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SAPEVATE...

che a forza di raccomandazioni anche il ri-
formatissimo dirigibile é riuscito ad ottenere
un posticino nel servizio attivo? Peccato che
in questo numero non sia avanzato neanche
un centimetro di spazio altrimenti vi avrm-
mo fatto toccare con mano la riproduzione
di un simpatico progettino concepito ¢, sem-
bra, approvato in America naturalmente, Im-

te un enorme dirigibile che abbia ri-
cevuto un colpo di plalla sul dorso in ma-
niera da essere trasformato in una liscia
piattaforma sopra un mezzo guscio di noce.
Avrete gid capito di che si tratta: & il dir-
gibile portaerel che, secondo Il parere degll
espert! dell'seronautica navale americana, do-
vrebbe essere costruito d'urgenza poiché le

cacement: soltanto la parte inferiore del cor-
po. E cosi, per evitare le ammaccature alla
testa é stato creato un tipo speciale di bre-
tella. Prima di prenderne il brevetto I'inven-
tore, che é una persona molto seria, ha di-
stribuito 1l suo aj ad una infinith
di piloti suol amicl affinché 1o sperimentas-
sero alla occasione. E tutti se ne sa-
rebbero dimostrati entusiasti. C'¢ da creders
che ognuno di essi abbia voluto complere
un capitombolo volontario par far piacere
all'amico, altriment! biscgna sospettare che Ia
capottata_sia una norma di volo per gli
aviatori americani. In Questo caso avrebbe
fatto benissimo 1l nostro inventore a trovar
un sistemq per tener 10ro..
Ed ora un avvertimento. Da tempo vole.
vamo darvelo, ma pol ce ne stamo sempre di.
menticati. Se per caso dovesse capitarvi, an«
dando in volo, di sentire uno sparo preeso

ai vol, nza
narvi troppo. Non & Watto vero che tutte
le volte che si ode un colpo d'arma da fuo.
co in aeroplano si debba essere inseguiti da
un caccis nemico che vuole abbatterci, o
prest di mira da una batteria antiaerea. Po.
trebbe trattarsi semplicemente di qualche
rimasto tra le cuciture

navi portaerel si trop-
po lente e troppo costose.

Dei crediti sono stati votati per la realiz-
zazione a scopo sperimentale di tre o qUALLTO
di questi bestioni lunghi pi di 200 metri e
larghi un centinalo, Dovete sapere che I'auto-
nomia del dirigibile, in verith assai grande,
& una coss alla quale non si vuol ancora

delle lamiere. Che? Sissignori! 1! celebre co-
struttore tedesco Heinkel ¢ stato il primo
ideare 1 bulloncini esplosivi per la fabbrica.
zione dei suol pregiatissimi apparecchi me-
tallici. Poiché ia conformazione di alcune
parti dell'nereo rendono estremamente diffi-
cile se non impossibile la ribaditura del pic-
coll chiodi che fissano le lamiere, 1) tecnico
bene qualche anno fa di

e sl cerca di in mille
modi. E' Ia sola virta che sia rimasta al po-
vero pancione, vecchio nostro, quella
di sopportare lungamente la sete come un
camello, Ma il camello é «la nave del de-
sertos, ed al deserto non sarebbe davvero
destinato 11 dirigibile portaerel che invece
dovrebbe stare in lieta compagnia di tantl
altri affarini che gli gireranno intorno fa-
cendogli il solletico sulla-pancia con le mi-
tragliatric. E un divertimento che di tutto

., & nostro avviso, & 11
problemsa delle bretelle per gli aviatori, che
wﬁ Stati Uniti s! sta cercando di risolvere
definitivamente una buona volta. Vogliamo
alludere alle bretelle di sicurezza ossia alle
mmmwnobenumoupnmu-

caso d! Le statl-
stiohe degll incident! al personale navigante
dell'aviazione militare-americana hanno pro-
vato che le ferite al capo sono state le pil
frequenti poiché le cinture trattenevano effi-

adottare dei bulloncini nella cul punta era
collocata una piccola carica di polvers che
esplodeva percuotendo la tests del bullonct-
no stessc. Si otteneva cosl una ribaditura
automatica in seguito alla deformazione del-
Ia punta sotto IE"U"D della carica, Lindu-
striale americano M. Dupont ha ora acqui-
stato la licenza B!lnnl apportandovi un ul-
teriore perfezionamento dovuto ad una nuo-
va qualitd di esplosivo che

0 dell'estre-

e reg
mita del bulloneino.
1 vantagg! di tale sistema consistono, co-

COME NACQUE IL FRANCOBOLLO

v. numero
Un albergo sorgeva proprioc dinanzi alla
posta della berkinag e i viaggiatore di com-
mercio vi si diresse [rettolosamente, seguito
aapu altry compagne a viaggio e dallo stes-
'u cosi ohe Rowland Hill ebde
modo ai wl-'(t'e ad una scemetta insolita.

da e le aveva dato una lettera, riohi
il pagamento della tariffa: — Uno scellino.

La somma era rilevente per quei tempi
€ la ragazza pareva che mon disponesse nem-
meno di un Centestmo, tanto che, dopo
aver bene beme guardato e rigirato la let-
tera in ogn{ verso, si rassegnd o
gmarla @l procaccia, mom semsa aver lunga-
mente sospirato.

Il sig. Rowlana HUl credette di interve-
nire m soccorso delia ragazza, intemerito
dal aspetto oonmtrariato, e, pagato lo
sootiing, ie Biede la letlers,

(Continua)

RASSEGNA DELLE NOVITA':

SPAGNA

Recentemente sono stati emessi francoboll}
d! posta ordinaria e di posta destl-
nati a glorificare Ja Vergine del Pilar e a
commemorare {1 XIX Centenarip della sua
venuta nella citty di Seragozza Essi hanno

le seguent! caratteristiche:
Posta ordinaria: 1) 1 Tosario generale;
< 3) La Ma.

me abblamo detto sopra, in una
piu agevole ed anche pil economica per I
grande rapidith del procedim

Dunque, nessuna paura se oetitasinsmuts
doveste sentire Uno SParo ApPOEEIANAOV! trop
po con la punta del gumlw sopra un bul-
loncino rimasto casualmente inesploso: anzi
dovete pensare che da quel momento la
struttura del vostro appa:
si sarh rinforzata di un punto.

dinanzi al «Pilars; 4) le rovine
di Belchite; 5) L'esterno del Santuario del

Espressi: Staffette mowddmbehe duran-
te la battaglia dell'Bbro.

Posta aerea: 1) Veduta di Saragozza;
2) L'incoronazione ai Nostra Signora; 3) La

cornice che ripro-
duce motivi architettonici della Santa Cap-
pella ¢ degl! stalli del coro del templo me.
tropolitano,

Tuttd | valorl sono gravati di sovratassa,
che va da un minimo qi 5 centimos ad un
massimo di 4 pesetas, e che ¢ destinata
Al fondo delle spese occorrent! per la ce-

del centenario € per le opere del
Santuario,

GERMANTA
Il 51, compleanno di Hiter é stato fra

carezzare una bambina che
floreale, La data «20 aprile 1940
¢ sppunto quella del genetlinco.
n

in
su carta con filigrana croci uncinate. Den-
tellatura: 14 per 13, Il valore é da 12 pfen-
nig pil 38 rosso mattone.

MAURITIUS
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11 progresso nell avia-
zione mon ha soste.

continua rinnovazione
attraverso un lavorio
di studi e di esperien-
ze che non appena so-
no consolidate passar
no al vaglio dell'im-
piego. Cosi in pochi
chi anni le velocita e
il potere offensivo dei
velivoli sono quadru-
plicati. Dai 150-200 km.
di velocita di crociera,
siamo passati ai 550-
600 km.; dai 500 kg.
di bombe ai 2000 kg.;
dai 600800 km. di au-
tonomia siamo passati
al 2000! E questi non
sono risultati di arri-
vo, bensl rappresenta-

ca migliorera ancora.
L’aeronautica italiana, che negli ultimi
1 delle

anni era all nel

costruzioni, si & oggi messa alla pari con le
nazioni pil progredite. Bisogna infatti con-
siderare che gid nel 1936 noi aveyamo squa-
driglie di bombardieri (gli S. 79) capaci di
trasportare duemila chili di bombe con due-
mila chilometri di autonomia alla velocita
di oltre quattrocento chilometri ora. Que-
ste caratteris! , come lo

E fin dal 1932 il nostro caccia Cr. 32 era
considerato uno dei migliori aeroplani della
sua cad Questa superioritd & stata
infatti nel 113
quando i nostri impareggiabili Cr. 32 si mi-
surarono con quanto di meglio la produ-
zione mondiale aveva realizzato. Russi, in-
glesi, francesi, americani provarono quanto
la bontd del materiale e l'audacia dei piloti
italiani possano rendere in guerra.

1 nostri lettori avranno potuto ammirare.
di queste ultime

forme nuove, agili, possenti, che
‘utta un’evoluzione verso la velocita e il
potere offensivo.

la formula del biplano da
caccia, che se consente una maggiore ro-
ed

velivoli. Prima di tutte quella dell'impiego
bellico. Un velivolo che & costruito esclu-

per essere in guerra
deve sapersi adattare alle molteplici esi-
genze di questa, armonizzando le qualith
di volo e le qualita offensive.

E' necessario che la velocita massima
non vada troppo a discapito della maneg-

agilita di manovra, ha Iinconveniente di
una minore velocita rispetto al monopla-
no, la caccia | potra contare ora
su una scelta di tre veloci monoplani: il
Re. 2000, il Fabrizi 5 e I'Aut. 18. Tutti e
tre, di velocita al 500

tri ora, ad ala bassa e carrello retrat-
tile, ben armati con mitragliatrici di ca-
libro pesante, tano delle differenze

metallica a guscio per
Yala che per la fusoliera, ossia col rive-
TAut. 18

e dells facilita di atterraggio. In-
fatti, a che serve un velivolo capace di
volare ad oltre 600 chilometri ora se non

tacchi aerel. seguire presso portante mq. 17.40; peso a vuoto kg. 1850,

B fast: delrasiane temrestre, & Recessarlo  carico utlle kg 430 S ke 148

avere che si possano ~ora, C di pari a 16;
tali salita a 6000 metri in soli sei minuti.

questo si accorsero i piloti rossi di Spa-
mchen;;dmomlﬂatadeﬂnﬁow

ing un
no molto veloce, superiore ai nostri Cr. 32,
nel combat-

Perché
presente che ci sono varie questioni da
nella riproduzione in serie dei

ma
timento e che si nel-
I'atterraggio.

Altra caratteristica essenziale & que!

lla
della facilita della in serie.
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altre aviazioni, detentore di diecine di pri-
mati di velocith con carichi dai 500 ai 5000
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Le aviazion) der tedeschi e aezli alleati,
prima di iniziare il duello mortale che ha
condotto alla capitolazione della Francia,
s sono sagziate per lunghi mesi. Escluse
le operazioni aeronavali per il blocco e il
contrcblocco (operazioni nel quadro delle

quali rientrano le imprese di Scapa Flow,
delle Shetland, di Sylt e degli attacchi in
pieno mare) durante l'autunno 1839 e I'in-
verno 1940 le aviazioni dei belligeranti
nauno fatto «lavorare» intensamente qua-
si esclusivamente gli apparecchi da rico-
gnizione, che ebbero il compito arauo e
prezicso di eseguire i rilevamenti e di rac-
cogliere le precise informazioni per i bom-
bardieri. In modo che, allorquando si sono
scatenate le terribili o((enslve delle arma-
te terrestri, I

dau. Il ierzo giorno di guerra, giorno 13,
vengono effettuati nuovi bombardamenti
delle basi militari della Tunisia: tali azio-
ni venzono pi da mi

il netto successo: 1a sorpresa e la rigorosa
tecn.ca dell'esecuzione. In una di queste
azioni ¢ restato luminoso I'esempic e I'eroi-
smo del maresciallo Luigi Pasquetti il qua-
le, dopo essersi battuto contro forze netta-
mente superiori, e malgrado quattro gravi
ferite riportate, riusciva a rientrare alia
base assieme alla sua vittoriosa formazio-
ne, Sempre nel medesimo gwmo 15, un
terzo aa
un altro gruppo di cacl:(a italiani in cro-
ciera di contro una

di «Morane» francesi, In definitiva, au-
rante questa giornata, il nostro nemico per-
deva ben 44 apparecchi, mentre la nostra

a

bassa quota e da spezzonamento. 1 nostri
1. a ondate distrug-

gono gli impianti e gli nemici

veniva ad essere privata appena
di cinque velivol
Il giorno seguente, la nostra aviazione

sul campo di Hyeres,

11 successo di quest'ultima azione & enor-
me; azione che ¢ stata caratterizzata da
episodii di grande valore individuale, Pri.
me di tutto vanno considerate le gravi per-
dite inflitte agll avversarii e le minime
perdile patite da noi (basta accennare che
un solo nostro apparecchio non é rientrato
alla sua base); e in secondo luogo va detto
che, malgrado in uno dei nostri apparec-

ha potuto sviluppare le sue azioni sulla
scorta di un abbondante e perfetto mate-
riale cartografico,

Liintervento dellTtalia, dar

chi ferit! 11 primo pilota e altrl
due membri dell’equipaggio, ¢ che in un
seccndo apparecchio venisse addirittura
ucciso il primo pilota. i secondi piloti dei

Duce nel pomeriggio del 10 giugno, ha
posto invece la nostra aviazione di fronte
ad un arduo compito: quello cioé di en-
trare in pieno nella lotta, con la tempesti-
vita e lefficacia che tutti riconoscono ar-
I'arma aerea italiana, senza poter usufrui-
re del materiale cartografico che una lunga
azione di apparecchi di ricognizione avreb-
be potuto e saputo raccogliere. L'aviazione
italiana si & trovata, in altri termini, a do-
ver iniziare la lotta cominciando da zero.
Questo, naturalmente, va detto per dare
maggiore risalto alle azioni dei nostri bom-
bardieri 1 quali seguendo a poche ore o a
rochi minutt i voli di ricognizione, o ad-
dirittura openndo senza l'ausilio di questa

u di gmnde emncn e di importanza vi-
tale per il nemico. Sotto i precisi tiri dei
nostri bombardieri, sono saltati impianti
portuali e stabilimenti industriali, Gli avia-
tori italiani. cavallerescamente, hanno dato
appuntamento al nemico alle ore zero del-
I'l1 giugno dell'anno XVIII.

All'alba, infatti, del primo giorno (e cosi
come testimonia una serie di fotografie
eseguite da bordo dagli stessi bombardieri)

due non hanno desistito dalla
propria missione e sono alla fine rientrati
alla base senza abbandonare la formazione.

Un nuovo violento bombardamento. ef-
fettuato in stile prettamente itallano, s
ha il giorno 15. Oltre infatti ad un nuovo
bombardamento delle basi militari di Mal.
ta. s hanno due eccezionali azioni aeree
contro i campi di aviazione di Cuert Pier-
refeu e di Cannet des Maures, nella Fran-
cia meridionale, 27 «t CR42» a Cuert Pier-
refen, mitragliando a spezzonando gli ap-
parecchi nemici dislocati sul campo, ne di-
struggono 15 e incendiano e fanno saltare
in aria un deposito di munizioni, Senon-
ché, mentre si svolgeva I'azione, alcuni cac-
ciatori nemici tentarono di attaccarli di
sorpresa: l'attacco. com'd¢ facile pensare, fu
subito sventato da altri nostri « CR.» che,
attenti, vegliavano sui camerati assalitori.
Durante questo combattimento fra caccia
italiani e francesi. quattro apparecchi ne-
mici vennero abbattuti in flamme,

A Cannet des Maures, sempre nella Fran-
cia meridionale, veniva usato, nello stesso
giorno, il medesimo ed efficace metodo di
attacco, Qui un altro folto gruppo di «C.R,
42» assahvn a bassn quota I'aeroporto dan-

nemici. Anche
questa vnua perb il nemico tenta di di-
di

glorno. Il giorno seguente, quale « rappre-
saglia moltiplicata » (secondo la frase del
Duce), in seguito al bombardamento della
citta aperta di Torino da parte del nemico,
il porto di Tolone e gli impianti militan
di Biserta vengono efficacemente bombar-

nostri appa
chi r'lmasu in crociera impegnano combat-
timento abbattendo due velivoll nemici,
Tali ardite incursioni italiane, effettuate
ad cltre 100 chilometri entro il territorio
nemico, sono state caratterizzate da due
fattori basilari che ne hanno determinato

a molto i campl
di aviazione e il porto di Malta, e le mu-
nite asi militar| della Corsica, Durante la
prima settimana di guerra, in Africa Orien-
tale, la nostra aviazione ha letteralmente
dominato (1 nemico.

Pia sopra, di sfuggita, abbiamo parlato
di uno stile prettamente italiano: poche
cersiderazioni basteranno per chiarire suf-
ficlentemente tale nostra affermazione. Ec.
ccle: mentre i bombardieri nemic:i (che,
forse, ncn sono, per i loro visibili insuc-
cessi, nemmeno degni di questo nome) scex-
gono. per le loro azioni, le ore notturne,
gli italianj eseguono i loro autentici bom.
bardamenti in pieno giorno, Per cui ab-
biamo: da un lato, azioni nemiche effet-
tuate nelle ore della notte, con conseguente
caduta di bombe su citta aperte o, comun-
que, con «sganci» effettuati in disordine
e senza la minima precisione necessaria
(anzi atbamo pit che fondati motivi per
credere che 1 bombardierl notturn! delle
nostre cittd slano stati sempre degll ingle-
si il cui freddo cinismo é ben noto a tutti);
e dallaltro lato sl hanno azioni italiane
eseguite in pieno giorno senza la protezio-
ne delle tenebre o delle nubl. Vediamo
dunque erolci aviatori ftaliani che si av-
ventano, sempre alla luce del sole, sugli
obiettivi a pochi metri dal suolo, Sono aero-
plani sui campl, sono. capannoni, sono of-
ficine di guerra, sono truppe in marcia:
sono, insomma, inequivocabilmente obietti-
vi militarl. Dall'altro lato cosa vedlamo?
Vediamo diverse cose: insufficienza, vigliac-
cheria, tradimento. Si direbbe che da un
lato vi siano dei maschi, con tutta l'aggres-
sivita, la forza e la generosita di quel sesso;
€ che dall'altro lato vi siano delle femmine,

Ora da tutto cld si deve dedurre una
sola cosa molto importante per noi: que-
sta: & evidente che i nostri nemici, sianc
essi francesi o inglesi. hanne un certo ri-
Spetto per la nostra aviazione e per la no-
stra caccia in particolare; é. il loro, un ri-
spetto spinto al massimo: un rispetto che
sconfina nella vigliaccheria e nella paura
Tutto cid, per noi. é fonte di grande or-
goglio. Del resto, e in un futuro molto pros-
simo. si vedra cosa possano le aquile che
volano nel sole contro i gufi della notte.

CUSTOD

Quando ero bambino provavo un
senso di sollievo e di pace allorché
qualche mio parente pii grande mi ca-
rezzava Queste carezze mi davano la
s:nsazione precisa di essere amato; e
Jorse pik che amato, d! essere pro-
tetto. Sentirsi difeso, é sempre una
sensazione che si prova assai volen-
tieri. Quando poi st é bambini, il fat-
to di sentirsi amorosamente guardati
da qualche «grande», da pace allo
spirito: si distendono i nervi e si gua-
dagma la pace dal cuore,

Qualcuno ha detto che Uuomo non
¢ altro che un «bambino gronde »: un
bambino che ha trascorso qualche an-
no di pit su questa terra, La sensa-
zlone piacevole e spiritualmente cat-
ma deil'essere protetlo resiste ancora
in noi, Ancora oggi, uomini, e con
tutte le qualita degli uomini, amiamo
sentirci guardati da occhi che ci ama-
no Tutto spostato su di un piano pin
elevato e magari pit complesso, il pia-
cere di sentirsi protetto resiste in noi.

A tutlo cio pensavo giorni addietro
quando vidi, nel cielo terso di un po-
meriggio, una formazione di «G.50»
della caccia che sfrecciavano sulla no-
stra citta, Fu precisamente una sen-
sazione di pace che provai. Non temo
di esagerare se dico di aver avuta la
impressione di ricevere una paterna
carezza: la carezza dolce di chi ci vuol
difendere. La caccia italiana che per-
correva rapidamente il cielo limpido
della Capitale d’Italia, fu, per me, pre.
cisamente come il gesto calmo e virile
di chi, pti grande e pii forte di te,
ti prende sotto la sua protezione

Mi sono sforzato di comunicarvi co-
me meglio potevo tale mia impressio-
ne; sono sicuro anzi che, prima di me,
ognuno di voi avrd « sentito» qualche
cosa di simile. Vedere nel cielo della
nostra Patria in guerra le formazioni
compatte dei nostri « cacciatori» che
sfrecciano velocissimi, da a tutti noi
un senso di pace e di bemessere. In
questi voli radenti e rabbiosi, si indo-
vina una sicurezza, una forza, una de-
cisione, una volontd. Direi anzi che
quesii loro voii rettilinei ¢ veloci sono
limmagine plastica della altrettanta
rettiinea volonta dei nostri eroici pi-
loti, temprati attraverso tre guerre. A
vederli, questi nostri apparecchi, cosi
belli e lucenti, frutlo anch’essi della
nostra volonta e della nostra geniali-
ta, si ha precisa la sensazione che c'¢
qualcuno e qualche cosa che vegiia
sulle teste delle mostre madri, delle
m;sln' sorelle e dei mostri piccoli fra-
telli

La formazione dei «G50» che in
un calmo iggio vidi volare nel
cielo dell'Urbe mi é restata e mi re-
stera nella memoria come una imma-
gine scolpila. Ed é una bella e umana
immagine, sopratutto per chi, come
no', ha la ventura di conoscere e df
praticare gli womini di codeste mac-
chine. Io conosco dei piloti: conosco
riloti anziani, giovani e giovanissimi.
Qualcuno, giovane e adolescente, vol
lo conoscete attraverso i suoi scritti
in questo vostro giornale., lo lo vedo
ritornare ogni giorno, abbronzato e se-
rio, in mezz0 a queste nostre carte.
Ebbene, tutti ccdesti volti di piloti
e di aviatori ic li vedo in un sol
volto, in una sola tmmagine: Uimma-
gine stessa dell'Italia, I «G.50» che
io vidi nel cielo di Roma hanno un
volto: hanno il volto di tutti i pilot!
d'Italia, Di quelli che erano e che non
ci sono pu, di quelli che ci sono, e di
tutti coloro che verranno,

Ma pilt che una passiva sensazione
di sicurezza, un timido senso di pro-
tezione, la mostra é una forma di or
goglio: ¢ lorgoglio di sapersi capace
di difendere il patrimonio sacro della
nostra Patria; che é un intangibile pa-
trimonio fatto di uomini e fjatto di
case, Noi tutti ci sentiemo come par-
tecipi: si direbbe che ognuno di noi

“ e idealmente una parte di quei «G.

50». Anche se il caso o la ventura
ha volutu che qualcuno di noi restasse
in mezzo0 al nostro vecchio lavoro, co-
mandati, e in questo modo, servitori
del nostro Paese, lo spirito, il nostro
spirito, é a fianco di tutti coloro che
in quesie limpide mattine ci hanno sa-
lutati per raggiungere il loro posto di
combattimento. Presto li vedremo tor-
nare con un alloro in pi sulla loro
divisa azzurra, Altre volte li abbiamo
vedut: partire e li abbiamo visti ritor-
nare piit giovani e piu forti di come
erano_andatl,
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Ci proponiamo con il presente
articolo di esaminare i diversi pro-
blemi inerenti alla navigaziome di
un veleggiatore a quote elevate I

lemi che si presentano somo:
effetti della rarefazione d'aria sul
pilota; effetti della rarefazione
d’aria sulla macchina,

Effetti della rarefazione d’ aria
sul pilota

E' necessario proteggere il pilota dalla
azione del vento e del freddo. I voli ad
alta devono essere esclusivamente
=flettuati con il veleggiatore a cabina chiu-
sa e possibilmente con il doppio rivesti-
mento della fusoliera, cose del resto a cui
tendono le moderne costruzioni.

Come & noto. oltrepassando una certa
quota, dato che diminuisce la densita del-
Faria, si verifica il fenomeno della anos-
siemia, cioé la mancanza dell'ossigeno ne-
cessario per la respirazione. dovuta perd
non gidk ad un deficit quantitativo di ossi-
geno, ma ad una insufficiente tensione.

E’ quindi necessario provvedere 11 pilota
di un apposito inalatore d'ossigeno ed alle-
narlo preventivamente all'uso, poiché si
sono verificati dei casi in cui, a causa di
una errata respirazione, il pilota non in-
spirava sufficientemente ossigeno, glunge-
va cosi al respiro dispnoico ed al vero e
proprio respiro di Chtym-stnku il torace

&I volovehs(n durante la dhew dtll‘tlun-
te. E' da evitarsi assolutamente la discesa
rapida. Essa nella maggior parte def casi
viene effettuata ad alte velocita e la ra-
gione va ricercata nel fatto che evidente-
mente il pilota ama scendere con angoli
molto forti, anche per il fatto che esso &
rassicurato dalla presenza dai freni aero-
d ici che. al, DD
sono frenare la

Ma se tutto cid si pub effettuare scen-
dendo da quote modeste, le cose cambiano
per un pilota che effettua una discesa da
8000 metri ed oltre.

Infatti, vari sono i disturbi dovuti alla
discesa rapida ¢ ne mettiamo in evidenza

), pos-

iperessia della stessa, obnubilamento della
coscis

jenza.

La perforazione del timpano é spiegata
dalla ineguaglianza delle pressioni esisten-
ti sulle due parti dello stesso. Il pilota deve
quindi evitare di scendere rapidamente e
deve, durante la discesa, fare del movi-
mcnn dai degluﬂlone. mduz fortemente
per

nmbedue le p‘m del ump.no
tale proposito

facciamo notare che
m!ogo procedimento viene usato dai pa-

racadutisti durante il salto nel vuoto con

m-gl( intervalli si

i primi respiri di ogni penodo erano pro-
“ondi, poi decrescevano di profondita fino
all'apnea transitoria.

Le conseguenze, come si vede, sono gra-
vissime, poiché verificandosi dei casi sopra-
detti, il pilota sviene e se non rinviene a
juote inferiori per la scomparsa dell'anos-
siemia, si fracassa al suolo con il veleg-
fiatore,

Per quanto rizuarda il consumo di os-
sigeno. si nota che aumenta durante il
periodo della massima depressione e rag-
ziunge il suo punto pilt alto quando gia l.
climinazione dell'anidride carbonica &
diminuzione. Sempre riguardo la mtn-
zione si ha un aumento di eliminazione

deve quindi nudun e fare in modo d:e
aell’ interno  del veleggiatore ci sia una
temperatura non troppo hnsa (oltre gl
3000 m. vi sono circa —40° C.

Vediamo ora quali sono gli -l(rt disturbi
cul @ sottoposto il volovelista ad alte quo-
te. Nel caso in cul il pilota trovi delle buo-
ae correnti in un cumulo, oppure venga
preso in «un‘onda di risucchio» che & ge-
nerata da una corrente orizzontale che col-
ununpendhmilqmlemuno
strato di

nel vuow dapo 11 secondi raggiunge la
sua velocitd limite di 190 km./ora. Nei
moderni alianti invece si pud raggiunge-
re una velocita in picchiata di oltre 300
km./ora.
Scendendo a tali velocita e attraversan-
do degli strat 1l & facile,
do il volo cieco, che l'aliante prenda del.le
oni anormali a causa della mancanza
di riferimenti esterni per il pilota (i co-
muni strumenti di volo non sono suffi-
cienti, bisogna disporre di un’apposita
strumentazione per i1 volo senza visibilita)

cos! anche dei

SEZZE

1l giovane asso alianuista
Cario Stricker subito dopo
I'atterraggio, appena con
quistato il

nuovo primato

cipitando nel vuoto si tende ad aprire la
bocca, senza contare che bisogna poi aprir-
la per gridare evitando cosi gli squilibri
di pressione nell'orecchio.

Se il pilota ha il paracadute automa-
tico. o lo vuol fare azionare. automatica-
mente, dato che esso si apre quasi subito,
per scendere da 9000 metri a 5000 imple-
ghera circa 12 a 13 minuti, durante | quali
il volovelista & in aria non respirabile. Oc-
corre che i) pilota sia munito di inalatore
apposito per il salto nel vuoto; oppure egli
dovra Jasciarsi cadere con I'apparecchio sino
a quote respirabili, indi lanciarsi,

(Continua)

provocando
dcll'lpnanocmo con consezuente eccita-
mento del labirinto del pilota (a causa
anche dell'alta velocita di discesa) che
contrazione tonica dei

poiché il pilota si irrigidisce sulla leva di
mentre laliante prosegue nella
sua picchiata verso terra.

Nella permanenza ad alta quota di tem-
pi anche brevi si riscontrano sul voloveli-
sta un indebolimento del sensorio e dei
processi psichici pii elevati. La memoria
viene quindi diminuita e cosi pure la fun-
zmne visiva e uditiva.

tempi di reazione psicomotori e la sen-
umnu del pilota hanno delle variazioni.
In si hanno dei ptrturlnmnu

tamom nuvola di )‘oua:oﬂ) le velocln
:scensionali sono elevatissime e la quota
mggiun;bﬂe pud elevarsi sino a 10.000

ln lul circostanze, quanto pii rapida-
mente viene portato il volovelista in alto,
fanto pilt aumenta la pressione sanguigna
massima. (Gemelli).

Inoltre, si car-

de!.le varie formazioni mwhhche nel loro
gioco reciproco.

Un altro inconveniente che colpisce il
volovelista & il male di capo dovuto alla
espansione dei gas nella cavita della testa.
Anche i gas dello stomaco si espandono
a causa delle basse nresionl © possono
che

diaca. cioé il cuore Aumemn di volume e
cid perché il vago viene stimolato a causa
della carenza di ossigeno. Non si debbono
temere le ipertrofie cardiache perché il vo-
lovelista, generalmente, non pud prolun-
gare oltre un limite la sua permanenza in
alta quota poiché, specie se il volo & cieco,
i1 pilotaggio diviene molto manovrato e
quindi, a causa anche dell’

seri i pensi
& 5500 m. 11 volumedlquesume rad-
doppiato.

Altro problema che & stato discusso ulti-
mamente al Comitato di volo a vela aelh
Societa Lilienthal & uuello

Renzo Belli,
comandi rigidi é connessa anche al pro-
blema delle vibrazioni alari, in genere pro-

Roma. — La questione det

vocate dalle vibrazioni degli alettoni, per
cui ti prego leggere la risposta a Mario
in questa rubrica. Naturalmente
analoghi problemi si veriﬂamo per gli im-

pide
Jusoliera. Il comando rigido, essendo fatto
di parti poco elastiche collegate fra loro
con cerniere di cui si cerca di ridurre al

manda, di quel che nol Jaccia il comando
a cavi e carrucole, che ha il cavo inevita-
dilmente elastico. L‘oaumdl a tudi e leve
sono stati

il progetto e possibilmente eseguisci di voi-
ta in volta i calcoli completi e i necessari
disegni. Ti troverai ad avere tutti gli ecle-
menti per passare alla effettiva costruzio-
ne. Ho gia detto che non basta leggere il
corso, ma si deve completarlo con il dise-
gno al vero delle parti in esso sommaria-
mente descritte o calcolate. Quel compen-
sato pud naturalmente essere betuila, an-
che pii sottile, ma verrai certamente a per-
dere nel peso, mentre la robustezza é gia
ampiamente sufficiente.
Saluti al collega m!vaprendente

Luciano Sorau, Trieste. — Il sistema di
leve da te osservato & il caraiteristico ca-
stello motore ora genmeraiizzato nella tec-
nica tedesca per tutti i motori a cilindri
in linea. E' composto, per ognmi fiancata,
4i una lunga e robusta leva attaccata alla
paratia anteriore di fusoliera, e portarte
iue occhi in cui si montano gli attacchi a
verno de! motore stesso attraverso guarni-
zioni ammortizzanti. Dall'attacco posterio-
re parte una levetta inclinata indietro ver-
50 il basso, che regge il carico verticale del
motore come carico proprio di punta. Il
vantaggio rispetto al vecchio tlipo di ca-
stello motore a longarine sostenenti il dba-
samento secondo due guide bullonate, sta
in una maggiore accessidilita del motore
stesso a bordo, e in una grande facilita
di rapide sostituzioni di motori completi,
che venire ricambiati con altri in
perfetto ordine anche sul campo e con li-
mitata attrezzatura. In generale la grande
leva orizzontale & fusa in lega leggera e
poi lavorata in corrispondenza degli at-
tecchi.

Cesare Gani, Alassio. — Hai perfetta-
mente ragione hs Le (umemlonl del mo-
per zone

€ naturalmente dnnm una rispondenza pdu

appunto per di ela-
sticita nella trasmissione. Il tubo é in ge-
nere di duralluminio, ma sono stati fen-
tati con successo tubi di carta bacheliz-
2ata. non molto diversi da quei tubi di

lancio con il

ben
e che appunto forti ¢

Infatti, le quen'ummo e munito di pa-
racadute ad apertura comandata, se ha
laliante a 9000

respiratorio, ﬂ volo diventa molto stan-

chevole.

Ed & -wunl.o per. questo che, a causa
deila tensione esercitata dal puou‘hui co-
mandi durante i voli veleggiati molto ma-
novratl (raffiche improvvise, ecc.), detta
tensione, in fatica
fa aumentare gli acidi organici del sangue
¢ sopratutto l'acido. lattico.

metrldimmélnllpwblumdcome
esso possa respirare da tale altezza sino
a quota 5000 (che &

leggeri.

Leone Stacchino, Milano. — Tanto tu,
quanto tutti gli altri lettori de « L'Aqui-
lone », che seguono il corso « Studio di un

», sarete se avrete

che . consente una discreta

E’ inutile che io ti

senza inalatore d'ossigeno.

Daltra parte non si pud pensare che il
pilota prima di saltare prenda una boc-
cata dallinalatore e la trattenga nei pol-
moni per 4000 metri di caduta. poiché pre-

stia a am q-l in ¢uidpo consigli o istru-
zioni del gemere che mi chiedi, dato che
troverai tutto cid nella seconda parte dello
stesso corso, dopo finiti i calcoli e il pro-
getto generale. Per ora segui

d¢mno pel di volo ve-
leggial e mell'articolo del N. 19,
sono :tale ridotte in scala per esigenze di
impaginatura, Il modellino é lungo in vreal-
ta 20 centimetri, Puoi ingrandire il disegno
di fig. 2 con un pantografo in modo da
riportarne la lunghezza a tale dimensione,
¢ il resto naturalmente in proporziome. E’
evidente che In dimensioni eccessivamente
piceole non si ottengono gli stessi risultati.
L'ING. AERONAUTICO

AEROMODELLISMO ANNO XVIII l

MOVO '

MILANO . Via 8. Spirite, 14 . Tel, 70666
Modelli volanti, parti staccate, disegni.
motorini & scOpplo e utenail I
Catalogo illustrato inviando L. 2 |




- P-AL B I U R
BLL ARRONODRELLISTLA

PROGETTO E CO-
STRUZIONE DEGLI
AEROMODELLI

(Continnazione dal numero precedente)

“L"ARDEA,

La cisposizione del velivolo a coda por-
ante anteriore cons@nte anche di sfrut-
are convenientemente un beneficio addi-
zionale, quello dato da un’elica propul-
siva, E' infatti molto facile sistemar? l'eli-
ca dietro l'ala, perché qui termina anche
la fusolie:a e non vi sono altri ostacoll,
come dietro 'ala di un velivolo normale
Si pud qui mettere lelica a livelio del-
‘ala stessa, e anche del piano anteriore,
avendo cosi lasse di trazione in linea
con { due pianj @ col baricentro. In ogni
modo i} soffio. dell'elica non investe piu
‘utta la fusoliera, l'ala e la coda, sumen-
:ando la resistenza aerodinamica e per-
dendo 41 effici'nza trattiva. L'aria respin-
dall'elica si disperde liberamente al-
Uindietto sdnza provocare inconvenienti,
mentre anche in volo planato la resisten-
4 aerodinamica offerta dall'elica crea un
atile aumento delle superfici posteriori di
deriva, Un po’ piu difficile ¢ invece la co-
struzione del carrello che in questo caso
& conveniente fare triciclo. E' bene, ciod
metter: le due ruote principali molto in-
dletro, presso l'elica e in ogni modo poste-
rjormente al baricentro, e sostenere la par-
te antariore con una terza ruota, dispo-
sta in avanti al centro. 11 carello tiici-
slo, per le sue caratteristiche di stabilita,
& ottimo, e bisogna soltanto dare al sup-
porto anteriore sufficiente altezza pirché
l'ala possa assumere al decollo ln necessa-
via incidenza. Tale supporto nud essere
anch> un semplice pattino in filo metal-
lico.

Mentre la progettazione 4i un aeromo-
dello del tipo « Ardea» non presenta spe-
iali difficolta, quella cel «tutt'ala», altro
aercmodello insolito @ interessante, ¢ al-
juanto pitt complessa.

1l «tutt'alay, o «senza coda», & conside-
rato dagli ingegneri aeronautici 'aeropla-
Do dellavvenire e per quanto la sua fu-
“ura entrata in s*rvizio di linea sia ancora
alquanto , €sso

cati in cima alle aij ¢ sufficientemente in-
dietro rispetto al baricentro. Si vede in-
tanto quale ¢ uno dei difetti del « tutt"ala »:
la cattiva utilizzazion: dell'ala stessa come
elemento portante, per la necessaria pre-
senza di parti o zone deportanti. L'altro
grave inconveniente & la stabilita longitu-
dinal> sempre difettosa, a causa del piccolo
braccio, rispetto al baricentro € nel senso
longitudinale, delle parti stabilizzanti. A
causa di cid & molto difficile regolare esat-
tamente un « tutt"ala » come assetto longi-
tudinale, ed ¢ molto facile che anche nelie
migliori condizioni si verifichino in volo

, che Ja poca
e il poco braccio d>gli elementi stabiliz-
zatori riescono difficilmente a smorzare.

Non é troppo difficlle immaginare come
si pud realizzare un «tutt'ala» come mo-
dello con motore a scoppio. La massa con-
centrata del motorino consente sia di fare il
tipo con elica trattiva, sia quell con elica
propulsiva. Pi grave invece si presents il
problema nel caso dell'aeromodello ad ela-
stico.

Qui alcuni hanno girato la situazion: fa-
cendo un «senza coda» che non ha la coda,
ma ha la fusoliera, Questo puo essere un
bel risultato sperimentale, ma non é ra-
zionale, perché una volta che la fusoli’ra,
per alloggiare la matassa, ¢'¢, tant'e met-
terci un bel piano stabilizzatore, davanti o

dietro. Un'altra soluzione, invece, che ci

non cadere In uUn enpirismo poco conclu-

sivo.

Non mi dai finora particolari eul tuo
metodo ¢ sul tuo apparecchio, non
quind! giudicare nulla per la parte volo

battente, Per quanto riguarda il volo ad ala
fissa, utilizzando |l profilp Gottinga €52 da
te froposto si pud considerare, come coef-
ficlente di portanzs massima, il valore 08,
per non peccare di eccessivo ottimismo. Con
questo dato, con quello del peso (100 chi-
logrammi) e con quello della superficie (6,40
mq.), possiamo applicare la solita formuls:
P =0OpSSV2

nella guale P ¢ 1] peso totale del velivolo
(in questo caso, 100 kg.): Op il coefficlente
di portanza che si considera (Iin questo ca-
%0, 08); S =025 (a quota zero); S & la
superficie, ossia 640 mag e V la velocita,
che dobblamo appunto determinare. Risol-
vendo, si trova per V |l walore 125
al secondo, ossia circs 45 km. all'ora E'
questa la velocity minima alla quale i1 volo
orfzzontale ¢ possibile. Disponendo di un
potenza tale da consentire una
velceitda at questa, I'
si solleverd. Il profilo proposto mi sembra
molto spesso, ma non *conoscendo {1 prin-
ciplo su cui ¢ basato 11 funzionamento
durante i1 volo battente non mi azzardo a
dare consigli. S'intende che puol mandarmi
quando vuo! disegnl e calcoll

Ernesto Vasart, Firenza. — Ti ho consi-
gliato 11 profilo Gottinga 632 perché per 1'uso

placerzbbe veder , &
quella che utilizza per mettere I'elastico
Tala stessa. In questo caso si possono adot-
tare, ad esempio, Jongheroni tubolari con-
ten=nti le matasse, ¢ rinviare ad un‘elica,
centrale con ingranaggi. L'Aquilone ha il-
lustrato diffusamente, vario tempo fa, que-
sto schema, che dobbiamo ritenere razio-
nale anche dal lato costruttivo, perché il
peso del motore si ripartisce uniformemen-
te lungo I'ala e si oppone percio diretta-
mente alla portanza, s@:nza sollecitare in
volo le strutture, che risultang quindi pi
leggere.

(continua)

Mario Hellini, Bologna
1l volo ad ala battente
ancho che {i fondamento teorico debba
sempre esscre tenuto presente nella impo-
stazione del provlemi di questo menere, per

Ho placere che
U interessi, e credo

che tu dev) farne é ormai classico e pro-
vato, ma come ho dettp altre volte questa
Y molto discussa.

Per molto tempo st & ritenuto che le gran-
di portanze fossero uns prerogativa del pro-
ik molto curvi e che quelli bicorvess; do-
vessero essere preferiti qusndo sofrattutto
interesswva ridurre | moviment| longituds
nali. Poi st & visto che anche i profili poco
curyl davano buone portanze agli alti
merl di Reynolds, e in sostanza si & rite-
nuto che, col crescere di tale numero, le
caratteristiche del profili si uniformano, a
parte la questione del momento longitudi-
nale che nei Upl s forte curvatura res

elevato, Si ¢ creata cosi la mentalith, piut-
tosto diffuss e in fondo glustificata, che
un vrofilo valga l'altro, salvo spectali esi-
o insoliti apparecchi. Adesso invece
= , fuori gli americani a dirci che han-
uo trovato un nuovo Drofilo, adottato gik
nel grande idrovolante «Consolidated 31,
1! quale presenta, a parita di portanza, re-
sistenza_aerodinamica ridotta anche del €0
per centc rispetto ai migliorl profili ora

in uso, St tratta di un profilo sottile, bi-
convesso dissimometrico, Lala del nuovo
idrovolante, a giudicare calle fotografie

sembra un coltello. Dopo avere tanto pr
dicato ! profili spessi, questo grazioso scher-

z0 del NACA minaccla di sconvolgere tutte
le nostre idee sully tecnice delle costru-
zioni alari
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Da un po' di tempo a questa parte le Cro-
nechette minacciang di divenire una rac.
coita ds resoconti dt voli sensazionali piu ©
meno ufficialmente controliati

Questa volta ila noticia viene da Torino
e pit precisamente dalla Scuola della Fiat
viene con un certo ritardo ma sempre in-
teressante.

Al'Aeronautica d'Italia, durante una se-
rie di lanci di modelli, il giormo 17 marzo
s00rs0 un apparecchio progettato dalla Scuo-
la Flat ed in seguito modificato dai [ratells
Corsettt ¢ portante la sigla C.AF.CAS6 com-
pive due voli: durante i primo raggiun-
geva # tempo d4 530" ed il secondo scom-
pariva dalia vista sulla verticale del punto
di sgancio ad una quota valutata a circe
1200 metri. Erano circa le 16 di una gior-
nata calmissima quando 1l modello si stac-
€0 dal cavo e dopo aver girato per cinque
0 sei minuti attorno al punto di sgancio
senza perdere un metra di quota inizlo de-
cisamente la salita

Data la mancanza assoluta df vemto que.
sta avvenne verticalmente ¢ dopo mi-
nutl, dopo aver fatto aececare il eromomc-
trista che si sforzava di seguirlo ancora, 1l
modello  scomparve definitivamente sullo
sfondo azzurrissimo del cielo,

1 costruttori se ne tormarono @ casa
2a il modello ¢ senza la speranza di recu-
perarlo; come ultimo tentativo ricorsero
con Vatuto delly RUN.A., ad una insersto-
ne sui giornali locali a dopo circa una set-
timana, quando ormai messumo pii ¢t spe-
rava, una cartoling postale venne ad infor-
marli che il loro apparecchio era statc re-
cuperato sul Monte Musiné, a 550 metri di
quota circa, in mezzo ad un piccolo spiaz-
20 erboso circondato da sassi ¢ da rooce

Una rapida consultazione gella sarta geo-
grafica portd a stabilire che il modello do-
Teva aver coperto cirea 13 km. in linea
d'arta; ed in un pii esatto esame tale cifra
reniva stabilita esattamente in km. 13,150

Data la distanza coperta ¢ la quota rag-
glunta c'¢ da credere che i modello sio
stato in volo pii di 3 ore e a

Non si so se il volo potrd essere omolo.
gato come primato d'altezza, sia pure na-
zionale, dato che la quota d'atferraggio ¢
nettamente péu alta di quella di sgancio.

Ad ogni modo vi somo alcume cose note-
roit sia mel modeilo che mel volo: prima di
tutto la salita perfettamente verticale, poi
l'atterraggio a quote pit alta del punto di
sgancio, e da ultimo 1l fatto che il profilo
alare adottato era il Clark Y, profilo che no.
toriamente mon ¢ fra i migliori per un ve-
leggiatore,

Tatto per il Costruttore di Aeromodelli
utensili e materiali

Chiedete catalogo per I'onno XVill invianda L 1,50
alla ditta
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Via Riva Reno 118 — BOLOGNA

wen-

Y 1 di in
juanto tutte le parti del velivolo restano
fus> in un unico complesso portante. A dire
{1 vero, osservando aeroplani e idrovolanti
moderni, in cui le comodita e le necessita
4i trasporto hanno fatto realizzare fuso-
lere e scafi giganti, mntre le esigenze di
velocita fanno ricdurre lala al minimo, si
¢ portati piuttosto a prevedere l'éra del
ttutto fusoliera». In ogni modo esperienze
ricent{ nel campo dei veleggiatori hanno
rimesso in onore questo tipo di velivolo.

Nel «ctuttala» parti dell'ala stessa devo-
20 provvedere, in assenza di coda, al man-

el longitudi Per
l'equilibrio laterale ci trovismo qui come
nei comuni aeroplani, e per quello direzio-
nale non siamo certo in condizioni pg-
ziori dell'a Ardea ».

Per la stabilita longitudinale, non basta,
come a sug tempo abbiamo vitso, mettere
i1 baricentro sotto il centro di spinta, il
che sarebb: facile. Non basta neanche che
il profilo prescelto sia de! tipo a centro
dj pressione stabile, come ce ne sono molti,
Bisogna che ci siano parti dell’ala, o del
profilo, ch* per la loro orientazione e po-
sizione provochino uno spostamento di tale
centro di i in senso i
cioé verso l'avanti quando il velivolo pic-
chia, e verso l'indietro quande il velivolo
cabra, analogamente cioé a quanto fa la
coda dei velivoli normali e contrariamente
alla tendenza dei profili pii usat: e noti.
Percid si usano nej « tutt'ala » profili a bor-
do d'uscita rialzato, che fa per cosl dire da
impennaggio n2gativo alla parte anteriore
normale del profilo stesso, e ali a freccia,
con forte svergolamento negativo. Le estre-
mita alari sono, in quest'ultimo caso, come
du: piani stabilizzatori deportanti attac-
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Fra le
che distinguono lll(unlc conflitto europeo
dalla guerra passata, e in particolare nel
campo d>ll'aviazione ¢ l'assoluta mancan-
za dell'impiego bellico del «piu leggero»
sotto forma Ci dirigibile. Mentre la tecni-
ca dirigibilistica ha raggiunto propric nel-
T'ultimo trentennio un grado elevato di svi-
Juppo per merito della nazione belligerante
pii avanzata, la Germania, ¢ interessante
constatare come questa non abbia tentato
di adoperare le sue possibilita in tale cam-
po neanche in impieghi ausiliari, quali po-
trebbero essere ad esempio l'esplorazione
e il trasporto, in =vidente contrasto con
quanto é stato fatto nella guerra 1914-18
in cui st pud dire tutte le nazioni in lotta
hanno affidato 2] «pil leggero» impor-
tanti mansioni

Loccasione di tornare questa volta sul-
Targomento del dirigibile ci & fornita ora
da uno studio sul contributo italiano al
progresso d:ll'aetodinamica ¢ delle costru-
zioni aeronautiche, pubblicato dal prof. En-
rico Pistolesi nell'opera « Un secolo di pro-
gresso scientifico italiano: 1839-1939 » edita
calla Societa Italiana per il Progresso delle
i*nze. In questo interessante capitolo il
contributo italiano al particolare argomen-
to tecnico del dirigibile viene ampiamente
illustrato, e si vede chiaramente come pri-
ma di prendere la coraggiosa decisione di
abolire questo mezzo di trasporto aereo, i
tecnici italiani ne avessero affinato non
soltanto la tecnica teorica e sperimentale
gencrale, ma anche le piu brillanti realiz-
zazioni costruttive per giungere in pra-
tica & notevolissimj risultati

Non é qui il caso di discutere sulle ra-
gion| che, dopo cosi brillante passato, han-
10 portato all'abbandono di questo inte-
ressante m?zzo aereo. Indubbiamente vul-
nerabile in guerra in modo eccessivo, ora
I'serovlano ha conseguito cosi vasti
successi in fatto di quota e di autonomia,
I'impiego civile del dirigibil> presume il
possesso di implanti, personale e mezzi in
zenere che non a tutte le Nazioni convien*
immobilizzare a tale scopo. Soltanto gl
americani hanno ritenuto conveniente con-
tinuare nella costruzione dei dirigibili mi-
litari, limitandone perd la cubatura e svi-
uppando in parficolare un certo tipo (il
dirigibile floscio da esplorazione) che rie-
sce praticamente effici:nte per determina-
‘e missioni di esplorazione

LTtalia, invece, concentrd fin dal prin-
ciplo 1 suoi sforzi sul cosiddetto semirigido,

dirigibile munito di una trave elastica
u(uolma n2lla sua parte ventrale, capace

Tiere le forze dal so-
rutnnu- involucro floscio e di opporle al
peso dei carichi sistemati o bordo. Il pri-
mo esemplare di tale tivo. ch® vold nel
1908 _era stato progettato nel 1906 dal Croc-
0, dal Ricaldoni e Aal Moris. E' veramen-
‘e notevole osservare com: questo tipo di
struttura, fondamentaimente diverso dal
‘ipo rigido che deve la sua origine allo
Zeppelin t:desco, si sia conservato quasi
intatto fino agli ultimi dirigibili costruiti,
il «Norge» e I'altalias, che rappresenta-
vano il grado pil avanzato della tecnica
izibilistica italiana, in contrasto con
uella straniera del «rigido»

Fra il primo e l'ultimo dei semirigidi ita.
liani, una numcrosa schiera di esemplari
a segnato le tappe del progresso. Se pen-
mo perd che gid 'aeronave del 1908 era
nuvita di timoni automatici, di eliche car-
erate all'attacco e a passo variabile, di
irigidimento di prora capace di sostenere
pressione dinamica, di valvole automa-
tiche > di numerosi altri disposiitvi appo-
sitamente ideati dobbiamo veramente in-
chinarci alla genialitd dei nostri pioni>ri
Nel campo degli studi di progetto, intanto,
alle teorie sulla stabilita dei dirigibili lan-
late dal Crocco nel 1904 seguiva nel 1913
impianto di una speciale vasca circolare
per prove su mod:lli di aeronavi in acqua
vasca che tuttora si conserva a Guidonia)
mentre si ideava uno strumento speciale
il flessigrafo) per tracciare meccanica-
ment> la curva delimitante la sezione tra-
sversalc di un invclucro gonfiato e sotto-
posto alle forze ascensionali e ai pesi, non-
hé il sistema delle prove su modelli rove-
sciati ® rivieni di acqua invece che di gas.

1l dirigibile. che ¢ stato una volta defi-
nito come «un laboratorio di fisica volan-

2%, presume da parte di chi lo costruisce

da parte i chi lo guida profonde e vaste
cognizioni

Indipend ntemente da!

5

suo pratico im-

piego nel ¢ mpo della navigazione aerea

militare e civ ‘e, 10 studio dei problemi ad

esso collegati ) 0 ess’re vmuggimmrnte
Vari

simile a(-romodello ad una gara, concorso
o raduno

Q

inutile dire che la proprieta base del
tema é data dalla forza di penetrazione
de! famos! raggl Infrarossi e che é bastato
all'inventore trovare una celluly fotoelettri-
ca speciale la quale, alla proprieta di essere
specialmente sensibile a questi raggi miraco-
los:, aggiungesse quella di una ultrasensibi-
lita calcolata in 25,000 Angstrums (circa tri-
pla cloé del massimo limite visivo di 7.500
Angstrums) per arrivare glla realtzzazione di
un oochio cosi perfezionato

Non é ancora la sfera magica delle varie
novelle né I'occhio
delle antiche fate buone o cattive, ma se st
pensa al progressi della televisione ed alle

mante certo di incontrare, se non il pia

intrapreso nel c.mpo
anni fa, una Casa editrice tedesca di tavole
costruttive poneva in vendita una tavola
per la realizzazione di un modello volante
dj cirigibile Zeppelin, lungo circa due me-
tri e gonfiato con idrogeno, che pud essere
considerato come un tentativo di esplorar:
con mezzi semplici ¢ pratici un campo as-
solutamente nuovo per la maggioranza de-
gli aeromodellisti. Anche in Italia abblamo
pill volte s>ntito parlare di studi aeromo-
dellistici del genere, e ci farebbe anzi pia-
cere di essere messi al corr:nte delle even-
tuali realizzazioni. All'estero si & gertamen-
te fatto qualcosa in merito, ¢ abbiamo re-
centemente visto una fotografia di dirigibile
in miniatura in volo eseguita in Inghil-
terra.

Quanto alle possibilita costruttive non
ci sembra che debbano esservi grandi dif-
ficolth. 11 modello tedesco citato presup-
poneva una struttura rigida sost:nuta da
anelli in cartoncino di speciale sezione
triangolare, coperta in carta impermeabi-
lizzata. Allo stato attuale delia tecnica
aeromodellistica, adoperando | leggerissimi
listelli di balsa, balsital o anche pioppo. e
le nuove carte sottili verniciate, ci sembra
ancora piu facile costruire un involucro
resistent> e leggero. Sarebbe forse conve-
niente riprendere uno schema strutturale
ideato e realizzato al vero dal geniale pio-
nier» jtaliano Forlanini, che i giovava per
la raccolta e trasmissione ai carichi delle
forze ascensionali di uno speciale trave
(elastico) coincidente con lasse dell'invo-
lucro. N2l nostro caso sarebbe forse pos-
sibile disporre nell'ass¢ suddetto uno dei
comuni tubi jn impellicciatura da aeromo-
delli, e in corrispondenza di ciascun anello
costruire una raggera in filo, centrata sul-
l'ass>-tubo, con la stessa funzione struttu-
rale delle 1uote da bicicletta. In questc
modo, mentre ogni carico verrebbe appe-
50 al tubo stesso con cavetti o tralicci, si
potrebb: ridurre al minimo la struttura
longitudinale di contorno, irrigidita dal ri-
vestimento in carta

E' inutile dite che il tubo centrale si
presta benissimo all'impiego di un motore
ad elastico ¢i notevol> lunghezza e percid
molto efficiente, Oggi perd. con i minu-
scoli motori a scoppio disponibili, non do-
vrebbe essere Impossibile montarne uno,
eventualmnte delle cilindrate minori, sotto
un involucro di adatte dimensioni, pren-
dendo naturalmente le necessarie precau-
zioni ver la pres'nza dell'idiogeno di gon-
fiamento. E' evidente che chi portasse un

successo, certamente.. la gene-
rale attenzione,

//.(J/

Una delle impressioni pia vive dei nostri
ricord! di fanciullo é quella provata sempre
leggendo di m-ghl di genii e di streghe cuj
niente era e vedevano attraverso
murt mnulccl ed ostacoli d'ogni genere: ma
mentre allora questa loro facoltd meraviglio-
sa senza la quale si sarebbe ridotto a ben
poco 1l loro potere, ern per me fanciullo
la prova pii convincente della frrealtd di
quel raccont!, mi accorgo ogg! ch'essa non
era se non U'espressione del desiderio dispe-
rato dell'uvomo di dominare la natura anche
in quel campo come in tanti altri, dal volo
ritenuto impossibile fino a pochi anni fa,
alle meravigiie della radio

Vedevano ed ascoltavano tutto, quel ma-
ghi e quel follett! d'allora, e l'uomo d'oggi
glA ascolta e vede senza che nessuna distan-
za gli sia d'ostacolo attraverso la radio e la
televisione; ma non gli basta, e vuol vincere
ed ! e

e e
ze della sua vista naturale quﬂnﬂu queste
gli sono d'ostacolo

Un sul-

orme e giovandos! det risultat! di leglon!
di studiosi predecessori, ha costruito un ap-
parecchio, che nol potremmo chiasmare il ter-
20 e pli potente occhio dell'vomo, 1l quale
con gli stessi element{ di un vero ¢ proprio
occhio umano, permette per esemplo ad un
pilota di vedere, su uno schermo del suo
cruscotto, Il paesaggio nascosto alla sua vista
da nebble fitte, da foschie ¢ da nembi di
ploggia

Terzo occhio dell'uomo In quanto esso se
ne serve; vero e proprio occhio deil'appa-
recchio, nell'applicazione citata, per la esatta
corrispondenza del suoi elementi e della lo-
ro funzione, con quelli dell'occhio umano.

Una speciale cellula fotoelettrica, sulle cuy
particolari proprietd si basa I'invenzione,
viene montata sulla punta estrema dell'ap-
parecchio in un adatto apparato ottico tele-
visivo @ lente jconoscopica; a questa lente
é connesso 4 sua volta un pannello fluore-
scente situato sul cruscotto, di modo che
quello che l'ocohio frontale dell‘apparecchio
vede attraverso la foschia la nebbia e la
ploggia, viene trasmesso sotto forma di chia-
ra prolezione al pannello ¢ quindl all'osser-
vazione diretta del pilota

Proprio come nel processo visivo umano
nel quale 1immagine raccoita nel cristalling
antistante viene proiettaty sulla retina

ancora solo intraviste del magict
raggi Infraross! vien fatto di pensare che 1
senso di meraviglioso che formava I'incre-
dulitd scettica della mia fanciullezza fnirh
per essere demolito completamente, ¢ fra non
molto, dalla Inquieta marcia di questa no-
stra civilth odierna che ogni glorno fa passt
da gigante uella suy battaglla cootro Ja
fantasia

Le navi inglesi in balia dell'aviazions te-

— Una prova delle singolary illusioni

che s| facevano ancora | tecnici aeronautict
inglesi alla vigilia del collusso norvegese, si
trova in queste parole di un editoriale di
The Aercplane del 3 maggio: = La vers pro-
va della potenzy acrea contro la forza na-
sard fatta probablimente nelle acque
jest 1 tedeschl saranno costrett; a
l('llull't‘ di compensare la loro Inferiorita
navale implegando senza risparmio la forza
aerea. Mu Perché essi possano far cid, é ne-
cessario che dispongsno delle comunicazio-
nt navali necessarie per alimentare le loro
operazion! belliche in Norvegia; e la sola
difesa degna di nota che essi possano pro-
curare a quelle comuniazioni é proprio

la difesa aerea. Qualora perd non riuscls.
sero, la loro avventura in Scandinavis sa-
rebbe per la seconda volta condannata,

giacché anche un successo temporaneo in
de-

Svezia (?) non U potrebbe salvare in
finitiva dall'lsolamento, a cul Ui condar
rebbe la marina britannica. In questo senso
dunque la forza mavale alleata rimane ar-
bitra della situazione in Norvegia. E' an-
che wero che la flotta navale britannica
deve mettersi in grado di potersi difenderc
contro numercse forze di bombardierl De-
mici Per controbatterle é necessario 1%m-
piego di grandi forve di caccla britannici ed
¢ questa uns necessita che non pud esserc
ignorata. Ma | caccia adatti non esistevano;
né potevano essere Improvwisati, E
alla funzione di arbitro della forza
chiaro che questa doveva intenders|
0 puramente negativo. Proprio cost
ta navale fu arbitra dell'esito dell'azione in
Guanto che Doté, mancando a tuttl | com.
¢itl che le erano stati incautamente asse
gnati, vermettere all'arma aerea di splegare
tutta 1a sua effictenza

LEGGETE E DIFFONDETE

AVVENTURE DEL CIELO

un romanzo completo, racconti av-
venturosi, varieta, giuochi erigmi-
stici, cronache e rubriche varie

COSTA SOLO 2 LIRE

.33 1O




fContinuaz. dct avmero precedente)

Arriveremo in pieno giorno, cioé quando il sole battera
spietatamente sulle terre lubari. Poi usciremo dal fuso,
respirando l'aria compressa dei serbatoi che porteremo
sulle spalle.. Cammineremo leggeri leggeri, quasi sfiorando
il suolo del nostro satellite.. Tutto andra bene, se non
ci allontaneremo troppo dal razzo, che sara, almeno per
i primi tempi, il nostro asilo e la nostra base di riforni-
mento...

— Ma quando le nostre provviste di acqua e di aria
saranno esaurite.. — Max ingoiava ora lesto lesto grossi
boceoni di cioccolata, come per darsi coraggio — che fare-
mo, allora?

— Troveremo acqua e aria, sulla Luna.

A questo punto sono intervenuto: il problema dell'at-
mosfera lunare ci ha gia trovati di fronte, io e il professor
Piccardi: ma adesso mi & che I meri-

stessi che anche a Luna piena si fanno notare per il loro
vivo splendore: cosi, ad esempio, le regioni di Aristarco
“ed Erodoto risplendono si fortemente nel crepuscolo che 1
circonda, che una volta si credette di poterli riguardare
come focolari di vulcani ancora attivi.

« Alcuni astronomi, sia pure seguendo i concetti terre-
stri, chiamano un errore geologico l'ipotesi che sulla Luna
le vette possano essere costituite da un materiale diverso
da quello del restante delle montagne su cui sorgono (per
esempio, il marmo) eccetto che non si voglia considerare
quest’altro materiale come ghiaccio. Pero non devesi di-
menticare che la causa che presso di noi copre di ghiaccio
le montagne non pud agire che in misura assai pia debole
sulla Luna, tanto povera di aria; ché
neralmente priva di atmosfera, il lreddo
ste, in ogni caso vicino ai 200 gradi sotto
renza d'altezza tutta la
Perd, se cola ci fosse ghiaccio, almeno wmpoummcnw
dovrebbe pure esserci un‘atmosfera di vapore acqueo. E
allora, questo vapore d’'acqua TOrmerebbe un mantello che

“asse un chiarimento definitivo.

— Chi vi dice che sulla Luna si possa trovare ancora
un po’ di acqua? In America questa ipotesi ¢ stata dichia-
rata assurda.

Il prof. Nicola si & levato di tasca un fascicolo, ¢ me
o ha posto tra le mani, quasi con un gesto di sfida.

— Leggete.. ¢ un compatriota di Max che scrive.. il
da'.L Guglielmo Meyer, un tempo direttore dell'Osservatorio
« Urania» di Berlino.. Leggete, prego..

L'esistenza dell'acqua sulla Luna
(secondo uno scienziato tedesco)

Ecco quello che lessi e che ricopio testualmente:

« Tutti ghi effetti importantissimi dell'attivita dell'acqua
dipendono presso di noi dall'incessante circolazione del mo-
bile elemento, dal mare alle nubi, e da queste alla super-
fcie terrestre, e finalmente a mezzo dei corsi d'acqua di
nuovo al mare. Non sarebbe possibile immaginare questa
attivita dell'acqua che scalpella le montagne della super-
ficie liscia della Terra, senza le nubi, dalle quali essa
scende in forma di pioggia e di neve. Ma sulla Luna non
ci sono nubi. Esse dovrebbero talvolta velare piccole vaste
regioni lunari e cid non avviene mai. Sempre, purché la
nostra atmosfera non sia torbida, i paesaggi lunari ci ap-
paiono limitati da contorni tanto netti, quali noi non po-
‘remmo vederli sulla nosux Tern da un simile punto
di osservazione; sulla Luna & penombra, simile a
quella che presso di noi & prodoth dalla luce diffusa dal
n0stro involucro vaporoso...

« Per contro, talvolta, pare che leggeri veli di nebbia
riescano ad offuscare al nostro alcune ristrette
regioni lunari. Alcuni osservatori della Luna spesso non
riuscirono ad avvertire particolarita a loro ben note, men-
‘re ne vedevano altre piu difficili e pilt oscure all'intorno:
poco dopo, queste problematiche regioni, su cul gia si

ad quali

<rano prima.
Il mistero del circo di Platone

« Anche il circo montagnoso di Platone, al-
Jestremo nord delle Alpi Junari, rivela apparenze strane
= riferibili a cause da discutersi. Con accurate osserva-
zioni di lunga durata é stato subunn che la superficie
interna di quel circo di
hmunuwnlammonedelsole Atuv.upruna qunn-
do il Sole
nulla di notevole si mn.nllesu la snpernde bigia dlvhne
sempre piu chiara. Ma piu tardi, non appena il Sole ha
raggiunto l'altezza di piu di 20 gradi, deviando dalla re-
gola, quel piano non continua a divenire piu chiaro, fino a
Luna piena, ma per contro pilt scuro. all'incirca fino al-

calore del Sole, cosi da formare coitri di nebbie, che si
stendono sul suolo della superficie esterna, e che soltanto
i1 Sole meridiano riesce a dissipare.

«Con ci0 losservazione dimostra che, in ogni modo,
Yacqua allo stato liquido o di vapore esiste sulla Luna
in quantita molto piccola; ma con cid non & detto che essa
vi debba mancare nel suo terzo stato di aggregazione,
quello solido, come il ghiaccio. A questo riguardo Iov.'chlo
“errestre é messo sull'avviso dal fatto che sulla Luna molte
vette montagnose sono, come presso di noi le vette delle
Alpi, piu bianche che non i loro dintorni pil bassi: invero
alcune di esse rilucono cosi fortemente. che spesso col loro
bagliore rompono le fitte tenebre della notte lunare, allor-
4uando la Terra manda loro la sua luce, e la Luna si mo-
stra a noi nella luce cinerea. Allora con il cannocchiale
si vedono talvolta alcuni punti luminosi, per lo'pm g1

spiegare la a seconda
dell'altezza. Cosi, il fatto che non solo le cime dei monti,
ma i pil dei crateri,
luce viva, potrebbe costituire l'indizio della presenza del
ghiaccio anche in quei luoghi profondi. Forse, se sulla
Luna @ esistito qualche liquido, questo deve essersi raccolto
nelle basse recinm dglh sua superficie; e se, pil tardi, si
e pur dallnxiunz pro-

tettrice di un aereo,

di trasformazione avra dovuto iniziarsi nelle cavita re-
condite, dove I'azione dissolvente del Sole deve essere quasi
trascurabile a causa dell'ombra che durante la massima
parte del giorno lunare le pareti dej circhi proiettano sul
suo interno».

La linea neutra, ovvero:
la scomparsa del peso

3 settembre, ore 17

Ci avviciniamo alla famosa «linea neutra », nella quale
il nestro razzo e quanto ¢ contenuto in esso dovranno
perdere completamente il loro peso. Per intenderci, dird
che, teoricamente, I'attrazione della Terra non finisce mai,
attraverso lo spazio; perd nell'incontro con la sfera di at-
trazione di un altro corpo celeste, pub temporaneamente
annullarsi, salvo a riprendere pia ol

Se la Luna e la Terra fossero due globi di uguale

grandezza e peso, l'incontro delle due sfere di attra-
zione dovrebbe avvenire a meta strada dall'uno all'aitro
astro: ma siccome il nostro satellite & quarantanove volte
pi piccolo delia Terra, la sua massa € un ottantesimo
di quella terrestre e la gravita appena un settimo ne
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viene di conseguenza che anche la sua sfera di attra-
zione ¢ limitatissima rispetto a quella della Terra: non
arnva a 35.000 chilometri. Noi entreremo dunque «nel-
Yimpero fisico» della Luna quando saremo arrivati a cir-
ca 350.000 chilometri dalla Terre, ossia, secondo i calcoli
del prof. Nicola, alle ore 1846..

Siamo un po' curiosi di provare gli effetti dell'annul-
lamento totale del peso..

3 nuzmbve, ore 19.30
11 bizzarro & ormai

mo a discendere sul pavimento della cabina, risentendo
nuovamente gli effetti della gravitazione, Soltanto, ora,
non € pin quella terrestre: & quelle lunare. Merita conto
dedicare al fatto qualche riga. Alle ore 18 ¢ mezzo ab-
biamo 0 a sentirci anche pil stranamente leg-
geri del Allora i
tre bicchieri e una bottiglia di vecchio vino del Reno,
ha deno

i il pf sull'Oceano del-
la lme- dell equatore. Noi, nnvig:nu dello spazio, fe-
steggeremo il passaggio della «linea neutra tra la Terra
e la Luna»: avvenimento che, speriamo, sara ripetuto
da altri fortunati viaggiatori dopo di noi..

Tenevamo tutti gli occhi all'orologio nel mezzo del
quadro dei comandi. Alle diciotto e quarantadue ci &
sembrato di perdere quel poco di peso che ci legava an-
cora al nostro pianeta natale. Infatti, agitando appena
le braccia, ci siamo innalzati lenti lenti ﬂ.no al soffitto
della nbhn. dove dei
nostri

— Tra poooci siamo_.. — ha esclamato festosamente il
prof. Nicola — stappiamo la bottiglia!

Max aveva disposto in mezzo a noi i tre bm:meﬂ che
galleggiavano nell'aria, Con
a leva, la bottiglia é stata stappata: ma il llqu.klo non
ha potuto essere versato nei calici, perché usciva, a pic-
cole bolle, dalla bottiglin e andava ad nwlhni al sof-
fitto, riunendosi in una vasta macchia

— Non importa bere — ha osservato il pro( Nlcoh —
quel che preme, & senza que-
sto critico momento. Senza che noi possiamo accorgercene,
il nostro razzo sta adesso compiendo un capovolgimento
totale. Fino adesso, abbiemo viaggiato con la punta ri-
volta allo zenith, verso la Luna, Adesso, per scendere
sul nostro satellite, dovremo rivolgere la punta del no-
stro fuso verso la Terra, Io mon provo alcun disturbo
circolatorio... e voi?

To e Max abbiamo scosso negativamente il capo.

— La cosa si spiega facilmente — ha detto poi Max —
Noi non siamo, in questo momento, soggetti alle leggi
della gravita: logicamente, le molecole del nostro corpo,
non trattenute pii da alcuna forza coesiva, dovrebbero
disgregarsi e di nella cabina insieme col nostro
cangue.., ridotto-a bolle, come il vino, che abbiamo ve-
duto ornsre il soffitto.. Invece eccoci qui, tutti e tre,
saldamente costruiti e compatti, come sempre. Io credo
che questa nostra integrita fisica si debba alla pressione
atmosferica che ci salva, Peccato che, con tutto questo,
non si possa bere..

YAMBO

(Continua).
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Quello che si potrebbe definire «la tesi
di laurea dell'acromodellista» cio¢ la co-
struzione di un aeromodello con motore a
scopplo, ¢ ormaj entrato talmente nella pra-
tica di gara, specialmente per merito di al.
cuni concarsj dal

trodotto in altri modelli, nn consente tut-

stessa paratia ¢ attaccata la ruota ante-
riore del carrello triciclo. In questo modo ¢
possibile estrarre dall'apparecchio il castello
motore completo di motore ed accessori, per
ogni necessaria riparazione o verifica,

Ii carrello triciclo ha le ruote posteriori
portate da gambe elastiche in filo d'accialo,
€ l'anteriore montata come gia detto. La sta-
bilita al suolo risulta assicurata dall'ampia
carreggiata, dalla posizione delle tre ruote
relativamente al baricentro e dane ruote dl

pesizione normale al suolo, il model.lo [ gu\
in assetto di ottima posizione di salita e
pronto al decollo.

nulﬂc diffonderci sull imporumu delle

tavia forme ar

mente fini. Le fiancate sono in compensato,
e cosi pure le ordinate, mentre le parti c
ve vengono coperte in carta o seta su una
serie di listelli longitudinali, La cabina &

nostro giornale e dalla RUNA, da costituire
di fatto l'aspirazione pili viva di ogni aero-
modellista,

Realizzare un modello volante con motore
a scoppio, capace effettivamente di dare
buona prova, implica la conoscenza assolu-
tamente sicura delle leggi fondamentali di
aerodinamica e di teoria del volo che sono
patrimonio dell'aeromodellismo, ¢ per di pid
quelle nozioni di scienza motoristica e di
elettrotecnica che sono indispensabili per
curare il funzionamento del delicato motore
a scoppio per aeromodelli. Col modello « Lu-
pus 4» L'aquilone ha gia fornito una ta-
vola costruttiva di facile realizzazione per
i principianti in questa branca veumcme
interessante  dell'attivita

in e pud essere tolta per accedere
allo scatto automatico inserito nel circuito

lancio, essendo
questo modcllo dasumro nll "aeromodelista
gia progredito. Basterd ricordare che, mon-
tato accuratamente il modello come indicato
nella tavola, non restano da regolare che il
motore e I del piano

di coda pmvvwm dell'apposito dispositivo.
E

elettrico, scatto la cui leva ester-
namente dalla flancata, Quando le semiali
sono montate alla fusoliera si inseriscono i
montanti alari, in compensato con termi-
nali di alluminio, fissati coi soliti perni oriz-
zontali attraversanti i longheroni,

Nella parte posteriore della fusoliera, sot~
to il timone verticale fisso, si trova un nuo-
vo e originale attacco regolabile del piano
orizzontale di coda. Questo ¢ costituito da
due meta eguali, portanti ciascuna, oltre il
longherone, un tubetto in cartoncino che
unisce le due centine piu grandi, Nella fu.
soliera & sistemato, in apposito foro oriz-
zontale, un blocchetto circolare (rulletto)
di sughero, portante al centro un perno qua-
dro di legno duro. Il blocchetto pud ruotare

col biplano « Lupus 10 » si vuole invece for-
nire ai lettori un esempio di quanto di pia
moderno e progredito la tecnica attuale del-
I'aeromodello con motore a scoppio pué dare
senza peraltro introdurre soverchie difficolta
costruttive,

L'aeromodello con motore a scoppio Lu-
pus 10, di cui I'Editoriale Aeronautica mette

nel suo a cul pud essere fis-
sato con una vite dal di sotto, e sul perno
si investono | due semipiani col loro tu-
betti quadri di carta, che restano cosi riu-
niti in un piano unico di cui & possibile re-
golare I'incidenza rispetto alla fusoliera, Ii
tutto risulta molto rigido una volta a posto,

Di notevole interesse & il castello motore.
nella parte anteriore, studiato per il moto-
rino a benzina che L'Aquilone ha diffusa-

in vendita la tayola costruttiva al
prezzo di L. 12, & un biplano, ed & fornito
di carrello triciclo, Nella tavola tutti i par-
ticolari sono riprodotti al vero, e percid la
interpretazione ne risulta agevole ¢ imme-
diata,

La scelta ¢ caduta su un biplano, per po.
ter contenere in piccola apertura una gran-
de superficie senza sacrificare eccessivamen-
te 'allungamento alare, Un forte interpiano
provvede a ridurre totalmente l'interferenza
fra le ali superiori e inferiori, che sono sca-
late positivamente (superiori avanti) per mi.
glicrare il centraggio e la stabilitd. Un rac.
cordo circolare unisce le ali superiori alla
fusoliera, in modo da non eccedere nelle di-
mensioni di questa. La fusoliera stessa & del
tipo a cabina, di sezione maestra regola-
mentare secondo le norme FAI e special-
mente progettata per dare all'insieme un
aspetto esteticamente piacevole, Tutto il
modello infatti assomiglia molto bene ad
un moderno biplano da caccia, senza che
nulla delle qualita di volo sia stato sacrifi-
cato all'estetica,

La cellula & costituita da quattro semiali
e due verticali, di ori.
¢inale, ma semplice. Ogni semiala é formata
da centine eguali in compensato montate su
due longheroni pure in compensato, riuniti
fra loro e al bordo d'attacco da un rivesti-
mento in carta da disegno tipo Fabriano.
Questa struttura assicura una assoluta rigi-
dc:ushnrleuslone sia a torsione, e faci-
lita
Le semiali wperlori differiscono dalle in-
feriori solunlo per il tratto di raccordo,

il longhe-
rone, per il resto sono identiche,

La in volo & af-
fidata alle ali inferiori, piil corte, che si in-
nestano alla fusoliera con attacchi a baio-
netta massicei, ottenuti riempiendo con tas-
selli lo spazio fra i longheroni al piede e
nelle
ordinate di forza della fusoliera. Le due se-
miali inferiorj vengono fissate con viti, Le
semiali superiori, invece, portano una ca-
vita al piede del longherone doppio del rac-
cordo, che si innesta in apposite sporgenze
portate da un'altra coppia di ordinate di
forza in fusoliera, e vengono trattenute da
perni orizzontali infilati dal davanti attra.
verso il bordo d'attacco, Piccoli raccordi in
balsital e centine speciali d'imposta assicu-
Tano una buoha unione aerodinamica fra
ali e fusoliera,

La - fusoliera conserva il principio della
struttura a fiancate resistenti da noi gia in-

mente ma

a qualsiasi altro tipo di motore esistente
Il castello propriamente detto & costituito
da due mensole in alluminio a cui si fissa
il motore attraverso opportuni blocchetti in
legno, e da una paratia di forza che si vin.
cola alla prima ordinata di fusoliera con
tre bulloncini, opportunamente disposti.
Dietro la paratia & fissata una mensola
stretta ¢ lunga, a cui si vincolano con ela-
stici la bobina. le batterie ecc. ecc. Alla

le prove di
volo u motore dn alcuni lanci a mano, ra-
sente terra, (una pista piana é raccoman-
dabile) e limitare la durata dei primi de-
colli a motore,

LuPUS

Edgardo. Cieni, Milano. — E' destino che
oggl io debba rispondere soltanto a mila-
nesl. Pazienza! rischierd il linciagglo degli
altry che
almeno tu me ne serberal riconoscenza e

anche non equestre, In mezzo a piazza del
Duomo

11 regolamento del concorso nazionale non
contempla il caso della fusoliera a tubo con

scartare dai giudici di gara.

Oltre tutto pol da queste colonne abbia-
mo inveito Infinite volte contro la fuso-
liera a tubo dichiarandola ¢ antiaerodinami-
ca» e tante altre belle cose. Non farmi cre.
dere che tutto cib sia stato vano. Cid mi
procurerebbe un grande dolore, Edgardo!

Cirillo, Navoll. — Sull'implego di aeromo-
delli in guerra abblamo gid parlato, in altri
templ, su queste colonne. Si tratta, al con.
trario di quanto pens! e scrivi, di uua cosa
ben seria, che farse in un futuro ®on tanto
lontano dard delle sorprese. Chi avrebbe vi-

=
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sto, solo tre mes! fa, nel volo & vela, une
arma tanto efficace da permettere a diect
uomini la conquista di un forte con cupole
corazzate e munito di ben mille soldati?
Conosco Vaccaro di fama e anche personal-
meate. So quindi meglio di te che ¢ un glo-
vane serissimo e bravo capace dif grand!
cose. Non ¢ napoletano, ma, a quanto ml
consts, genovese. (Ma, a quanto ml consta,
se pure risiede a Napoli, abita in via Ge.
nova..).

Drago Verde. — Si tratta, come supponevi,
di un tipo di seromodello ormai passato. Ce
ne sono di miglior! ad ogni angolo di stra-
da (per modo di dire, perché jo non ho mai
visto modelll agli angoli della strada), ti
consiglio quindl di volgere altrove 1 tuol
sguardi. Tosaroui ¢ partito da qualche gior-
no per fare il suo dovere di combattente.
Ispettore e combattente? Si, mio caro. Si
dice che 1l nostro amico tra uUna SArAMUC-
cla e altra, pensi ad organizzare delle di-
lettevolj gare ai modelll volanti

Piero Flamini, Roma. — Il pattino, specie
come Jo hal schizzato tu nella lettera, rende
molto di pil della ruota, per il minore at-
trito che fa con il suolo. Si preferisce, di
solito, il carrello a ruote per una ragione
evidentemente estetica, sulla guale ¢ inutile
dilungarci. Al tuo «PF.5.» perché non fai
I'sttacco a balonetta? Con una simile aper-
tura d'all, un disastro sarebbe ben penoso.

Carlo Felix, — Attento alla matassa! Le
tue parole mi fanno venire |} dubblo che ti
intenda ben dl modelll ad elastico.
Perché non ti metti nelle manl di uno di
quel cannoni che, a sentir te, frequenti di
continuo? Ess| farebbero di te, se non pro-
prio un altro cannone, un cannoncino. Cri-
vello ti fa sapere che ¢ romano, romanis-
simo, che & questo tiene moltissimo, che lut
1 baffi 1i odia a morte, che nutre gli stessi
sentimenti per le scarpe alte e per le bre-
telle, ¢ che, infine, ti fnvia | suol saluti

GIAR

VULNERABILITA’

Alcune riviste italiane di cultura mili-
tare si sono di recente occupate della vul.
nerabilita delle principali nazioni di Euro.
pa agli atiacchi aerei.

Si & detto che la misura del grado di
vulnerabilita di una nazione a tali attacchi
non pud essere data in modo assoluto dal-
le distanze, polché queste sono eguali per

e li mettono teor
pmu sia per l'attacco e sia per la dA-
fesa.

Al contrario, la vulnerabilita é costituita
dal maggiore o dal minor numero e dalla
importanza dei centri di popolazione che
possono trovarsi nel raggio dell'offensiva
del possibile nemico. Quali esempi di pal.
pitante attualita, si potrebbe citare la Fran-
cia del nord-est, con il ben vasto adden.
samento demografico di Parigi » i popo-
losi abitati de! dintorni. agglomerati pro.
dotti dai bacini minerari e dalle industrie
tessili: una larza zona assai esposta agli
attacchi tedeschi. La Germania, a sua vol.
ta. ha un lato sensibile e vulnerabile nel-
la Renania e pella Vestfalia. D'altra parte,

di

umdn e di iutta l’lnghillu’n
Da questo sommario cenno si pud con.
cludere che la vulnerabilita assoluta di
una nazione agli attacchi gerei é diretta-
mente proporzionale alla densita della sua
popolazione. Si pud cosl dire che l'indice di
tale # uguale alla v

relativa, e cioé
P

s
dove P rappresenta il numero degh abl-
tanti ¢ S la superficie in chilometri qua.
drati.

Indice di vulnerabilita delle principall
nazioni d’Europu:

Belgio, 265; Olanda, 225; Inghilterra, 189;
Italia, 140; Germania, 139: Cecoslovacchia,
99; Svizzera, 95; Polonia, 83; Danimarca,
82; Austria, 78: Francia, 71: Jugoslavia, 52;
Spagna, 41 Russia, 24,

La vulnerabili'da relativa di un grande
centro abitato si pud con approssimazione
lnrmuhre nel modo segzuente:

Vicinanza alla frontiera; 2) Zona di
Iu:lle passaggio aereo; 3) Forte addensa-
menm di popohxsone 4) Grande eltem‘ln

Zomd‘tmpormmdumle 'IIZmudl

di

truppe depdwdimerldllnniedl
materie

munizioni, di esplosive ed inflam-
mabili): 8) Centro ferroviario di molteplice




C. Z., Ravenna, — Tu concludi la tua
lettera affermando trionfalmente che non

soltanto le prime puntate, nelle quali di
scimmie si parla appena. E poi gli dird che
il testo e il resto sono degni di stare non

soltanto sul nostro giornale, ma su qual-
siasi altro, e lo prova il fatto che agli auto-
ri del cineromanzo in parola sono state gia

fatte numerose richieste di collaborazione
da parte di autorevoli periodici italiani,
Ma sono degni sopra tutto perché trattano

un argomento di valore nazionale, comun-
que patriottico, dato che il romanzo narra
le avventure di un gruppo di giovani avan.
guardisti che partono per la mm abis-

il resto) sono molto belli, originali e di
squisito buon gusto. (Questo lo posso dire,
perché io non sono il pittore Guerri). Po-
trei continuare il discorso, ma non voglio
sciupare dello spazio in discussioni luolu-
tamente inutili, dato che la

del cineromanzo su « L'Aquilone» ha lat!o
uumenlau la tiratura di altre 2000 copie
dopo le prime puntate, Credo dunque che
non ci sia altro da dire,

Giovan; ascula, Venezia. — 11 tuo de-
siderio, come avrai facilmente notato, tro-
va piena conferma in quella noticina che
«L’Aquilone» ha pubblicata in terza pa-
gina nel suo ultimo numero, II nostro gior-
nale, infatti, pur non alterando affatto il
suo carattere gia tanto ben definito, assu-
merd sempre pil la fisionomia di un or-
gano dei giovani di una grande Nazione
in guerra, Questo vuol dire che vi troveral
esaurienti articoli sulle imprese della no.
stra Arma Azzurra; descrizioni dettagliate
e di prima mano delle nostre piu fulgide
azioni di guerra; descrizioni che invano,

Insomma,
realizzata in pieno. Troverai articoli tecni-
ci che spiegano nel modo pill completo pos-
sibile come si siano svolte le nostre azion!
di guerra aerea e disegni esplicativi di
grande efficacia dimostrativa, Tutta roba,
cloé, da soddisfare il palato non solo tuo
ma anche dei parenti «grandi» che so-
vente, come mi confessi, afferrano il tuo
«Aquilone» per cercare di iniziarsi al
mondo per loro esoterico dell'aviazione.
Dunque, attendi e vedrai, Per esempio, nel

[SS —o

prossimo numero troverai un magnifico ar-
ticolo che descrive | nostri bombardamenti
effettuati in pieno giorno su taluni aero-
porti improvvisati della Francla meridio-
nale. Questo articolo avra anche dei dise-
gn! che tu, sono piu che certo, non man-
cherai di apprezzare. Per adesso conten-
tati di questo e non mi chiedere altro.
Non hai da fare altro, del resto, che con-
tinuare, come fai da anni, a leggere il tuo
«Aquilone »,

Guglielmo Pesce, Palermo, — Anche per
le tue domande vale cid che ho detto al-
laquilotto Bascula. Non vi resta, amici
miei, che attendere per vedere, Prima di
chiudere, perd, questa breve risposta, non
mt voglio privare del piacere di sottoli-
neare nel modo pill chiaro possibile la mia
ammirazione per la vostra sensibilita. Tutti
e due, infatti, vi siete subito adeguati e
avete dimostrato di avere interessi pill va-
sti che non il solo aeromodellismo. Quando
infatti s! ha la propria Patria in ¢uern

bisogna allargare il proprio
mettersi al passo con gli stessi anauu m-
teressi del proprio Paese. Anche a te ri-
:elo cid che ho detto pin sopra: attendi e

edral.

Cula Altissimi, romano de Roma (Na-
poli), — Veramente, se stai a Napoli, non
sei plll romano de Roma, per quanto tu lo
sia pid di me che a Roma non sono nato

A

{ L’AQUILONE)
(io sono uno di quelli che, se protestassi la-
gnandomi della capitale, qualcuno, qui mi
direbbe: «E chi te ¢/ ha mannato? »). Perd
io non protesto, e se qualiche volta una
cosa proprio non mi va, sto zitto e mi con-
solo pensando che questa & davvero la pil
bella cittd del mondo e che | romani —
anche se non sono sempre gentili come vio-
lette mammole ed altri graziosi fiori — sono
in compenso brava gente, «de core»), Dun-
que tu entri a vele spiegate nel mare del-
l'aeromodellismo italiano; vi entri in un
momento molto bello per il Paese, ma &
bene che cosi sia: qualcosa potrai sem-
pre fare, anche se l'attivita nazionale é
un po' ridotta a causa della guerra, Sento
che hai in animo di diventare un aviatore.
Molto bene, Ti faccio i miei auguri, La sede
napoletana della R.UN.A. é a Capodichino;
vacci: vi troverai degli amiconi,

CABO, — Accolgo la tua supplica e passo
al tipografo l'intero manocscritto del Co-
struttore di aeromodelli completamente ri-
veduto e ampliato. Intanto tu lavora attor-
no al progetto del veleggiatore che hai in
mente. E non spendere | quattrini messi in
serbo, Sii forte.

Giuseppe Balsamo, Palermo, — Non sarai
Gluseppe Balsamo detto il Conte di Ca-
gliostro? quello che mostrd alla regina di
Francia la grande Rivoluzione in una sfera
di vetro? Questo geniale italiano era sici-
liano come te: sard un tuo parente lonta-
no. Scherzo, ma ti debbo dire che la tua
lettera, assieme a molte altre, mi ¢ giunta
all'ultimo momento, quando cioé debbo con-
segnare tutfo in tipografia, Ti risponderd nel
prossimg numero o al massimo nell'altro,
Attend! con fiducia.

Z10 FALCONE

— Caro mio,
la tua stessa confessione, di eesere cloé tanto
ncvello come aeromodellista da non sapere
da che parte cominciare, m{ impedisce di
dart! una risposta piecisa. Un cacclatore

Angelo Semeria, San Remo,

alle prime.. armi non sapeva da quale can-
na della sua doppletta far fuoco per orima.
Saj come finl? 81 comprd una cerbottans, A
te non posso consigliare l'acquisto di una
cerbottana, ¢E allora?» mi diral tu con
voce rotta, «E allora — ti dird o dopo
avert! fatto notare come non stia bene di
questi temp] di economia, rompere la voce
— rivolgiti & quaiche provetto seromodel-
lista. A Sanremo e ne sono diversi, dalla
bocca del quali potral attingere tutto in-
tero il Vangelo aeromodellistico. DI quel 1i-
bro che mi chied! é ora in stampa una
seconda edizione ampliata e aggiornata: ti
conviene quindi aspettare. Scrivim| d! nuo-
vo, tlenmi al corrent:: se non riuscissl; se

io qualche altro sistema.
non mi dare del «Signorey.
affatto signore. Peppina, la mia domestica,
mi chiama signorino, ma non vorrel che tu
mi chiamassi cosl. Chiaman! dunque sem.
plicemente Crivello come tuttl gif altr} tren_
taduemllanovecentoventisette miei amici de
« L'aquilone »,

ne, Pose o Pose che
dir si voglia, tu non conosci questo mondo,
Inoltre, non conosci il sottoscritto, il quale
non pub mutare la propria personalith nep-
pure con I'afuto degli eswings di Musina,
nuovo «asso» del pugilato nazionale. Una
volta, é vero, feci una risposta seria: g Mu-
scariello; ma mi costd quindici chili di peso
© una nevralgia. E pol, che bisogno c¢'é¢ che
10 assuma un artificioso aspetto di pensa-
tore tibetano, per comunicart! semplicemen-
te che per essers arruolat! nella R. Aero-
nautica come elettricist! non s! deve affatto
subire la visita psicofisiologica? Quest'ultima,
infattd, mio Pose Maggiorino o Maggiorino
Pose, ¢ riservata solamente agll aspirant! pi-
lotl. Clao, amico, la tua calligrafia é scusa-
ta, e pure tuo fratello che suona l'organetto.
Anzi, perché non gli dici di suonare per me
«La sirena del laghetto..»? M1 piace tanto.

Carlo Sette, Roma. — Ma si, la notizia
€ stata riportata, in forma ufficiale, anche
da «Le vie dell'Aria». In ogn! modo, mi
sembra che quanto si era detto nolaltri do.
veva bastartl. Riporto qui sotto il trafiletto
pubblicato dal settimanale azzurro, par fart!
placere.

«Il 14 aprile scorso, sul campo scuola del
volo & s di Udine, sotto 11 controllo della

della RUNA. di Udine Mario Feruglio lan.
clava il modelo veleggiatore da lul stesso
costruito.

Dopo lo sgancio, I'seromodello effettud al.
cune evoluzion! in volo librato; quindl com.

leggiatore. Ti consiglio 1l « GF23, detto al-
trest il «Valliglano», le cui tavole costrut-

glornale, t1 Invio | miel migliori auguri, for-
mato 43 per 18 tipo lusso,

Maggiorino Pose, di Andorno Micca, del
quale non sono ancora riuscito a distinguere
11 nome dal cognome. Ma questo non ha im-.
portanza., come disse un imputato che H
Pubblico Ministero accusava di aver polve.

plute alcune evoluzion! in una corrente ter.
mica, & salire al-
lontanandos! in direzione di Gorizia e dopo
quaranta minuti di volo, scomparve alla vista

leggiatore che aveva atterrato la sera stessa
del lancio alle ore 19,16 circa in localith Vi.
goa di Purgessimo, sulla riva sinistra del
Natisone, oltre Clvidale del Friuli, dopo aver
percorso in linea d'aria la distanza di chi-
lometr] 23,500 in ore 2 e 55 minuti di volo,
La RUNA. di Udine hy trasmesso rego-
lare verbale di tale prova alla Sede centrale,

CRIVELLO
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portanza, amico mio, é il tuo dal

GASTONE MARTINI - Direttore responsabile

avere da me una risposta veramente seria.
Tu affermi: «la plﬁ assoluta serietd lg trovo
Ja cosa piii bella di questo mondo» Ebbe-
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