro
senza fare appello a nozioni approfon-
dite di radiotecnica. ricorreremo ad
analogie con altri dispositivi pii sem-
plici e piu comunemente noti, analo-
gie che difettano di rigore scientifico,
ma possono servire bene allo scopo del-
la comprensione pratica dei fenomeni
di cui si tratta

Richiamiamoci in un primo tempo
a quello che ¢ in acustica un megafo-
no, uno strumento, cioé, che. applicato
ad una sorgente sonora, serve a tra-
smettere i suoni (e la voce in parti-
colare) in una certa direzione meglio
che in altre. Per riversibilita del feno-
meno lo stesso strumento, applicato ad
un ricevitore di suoni, (per esempio, ad
un orecchio), serve ad individuare la
direzione di provenienza del suono, in
quanto orientato in quella direzione
raccoglie l'emissione sonora in misura
maggiore che in qualsiasi altra dire-
zione.

In rgdiotecnica, come si sa, sia la
emissione che la ricezione delle onde
elettromagnetiche vengono effettuate
per mezzo di antenne. Ora diremo che
esistono delle antenne di forma par-
ticolare, che presentano la caratteristi-
ca di trasmettere, e di ricevere, con
maggiore intensitd in una certa dire-
zione piuttosto che nelle altre,

Per esempio, una antenna a forma
di cerchig verticale riceve (e trasmet-
te) con lg massima ‘intensitd nella
direzione del piano del cerchio. Infatti,
in tale posizione il cerchio abbraccia,
taglia, la maggior quantitd di onde
elettromagnetiche, le quali si diffondo-
no nello spazio secondo dei cerchi oriz.
zontali,

Limitandoci a considerare il feno-
meno ricezione, che cji interessa mag-
giormente in questo caso, constatiamo
quindi che disponendo di un ricevitore
radio provvisto della suddetta antenna,
noi potremo individuare la direzione in

cui si trova la stazione che stiamo ri-
cevendo.

Per questo & sufficiente che noi va-
riamgo gradualmente l'orientamento del
cerchio (facendolo ruotare intorno al
suo asse verticale) fino a trovare la
posizione in cui la stazione si sente
pit forte, Potremo allora dire che la
stazione stessa si trova nella direzione
del piano del cerchio-antenna.

Aggiungiamo che integrando oppor-
tunamente il cerchio con un’antenna
a semplice filo, é possibile determinare
precisamente, oltre la direzione gene-
rica, anche il senso della stazione tra-
smittente; & possibile, cioe, individuare
se la stazione si trova da una parte o
dall’altra rispetto alla direzione indi-
cata dal piano del cerchio.

Con un ricevitore provvisto di un’an.
tenna cosl fatta, agli effetti radioelet-
trici, ¢ proprio come se noi dispones-
simo dj un captatore acustico tipo me-

gafono
cui si & pri-
ma accennato. il
‘quale analogamente ci

dice con sicurezza che una
stazione emittente di suoni si tro-
va dalla parte della bocca svasata del-
lo strumento, dove viene raccolta la
maggior quantita di onde sonore.

Un tale ricevitore costituisce appun
to un radicgoniometro

Stabilito il principio di funzionamen.
to del radiogoniometro. passiamo a ve-
dere come questo apparato viene sfrut-
tato nella navigazione aerea.

Esso pud contribuire alla determina-
zione della posizione di un velivolp in
volo in due modi: col sistema indi-
retto e col sistema diretto.

Col sistema indiretto servono allo
scopo i radiogoniometri ubicati a terra
in stazionj fisse

I1 velivolo che vuol conoscere la pro

pria posizione e non ha altri mezzi di
riferimento (trovandos!, per esempio.
immerso in un banco di nubi, oppure
in alto mare), purché disponga di una
comune radio, trasmette dei segnali
chiedendo a due o, meglio tre, stazioni
radiogoniometriche a terra il rileva-
mento.

Dette stazioni ricevendo contempo-
raneamente le trasmissioni del velivolo
sono in grado, appunto perché prov-
viste di radiogoniometro, di individuare
ciascuna la direzione in cui si trova il
velivolo trasmittente,

Allora una delle tre stazioni, alla
quale le altre due comunicano i propri
rilevamenti, traccia su una carta geo-
grafica tre semirette partenti da ognu.
na delle stazioni e orientate nelle tre
direzioni rispettivamente rilevate: le
tre semirette si incontrano in un pun-
to che ¢ precisamente la posizione in
cui si trovava il velivolo al momento
dell’emissione dei segmali,

La stazione stessa comunica quindd
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Come si rileva la posi-
zione dell’apparecchio
mediante il radiogo-
niometro

al veli-
volo tale po-
sizione. Col siste- 3
ma diretto. il velivolo
pud determinare la sua po-
sizione senza l'ausilio dei radio-
goniometri a terra. purché sia provvisto
di un proprio radiogoniometro di bordo.
Ma in tale caso & necessario che a
terra funzionino delle stazioni radio-
trasmittenti di posizione nota all’opera.
tore del velivolo.
Tali stazion! possono anche essere
per esempic, quelle radiofoniche per l¢
audizioni circolari

Allora l'operatore del radiogoniome.
tro di bordo, mettendosi in ascolto una
volta dell’nuna e una volta dell’ altra
stazione, in momenti successivi distan.
ziati di qualche minuto, e riconoscen-
dole o per dichiarazioni delle stazioni
stesse o in base alla lunghezza d’onda,
individua la direzione in cui si trova
ciascuna stazione rilevata e quindi,
tracciando le rette corrispondenti su
una carta, determina, nel punto d'in-
contro di dette rette, la propria posi-
zione.

Per agevolare queste operazioni da
parte dei radiogoniometristi di bordo
¢ predisposta a terra una rete di tra-
smettitori detti «radiofari di naviga-
zione », i quali emettono continuamen-
te dei segnali di nota lunghezza d'onda,
dichiarando contemporaneamente il
proprio nominative.

Cosi in ogni momento il radiogonio-
metrista di bordo pud rilevare tre ra-
diofari che lo interessano per determi-
nare lag sua posizione,
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Avendo nominati i radiofari, accen-
niamo al loro funzionamento ed al loro
sfruttamento nella navigazione aerea.

Un radiotaro del tipo cui si & prima
accennato ¢ una normale stazione ra-
dio trasmittente che emette continua-
mente dei segnali noti.

Se un radiofaro di tal genere & ubi-
cato su un aeroporto, & chiaro che pud
servire di guida ad un velivolo che si
dirige sull’aeroporto stesso. E’ per que-
sto sufficiente, come applicazione del
principio ricordato, che il velivolo orien.
ti l'antenna del suo radiogoniometro
verso prua € poi navighi in modo da
sentire sempre con la massima inten-
sita il radiofaro. Con opportuni arti-
fizi si procura che le indicazioni di
deviazione dalla rotta siano rese visi-
bili su uno strumento posto in vista
del pilota, il quale cosl & messo in gra-
do di intervenire direttamente per ri-
portare il velivolo sulla giusta dire-
zione.

Esistono poi dei radiofari direzionali,
i quali hanno la caratteristica (sempre
pasata sulla proprietd di emissione di-
rettiva di certj tipi di antenna) di tra-
smettere un noto segnale in una sola
determinata direzione,

Questi radiofari possono essere sfrut.
tati anche da velivoli che siano sprov-
visti di radiogoniometri, ma dispongano
di una comune stazione ricevente.

Infatt:, tali velivoli, mettendosi in
ascolto sull’onda del radiofaro, si ac-
corgono di trovarsi sulla direzione de-
terminata dall'emissione del radiofaro
se ricevono il noto segnare, Se si tro-
vano, invece, spostati a desira o a sinl
stra, ricevono due altri differenti se-
gnali che indicano appunto la devia-
zione a destra o a sinistra della dire-
zione predetta.

Con una opportuna dislocazione di
radiofari di questo gen€re si possono
costituire delle vere e proprie radiovie,
che uniscono ¥ diversi aeroporti mate-
rializzando quasi, mediante le onde
¢lettromagnetiche, le rotte aeree su un

territorio.
Sicché anche i velivoli trovano, gra-

zie alla radio, le loro sensibili e invisi-
bili rotaie attraverso le sconfinate vie

dell’aria. 0OVIC

GRONAGA BREVE|

L'AMBASCIATORE DITALIA :In Spagna,
conte Viola di Campalto, presenti i !unzh?-
narl dell'A i 1% aer ico, il
Capo di Stato Maggiore dell’Aviazione Leglo-
naria e il tenente colonne.lo Ranieri in rap-
presentanza degli Atlantici Italiani, ha con-
segnato a que piloti spagnoli 1l breveito e
I'Aquila d'oro della nostra Aeronautica,

Si tratta del maggiore Iglesias che, nel 1929
a bordo del « Jesus del Gran Poder » volo dal-
le coste spagno'e a quelle brasiliane in 44 ore,
e del tenente Pombo che nel 1935, appena di-
ciannovenne, a bordo di un apparecchio da
turismo attraversd 1'Atlantico dal Senegal al
Brasile in 17 ore. Alle parole che 1'Ambascia-
tore ha nronunciato nell'appuntare 11 distinti-
vo sul petto degli aviatori, ha risposto Igle-
sias inneggiando all'Ala Itallana che Musso-
lini seppe portare a superba potenza in ogni
campo, ed alla fraternitd d’armi che | piioti
legionari e nazionali hanno suggellato col plu
generoso e nobile sangue, esprimendo infine
l'orgoglio suo e del suo glovane camerata di
portare sul cuore delle insegne tanto gloriose.

IL GIORNO 20 MARZO, a! villaggio intitola-
to Umberto Maddalena, presente il prefetto
e le gerarchie, s é svolta la commemorazione
dell'eroico aviatore, ricorrendo l'ottavo annl-
versario della sua Morte, E' intervenuta alla
cerimonia una rappresentanza di ufficiali del-
J'aviazione, tra cui il colonnello Miglia che,
alla presenza di tutti i rurali convenutl sulla
piazza del paese, ha rievocato la nobilissima
figura dell’eroe, al quale ¢ stata dedicata la
rfontana eretta sulla stessa piazza e sulla
quale sono stati deposti fiori. La cerimonia &
terminata con l'appello fascista del grande
aviatore.

UN APPARECCHIO tedesco
h

-

& Junkers » da
_— a i1 20 marzo H
primato internazionale di velocita sui mille
chilometri per apperecchi terrestri con 2000
hilogr di carico, realt do la
oraria di chilometri §17. Il primato prece-
dente era detenuto da un « Savoia S. 79 » con
Km_ 472.827.

IL GOVERNO FRANCESE ha ordinato una
prima commissione di apparecchi da caccia
« Dewoitine 520 ». Tale lotto sarebbe di 200
velivoli. Una delle virtu del nuovo apparec-
chio militare francese, virti che avrebbe fat-
to cadere la scelta su tale velivolo, sarebbe

dall di costruzione.
Basterebbero infattl solo 6000 ore lavorative
per costruire un «D. 520 », come si vede, la
Francia cerca di riparare pili in fretta che le
& possibile alla deficienza della propria flotta
aerea.

Anche il paracadute, come tanti altri
importanti ritrovati aeronautici, trae
la sua prima origine scientifica da una
ideazione del divino Leonardo. che
definiva e succintamente cosi descri-
veva il dispositivo. del quale dava an-
che uno schizzo: «Se un uomo ha un
padiglione di panno intasato che sia 12
braccia per faccia e alto 12 potra get-
tarsi da ogni grande altezza senza far-
si alcun male »>.

I paracadute impiegati oggi non
hanno esattamente la forma di quel-
lo concepito da Leonardo, ma tradu-
cono in forme e con mezzi moderni lo
stesso principio. che consiste nel rea-
lizzare una vasta superficie capace di
opporre una elevata resistenza all’aria,
in modo da frenare la velocita di ca-
duta del corpo che alla superficie stes-
sa € sospeso.

In pratica la superficie frenante e
una calotta emisferica a spicchi a for-
ma di ombrellone (di circa 50 mq.), e
il corpo vi & sospeso per mezzo di fu-
nicelle che partono da ogni spicchio
e vanno a riunirsi al cinturone o im-
bracatura che wincola il corpo stesso
al paracadute.

Sia la calotta che le funicelle e il cin.
turone si fanno di seta naturale, affin-
ché offrano la massima resistenza con
il minimo peso e il minimo ingombro.

Quando ¢ ripiegato, il paracadute
forma un pacco (del peso complessivo
di circa 6 chili) che pud essere portato
sulla schiena. a guisa di zaino, come
il paracadute regolamentare italiano.
oppure sotto il sedere a guisa di cusci-
no, o in altro modo.

I1 problema principale per un para-
cadute & evidentemente quello dell’a-
pertura al momento del lancio, aper-
tura che deve risultare sicura e tempe.
stiva.

Nel paracadute italiano I'apertura
avviene mediante I'azionamento di una
molla che espelle dal pacco-custodia un
paracadutino, detto calottino estratto-
re. il quale aprendosi fa presa nell’aria
ed estrae, cioé fa svolgere, la calotta
grande del paracadute, all’apice della

.in pieno territorio nemico...

1

quale il calottino é collegato con delle
funicelle.

Una w che la calotta si e diste-
sa. l'aria stessa ingolfandocisi dentro
la gonfia ¢ l'ombrellone si apre com-
pletamente.

L'azionamento della molla sopra ri-
cordata avviene. nel nostro paracadu-
te. per iezzo di un coltello tranciaspa-
go che, recidendo uno spago. fa scatta.
re la molla. A sua volta il tranciaspa-
go, che funziona come una piccola ghi-
gliottina. & azionato automaticamente
da una funicella che fa capo al tran-
ciaspago stesso e che dall'altro capo e
fissata al velivolo. Sicché quando l'a-
viatore si getta nel vuoto distanzian.
dosi dal velivolo. la funicella suddetta
si tende e porta il coltello a recidere
lo spag -

Quest recisione pud anche essere
comancd a dall'uomo che si lancia, a-
zionant uma leva posta sul cinturone
del pa;acadute

La funicella che comanda l'apertura
automatica & Junga una ventina di me-
tri, in modo che l'apertura possa avve-

nire quando l'vomo si é distan-
ziato dal velivolo tanto quanto
basta perche il paracadute, nel-
lo svolgersi, non vada ad impi-
gliarsi jn qualche parte del veli-
volo.

In genere il funzionamento au-
tomatico & da preferirsi al fun-
zionamento a mano. poiché di-
spensa l'aviatore da qualsiasi
! preoccupazione, una volta lan-

ciatosi.

Inoltre c'¢ da pensare al caso. tal-
volta verificatosi, che I'aviatore si lan-
cia. o viene sbalzato fuori del velivolo,
svenutg oppure ferito e in condizioni
di perdere subito i sensi. Allora, & evi-
dente che soltanto il comando automa-
tico pud rappresentare la salvezza.

Da quanto si & detto sull'apertura
del paracadute, si comprende come sia
necessario un certo margine di quota
per permettere il completo funziona-
mento del dispositivo, cioé¢ lo svolgi-
mento della calotta e il suo «gonfia-
mento ». Tale margine ¢ normalmente
di una ottantina di metri.

Quale circostanza favorevole in pro-
posito pud intervenire la velocita del
velivolo che, una volta avvenuto lo
spiegamento, concorre a far gonfiare ra-
pidamente la calotta. Sicché si sono
avuti dei salvataggi eccezionali anche
da quote di circa 30 metri.

11 paracadute, reso ormai di funzio-
namento sicuro al cento per cento, €
adottato da tutte le aviazioni. In Ita-
lia. in 10 anni di servizio, il paracadute
ha salvato ben 400 aviatori




Numerose sono in tempo di pace le
circostanze in cui l'aviatore é costret.
to ad abbandonare il velivolo non pia
governabile: in seguito ad incendio,
per rottura di parti dopo una collisione.
per avarie di crgani di comando, per as-
setti irregolari non correggibili, ecc.

In tempo di guerra alle suddette cau.
se si aggiungono quelle dell'offesa ne-
mica danneggianti irrimediabilmente
la macchina o causanti all’aviatore fe-
rite tali, da non permettergli piu il go-
verno del velivolo.

Fin dalla grande guerra i tedesch
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PARACADUTE FRERI

A) custodia; B) elastico di richiamo per
Papertura della custodia

; ©) fune di co-
; D) di aggan-

centinaia di uominj armati, allo scopo
di operare colpi di mano in pieno ter-
ritorio nemico o per concorrere alla
riuscita di particolari azioni offensi-
ve del fronte, agendo a tergo dello
schieramento avversario.

All'uopo sono stati costituiti in mol-
ti Paesi, ed anche in Italia, dei veri e
propri corpi specializzati di soldati pa-
racadutisti.

Dopo aver parlato del paracadute

.come mezzo di salvataggio per le per-

sone, facciamo cenno del suo impiego
ne{ riforr i e soccorsi aerei

per primj cominciarono a far uso del
paracadute. Ma i casi piu frequenti si
sono avuti nella guerra di Spagna. ove
molti aviatori, specialmente della cac-
cia, hanno fatto uso di questo mezzo
di _salvataggio.

E qui sorge anche una questione giu-
ridica: se e quando si possa lecitamen.
te far fuoco contro il nemico che si &
lanciato col paracadute.

Una soluzione che pud essere adot-
tata e sembra accettabile, sempre dal
punto di vista giuridico, & la seguente.

Se il nemico sl lancia sul nostro ter.
ritorio, dovrebbe essere considerato alla
stregua di un uomo inoffensivo che si
da prigioniero e come tale dovrebbe
quindi essere rispettato.

Se il nemico si lancia sul suo terri-
torio, dovrebbe invece essere conside-
rato ancora nemico valido, sebbene nel
momento inoffensivo, e quindi potreb-
be essere lecito offenderlo.

Prevedendo questo secondo caso, ci
si deve allora preoccupare, essendo nel-
le condizioni di doverci lanciare sul
nostro territorio. di sfuggire all’offesa
nemica.

11 sistema escogitato & quello del lan-
cio con apertura ritardata. Si tratta.
ciog, di rinunciare all’apertura automa-
tica lasciandosi cadere con il paraca-
dute chiuso, in modo da rire

Vasto & {l campo di utilizzazione del
paracadute a questo riguardo. conside-
rando le possibilita di fornire materia-
le di soccorso a nuclei di uomini iso-
lati in localita non accessibili che dal.
I'aria. come sui ghiacci o sulle mon-
tagne o nei deserti o in regioni inon-
date.

La tecnica dei rifornimenti aerei e
stata particolarmente sviluppata e per-

un nuovo paracadute? — Da diverso
tempo due cittadini di Spoleto stanno stu-
diando intorno ad un interessante proble-
ma riguardante i paracadute. Si tratta di
trovare un sistema di apertura automa-
tica e sicura del paracadute, anche a po-
chi metri dal suolo. Inutile stare a spie-
gare l'enorme importanza di una tale in-

venzione che pare sia a buon punto,
Il dispositivo inventato assicurerebbe
il l'apertura del paracadu-

rapidamente dalla vista dell'avversa-
rio, per comandare poi a mano l'aper-
tura del paracadute solo a qualche
centinaio di metri da terra,

La cosa ¢ materialmente possibile,
poiché si & constatato che nella cadu-
ta libera, anche per migliaia di metri,
si conservano normalmente lntegn i
sensi e la ta di ra to

Certo & indispensabile presenza di
spirito e prontezza di percezione, per
gludicare qual’é l'istante opportuno per
comandare l'apertura. istante che evi-
dentemente deve essere ben valutato.
senza alcun ritardo e senza molto an-
ticipo.

Per completare il quadro delle pos-
sibilita d'impiego del paracadute in
guerra, si accenna anche alla questio-
ne degli sbarchi aerei, essendosi con-
~apitt e realizzati lane! collettivi di

te, senza che chi l'usa debba fare alcuna
manovra a gquesto scopo: in tal modo po-
trebbero salvarsi anche coloro che, nei bre-
vissimi istanti del lancio, non hanno la
possibilita o il tempo di azionare il di-
spositivo di apertura. Inoltre il nuovo mec-
canismo assicurerebbe l'apertura dopo so-
lo trenta metri di caduta, il che ifi

o F) leva per il
comando a mano

fezionata dagli Italiani in seguito al
larghissimo uso fatto del paracadute
nella guerra etiopica

Come si sa, ammontano a tonnella.
te i materiali lanciati in Etiopia con
tale mezzo. in centinaia di rifornimen-
ti a colonne in marcia o a presidi iso-
lati. Si tratta di materiali svariatissi-
mi: dalle latte di benzina ai viveri. dal-
le munizioni alle parti di ricambio mo-
tori, dalle stazioni radio ai medicinali.
Sono stati lanciati perfino animalj vivi
per fornire di carne fresca le truppe
marcianti nei torridi deserti della Dan-
calia.

Cosi in guerra e in pace il paracadu.
te va riguardato come mezzo aeronau-
tico di primaria importanza, sia che
rappresenti l'estrema salvezza per i
naufraghi aerei. sia che integri le gran.
dissime ma non complete possibilita
del velivolo per il trasporto di persone
e cose attraverso le vie dell'arlg.

1EL

sperimentato la loro invenzione con de:
lanci eseguiti dal famoso Ponte delle Torri
di Spoleto, alto, come & noto. 85 metri
davanti ad una grande moltitudine di fol-
la, convenuta fin lassi per assistere all'in-

teressante prova. che & riuscita felice-
mente.
1 lanci sono stati effettuati con della

zavorra del peso di 50 chilogrammi e sono
riusciti in modo perfetto: il paracadute si &
aperto regolarmente dopo 25-30 metri di
caduta,

I geniali costruttori stanno ora perfe-
zionando il frutto dei loro studi, e quanto
prima presenteranno uffigialmente, con nuo-
vi esperimenti, sullo stessg Ponte delle Tor-
ri, la loro importantissima invenzione.

] io — C e il

che il paracadute potrebbe usarsi utilmen-
te anche lanciandosi a 50 o 60 metri dal
suolo. Il nuovo dispositivo pesa solo 250
grammi. va incluso nell'involto del plrlca-

Padre ite, il jo volante che
tanto spesso fa parlare di sé? Egli é un
sacerdote cattolico, residente nella zona ar-

tica del Canada ed é presidente della
M I.V.A. (Missionary International Vhei-
cular A ), la quale di di 300

dutc al momento della sua pi
non aumenta sensibilmente il peso dell’ m—
volucro. che & di circa 6 chili e misura 50
meiri quadrati di superficie, mentre quello
in dotazione dall'Aviazione militare, tipo
« Salvator Freri» misura 46 metri.

Gli inventori, il sarto Renato Bachilli e
l'autista Giuseppe Lisi, sono ormai a ter-
mine del loro lavoro ed hanno felicemente

plani, 15 20
canotti fuori bordo, innumerevoli biciclet-
te, una dozzina di motociclette, senza con-
tare l'ottima attrezzatura radio telegrafica.
Tra tutte queste belle cose, il Padre Schul-
te predilige esclusivamente il mezzo aereo.
L'aeroplano & il fedele compagno che gli
permette di esercitare il sacro ministero fin

.—)_
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nelle pii remote regioni artiche. Interes-
sante é la storia di Padre Schulte, ex-avia-
tore tedesco durante la grande guerra.

Egli era un semplice fante dislocato in
‘Turchia, Un giorno, trovandosi in un aero-
porto turco, chiese ad un aviatore di por-
tarlo in volo come osservatore. Quantunque
ter con una a, quel batte-
simo dell'aria entusiasmo talmente lo
Schulfe, che subito presentd domanda per
diventare pilota. Poco dopo partiva per un
corso di istruzione a Berlino. Conquistato
il brevetto, compi diversi voli di guerra.
Ma la perdita del fratello, anch'esso avia-
tore, avvenuta nel cielo di Londra, e la
delusione dell'infelice esito della guerra per
la sua Patria, portarono il suo spirito al ri-
fugio della religione. Qualche anno dope
r'ar i il padre ebbe
di visitare il campo di Tempelhof ed al-
lora nel sacerdote si risveglid la passione
del volo. Chiese ai suoi superiori I'autoriz-
zazione di volare e gli risposero che nulla
si oppo a che egli come pas-
seggero ma, come prete, non doveva asso-
lutamente pilotare.

Padre Schulte fu molto triste per que-
sto diniego, tanto che si preoccupd viva-
mente per la sua missione sacerdotale.
Comprese che avrebbe dovuto scegliere: o
soltanto prete o soltanto pilota. Ma la prov-
videnza doveva comporre felicemente le due
passioni, Vi sono al mondo moltissime pla-
ghe dove l'umanita vive in condizioni pie-
tose, a causa delle estreme difficolta che
si oppongono per collegarle con il resto del-
la umanita; soltanto con l'aviazione si sa-
rebbe potuto cominciare a far qualcosa. E
questa tesi il padré Schulte ha sostenuto
ardentemente per anni ed anni, fino a che
I'Arcivescovo di Colonia ruppe il ghiaccio
ed appoggid con tutte le sue forze il sa-
cerdote progressista. Nel 1927 fu cosi fon-
data la M. I. V. A con il danaro offerto
dai fedeli, Padre Schulte si trasferi in Afri-
ca, dove rimase per cinque anni effettuan-
do le sue missioni con un piccolo «Jun-
kers ».

Il Papa Pio XI. a cui era giunta la fama
del sacerdote volante, lo ricevette nel 1932
e lo incarico di organizzarc i soccorsi spi-
rituali nelle remote regioni canadesi. Dal
caldo al freddo

E tutt'oggi il Padre Schulte risiede nel
Canada dove. oltre ai normali aeroplani.
si vale della «Chiesa volante», un grosso
apparecchio anfibio che ha a bordo una
ambulanza ed un vero e proprio altaré con
tutto l'occorrente per celebrare la messa
all'aperto.

Innumerevoli sono gli episodi dramma-
tici della vita missionaria di padre Schulte
Ben due volte egli e riuscito a portare in
salvo navi bloccate tra i ghiacci. indicando
ad esse la rotta smarrita e rifornendole d:
viveri, Un'altra volta ha salvato un padrc
di 5 bambini agonizzante ad oltre 1000
miglia da Montreal e cosi pure riusci. in
circostanze drammaticissime, a rifornire
una missione cattolica sperdutasi oltre
confini deil’Alaska,

A chi gli domanda come pud reggere a
questa vita rischiosa, il padre Schulte ri-
sponde: « Mi piace il settentrione. amo
I'umanita ed il volo»
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LA RUOTA SU

I veleggiatori provvisti di ruote non
sono una novita; basla ricordare a que-
sto proposilo che il Vampyr ¢ il Pe-
likare di Marlens ¢ degli altri studenti
di Hannover nel lontano 1922 erano
dotati di un carrello formato da pal-
loni d calcio montati in modo da
poler girare: anzi la loro disposizione
cra lale, da poter essere considerala

precorritrice  dell’attuale  carrvello tri-
ciclo,

Il Kegel 111 (della stessa epoca all’in-
circa del famoso Wien di Kronfeld)

veniva costruilo anche con un piccolo
carrello fisso a due ruote per facilitare
il decollo,

Pero. la grande resistenza prodotta
dalle ruote ed il peso non indifferente
in rapporto al peso vuoto dei veleg-
giatori di allora, che si aggirava intor-
no ai 110-130 kg, anche per alianti di
grandi dimensioni, fecero trionfare il
pin semplice ed cconomico mezzo di
atterraggio: il pattino.

Negli Stati Uniti, invece, si diffuse
moltissimo il montaggio di una ruota
unica  seminascosta  nelly  fusolicra,
montaggio favorito dal fatto che laggia
trova largo impiego nella costruzione
delle fusoliere il tubo di acciaio, spe-
cialmente per i veleggiatori della cate-
goria <« utiiity » ¢ dalla diffusissima
pratica del rimorchio a mezzo di au-
tomobile.

11 famoso asso tedesco ing. Wolf Hirth
(progettista del Wolf ¢ del Minimoa)
forse influenzato da una sua perma-
nenza in America, rimise in onore qual-
che anno fa la monoruota centrale sui
veleggiatori di grande classe ed ha tro-
vato moltissimi imitatori,

La novita introdotta da Hirth consi-
ste nel sistemare la ruota posterior-
mente al centro di gravita, disposizione
questa che consenle di non ampliare
la sezione maestra della fusoliera, dato
he 13 ruota, invece di trovarsi in cor-
rispondenza del seggiolino, come nella
disposizione in uso in America, viene
a trovarsi posteriormente all’ordinata
di altacco principale ¢ non disturba
affatto le installazioni del posto di pi-
lotaggio. 7

Vediamo ora come si comporta nel-
le fasi di decollo ed atterraggio un
aliante munito di ruota. Normalmente
il veleggiatore appoggia a terra con la
ruoty ¢ col tinp posteriore; quando
il pilota sale in apparccchio, questo si
inchina in avanti sollevando la coda
fino a loccare lerra col patting ante-
riore; quando laliante comincia a cor-
rere anche a velocita ridotta, tirando

germente sulla leva di comando, si
ibra sulla ruota ¢ diventa quindi
di traino leggerissimo,

All'atterraggio tocea primg la ruota,
poi,.a volonta del pilota, si puo costrin-
gere il patlino anteriore a lerra subito
oftenendo una frenata mollo energica,
oppure si puo sosltenere apparecchio
sully ruota fino a smaltire quasi lotal-
mente la velocita, In tal modo il veleg-
giatore viene arrestalo nell.t posizione
pin opportuna (per esempio, presso la
rimessa o sull.l linea di partenza) con
disereta precisione, poiché possono es-
sere eseguile persino delle piceole ac-
ite durante il rullaggio.

I vantaggi, nella fase di decollo, sono
evidentissimi: maggior rapidita ¢ mi-
nore sforzo richiesto al rimorchiatore
con lulli i vantaggi derivantine, mi-
nor logorio dell’aliante e in particolare
degli organi di contatto con il terreno.

All'atterraggio similmente c’é¢ minor
rischio di scassature, olire alla citata

ELEGGIATOR

maggiore
laggio ¢

precisione. Ma un altro van-
dato dalle manovre a lerra
dellPappareechio: infatti le lunghe rul-
late a terra a rimorchio di una auto-
mubllv non sono pitu quel tormento per
Paliante ¢ per la macchina che ogni
volovelista  ben  conosee.  Inoltre per
piccoli percorsi il trascinamento pud
cffettuato  agevolmente da due
persone, mentre per portare Idppar(‘l:
chio m'lld rimessa non occorre pia sol-
le . ta farlo scorr nella
posizione d siderala: anche questo fat-
to si traduce in minori scassature cau-
sule da manovre inlempestive,

Esistono per contro degli inconve-
nienti: innanzitulto il maggior peso
(argomenlo che oggi vy perdendo il

suo valore) e poi la resistenza causala
dalla parte sporgente della ruota. A
questo proposito si pud perd osservare
che nella sezione frontale 1a ruota ri-
mane quasi completamente mascherata
dalia sagoma del pattino.

Vi sono ancora degli inconvenienti
di minore mportanza, qlmh la relativa
facilita di imbardare ¢ i forti colpi ri-
cevali dalla coda quando tocca il ter-
reno: infatti, essendo il pattino di coda
normalmente molto sollevato, la coda
non dovrebbe venire in contatto col
terreno durante il rullaggio, ma se que-
slo avviene, essendo grande la corsa
di oscillazione. il colpo ¢ abbastanza
violento.

A quesli due ultimi difetti si puo ri-
mediare con scelta accurata della
posizione della ruota in rapporto al
centro di graviti ¢ al pattino anterio-
re; occorre inoltre molleggiare il pat-
tino di coda.

1 certo che la questione della ruo-
ta Puo lasciare perplessi u prima vista;
bisogna pero convenire che I'espe
za ha dimostrato che Ja installazione
della monoruota almeno sui veleggiato-
ri normali (esclusi solo quelli di altis-
sime caralleristiche?!!121?) si rivela nel
campo  pralico  pienamente  soddisfa-
cente e corrispondente alle esigenze al-
tuali.

Oceorre
montaggio

considerare che il
ruota ¢ in conlinua
evoluzione, poiche si tende a costruire
dei veri ¢ propri carrelli monoruota
retrattili, che consentono di occultare
completamente la ruota ¢ di porre que-
sta, quando ¢ in posizione di atter-
raggio, anteriormente al centro di gra-
vita in modo da abolire il paltino an-
teriore

Questa soluzione ¢ certamente 1
completa, ma é di dubbia applic
specialmente in Italia, dove gli atter-

ancora
della

raggi fuori campo sono sempre fonte
di preoccupazione per accidentalita
del terreno. G. PRETI

GIULIO BILANCIONI - Mondragone —

Il proposito tuo e dei tuoi colleghi, caro
Giulio, é molto lodevole e indica un appas-
sionato interesse per il nostro giornale -
l'aviazione in genere, ma deve essere pii
approfondito e maturato prima di met-
terlo in atto. Capisci anche tu che non
si possono dare consigli di dettaglio, finché
mon si é deciso, con ragionevole base, al-
meno che genere di apparecchio si vuol
fare.

Penso che non sia il caso di affrontare,
per ora, e senza aver mai costruito nulla
del genere, il problema del bimotore, spe-
cialmente con due motori da motocicletta.
Un monomotore, con un motorino di 500
cm, cubi, non € di costruzione impossibile,
ma verrebbe certamente fuori un tipo di

@

apparecchio alquanto delicato, non adatto
ad essere messo nelle mani di tutti. Sareb-
be, insomma, un veleggiatore piccolo e mol-
to fino, con motorino ausiliario e con una
architettura non fucile e certo un po’ co-
stosa.

Ti consiglio di studiare meglio la cosa
e con pit calma. La RUNA pubblicherd jra
breve un volumetto nella « Biblioteca del-
I'Aeromodellista », in cui si danno delle no-
zioni elementari di progettazione dei veli-
voli. Vedrai da esso che lo studio costrut-
tivo va preceduto da una impostazione ge-
nerale del progetto, necessaria non soltanto
per ottenere l'approvazione alla costruzione
e il permesso di volare, ma anche per fis-
sare bene i punti fondamentali del progetto,
come dimensioni, caratteristiche, ecc. Per
darti un qualsiasi consilio dovrei inoltre sa-
pere di che attrezzatura disponi, dove in-
tendi fabbricare il tuo apparecchio e con
che mezzi jinanziari, per i materiali e il
resto, Certo, per cominciare. c¢i vorrebbe
in ogni modo gqualche cosa di semplice ¢
lassistenzu diretta di una persona esperta.
L'’epoca dei libratori di canne, legati con
lo spago ¢ coperii alla meno peggio, mi
pare felicemente tramontata e non vedo
ragione di farla rifiorire.

Quanto alla faccenda dell'ala a sbalzo,
sono d'accordo con le. perché penso /incre-
dibile ma vero) che sia anche piu jacile
di costruzione e di montaggio. Ma di cio
discuteremo in seguito. Per ora cercate di
concretare le vosire idee, in un progetto
serio, ¢ scrivetemi di nuovo mandando un
disegno, Per avere risposta diretta, bisogna
ricordarsi di includere une buste affran-
cata, o alineno un francobollo.

L'ING. AERONAUTICO

AEROMODE LLISTI

acquistate le

TAVOLE COSTRUTTIVE

Modello AP 1, veleggiatore, riprod. ap-
parecchio « Kirby Kite» - L. 10,

Modello AP 11, a elastico, riprod. appa-
recchio « Bellanca Folgore» - L. 10

Modello AP 111, a elastico, riprod. ap-
parecchio « Nardi 305 » - L. 10.

Modelio AP 1V, veleggiatore - L. 10.

Modello AP V, a elastico, riprod. « Koo-
thoven F. K. 55 - L. 10.

Modello AP VIII, a elastico, riprod
« FOkker G. I.» - L. 12.

Modello AP lx veleggiatore, riprod.
« Rheinland » - L. 12,

Modello AP X veleggiatore, riprod.
« Minimod » - L.

Modello AP XI 6 elastico, riprod.
« Klemm K. L.35» -L_12.

Modello AP XII, a elastico, tandem

« Schehak» - L, 12.
Modello AP X111, veleggiatore da gare
« Anno XVI» - L. 12,

Modello AP XIV, riproduce il mono-
motare americano « Beechcreft» - L. 12.
Ta,no'a AP XV profili nlan verif - L.12.

d. P XVI, ( e - L. 12.
Eseguite i versamenti a mezzo C.C.P.
n. 1/24718 intestato alla Editoriale
Aeronautica - Roma.
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UNA NUOVA FORMULA

Allorche la F_A. I stabill di istituire
la classe «modelli volanti», con un
particolare regolamento sui primati, la
tecnica costruttiva era ancora lontana
dalla perfezione raggiunta oggi. dopo
soltanto tre anni di lavoro: erano an-
cora diffusi i modelli aventi per fuso-
liera un tubo od una bacchetta, e so-
pratutto per questo era necessario, nel-
I’'anno 1935, stabilire una dimensione
frontale della fusoliera, affinché il mo-
dello volante assumesse la forma di un
apparecchio vero e proprio.

I1 concetto che fu allora adottato,
nella prima riunione della Commissio-
ne nominata per lc studio del regola-
mento, di prescrivere la sezione mae-
stra della fusoliera in rapporto alla lun.
ghezza del modello, era accettabile fin-
ché le costruzioni erano semplici, in
modo da poter stabilire senza incer-
tezze le misure della fusoliera: sussi-
steva, perd, una diversita d’interpreta-
zione del regolamento, fra Italia e Ger-
mania da un lato e le altre Nazioni
dall’altro. Nei modelli con l'ala sovrap.
posta alla fusoliera. la porzione d'ala
situata sopra la fusdliera deve essere
considerata come fusoliera, o questa
deve essere calcolata soltanto al disotto
dell’ala? Questo & un esempio; ma si
potrebbero citare tanti altri casi, nei
quali, a causa dei raccordi fra ala e
fusoliera, la sezione maestra di questa
diviene molto incerta.

Bisogna poi considerare che dal punto
di vista aerodinamico la sezione mae-
stra non ha alcun rapporto con la lun-
ghezza, ma ne ha invece uno bene sta-
bilito con la superficie portante. Infatti
il coefficiente di resistenza della fuso-
liera isolata viene ridotto, nel calcolo
della resi lessiva, d
rapporto fra la sezione maestra della
fusoliera e la superficie portante,

E’ quindi non soltanto logico e natu.
rale, ma addirittura necessario, traspor-
tare la definizione della sezione mae-
stra della fusoliera in base alla super-
ficie portante anziché alla lunghezza.

In base. poi. alle difficolta di deter-
minazione della parte, nella vista fron.
tale; spettante alla fusoliera, e della
parte, nella vista in pianta, da consi-
derare quale superficie in pianta, la
R.UN.A, ha proposto alla F.AIL una
nuova formula per la classe «modelli
volanti» studiata secondo i seguenti
principii:

1) considerazione di tutta la su-
perficie in pianta, ad esclusione del-
I''mpennagglo orizzontale;

2) considerazione di tutta la super-
ficie frontale del modello in volo, ad
esclusione dell'impennaggio verticale.

Il procedimento adottato & stato il
seguente: preso come base un profilo
di medie caratteristiche, sl & deter-
minata, in relazione ad un allunga.
mento medio 10, la sezione maestra
della fusoliera in modo da ottenere
l'efficienza considerata per l'ala iso-
lata. Poiché nei calcoli la resistenza
della fusoliera, nel complesso, dipende
dal rapporto fra la sezione maestra e
la superficle portante, si ottiene un
valore della sezione maestra stessa da-
to dalla formula seguente:

D st = mS§

nella quale (sf) indica la sezione mae-
stra, (m) & un coefficiente numerico.
(S) & la superficie portante.

Dai dati assunti come base si ottiene
per (m) il valore 0,02.

D’altra parte I'ala ha una superficie
frontale data dallo spessore e dalla
apertura: considerando un’ala rettan-
golare. a profllo costante di spessore
(x%). si ottiene la superficie frontale:

2) sa = x% lb
nella quale (sa) indica la superficie
frontale, (z%) lo ore relativo

massimo del profilo, (1) la corda, (b)
T'apertura. Dalla considerazione dell’ala
rettangolare, il prodotto della corda
per T'apertura & la superficie portante
(S) della formula 1), e quindi la for-
mula 2) pud essere scritta neila forma
seguente. nella quale si é assunto un

valore medio dello spessore del 12/,
ed in luogo

3) sa = 012 §

La superficie frontale complessiva
(s) mon deve ess¢re inferiore al valore
dato dalla somma delle superfici par-
ziali 1) e 3):

4) s = 0025 + 0128

Questa formula da un rapporto co-
stante fra la superficie frontale com-
plessiva (s) e la superficie portante, in
luogo della quale si assume la super-
ficie in pianta complessiva.

Questo rapporto costante da. pero.
un inconveniente, dovuto alle differen-
ze di misura dei modelli. Bisogna con-
siderare innanzi tutto che la formula
deve servire come elemento di para-
gone fra modelli che variano da 70
centimetri a 350 cm. di apertura, E’
ormai risaputo che il modello grande
ha caratteristiche migliori del model-
lo piccolo. Innanzi tutto nel modello
grande la lavorazione & piu precisa,
quindi l'ala si avvicina maggiormente
alle caratteristiche del profilo: in se-
condo luogo le caratteristiche miglio-
rano con l'aumento di un numero,
chiamato numero di Reynolds, dato
dal prodotto della velocita per la cor-
da media, in rapporto alla densita del-
Iaria. A parita della velocita, dipen-
dente dal carico alare, e della densita
dell’aria, il numero di Reynolds risul-
ta direttamente proporzionale alla cor-
da media. E’' quindi giusto far variare
la sezione maestra della fusoliera pro-
porzionalmente alla variazione del nu-
mero di Reynolds, ossia della corda
media data dal rapporto (S/b) fra la
superficie in pianta e l'apertura. In
tal modo si puo istituire un piu giusto
paragone fra tutti i modelli.

La formula 4) quindi si trasforma
nell’espressione seguente, nella quale
la porzione della vista frontale spet-
tante alla fusoliera & moltiplicata per
il rapporto (S/b):

S
51 § =002S8 — + 0128
b

dalla quale si
finitiva:

ricava la formula de-

S
6 5 002 — = 0.12) §
b

Facciamo ora alcune considerazioni
sulla formula che la R.U.N.A. ha pro-
posto alla F.AI e che sara discussa
alla prossima conferenza di settembre.

Per prima cosa prendiamo in esame
due modell] di uguale superficie e di
diverso allungamento. Sia, ad esempio,
la superficie (S) di 50 dmaq., I’allunga-
mento di uno dei modelli di valore 10,
dell’altro di valore 20, Le aperture ri-
sultano rispettivamente di cm. 224 e
di cm. 316. Sostituendo i valori nella
formula si ottiene. per la superficie
{rontale complessiva, il valore di deci-
metri quadrati 8,24, per il modello di
allungamento 10, e di dmgq. 7.57 per il
modello di allungamento 20. Teorica-
meente il maggiore allungamento da
caratteristiche migliori, ma questo &
vero per i veri aeroplani, mentre per
i modelli & provato che non conviene
adottare allungamenti troppo elevati.
per poter tracciare e costruire esatta-
mente le centine. E' giusto quindi che
il modello di piu grande allungamen-
to, con una corda media di cm 15,8,
abbia una superficie frontale minore
del modello di minore allungamento.
che ha una corda media di cm. 224,
piu precisa e perfetta e percidé in pra-
tica piu efficiente.

Vediamo in secondo luogo due mo-
delli simili in pianta, cioé con uguale
allungamento 10, ma di superfici ri-
spettivamente di 50 dmq. e di 25 dmq.
In questo caso abbiamo ugualmente
una variazione della corda media. ri-
spettivamente di 224 cm. e di 158 cm.
Le superfici frontali risultano di dmagq.
8,24 per il modello grande e di dmg.
3.79 per il modello piccolo, non pro-
porzionali alle superfici in pianta. An-
che in questo caso. facendo le consi

Aeromodellisti ve-
neti convenuti al
Vil Radwno di
Punta Sabbioni

derazioni sull'effetto della lunghezza
della corda media rispetto all’effetti.
vo rendimento dell'ala, risulta giusti-
ficata la minore sezione frontale per
il modello piccolo, riferita alla super-
ficie in pianta, in paragone a quella
del modello grande. I rapporti fra le
sezioni frontali e le superfici in pian-
ta sono infatti: per il modello grande
8,24/50 = 0.165 e per il modello pic-
colo 3,79/25 = 0,152.

Le operazioni possibili sono dunque
le seguenti:

1) i modelli di grande allungamen-
to sono favoriti;

2) i modelli di minori dimensioni
sono favoriti;

3) il progetto deve tenere conto dei
vantaggi ottenuti. da un lato, con for-
te allungamento e piccole dimensioni
del modello, d’onde si ricava una mi-
nore sezione frontale; d'altra parte é
necessario tenere conto del minore ren-
dimento del modello, dovuto alla pic-
colezza della corda, a causa del piccolo
numero di Reynolds, ed inoltre dalla
poca esattezza nella lavorazione delle
centine.

11 costruttore quindi deve tenere con-
to di questi elementi per ottenere le
condizioni migliori, che si possono rias-
sumere in: minima sezione frontale.
rispetto alla superficie in pianta, e
massima corda media, con allungamen-
to maggiore possibile.

E' ovvio che considerando una su-
perficie in pianta maggiore di quella

LA FUS

Si nota fra i nostri aeromodellisti, e
piu ancora fra quelli stranieri. la ten-
denza a dare alla fusoliera una sagoma
perfettamente aerodinamica al fine di
ridurre al minimo possibile la resisten-
za all’avanzamento della fusoliera stes-
sa e di migliorare cosl la finezza ge-
nerale del modello. Cid sembra una co-
sa assolutamente ottima in teoria, ma
in realtd non & cosl. Un corpo di for-
ma molto aerodinamica deve avere una
sezione rotonda od elittica, i cui due
assi non siano troppo diseguali fra lo-
ro. Ora una fusoliera di tale forma da
luogo nei modelli volanti a vari incon-
venienti derivanti da problemi sia di
stabilita che costruttivi.

I problemi di stabilita riguardano
tutti i modelli in generale: quelli co-

effettivamente portante. il carico alare
sara diminuito. Inoltre la formula pro-
posta & considerata valida per tutti i
modelli, veleggiatori ed a motore. dato
che anche questi ultimi devono avere
ottime doti di veleggiamento per poter
sfruttare la quota raggiunta.

Soltanto per i modelli senza coda la
R.U.N.A. ha proposto che non sia sta-
bilita, per ora, nessuna regola. date
le difficolta di progetto e di centra-
mento: questi ‘modelli dovrebbero co-
stituire una categoria a parte, con un
proprio elenco di primati distinti dagli
altri.

La formula proposta dalla R.U.N.A.
lega il costruttore a regole determina-
te, ma gli lascia la massima libertd di
progetto: in piu le condizioni imposte
dalla formula non sono empiriche, ma
sono basate su concetti esatti dal punto
di vista aerodinamico.

Cio ¢, senza dubbio, un vaentag-
gio notevole per lo sviluppo. il progres-
so ed il miglioramento dei risultati:
questo infatti e il fine al quale biso-
gna tendere nella regolamentazione
dei primati e delle gare di modelli vo-
lanti, in luogo di una imposizione di
difficolta, come quelle della formula
attuale. Infatti e cosa assurda che i
modelli debbano sottostare a difficolta
costruttive, portanti ad una menoma-
zione notevole dell’efficienza, che non
esistono nel campo dei primati aero.
nautici
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struttivi esclusivamente i modelli ad
elastico.

Cominciamo dal problema di stabi-
lita.

Supponiamo di avere un modello vo-
lante in perfetta linea di volo. Ad un
certo momento, per una causa esterna,
il modello s'inclina, supponiamo, a si-
nistra, Mentre il modello percorreva la
sua rotta in perfetta linea di volo, le
varie forze si facevano equilibrio. Ap-
pena il modello s’'inclina, alcune di es-
se varlano in valore assoluto e in di-
rezione rispetto all’orizzontale e per
alcune altre varia anche il punto di
applicazione.

In particolare ¢ interessante l'effet-
to del timone di direzione. A mano a
mano che il modello s’inclina, il timo-
ne di direzione passa dalla posizione
verticale a una posizione sempre pid
inclinata fino a diventare orizzontale
per un’inclinazione di 90° del modello.
L’effetto del timone di direzione che,
in posizione verticale, tendeva solo a
riportare il modello in rotta quando se
ne fosse allontanato, non appena, esso
s'inclina, ha un effetto perfettamente
opposto, perché tende a far puntare il
muso de] modello verso il basso ed il
suo momento picchiante diviene tan-
to pilt rorte quanto & maggiore l'incli.
nazione laterale.

Inoltre, in seguito alla rotazione ini-
ziale attorno al suo asse verticale, il
modello acquista una forza d'inerzia
che ha per effetto la continuazione del-
la rotazione stessa. L’ala interna alla
rotazione viene investita dai filetti d’a-
ria con una velocita inferiore a quella
con cui gli stessi filetti percuotono I'ala
esterna. sicché la differenza fra i va-
lori delle pressioni sulle due semial,
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tende a diminuire; si comprende che
l'effetto del diedro alare viene a ridursi
di molto.

La combinazione della forza pic-
chiante del timone, l'accelerazione del
la rotazione dovuta all'inerzia del mo-
dello e l'effetto praticamente quasi
nullo del diedro alare, fanno si che il

-

b

Fig. 3

modello descriva una spirale sempre
piu stretta e in assetto sempre piu
picchiato, finché il modello punta de-
cisamente il naso verso il terreno (fi-
gura 1). A questo punto si & tornati
alle condizioni primitive, cioé al volo
in rotta rettilinea, ma in assetto pic-
chiato: il diedro riprende il suo effet-
to, la forza propulsiva & data al mo-
dello dall’accelerazione di gravita e se
esso & ancora in qpota, assisteremo ad
una ripresa del volo crizzontale dopo
un’affondata piit o meno lunga, a se-
conda del suo momento di stabilita
longitudinale. Se il modello sara trop-
po basso, picchierda col naso sul ter-
reno,

Il volo lbrato di un simile modello
sarebbe di corta durata, perché a ogni
inclinazione laterale la perdita di quo-
ta sarebbe molto considerevole. Oc-
corre dunque che, quando all’inizio il
modello s'inclina sotto l'azione di una
forza esterna, a combattere l'azione
picchiante del timone di direzione e
quella della forza d'inerzia che produ.
ce la continuazione della rotazione ini-
ziale. vi sia un’altra forza che produ-
ca un’azione antagonista. Questa for-
za ci € data da quella parte di super-
ficie laterale della fusoliera che va dal
baricentro al naso del modello. Essa
I l
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g. 4-a - Fig. 4-b

funziona da freno aerodinamico alla

azione delle due forze suddette e im--

pedendo la continuazione della rota-
zione, consente al diedro di produrre il
suo effetto raddrizzante (fig. 2).
Tuttavia, perché tale azione sia ve-
ramente efficace, occorre che la super-
ficie si presenti larga e piatta in mo-

do da offrire una buona resistenza nel
movimento di rotazione.

Se il timone di direzione & di super-
ficie adeguata in modo che il centro di
area laterale venga a trovarsi appena
dietro al centro di gravita dell’appa-
recchio, la ripresa della posizione drit.
ta. dopo che il modello si & inclinato
sotto 1'azione di una forza esterna, av-
viene nel modo seguente.

Il modello sbandato & assoggettato
alla forza picchiante del timone. ma
la larga e piatta superficie anteriore
frena la rotazione del modello, che s
spostera dalla sua rotta di una quan-
tita angolare piccolissima. prendendo
invece a scivolare di fianco parallela-
mente al suo asse longitudinale su di
un piano inclinato rispetto all’orizzon-
tale, mentre la coppia di stabilita tra.
sversale riportera rapidamente il mo-
dello nella sua posiziocne diritta (figu-
ra 3 a) e bJ.

La perdita di quota sara in questo
casc insignificante.

Ora che abbiamo spiegato quali so-
no le forze che agiscono sul modello
inclinato da una causa esterna e ab-
biamo considerato come esso si ripren-
da pil o meno rapidamente in funazio-
ne della superficie-freno laterale an-
teriore, vediamo quale differenza di
comportamento hanno i modelli con
fusoliera «a scatola ». cioé di sezione
quadrata o rettangolare e quelli a fu-
soliera estremamente aerodinamica, di
sezione rotonda o quasi

Nei modelli con fusoliera a scatola
abbiamo le superfici laterali alte e
piatte che offrono una forte resisten-
za alla rotazione del modello (fig. 4a).

Nei modelli con fusoliera a sezione
tonda o quasi, questa azione si riduce
a ben poca cosa (fig. 4b); ragione per
la quale la ripresa del volo in posizio-
ne dritta & molto piu difficile. Si pué
cercare di diminuire l'azione picchian-
te del timone di direzione a modello
inclinato, riducendo la superficie di
questo impennaggio. Tuttavia resta la
forza d'inerzia che tende a far conti-
nuare la rotazione del modello e non
riusciremo ad avere una ripresa della
linea di volo paragonabile a quella dei
modelli con fusoliera a scatola.

Inoltre la fusoliera di sezione ro-
tonda non ha una forte tendenza a
mantenere la rotta iniziale (il che, in-
vece, avviene per una fusoliera a fac-
cie larghe e piane), cosicché diminuen-
do considerevolmente la superficie del
timone dj direzione, avremo un mo-
dello troppo sensibile dal volo peren-
nemente scomposto da piccoli continui
spostamenti.

Per le due ragioni suesposte il mo-
dello con fusoliera estremamente aero.
dinamica. di sezione rotonda o quasi.
non rende in pratica

quanto teoricamente
dovrebbe dare.

Una conferma di
quanto asseriamo é
data dai risultati
della Coppa Wake-
field di quest’anno.

L'apparecchio del
vincitore J. Cahill
aon é nuovo alla vit-
toria in campo in-

Fig. 5 ternazionale; esso &

la riproduzione del
modello che lo stesso costruttore pre-
sentd nel trofeo Moffet 1937. nel quale

€ necessario sviluppare massimamente
in altezza la sezione della fusoliera,
per ottenere una superficie laterale
quanto piu grande é possibile.

Fig. 7

Passlamo ora ad esaminare dal pun-
to di vista dei problemi costruttivi la
differenza fra le due forme di sezione
della fusoliera presa sin qui in esame.

Diciamo subito che la fusoliera a
scatola risulta piu leggera di qualsiasi
altra di sezione rotonda o poligonale,
e cio per una ragione molto semplice.
La fusoliera a scatola necessita di soli
guattro longheroni ai quattro spigoli.

mentre le fusoliere a sezione rotonda.

o elittica (che in pratica, se coperte
in carta o in seta, devono venir ridotte
a poligonali per evitare irregolarita del-
la ricopertura), hanno bisogno di pa-
recchi longheroni, Ora i 4 longheroni
di una fusoliera a scatola sono, per ne-
cessita costruttive, di sezione abbastan.
za forte ed essi percid sopporteranno
benissimo la tensione della ricopertu-
ra. Di contro, quelli di una fusoliera
rotonda-poligonale, essendo in numero
molto magglore, potrebbero avere una
sezione molto ridotta di modo che il
loro peso complessivo non risulti sen-
sibilmente superiore a quello comples-
sivo dei 4 longheroni suddetti.

Cid non & perd possibile in pratica,
perche vi & di mezzo la forza di ten-
sione della ricopertura e pertanto an-
che i longheroni di una fusoliera poli-
gonale devono avere una sezione rag-
guardevole a tutto discapito della leg-
gerezza del modello.

A questo punto occorre fare una di-
stinzione fra i requisiti richiesti per le
strutture del modello ad elastico e per
quelle del veleggiatore.

Le strutture del modello ad elastico
devono essere molto leggere. al fine di
poter montare un peso d’elastico mag-
giore possibile, mantenendo il carico
alare al minimo permesso dal regola-
mento.

La perfezione della linea aerodina-
mica deve essere un poco sacrificata
alla leggerezza.

Nel caso invece del modello veleg-
giatore. non esistendo il peso dovuto

all’elastico e potendosi benissimo cari-

o

care le sue ali fino a 18 grammi per de-
cimetro quadrato, si dovra avere 1Ila
massima cura nel dare a tutte le strut-
ture la migliore forma aerodinamica.

Concludendo, useremo per i modelli
con motore ad elastico fusoliere df se-
zione quadrata o, meglio, rettangolare,
la quale perd dalla seconda ordinata.
verso il muso. vada modificandosi in
modo che il tappo risulti di sezione
rotonda.

Otterremo cosi la necessaria linea di
buona penetrazione e la superficie piz.
na laterale indispensabile per una buo-
na stabilita del modello volante. Si po.
trebbe anche. ove non dispiacesse al
costruttore un peso maggiore, costruire
una fusoliera di sezione ellittica. pero
molto allungata in modo da ottenere
una proiezione laterale considerevole.

Per i veleggiatori potremo, invece,
usare sezioni ellittiche, ovali o tonde,
cercando perd di compensare la man-
canza della superficie piatta laterale
con l'aggiunta di due pinne verticali
poste l'una superiormente, I'altra infe-
riormente. al muso della fusoliera (ve.
dasi fig. 6).

Meglio ancora. usare una sezione co-
me alla figura 7. Certamente questa e
meno aerodinamica delle tre suddette,
ma occorre sempre ricordare che se la
linea aerodinamica é nociva alla sta-
bilita. & necessario sacrificarla ad essa.
tenendo conto delle basse velocita di
volo dei modelli volanti ¢ dei conse-
guentj piccoli valorl delle resistenze
all’avanzamento.

Un buon naso a spigoli ben smus.
sati, delle superfici piane ben liscie e
di curvatura ricavata da un ottimo
profilc simmetrico: ecco quanto é ne-
cessario e sufficiente per la fusoliera
di un modello volante al fine di una
buona penetrazione.

CARLO TION

H. P. I. - Milano. -—— Non mi intendo di
radiotecnica nemmeno io: te lo dico franca-
mente come lo dici tu di te stesso. Penso
tuttavia che la galcna non possa servire,
perché non é in grado di ricevere le debo-
lissime onde e di trasmettere il comandc
ui «relais». Sarebbe come voler vedere Is
Esposizione di Nuova York andando in
America a nuoto (questa me l'ha detto un
tale, qui de «L'aquilone »).

NICOLA CARTOLANO - Salerno. — La
tua idea & ingegnosa, ma ha uno svantag-
gio. La tendenza attuale, la vili logica, é
di far acquistare al modellc la massima
quota e di sfruttare la durata del volo
librato: & ovvio che, dal momento dell'ar-
restc dell'elica in poi. & necessario avere
la minima resistenza all'avanzamento. Il
tuo carrello. riaprendosi, oppone i due
schermi di chiusura della fessura sotto
T'ala. in pit delle ruote solite e lascia aper-
ta la fessura nel ventre dell'ala: ne segue
una grande diminuzione dell'efficienza ¢
della durata di volo. E' meglio dunque
lasciare Je ruote dave sono (o tutt'al pit
il carrello retratto) e farc l'elica folle o
ripiegabile dcpo la scarica della matassa
ottenendo dei vaniaggi certamente supe-
riori a quelli del carrello retrattile.

GIAR.
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Fig. 6

riusci vittorioso. I1 modelle di Cahill
ha una fusoliera alta e stretta, di se-
zione pressoché triangolare, a spigoli
leggermente smussati (fig. 5). Tale se-
zione & quanto di migliore si possa de-
siderare al fine della stabilitd che ab-
biamo presa in esame. Infatti, malgra-
do le gobbe che presentava la rivesti.
tura della fusoliera, gobbe che natu-
ralmente ne diminuivano la finezza,
il modello si comportd nel modo piu
brillante durante il volo librato e fu
giudicato da tutti i competenti come
quello in possesso del miglior plané. Il
vincitore della Coppa Wakefield 1937
risultd un modello di sezione quadrata
montata, perod, con i lati obliqui rispet-
to all'orizzontale, e cioé con una diago-
nale verticale, e 'asse orizzontale, co-
struita dal francese Fillon. Da quanto
abbiamo qui esposto risulta evidente
che al fine della stabilita del modello
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(Continuazione dal numero precedente)

Qualche pausa nel tiro mi ridava il sospetto e tornavo
a guardare acutamente. Misuravo anche il lungo percorso
fatto in « dentro» € una gioia profonda affiorava a quando
a quando per questa vxolazxone che la rabbia nemica non
riusciva ad im

Un colpetto sulla spnlls mi avverti di girare: finito!
Ossia, c'era da fare il ritorno per una zona diversa, ma
ugualmente seminata di batterie contraeree e vicina al
campo d'aviazione austriaco di Aisovizza, sede di velivoli
da caccia, i « Fokker », temuti da tutti gli aviatori. Si sen-
tiva dire che l'incontro col « Fokker» terribi ve-

- i

di un vaddo, di gGuetra

Da quel giorno fui guardato, o mi parve, in un altro
modo dai miei compagni. Forse ero io che li guardavo
con occhi mutati: gli occhi di chi ha visto e fissato me-
glio in faccia la fredda sorte.

Certo ¢ che l'affiatamento fra me e loro si andava fa-
cendo sempre piul intimo, Vedevo che Lanza non era aspro
e duro, perché quando rideva il suo sguardo troppo pro-

T
L'AQUILONE

Anche lui era arrivato alla 25* squadriglia, nuovo alla
guerra aerea, avendo appena allora lasciato il corso di os~
servatore. Vedevo che Lanza lo osservava pit ancora di
come osservd me: Lanza, il piu saldo petto della squadri-
glia, i1 pil convinto della guerra, il pil tenace e il piu
nobile soldato. Principe veramente e nei modi e negli
atti e nei pensieri. bello e forte, animatore di tutti noi.
campione impareggiabile.

Egli era premuroso verso tutti i compagni, fino ad irri-
tarsi apertamente col comandante se non avesse aiutato
qualcuno che chiedeva di djstinguersi, di precedere gli al-
tri in qualche azione di guerra: purché non si trattasse
di ottenere una comodita. Poi anche per questo finiva per
prodigarsi e dimenticava la sua rigidezza: per gli altri,
non per sé.

Lanza e De Carlo. Furono questi i due perni della 252,
la fortissima, ammirata per l'emulazione che l'animava,
per l'allegria e il buonumore non solo nelle pause del ri-
schio, ma proprio durante il rischio, in volo sul nemico:
una compagnia di moschettieri sempre pronti a cogliere
T'occasione di arrischiare con brio. Queste erano le nostre
squadriglie di guerra,

Chi non aveva avuto la fortuna di distinguersi in qual-
che brutto quarto d'ora veniva spinto al rischio e dal-
Pamor proprio e dai colleghi stessi, che qualche volta sa-
crificavano il proprio turno perché toccasse anche all'al-
tro l'avventura desiderata. Si nascondeva l'emulazione per
fayorire un compagno sfortunato. Ma piu spesso la gara
si deva. I soli screzi che io vidi fra noi. alcune volte

fondo perdeva ogni gravita e diventava fa
De Luce, poco vo benche no, diventava con
me facile alla confidenza.

Questo povero toscano veniva allegramente persegui-
tato con l'imitazione della nostra parlata, imitazione otte-
nuta sempre con l'abolire tutti i C, anche dove noi ce ne

loce ed agile, era quasi sempre la morte,

La rotta era piu difficile. ora, 2d ero costretto alla
massima attenzione per non sbagliare. Giu dal vetro che
era nel fondo della scr te guard:
tratti da sorvolare e ogni curva richiedeva una manom
esatta, misurata, interrotta a tempo. Qualche shrapnel
scoppiava proprio sotto al vetro: la nuvoletta, bianca o
giallastra o rosea, punteggiava l'abisso sotto di me e spa-
tiva indietro.

« Questi nemici, gi in terra, ci guardano e ci ammi-
rano se continuiamo a stare in mezzo a quest'inferno!».

Ma 1'Isonzo era ancora lontano. Quanto tempo era
passato?

11 motore, per fortuna, cantava sempre, beato lui!, im-
perterrito davvero. Poter diventare d’acciaio come lui e
serrare i battiti di questo cuore presuntuoso!

1 colpi seguitavano con alternata frequenza e, di nuovo,
ora lontani in modo quanto mai consolante, ora maledet-
tamente minacciosi.

Fabretti ebbe un sussulto; gridd

— Un apparecchio! S§'¢ alzato da Aisovizza, da la cac-
ca a nei; picchit —

Gettai un'occhiata in basso e vidi un piccolo velivolo
giallo, laggil, che pareva attaccato alla terra e che pure
filava e s’alzava. Un'altra occhiata all’Isonzo, ormai non
lontano: Gorizia era quasi sotto di me.

Valutai la situazione: per quanto rapida fosse la sca-
lata dell'avversario, se io avessi continuato la mia rotta,
non mi avrebbe raggiunto se non in cielo nostro. Ma rara-
mente quei cacciatori arrischiavano di passare le pro-
prie linee. Cosl feci cenno che non conveniva picchiare
(come pilota, avevo la r ilitd della del
volo). Se avessi picchiato avrei acquistato, si, una mag-
giore velocita, ma avrei facilitato il cémpito dell’avver-
sario con l'abbassarmi. Fabretti insistette; io lo tranquil-
lizzai con un cenno.

— Lasci fare a me, ora. —

Ed eccomi per una prima volta costretto a fuggire,
come il colombo di fronte al falco, che tale & il paragone
giusto fra un « Voisin » e un apparecchio da caccia. Questa
era la sorte dei nostri velivoli da ricognizione d'allora.
Draltra parte ]la missione d’esplorazione ¢ tale che, quando
si pud, si deve sempre evitare il combattimento. Il cém-
nito ¢ solo quello di portare al pill presto al campo le
fotografie e le informazioni.

Volai, dunque, ancora un poco senza mutare né rotta
ne quota, tenendo d'occhio il caccia finche lo perdetti di
vista e finalmente mi misi a planare in direzione del
campo, tranquillo e felice: felice e tanto! Avevo misu-
rato le mie forze,

«E' scorbutico, — pensavo — ma ce la faccio anch'io
come gli altrin.

Fabretti mi batteva sulle spalle allegmmum

— Bravo! Ora ha visto di che si tratta? Non vi av-
vezzi male, perd, ché non va sempre liscia cosi. —

Ora gli spiegavo meglio, senza troppo undm (che il
motore a regime ridotto permetteva di udire), le ragioni
che mi avevano indotto a non seguire il suo consiglio
di picchiare,

Vidi con soddisfazione che lo avevo convinto, come
se non fossi un pivello.

Ed ora, nel plnddo volo di rxtorno tuito prendeva
un‘altra piega. Pensavo ai al

tti invece due o tre.

durevoli, se non gravi, furono per qualche discussione sul
turno, che ognuno voleva per sé.

Le amarezze, di qualunque specie, il pilt delle volte si
risolvevano in volo.

De Carlo e Bianchi, prima dj partire per una ricogni-
zione, bisticciano aspramente su una questione di tecnica

..un piccolo velivolo giallo, laggii...

Era amrivato in squadriglia un nuovo osservatore: il
tenente De Carlo.

Era affabile, colto, ma impacciato anche lui nella sua
modestia di novizio. Qualche domanda reciproca e ci ac-
corgemmo che saremmo stati amici. Anche lui aveva sete
di vita forte, di emozioni, di mprevxsto anche lui sentiva
la pena di noter in trincea,
oltre al rischio, sisoﬂnvaumw ma anche lui era orgo-
ghoso di questa nostra guerra del cielo, per la quale non
tutte le tempre erano abbastanza dure!

La sua la sua ingan-

che
mi aspettava gia sul campo, alla lettera che avrei scritto

— Com'é¢ andata? — chiese il comandante quando
fummo fermi davanti all’ hangar.

Io volli ricordarmi solo di quel tal gesto impertinente
ed ottimista con cui avevo salutato i primi colpi mal di-
Tetti; e protestai di non aver dovuto sopportare grandi

Fabretti gio e lodd il mio
contegno: Benone!

Il solito «grazie» dell'osservatore, a cui risposi un
«grazie» piu di cuore 1o, che dovevo a lui la mia inizia-
“zione, ed ognuno andd per i fatti suoi.

L'appar era stato colpito: 1'ala aveva un
foro, il motore era ammaccato dalle pallette di shrapnel
in due o tre punti: un regalo di piu alla mia prima prova
felice. un augurio.

dnnmhmﬂuemrmreechinmgugwdm
ghoecm troppo spesso abbassati, ma fermissimi in qual-

Qnavmbbe detto che sarebbe stato Iui quell'eroe che
avrebbe avuto poi il coraggio di farsi trasportare in volo,
di notte, su un campo d'aviazione austriaco e di rima-
nere tre lunghi mesi « di 12 » per dare preziosissime infor-
mazioni sul nemico?

Furono tre mesi di spasimi. Ogni giorno una vittoria,
ottenuta col mettere per terra segnali che it foto-

per l'esecuzione delle fotografie. De Carlo, come osserva-
tore, ha la responsabilita che queste riescano; Bianchi,
come pilota, ha la r ilitd che 1 vada
dove e come deve andare..... perché le fotografie riescano.
Partono neri.

Su Duino una scheggia di granata colpisce il motore e
lo inchioda. Bianchi plana verso Punta Sdobba; non sanno
se arriveranno alla terra. Durante la discesa fortunosa si
abbracciano.

E la sera, alla mensa, sono condannati ad una doppia
offerta di spumante, per il cilindro preso e per lo scam-
pato pericolo.

Una rieonciliazione difficile era quella fra piloti e os-
servat
Non pasava, occasione che il perstmale di concetto non

di mira i I pilo

a sem-

pr
pre di buon cuore il peso mor!o deu‘osservatore, ma qual-
che volta si prmo 11 gusto di far semlre l’lmpommm
del

grafati dai nostri velivoli; ogni giorno una sconfitta per
la caccia che i nemici, insospettiti, gli davano, costringen-
dolo a nascondersi come una bestia inseguita.... La forca
sempre davanti agli occhi. Miracolosamente portd a ter-
mine il cémpito, miracolosamente riusci a tornare fra
noi, con una barca, da Caorle alla sponda destra del
Piave: De Carlo, destinato alla medaglia d'oro.

pieno volo e lasciand d finche n
nell mta di mnovrare non avesse
pr gli per ' di un’orribile fine.

Ma le reciproche canzonature erano un motivo di pit di
allegria e di amicizia,
(Continua)
MARIO FUCINI
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La specie di altopiano costituito da quella localita
dalle linee

Oltre ai componenti lo strano drappello, nessun altro
essere vivente appariva in quel luogo.

cie di hggua arpa dalla quale ricavava dolci e melan-
conici suoni.

L'indigeno dal mantello nero, dopo essersi genuflesso
rispettosamente piu velte dinanzi al tronetto, indietreggio
sino alla porta dalla quale era entrato, e rimase, ritto
sulla soglia, pronto ad accorrere al minimo richiamo.

L‘uomo assiso parve

Lo spazio tra le era da
giardinetti, e Leone si domandd, stupito, come tanta va-
rxetn,le‘ di piante potesse crescere senza la luce benefica del
sole.

Lep‘retimccimeddlmaamvelmmqtumw
mnvergenno,dmdouﬂpimounarmmangohn i
cui vertice era i da una stry gola, oltre la
quale si scorgeva una ripida gradinata

11 drappello vi giunse dopo un quarto d’ora di maxrcia.
In quel punto non esistevano abitazioni. Il terreno era
levigtw e eopsto dl sabbia sottilissima, che attutiva il

rumore prodotto dai passi.

Al di 12 della fenditura esisteva una nuova caverna, di
proporzioni pit normali, e occupata da un’unica eostm—
zione cilindrica fort. il da t e
lampade nascoste nelle anfrattuositd della roccia. Un
certo numero il snellissime arcate di metallo univano le
pareti della casa a quelle della grotta, creando attorno
all’abitazione una specie di raggiera. Strane decorazioni
policrome coprivano i muri della casa, che era priva di
finestre.

Mentre i due prigionieri, sempre pia sbalorditi, sali-
vmhnpldnsmlachem rlnanosulqun.lem

la improvvisamen!

te, vicinis-
simo, losqmllodiunaopiutmmbeinv:mu
Msmﬁvaucmmelemreimi battiti, e uno
strano lo. Pr
momento di un'

eueezlonn.le

e il grasso delle guance. Squadrd da
capo a piedi i due giovani, quindi, forse accorgendosi che
Leone era ormai giunto all'estremo limite della pazienza,
shlcnbanoom pmsonommenhedim

le parole a scatti, ra-
pidnmmte oolormdo u discorso con gesti continui delle

VII.

Leone perde la pazienza...

— Comincerd — disse lo strano individuo — col rac-
contarvi qualcosa della mia vita. Ma ditemi prima di che
paese siete. Italiani? Bene. Parlerd dunque nella vostra
lingua.

— E’ necessario che sappiate — riprese parlando in un
italiano abbastanza perfetto — chi sono io e cosa voglio,
prima ancora che conosciate cosaz si vuole da voi, Sara
questa una prova della fiducia con la quale vi accolgo nel
mio regno, e sara anche qualcosa di istruttivo per voialtri
due, ?a.rlod!ﬂduda,perchéiohoblsogchhexpocm

D

"« Imperatore ». Trent'annj fa ero studente di fisica in
una universitd di Bordeaux. Studiavo con tutta l'anima.
Amavo la scienza come una divinitd, ne avevo fatto la
religione della mia via. Disgustato da certe balorde frivo-
lezze burocratiche che mi pareva rallentassero I'andamento
dei miei studj in quell'istituto, 1'abbandonai, mettendomi
con un mip amico a studiare per conto mio, L'amico, pil
anziano di me di quindici anni, era un autentico scienzia-
to. Studiai con lui imparando ip breve assai piu di quanto
avrei potuto imparare se fossi restato all'universita, e pre-
sto ci ingolfammeo in una serie di esperienze che dapprima
non capimmo neppure dove ci avrebbero portato. Dcpo al-
cuni anni, raggiungemmo lo scopo dei nostri studi: aveva-
mo fatto la scoperta pill sensazionale in possesso della
scienza, Il mio amico, nel corso dell'ultimo esperimento,
quello definitivo, mori, e la sua morte mi riveld appunto
I'importanza dell'invenzione. Si trattava infatti di una
mnecmuacapscedxemanareondespedausottohcul

i il loro «tono ». Questo
causavacla morte. Ma successe qualcosa che mi doveva ine-
sombilmente rovesciare dal trono sul quale gid mi sentivo
assiso. Fui incol di nella del mio
caro amico...

L'uomo si termb. Ansava forte come sotto la violenza
di ricordi estremamente emotivi. Si passd una mano sul
volto flaccido e stanco, quindi riprese, parlando piu lenta-
mente:

— Fuggii dalla mia patria, raggiunsi 'America. Ma
anche qui quella strana istituzione che si chiama giusti-
zia degli uomini allungd i suoi tentacoli per cercarmi.
Dovetti fuggire nell'interno, dove mi diedi a vagabondare
come ury pazzo, senza sapere cosa facessi. Nel corso di
una avventura troppo lunga e che del resto non pud inte-
ressarvi, venni in posssso di un segreto di un’importanza
immensa: l'indicazione del luogo ove i capi degli Incas,
in fuga dinanzi alle orde assetate di sangue degli avven-
turieri spagnoli, avevano celato il loro favoloso tesoro...

Mario e Leone avevano ascoltato con gli occhi sbarrati
dalla meraviglia il racconto dello strano individuo assiso
tra i cuscini. Pareva loro di ascoltare una novella, un
romanzo, Mario si era chiesto pil volte, nel corso della
narrazione, se non stesse vivendo uno straordinario sogno..
Si sentiva ancora una volta
circondato dal fascino di una |
assoluta irrealta. Il viaggio
sotto terra, il misterioso po-
polo abissale, e, ora, quella
sbalorditiva sala illuminata
dall’allucinante divampare de-
gli immensi braceri, dominata
dal ghigno pauroso dell'idolo
Non si stupiva

che mi bbi; fede in me, e accet-
tino con ent che loro; altri-
menti, l'ideale che da tanto tempo c¢i prepariamo, attra-
verso fatiche a raggi , Si A sem-

pre pil da noi,da questo popolo.

— Voglio quindi — prosegui dopo una breve pausa, cal-
cando la voce sulla parola «voglio» — che voi crediate
in queuo che vi dico. Non vi nasconderd nulla, né in-

State a sentire, e, se potete,

Slﬂpetélosqumodel misteriosi strumenti da fiato.
dmppeuoemoamalglunwa!pledidenamu

zione
Un’alta porta di legno si apri 1 ei
dueciovnnisihvvmnomummdemtmmenw

da la tmleemvl.ledaglgan-
mmnulmmtinmwvmstmdimnm
Tossa.

, indossante sopra il solito giaco di cuoio
rosounmgomanbello di velluto nero, si avanzd, e ri-
volse al comandante della
voce, nella
luogo. Quindi osservd

non m'
— Non vi stupite, anzitutto, se parlo di cose intime
di fronte ad altri, e, per di piu, di fronte a sudditi
indigeni. Quell'uomo 14 sulla porta in funzione di
sentinella, e la ragazza con l'arpa ignorano
Iitaliano, e quindi non comprenderanno
una parola. In quanto a voi vi ho gia
avvisati che & enecessario» che
conosciate i miei scopi, e, in
parte, la mia vita. Io so- _
ng francese. Non vi
dird il mio no-
me: qui sono

troppo del racconto dell's im,
peratore». In un simile sce-
nario, il discorso di quell'uo-
mo era assolutamente nor-
male. Era esattamente into-
nato al luogo e agli avveni-
menti; a tutta quella straor-

g

¢ [ <
f
:
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Mawmmmsanma,hcuiﬂnenmha agli

e pre pild
avvoluinunvelodnmpeneu'abnemisoero 1l tesoro degli
Incas... Lo del gi fu irresi attratto
verso le occhiaie dell'idolo granitico Si volse verso
di esso, ma fu costretto a chiudere gli occhi, abbagliati dal
rosseggiare delle fiamme.

Leone era immobile. Fissava l'cimperatore» con stu.
pore, chiedendosi ripetutamente quale poteva essere la
conclusione di un simile discorso.

L'uomo riprese a parlare.

— Divenni cosi I'vomo piu ricco del mondo. Ma cosa
potevo fare di quella ricchezza, io, perseguitato da tutto
il resto dell'umanita?

(Continua)

MARIO GUERRI



IL MIO I VOLO

Ventotto aprile 1938: giorno del mio se-
condo volo.

S'era tanto parlato di questo volo che
temevo alla fine di non poterlo realizzare.
E nel dubbio dell’attesa io rivivevo la dolce
emozione del «battesimo» non ancora can-
cellata dal mio cuore e anelavo a staccarmi
dalla terra, a rituffarmi nell'azzurro.

Infine, d'un tratto, fu tutto deciso. Non
so come trascorsi la mattina del 28; & certo
che il giorno seguente balbettavo appena
appena la lezione e presentavo un compito
pieno di spropositi madornali. Ma ditemi,
come si pud studiare pensando che fra
poche ore (se non pioverid) monteremo su
un apparecchio? Come si pud ficcarsi nel
cranio una trentina d'astrusi vocaboli te-
deschi con la pr 3
se le nubi non hanno ragione dell'azzurro
o se l'orologio, per caso, non s'¢ fermato....

Glunsero nnumente le due e 11 tempo
era papa,
nonni, una snmormn francese che vuol avere
in Italia 1] «battesimo dell'aria» ed 1o, su
un’auto. Mamma ha con sé un

che conosco ben.lsalmo la duterenu che passa

tra un
imbottito di ¢omms piuma Plrelu? Poi 1l
pilota (e qui andiamo gid pid d'accordo),
soggilunge: « La terrd «su» un po' a lungo ».
Lo ringrazio e mi volto a salutare la mamma.

Una rapida corsa sullo specchio tranquillo
del lago, e si decolla, Sono finalmente a tu
per tu con la mia azzurra passione; il cuore
mi canta un inno di gioia cosl alto, che
pare voglia sopraffare lo stesso rombo del
motore.

Veramente su questo piccolo idrovolante
a doppio comando si ha l'esatta sensazione
del volo, Niente cabina, niente passeggeri:
soli, tra due ali, la terra e il cielo.

Il panorama é vario, bellissimo: colline,
acqua, abitato. Non so pii da che parte
guardare: mi sporgo a sinistra, a destra, mi
protendo in avantl per vedere il cerchio
luminoso dell'elica, mi volgo per sbirciare i
timoni.

Tutto é cosi bello, cosi luminoso, cosi
grande, ch'io mi sento infinitamente felice.

Mi diranno piQ tardi che ho volato per
venti minuti: e mi sono parsi tanto brevi!

Quando la signorina francese scende, lei
pure entusiasta, dall'«I FACE», escono dal

della i famosi panini imbot-

rigonfio di scia’li, scialletti, fazzoletti e gior-
nali (pare, perd, che sul fondo giacciano an-
che dei panini).

11 «viaggio» Milano-Como si svolge In
un'atmosfera elettrizzante. Anche i1 caro’
vecchio macchinone pare voglia partecipare
alla nostra gioia con improvvisi sbalzi e
r Una discus-
sione sulle del volo stra
é impegnata da tutta la ramiglln Intanto

ct

titi, L'aria che si respirava a 900 metri ci
ha aguzzato 1'appetito. Ridiamo e mangiamo.
Intanto anche la mia nonna, con animo
davvero 900, vuol provare le emozfoni del
volo.

Alla fine ce ne andiamo in gruppo serrato.
11 pilota ci saluta cordialmente e ci prospetta
un allettante volo sulla zona dei laghi. Chi
sa, un giorno o l'altro.... Anche guesta gior-
nata é trascorsa. Vorrei che tutta Como mi

la Pp! mi- in viso che ho volato e che sono
nacciosi nuvoloni... soddisfatta. E’' superbia, forse, questo mio
Ma, no!.. Verso Como il tempo & quasi desiderio, ¢ un poco di disprezzo per 1

bello. Guardo la mia compagna: la stessa
felicita ride nei nostri occhi.

Como: si cerca la R.U.N.A.

Una signora gentilissima ci suggerisce le
modalitd che dobblamo seguire: poi soprag-
glunge 11 pilota. Io, mentendo sfacciata-
mente, gi dico che anni fa a Taliedo volai
per 15 minuti (non furono che 11) e che
spero che a Como si facciano le cose meglio
e si stia in aria un po' di piu.

Ora siamo tutti sul campo. Mamma ¢ un
po' pallida; fo cerco distrarla don mille
sciocchezze. Le mostro la manica a vento,
sfoderando le mie ristrettissime cognizioni
aeronautiche; ma ella volge tutta la sua
attenzione verso il piccolo idrovolante az-
zurro che decolla con a bordo il babbo.
Io e la signorina francese giochiamo a par!
e dispart i1 nostro turno di volo. Tocca
a me; sono raggiante. I} papa, ck

giovanj che, potendo. non s! sono ancora
decisi a volare.

Tu, o mio secondo volo, resterai inciso a
lettere azzurre nella mia mente, resteral
impresso nel mio cuore. Accanto al primo
volo. che mi riveld sconosciuti orizzonti, tu
hai rinnovato la bellezza di un ricordo e
mutata in adamantina certezza la mia fede
nell’Arma del Cielo.

ANNAMARIA ROTA

A VENEZIA

Fortunatamente seppi in tempo che anche
per quella domenica gli aereomodellisti era-

dice solo: « Vedrai, ¢ magnifico! ». Indosso
un giacchettone e mi caccio in testa 11
casco; 11 pilota, agganciandomi i1 paraca-
: «Questo é i1 paracadute».
poco offesa: Dio mio, ho 1a faccia
cosi da stupida? Possibile che non s! capisca

no D del Lido.

Dico « fort » perche,
te l'esasperante bonaccia, quel giorno si eb-
bero parecchi buoni risultati.

Ma procediamo con ordine: quando giun-

—_—
L"\QUILONE

residente a Venezia) che stava centrando
un suo magnifico modello, che gia nei primi
lanci a mano metteva in luce la sua finez-
za eccezionale, planando per 10-15 metri.
Peccato che, trattandosi di un modello rela-
tivamente pesante (670 gr.), e particolar-
mente adatto al volo in dinamica, non lo
si sia potuto collaudare completamente. Si
di notare il si di delle
ali a tubicini di alluminio e a tiranti di
elastico e una molla di bambu che sostl-
tuisce anteriormente il pamno di atterrag-
gio.

Intanto erano arrivati alla spleclolata Du-
se col « Venezia II», linfaticabile Barioli
¢ Gasparini col suo veleggiatore lontana-
mente ispirato al « Condor II ». Mentre, fer.
vevano i lavori di centraggio, giunsero a
completare. la schiera degli aeromodellisti
Bianchi, oramai famoso e temuto in tutta
Venezia per le sue indiavolate « cimicette »
¢ Bortolutti, i cui modelli non c'era verso
di veder volare: quel giorno, per esempio,
il suo slanciato e profilatissimo modello an-
dd con logiva sul naso di un ragazzino e
con lelica contro la pista di cemento, sic-
che, privato del mezzo di translazione, si li-
mitd a farsi fotografare.

I-‘rs i veleggistoxi si regisrarono delle pro-
ve intel dopo assaggm di
Volpi che, mggiunﬁ quasi subito 50",
sava il piano di coda e squilibrava il mo-
dello, Duse si imponeva totalizzando in due
prove successive 1' € 1'2". Ma ecco interve-
nire Gasparini che, con tre voli fortunati
(1'12”, 115", 1'25”) conquistava il primato.
A questo punto si ebbe un intermezzo de-
dicato ai modelli ad elastico. Lanciava per
primo il suo, Barioli: il modello la prima
volta un volo (20" e la

aeroporto, trovai Volpi (un

1l chiosco che I'Edito-
riale Aeronautica ave-
va impiantato ai Pa-
rioli durante il recen-
te raduno dei Preaero-
nautici

an i i i ad
una cinquantina di metri, entrava per col-
mo di sfortuna nei vortici provocati da una
collinetta di riportc e scendeva precipitosa-
mente scassando un’ala.

Il tempo (25”) era di 10” inferiore a
quello della domenica precedente, ma neé
Tuno ng l'altro possono essere presi come
limite massimo delle possibilita del mcdello,
perché in ambedue i casi il volo si svolse
in condizioni anormali. Si noti poi, tra I'al-
tro, che si tratta di un modello scuola, tra-
sformabile in veleggiatore col solo cambio
della fusoliera.

Si mcaricb di distogliermi da queste ri-
f e ico
dai Blanchl.

Caricato al massimo della resistenza, fu
posto regolarmente sulla pista di cemento,
ma dopo nemmeno dieci centimetri di corsa,
si imbardoé maledettamente e, fatta una gi-
ravolta su se stesso, parti col pill bel volo
verticale che si sia ai visto sulla faccia
della terra.

Perod, giunto ad una quota di circa due
metri, sembrd pentirsi dell'impennata e del-
T'emozione improvvisa e giustificabile che ci
aveva fatta provare: cosicché, senza nem-
meno prendersi la briga di voltarsi, accen-
nod a tornare indietro. M& poi forse pensd
che far marcia indietro cosi bruscamente
poteva essere pericoloso e accennd a virare
prima a destra e poi a sinistra. Finalmen-
te si decise e, lanciatosi in avanti, termind
il suo volo con un‘artistica capriola laterale
sulle ali, come quelle che si possono ammi-
rare al circe equestre.

Non dico che non sia divertente assistere
a questi spettacoli, ma, per conto mio, non
1i approvo. Se il concetto che mi son fatto
dell’ aemodemsmo non & errato (cosa pre-
., questo non
dev'essere una paghaccmta 0 uno svago inu-
tile; perché allora un aeromodellista esper-
to ed abile, qual’® indubbiamente Bianchi,
deve perdere il suo tempo a dare spettacoli
esilaranti, mentre invece potrebbe consegui-
re ottimi risultati con modelli piu grandi e
meno fantomatici? Non sta a me rispon-
dere. Per ora mi limito ad osservare e ri-
ferire. A

Non tralascerd di porre ora in rilievo 1'ul-
timo risultato di quella proficua giornata,

1'1’32” (1 km. di distanza) del «Venezia II»
di Duse, che per l'ennesima volta totaliz-
zava il tempo migliore.

ASSO DI BASTONI

TAVOLE DEL COSTRUTTORE
DI AEROMODELLI

Disegni in grandezza naturale
dell’acromodello a tubo

CIRILLO

L. 3,50 franco di porio
dell’'aeromodello a tubo

LIBELLULA

L. 4,50 franco di porto
e del

ROSTRDO

L: 4,50 franco di porto

Indirizzare commissioni alla ditia
AEROMODELLI E ACCESSORI
Via Riva Reno 118 - Bologna
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Alfredo Pardi, Venezia, — Ho passato le
tre chilometriche domande all'Ing. Aero-
nautico, che ti rispondera in uno dei pros-
simi numeri de L’aquilone. Ti ringrazio per
«lintensa propaganda» che dici di avere
iniziato «in favore del simpaticissimo gior-
nale », Spero che non si tratti di una sem-
plice «mossa diplomatica» per ottenere
ung sollecita risposta alle numerose do-
mande,

Carello Retratlile, ciod Giorgio Poggi, Mi-
lano. — Prima di tutto Carrello si scrive
con due erre, e non con uno, e in secondo
luogo io ho da farti una proposta: rinuncia

NOTIZIE STUPEFAGENTI

In un collegio che so io giunge
una sola copia de «L’aquilone .
Nell'ora di ricreazione il fortuna-
to possessore di quest'unica copia
si sicde in mezzo0 ad un jolto croc-
chic di compagni e incomincia a
leggere ad alta voce la didascalit
della coperting e subitc mostra la
fllustrazione. Tutti hannc l'cbblign
di capire u volo lo «spirito» delln
battuta umoristica. Chi non capi-
sce immediatamente, viene agguan-
tato per il bavero e seduta stante
malmenato. La scena si ripete tan-
te vllte quante sonc le battule
umoristiche contenute nel giornale.

Uno scolaro mi ha scritlo pre-
gandomi di abolire le battute umo-
ristiche da «L’aquilone», perché
ogni settimana «i compagni mal
vagin gli somministrang dalle tre
alle sei, ed anche sette, battiturc
solenni.

a questo tanto conteso pseudonimo, anche
se hai il diritto della precedenza., vale a
dire dell’anzianita. Se c¢i mettiamo ad inda-
gare intorno alla priorita in fatto di pseu-
donimi, non la finiamo pit. Quindi io ti
propongo di lasciare definitivamente Car-
rello Retrattile a Edolo Ricchi di Roma e
di lasciarti chiamare Asso pigliatutto. Spero
che sarai contento del cambio. Aspetto un
tuo cenno di conferma,

Aldo Bozzalla, Torino. — Lodo molto le
tue calorose parole all'indirizzo dell'avia-

zione e de « L'aquilone » e il tuo entusiasmo
per le emozioni del volo a vela. Ho letto,
divertendomi un mondo, la descrizione del
tuo volo finito fuori campo. Perd non ho
pensato che tu sia una « schiappa », e tanto
meno un « fifone », perché un momento di
mcertezza e naturale in un allievo come la

al cospetto di
una comxmssxone di professori.

E. Fontana, Mezzaselva di Roana, — Tie-
nimi informato della tua salute e mandami
Yindirizzo esatto. Auguri affettuosi.

Adriano Magaina. — Come va che ti firmi
con uno pseudonimo mentre sostieni che &
la prima volta che mi scrivi? « E’ la prima
volta che ti scrivo. sebbene io sia un vec-
chio abbonato e assiduo lettore del tuo me-
raviglioso giornale», cosi leggo nella tua
lettera, che firmi Aquila triestina. Ma sai
tu quante aquile triestine ci sono? e, sopra
tutto, quante aquile? Nel mio album trovo

ia di Aquile: hiate, bianche,
rosse, verdi, gialle. blu, furenti, veloci, paz-
ze, allegre, tristi, solitarie, triestine, mila-
nesi, tunisine, napoletane, ingenue, ardite,

eccetera eccetera. Penso, dunque, che faresti
bene a propormi uno pseudonimo un po’ me-
no... usato. Le tue due idee per la copertina
non sono finite nel cestino per la semplice

Il modello di un co-

! struttore forlivese

ragione che sono sul mio tavolo in attesa
del giudizio dei pittori, i quali si riuni-
ranno fra qualche giorno per prendere in
esame un pacco di idee, discutibili. Le tue
idee non sono originali, perché simili, molto
simili, sono gia state realizzate dal pittore
Tricheco su L’aquilone qualche tempo fa;
ma non si pud nemmeno dire che siano
plagiate, né tanto meno orrende, Vedremo
se si potra farne qualche cosa. Grazie per
il nuovo adepto. Non aspettare un paio di
anni prima di scrivere e continua nella tua

opera di propaganda, Diventerai un aero-*

nipote benemerito.
Z10 FALCONE

Aquilotto implume - Roma — Tu hai com-
messo un grave reato, considerando il qua-
le fo non dovrel neppure risponderti; devo
perd considerare anche un'altra cosa, che
tu, cioé. sef un novelino che mette adesso
il naso nelle nosire faccende, e che ignora
per questo le leggi ed i regolamenti in vi-
gore nella vasta aeronipoteria di Zio Falco-
ne. Sapp! dungue, Aquilotto implume, che
quando si scrive alla «Posta Aerea» occor-
re unire allo pseudonimo nome, cognome e
indirizzo, pena il cestinamento della lettera.
E adesso sorvollamo questa faccenduola, co-
me disse Lindbergh prima di trasvolare lo
Atlantico, e veniamo a quanto piu ti pre-
me. Iscriversi al corso di modelli volanti del-
la R.UN.A, di Roma & la cosa pill sbalordi-
tivamente facile che esista a questo mon-
do. Devi soio recati{ alla sede centrale in
via Lepanto 6, ed esporre guesto tuo desi-
derio a quei signori dell'Ufficlo «Modelli
volanti». Per quanto riguarda il modello

che vorresti costruire, é meglio che il con-
siglio che vorresti chiedere a me, lo chieda
Invece all'istruttore del corso di aeromodel-
l-gsmo. appena avral fatta l'iscrizione,

Essepidi & C. - Roma — Legg! la risposta
a « Aquilotto 1mplume» il quale ml faceva
le tue stesse domande,

Adolfo De Gennaro - Salerno — Non é af-
fatto obbligatorio possedere uno pseudonimo,
anzi! Perché il tuo amico Libertini, una
volta famigerato corrispondente della « Po-
sta Aerea» non scrive piu da tanto tempo
né a me, né a Zio Falcone? Il suo idromo-
dello, disegnato da te, sembra pill un pro-
getto di grande stazione ferroviaria, che un
apparecchio a elastico. Ma quanto é grande?
E tutte quelle eliche, non gli sembrano...
un po' troppe?

Ido Barbeni - Livorno — Applausi e gri-
da di incitamento per la tua iniziativa cir-
ca il «circolo aeromodellistico livornese»

Un angolo della I Mo-

stra di modelli volan-

ti allestita a Trieste
dalla R.UN.A,

—

(C.AL.) Zio Falcone non ti tiene affatto il
broncio, e ti saluta, invece, calorosamente.
Conta pure su di no! per quegli atuti di
cui c¢f scrivi Auguri.

Celani Reniero - Roma — Invece di ripe-
tere per quattro facciate intere che ti si
spediscano subito le foto che elencavi nel'a
precedente lettera — ma che ti si spediscano
proprio subito, ma che sla proprio subito,
anzi che sia subitissimo — non facevi meglio
e prima a ripetere quali fotografie desideri?
Anzi, visto che sei romano, perché non sei
addirittura venuto in redazione?

Franco Semprini - Forli — Fammi sapere
se le tavole dell'xAP.8» ti sono giunte
Provvederd, in caso contrario, a partele spe-
dire nuovamente,

Lamberto Cecalotii - Roma — Ignoro quan-
10 mi chiedi. ¢ quindi non posso darti le
informazioni che desidererestl. Un mestiere
affine al montatore pud essere il meccanico.

Falco Valdanese — La R.U.N.A. fiorentina
sin trova a pilazza Antinori 1, Per guanto
riguarda 11 volo a ve:a, rivolgiti alla R.UN.A
che adesso si occupa di quella faccenda,

Stella Cometa - Potetaro — Fiacche, ami-
co mio, erano le tue idee. Lo spero viva-
mente che il tuo cervello possa produrre di
pill e di meglio, e ne attendo una prova.

Pegaso - San Miniato — Ha passato al Bar-
buto Censore il tuo nuovo racconto perché
veda se & degno di'se guire le sort! del pre-
cedente. T{ saluto,

Oca selvaggia - Como — Carg mio, tu set
in arretrato, in quanto concerne l'Arma Az-
zurra, Da moltissimo tempo € stato detto, su
« L'aquilone » e su tutti gl altri glornali ita-
Hani, quotidiani o periodici, che non esistono
pil concorsi per entrare nell’Arma Aerea, che
€ stata istituita la leva aeronautica obbliga-
toria, e tu adesso mi serivi tutto addolorato
e plangente per domandarci se é proprio ne-
cessario partecipare ad un CONcorso per en-
trare a far pante della Regia Aeonautica. Dor.
mi tranquillo, Oca Selvaggia: se é vero che
hal titoll sufficienti, al momento della leva
potral vestire l'agonata divisa azzwrra. Au-
gurl,

Elica Riminese — Via, non tenere pilu il
bronclo a tuo cugino; serivigli, digll che tut.
to ¢ dimenticato e che ci hai messo una bel-
la pietra sopra. Quanto cj proponi circa gli
Ppseudonimi € assurdo, e inoltre non servi-
rebbe a nulla, Di al tuo amico Glangeroli (s!
chiama cosi? che per la faccenda del suo
abbonamento si rivolga alla R.U.N.A. presso
la quale si @ associato, Certo il pasticclo ¢ av-
venuto 1i dentro, Ho passato a mago Giarella
la lettera per lui Contraccambio gl auguri
pasquall.

Enrice Peirce - Genova — Per ottenere
1] cambiamento dell'indirizzo sulla fascetta
de1 giornale, bisogna mandare una lra in

1 all’'A azione de L'aqg
l.o pesudonimo che desideri ¢ troppo brutto:
trovane uno pil simpatico,

Pierluigi Gagliardi . Cremona — La tavola
de! veleggiatore «AP.9» costa L. 12, che
potrai mandare alla Editoriale Aeronautica.

Radamcs - Siracusa — Dolente, ma nep-
pure « eroico » ha il Bar-
buto Censore ». Lo scritto non ha interesse.
Non ti scoraggiare, e tenta ancora,

Vittorio Albonetii - Ancona — Non vanno
nueppure | due scritti che hai mandato a mez-
zo di Pandolfi. Sono miserini...

Lino Botta, Verona — Io non &i consiglie-
rel di costruire, come primo modello, un
apparecchio ad elastico, Con un buon veleg-
giatore, impareresti molto di pili, Perché non
gran bene da gente che l'ha costruito, E'
provi con i1 « Roma»? Ho sentito dire un
facile, e, se ben fatto, pud dare delle belle
soddisfazioni, La costruzione di questo mo-
dello é spiegata nei primi diciotto numer! de
L'aquilone del 1936.

Gianfranco Portera, Firenze, — Il 1ibro non
i era stato spedito, perché non avevamo il
tuo indirjzzo esatto, Anche questa volta ci
scrivi senza indicare la via dove abiti Non
lo sai che, per regola, non ti si dovrebbe
neppure rispondere?

CRIVELLO
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{NCASTRO COL CENTRO ANAGRAMMATO
Ospitalita
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sotto il sol dell'Equatore —

un moderno 000 trovd ‘ﬂc -
a due passi da Ghedd, e
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colo del 23 aprile 1939. ca>» Antonino Foschini riconferma
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