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Da quando un medico neozelandese ha scopertc che la
balbuzie scompare come per incanto allorché si superano i
5000 metri di altezza, tutti i poverini colpiti da questo
antipaticissimo male stannc terpestandc di suppliche auto-
ritd sanitarie, opere pie ed asscciazioni filantropiche scen-
giurandole di organizzare pellegrinaggi aerei verso la quota
del miracolo. E per la fretta di esprimere il loro ardente e
legittimo desiderio essi hanno preferitc scrivere anxziché re-
carsi di persona a parlare con chi di dovere, perché a voce
la faccenda si sarebbe dilungata chissa per gquanto tempo.
Noi non sappiamo a che punto siano le pratiche nei divers:
paesi, né come si intenda ricolvere il complesso problem
Di certo si sa che in America & gid stata iniziata l3 ¢
aerea per i balbuzienti; ma il vecchio prcverbio « nocn ¢
rosa senza spine » ha volute anccra una volta ammornire i
faciloni trcppo ottimisti. Si, & vero, 3 5000 metri la balbuzie
scompare di colpo, peré sembra che la guarigione non sia
definitiva, perché non appena si scende ad una guota infe-
riore il difetto ricompare nuovamente. Questo non l'avrebbe
detto il medico neozelandese, forse per non pregiudicare sul
nascere la sua scoperta, ché se fosse davvero cosi non avreb-
be alcuna possibilita di concretarsi.

In ogni modo, le pil cieche speranze sussistono da parte
dei balbuzienti di tutto il mondo che urlano e strepitanc per
essere portati in aeropiano: voglicno provare la gioia di sen-
tirsi la lingua sciolta e di fare qualche bel discorsetto tra
loro, tutto di un fiato, E voi immaginerete le difficoitd ma-
teriali che si oppongono per accontentare tanta gente. A
parte alcuni privilegiati che si sono comperati un aeroplano
con pilota a stipendio fisso, pochissime saranno le persone
di ceto comune che potranno avere questa soddisfazione, non
tanto per le tariffe aeree oggi ridottissime, ma per la sem-
plice ragione che gli aeroplani civili raramente viaggiano a
5000 metri. A meno che, come ripetiamo, non vengano pre-
se in considerazione le domande per organizzare gite collet-
tive a prezzi popolari. Gia alcune fabbriche stanno studiando
la costruzione di appositi aerobus a 200 posti per balbuzien-
ti; non importa che abbiano grandi doti aerodinamiche, ba-
sta che possano raggiungere la qucta necessaria e mante-
nervisi il il possibile, magai a velocita ridotta. E se si
potessero urare i giroplani a .\‘4 scops, tanto meglic, percheé
essi potrebbero anche fermarsil E chissd se un giorno qual-
che erudito, affetto da balbuzie, non vada lasst a tenere le
conferenze?

Intanto, tra quelli che in America si sono comperati
'aercplano, c'é un industriale che trascorre gran parte della
giornata sopra le nuvole a... discutere di affari, per radio,
con i propri collaboratori, clienti e fornitori. Dall'alto egli
dirige I'azienda in maniera impeccabile, cosa che finora gli
riusciva con grande pena, imbarazzc e... perdita di tempo.
E quando, per caso, capita in ufficic e vede qualccsa che
non va, fa un cenno all'impiegatc respcnsabile di seguirlo.
In silenzio si recanoc tutti e due cen I'automobile fino al-
I'aeroporte, salgono sull'apparecchio, ed allorché I'altimetro
segna S0CC metri incomincia la lavata di capo al povero
dipendente che rimane annichilitc, mentre una vcita doveva
trattenere le risa. Per fortuna, c'é quel brav'ucmc del piiota

che ha un cucre grosso cosi. Quando si accerge che il rim-
provero dura troppo e che la vittima non resiste pit, unz
brusca picchiatina ed ecco la concitata oszrcla del tarribile
principale incollarsi al palato e... bucna sera, La lezicne e
finita.

Presso a poce la stessa cosa succede ad un altro ricce
signore americano che ha la moglie baibuziente. Finora c'era
la pa._e in famiglia poiche le discussicni consistevans in un
-mbxo di bnghemm scritti. Ma da quando lei ha vo-
olano, apriti cielo. Senc quintaloni di benzina che
rno gravano sulle rendite dei ricco signore. 1l quale
4850 nmom:la dellari 2 chi zli porterd vivoe ¢ morto
idente di medico neozelandese,
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<i sia’ci vero, ma si afferma con
\ > & stata posta in vendita, in unac~
i qucll seroplano che taglid la testz 2 Sit-
c care bulldcg che ne! 1927 .u preclem
del rcndo e di tutti i tempi » per ‘e sus di-
suz inteliigenza. Lz bestia fu pci d
ia di dollari tra i ricconi di quel pa 2
idents, Accempagnato all'seroportc daila
vere il marito, Sitting Bull, ncn appena
lo vide discenderz hio, gli corse incontro sfug-
gendo di mano zlls i salti di gicia fecero addirit-
tura perdere la testa 2l poverc cane. perche, awvicinmatesi
troppo all'elica aricora in movimento, ricevette un ccipc tre-
mendo che gli recise il collo di netto. Fu un lutto generale
nel mondo dei cani e degli ucm
Oggi I'elica assassinz ha un prezzo che da 100 dallari,
momento in cui fu messa ali'asta, & salito a 300
tre voi state leggendo queste righe il venditcre dira: «
due... tre; aggiudicata a miss Crety per 1000 dollari ».
* % ¥

sua padronz per

r-=‘

Nell'interno del Camerun, nel!'Africa cquatoriale, alcuni
esploratori hanno veduto il capo di unz tribl: che si servivz
di un piccolo zeroplano da turismo per le sue passeggiate uf-
ficia!L Comodamente seduto nella cabinz in compagnia di suz
moglie, il bellimbusto si faceva treinare da tn paic di Ziu-
mente, Gli esploratcri hanne accertatc che !'agpare-chio fu
abbandonato in quei luoghi alcuni anni or sono da wn aviitore
che aveva dovuto atterrare per un guasto al mctore e che si
era poi fatto accompagnare fino alla costz con una marcia pe-
nosa di dieci ore promettendc di tornare presto. Evidente-
mente, insieme all'idea di tornare in quei pzragzi egli deve
avere abbandonato anche... i'aeroplanc.

In cgni modo, I'apparecchic e stato trevate intatte in cgni
particolare. Era stato soitanto abbe! con decorazioni flo-
reali, peli di animali e lunghi strascichi di bidcni, pignatte 2
zucche vuote. A caus gombro delle ali, le seggiate,
nei giorni di cerimcnia, consistevano in una dczzina di giri
intorno alla piazza del villaggic, tra i canti e il sucno dei
« tam tam », Forse quella brava gente credeva di battere cosi
i primati di distanza e di durata... in circuito chiuso

L'IMBONITORE
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Lo svolgimiento di una gara internazio-

nale per aeroplani de turismo, oggi che
queste macchine hanno assunto uno svi-
luppo ed una perfezione lecnica veramen-
te eccezionaii, é uno spetiacolo certamen-
te interessante. Quando si consideri poi
che questa gara comporta tutta una se-
rie di prove tecniche che possono dimo-
strare la perjezione delle macchine in ga-
ra, si ha veramente ragione di ritenere
che i risultali da essa ottenuti danno il
punto della perfezione e del progresso tec-
nwco raggiunto nelle odierne costruzioni
aviatorie.

Non é facile progettare e costruire un
velivolo che, con una potenza che si ag-
gira sui 200 cavalli, debba eccellere in tut-
te le molteplici prove che l'accortezza del
regolamento impone. Anzitutto bisogna
spremere da qQuei pochi cavalli tutta la ve-
locité possibile, perché la prova finale di
velocité di Venezia la impone. Ed allora
pensate un po' alla difficollé di cavare da
quei pochi cavalli 350 — e anche 380 chi-
lometri ora (tanti ne sv iluppano infatti i
velivoli pik veloci presentati in  questo
IV Raduno Aereo del Littorio!). E fin
qui si potrebbe pure wmmettere di arri-
varci: si costruisce una specie di bolide
ulato, con pochissima superficie portante,
col carrello, ruotina di coda, e.. orecchie
del pilota reirattali, si affina al massimo
tutto l'affinabile e si pud anche raggiun-
vere quelle velocité. Ma. e poi? Chi atter-
ra entro un centineio di metri passando
su un ostacolo di dieci metri e chi puo
partire con un carico abbastanza forte (il
massimo consentito dalla macchina) entro
250 metri e passare ad una quote di dieci
metri @ soli ottocento metri di distanza dal
punto di partenza? Percié bisogna venire
ad un compronesso ¢ quel povero proget-
tista del velivolo rischia di guastarsi i suoi
sonni. Mc quando € riuscito a creare un
velivolo da portare alla vittoria, puod ve-
ramente tirare un sospiro di soddisfazione.

Si tratta di concentrare tutte le possibi-
lita - della tecnica moderna su una piecola
macchina che deve superare tutti quegli
scogli e che deve volare su un circuito di
1200 chilometri e su uno piu piccolo, di 250,
wel quale, in base al caricc massimo con
cui si € riusciti a decollare, entro quello
spazio che abbiamo detto, si deduce I'auto-
nomia pratica del velivolo.

Mi pare di avervi acccnnato per somml
capi, tutta lg del 71
to di questo « Raduno Aereo Internaziona-
le», al yuale hanno preso parte ben 35 ve-
livoli sui 42 iscritti. Piloti di cinque Nazio-
ni: Italiu, Germania, Ungheria, Rumenia,
Francia si sono riuniti per una settimana
a Rimini e li hanno svolio tutta quella se-
rie di giochetti che li hanno portati ad un
punteggio, in base al quale hanno poi pre-
so la partenza da Venezia per la gara di

velocitd, con distacchi in funzione dei ri-
sultati raggiunti nelle prove precedenti.

E’ certo che la tendenza dei costruttori,
per sfruttare al massimo le possibilita del
Regolamento, é stata quella di approntare
macchine veloci, e cosi si sono viste a Ri-
mini delle belle realizzazioni in mmacchine
ideald. )

I tedeschi si sono presentati con tre tipi
di apparecchi diversi: ire Messerschmitt
Taifun con motore Argus da 240 cavalli,
aeroplano e motore ormai noti in tutto il
mondo per le brillanti partecipazioni a
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moltissimie gare aviatorie internazionali;
due piccoli Arado 79, velivoli veramente
cecezionali per le caratteristiche di carico,
di velocita e di comodita. Pensate che con
soli 95 cavalli questi velivoli alzano un ca-
rico di 500 chili (pari, cioé, al loro peso a
vuolo) ¢ viaggiano a olire 200 km. all’ora.
Ma il puro sangue della squadra tedesca,
che si é imposto nella disputa delle pro-
ve lecniche, é il Messerschmitt Taifun con
motore Hirth da 250 cavalli, affidato alla
quida di uno dei migliori piloti germanici:
il biondo ingegnere Dietrich, vincitore del
Reduno Aerco del Liltorio del 1938, pilo-
ta collaudatore a Rechlin (che snrebbe co-
me a dire la Guidonia tedesca, dove si pro-
vano tutti i nuovi tipi di velivoli e di mo-
tori;, Questi particolari possono’ dare una
idea dell'interesse che la Germania unnet-
te ad una affermazione in questa’ gara in-
ternazionale, vero banco di collaudo delle
macchine turistiche di eccezione. Injatti,
it mezzo all'odierno parlar di guerra ¢
con le necessarie ritervalezze militari. que-
sta gara é 'unica che metta in campo
delle macchine di diverse Nazioni. Gia da
due mesi prima dell'inizio delle gare la
squadra tedesca si cra fjormalua ed aveva
cominciato in silenzio la preparazione ¢ da
oltre un mese i piloti si erano allenati a
Rechlin su tutte ie prove tecniche che il
regolamento prescrive. Si sa quali vantag-
@i puo dare il saygiare tutte le possibilita
aella macchine e sce-
gliere il miglior modo
ner portarle alle vil-
toria.

All'ugguerritq prepa-
rezione dej nosiri ami-
ci tedeschi si é oppo-
st rindustria italia~
»a, che ha presentiato
quatlro diversi tipi di
macchine capaci di
contra tare con succes-
50 la decisa volonta di
viltoria dei tedeschi,
che janng una questio-
ne di onore vincere
tutte le gcre nelle qua-
1 si impegnano. Per
nostra sjortuna e per
rari incidenti, si é ar-
rivati alla vigilia del-
la gara senza poler
contare su una per-
fetta messa a punto
delle macchine che a~
vrebbero potuto supe-
rare benissimo le con-
correnti tedesche. I
due veloci Sai 7, :aec-
chine da 380 km/ora
approntale per la di-
sputa di questo Radu-
no, sono arrivcti a Ri-
wini solo il giorno do-
nu che erano uscitl
dalle mani degli artie-
ri. I piloti hanno potu-
to cosi :clo a Rimini

Bielric

a\‘m al piﬁﬂ‘h

conoscere le possibilita delle macchine loro
affidate. Le altre due macchine approntate
dalla Saiman, 1! 204 R ed il 202 R. L. sono
due derivaziom ‘di apparecchi normali da
turismo c¢he polevano aspirure solo ad
un'affermmazione tecnica e non ulla vitto-
ria assolula. L'altra macchina italiana, ca-
pace di rivaleggiure in velocita con i tede-
schi e di competere degnamente nelle pro-
ve tecniche, é il Nardi 315, veloce mono-
pluno, dotato dello stesso motore Hirth

b

da 250 cavalli usato dai
Sai 7 e da Dietrich e che
sviluppa ben 350 km/ora,
Questo vedvolo ha un di-
Jetto d’origine perché é
stato progettato come
macchina da allenamento
alla caccia per i piloti mi-
litari e pertanto ha una
robustezza di costruzione
che se glj permette di ef-
Jettuare tutte le possibili
acrobazie, lo appesantisce
alquanto e gli vieta it rag-
glungimento di quelle bril-
lanti caratteristiche che
gli impediscono di riv:
leggiare con le altre mac-
chine. Si gioca sui limiti
imposti dalia tecnica e
basta poco a mettersi in
condizioni di inferiorita
Gli altri concorrenti stranieri sono scesi
in Italia solo per fare del turismo, con
macchine normali @i serie, senza alcuna
velleita di disturbare il duello italo-tedesco.

E veniamo alla descrizione delle prove.
1 primo giorno le macchine sono state pas-
sate in rivista dai commisseri che hanno
aggiudicato il primo punteggio per le co-
modita e per l'approntamento delle cabine.
E' cominciata cosi la pioggerclla dei tanto
sospirati punti. Dopo questa si é iniziato
il carosello dei decolli a pieno carico da
eflettuare in quei limiti che abbiamo det-
to. Sono avvenute cosi delle partenze acro-
batiche degne di grundi piloti, quali erano
coloro che yuidavano le macchine, Parten-
ze a galleggiamento nell'aria con i motori
rabbiosamente tesi per guadagnare quei 10
metri di quota dopo 800 metri. E, durante
il lerzo giorno, eccoci arrivati alla vera
pioggia di punti per gli atterraggi miglio-
Aflondate impressionanti dei velivoli
sull'ostacolo, strusciendo magari con la co-
da la fila di bandierine tese, e insaccate
tremende sul terreno per piazzare l'appa-
recchic entro il piu breve spazio possibile
e Jargli smaltire la velocita residua a forza
di energiche frenate. In una di queste ci
ha rimesso i baffi l'aeroplano del bravo
Bonzi, un Sai 7 sul quale si fondavaeno
molte delle nostre speranze di vittoria. Per
frenare energicamente. il pilota ha messo
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quast sull'attenti il velivolo, che ha stru-
sciato col muso danneggiandosi irrimedia-
bilmente.

Un elogio va dato per la pin bella vrova
su tutti 1 concorrenti in gara al bravo Meil-
le (il nostro Ico di Prampa. detto anche
4. Damo), che ha toccuto i suolo dopo so-
ii 79 melri dall’asiccolo ¢ s'¢ fermato a soit
112 metri di rullata. Risultato prodigioso

rodi

che conferma le otlime qualité di pilotag-
vio del nostro concorrente sopratutto se si
pensa che egli aveva preso ada mano la
macching solo in gara...

Dopo le emozioni degli atterraggi, eccoci
alla gara, priva di interesse spettacolare,
ma non di quello tecnico: la prova di con-
sumo su un percorso di 258 km. Altra piog-
gia di punti, altri massacranti conteggi dei
poveri commissari e, al giorno dopo, par-
tenza per un circuito di regolarita di 1200
chilometri da effettuarsi nel termine di
sole dodici ore.

Durante queste prove tecniche é balza-
to naturalmente fuori I'apparecchio candi-
dato alla vittoria a Venezia per il maggior
numero di punti guadagnati. Lo sfortunato
Parodi, che pilotava un altro Sai 7, duran-
te quest'ultima prova ha perso quaiche pre-
21080 punto, sufficiente per portarlo al
trionfo. Di cio ne ha approfitlatc Dietrich
che ha chiesto alla sua generosec macchina
tutto quelio che poleva dare. Ad onor del
vero bisuygna riconoscere che il pilota tede-
sco ha jatto unu gara stupende, degna di
ogni eiogio per la sua altissima classe e
per le brillanti qualita della macchina.

La dispula della gara a Venezia non é
stata che il coronamento delle precedenti
prove di Rimini. Essa ha premiato la mi-
gliore macchina ¢ la sapienza con la quale
é slata condotta, MAR.

La classifica finale

1. Dietrich Germania) su Messerschmlitt
108 ,ha compiuto i dieci girl del circuito
del Lido, par) a km. 504250 nella prova fi-

nale di velocila In ore 1.36'20", alla media
i km. 314,085)

2. Parod! (Italia) su S.A.I. Ambrosini 7
(prova finaie: ore 1.21'39"3/5, alla media di
km. 370.499; 3. Colloch (Germunia) su Mes-
serschmitt 108 (prova finale: ore 1.41'27"1/5,
alla media di km. 268.215); + Mayer (Ger-

mania) su Messerschmitt 108
ore 1417377178, atla medin di km. 297,726);
5. Mellle | ia) su S.AI. Ambrosinj 2 S
(provu linale: ore 1,59'31"4/5, alla media di
km. 253,116); G. Cadel (Italix) su S.A.LMA.N.

(prova finale

204 R ‘prova tinale: orc 1,53'12"1/5, alla me-
dia di km. 207,259; 7. Cisaro (Italia) su Nur-
di 305: 8, Zappetta (Italia) su Nardi 305:
9. Riechers (Germania) su Arado 79: 10. Bu-
ri (Italia) su S.AI Ambrosini2S; 11. Gyorf-
fi (Ungheria) su Messerschmitt 108: 12. To-
rontali (Ungheria) su Messerschmitt 108:
13. Negrone (Italia) su Nardi 305; 14. Sac-
chi (Italia) su Ghibli
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Trattando de) volo cieco si ¢ osser-
vato come risulti relativamente facile
e semplice pilotare correttamente il
velivoio — ossia mantenerlo in assetto
normale di volo e seguire una certa
traiettoria — basandosi solamente sul-
le indicazioni degli strumenti di bordo
senza fare alcun riferimento a punti
esterni,

Ben piu ardua & I'impresa di con-
durre la macchina aerea all’atterrag-
gio, di portarla, cioé, a prendere cor-
rettamente contatto con il terreno
quando questo ferreno non ¢ visibile
al pilota, perché coperto da fitta
nebbia.

Allora non bastano piu gli strumenti
elementari dei volo cieco e non basta-
no pilt nemmeno i mezzi di bordo. Oc-
corre ancora I’ assistenza continua e
precisa da parte di apparecchiature
funzionanti a terra: assistenza fornita
tramite que] miracoloso «agente» che
¢ la radio, diventato il ¢«deus ex ma-
china » di tanti moderni ritrovati

Tutti i sistemi di atterraggio radio-
guidati comportano una prima opera-
zione di «ricerca del campo » che con-
siste nel portarsi sulla verticale del-
i’aeroporto di atterraggio e di precisare
con sicurezza l'istante in cui si & rag-
giunta tale verticale.

L’avvicinamento al campo pud essere
effettuato dirigendosi con l'ausilio del
proprio radiogoniometro di bordo sul-
la stazione radio trasmittente dell'aero-
porto che emette con continuitd deter-
minati segnali.

L’avvicinamento pud anche ottenersi
facendosi riievare radiogoniometrica-

mente dall’aeroporto stesso e chieden-
do a questo a brevi intervalli di tempo
(prima ogni tre minuti, poi ogng mi-
nuto) I'angolo di rotta, da leggere sul-
bussola, per dirigersi sul

la propria
campo.

Durante la ricerca del campo il pilota
deve navigare ad una quota superiore
a quella dji tutti gli ostacoli esistenti
nella zona, per evidenti ragioni di si-
curezza, e deve anche mantenere una
velocita anemometrica costante per
factlitare il calcolo dei percorsi effet-
tuati.

Le fasi finaii del volo che devono
condurre all'atterraggio radioguidato,
cio¢ i1 riconoscimento della verticale
del campo e la manovra di atterraggio
vera e propria_ possono svolgersi se-
condo diversi sistemi,

Accenneremo ad uno dei pill moder-
ni, al sistema di guida radioelettrica
Lorentz,

Esso comporta l'instailazione a terra
della apparecchiatura radio che & suc-
cintamente descritta appresso,

Supponiamo che il rettangolo dise-
gnato nella figura rappresenti il cam-

po di atterraggio. orientato nella dire-
zione Est-Ovest.

Esiste un posto emittente automa-
tico E che per mezzo di speciali an-
tenne direttive trasmette verso 1a zona
Nord dei tratti e verso ia zona Sud
dei punti. In uno stretto settore di-
sposto secondo la direzione di atter-
raggio Est-Ovest, le due emissioni ri-
sultand sovrapposte e la segnalazione
che vi si riceve & costituita da una li-
nea continua.

Esistono poi due altri radio-apparati
emittenti automatici (1 e 2) posti lun-
go la direzione fondamentale predetta,
rispettivamente ad una distanza di
300 metri dal limite dei campo e al
limite stesso. Ciascuno di questi posti
emette — nel piano verticale — un
segnale caratteristico, riconoscibile da
chj sorvola i posti medesimi,

Per utilizzare il sistema Lorentz il
velivoio deve essere provvisto di ido-
nei apparati radio con indicatori acu-
stici (cuffia) e ottici (radiobussola,
lampadine al neon).

Vediamo ora come un tal velivolo
possa sfruttare il descritto impianto
per compiere ]a manovra di atter-
raggio.

Supponiamo che il velivolo si avvi-
cini ai campo provenendo da Sud-Est.

Essendo nella posizione disegnata
in figura, il pilota sa di trovarsi spo-
stato dalla direzione fondamentale per-
ché riceve nella cuffia una serie di
punti. Quando comincera a ricevere
una linea continua, allora si accorgera
di essere nei giusto settore e vi s{ po-

mantenere sia seguendo le indica-
zionj radio, sia osservando la bussola
(e regolandosi poi con il direzionale)

perche 4 l'orient della
direzione di atterraggio di quel certo
Aeroportu,

Proseguendo nel volo da Est verso
Ovest ad un certo momento sorvolera
it posto 1 e successivamente i1 posto 2,
riconoscibili in base al particolare se-
gnale che essi trasmettono, come pri-
ma detto (si accendono anche delle
speciaii lampadine al neon poste sul

cruscotto). Nel momento in cwy il ve-
livolp sorvola il posto emittente £ 1a
linea continua si interrompe brusca
mente per un istante

Cosl stando le cose, si vede come 1

pilota abbia la pos a4 di individua-
re esattamente. senza vederli. sia la
direzione di atterraggio. sia i punti di

nota posizione 1, 2 E.

In base a tali elementi i] pilota pué
eseguire determinate manovre rego-
landosi con la propria velocita e col
cronometro, e osservando i propri stru
menti, pud, cicé. seguire prescritti per-

corsi prestabiiiti in modo da portarsi
— dopo- aver sorvolato, come prima
detto, il punto £ — nuov nte nella
direzione giusta di atterr io ad. Est
del posto 1, ad una quota 200 metri.

Da questo momento ha inizio la fase
finale dell’atterraggio

Attraversando il posto 1, il pilota ri-
duce ia sua velocita (ad un valore, per
esemplo. di 130 km.ora, dipendente
dalla velocita minima de; velivolo, ad
essa superiore di una quarantina gi
chilometri) e comincia a perdere quo-
ta, regolando la sua discesa a circa
un metro e mezzo al secondo.

Con questi dati di volo si troverd a
sorvolare {ii posto 2 (limite del campo)
ad una altezza di circa 30 metri, per-
correndo una traiettoria di determina-
ta inclinazione.

Il pilota riduce allora ancora la sua
velocita e continua a discendere.

Osserva intanto I'altimetro di preci-
slone, che avra avuto cura di regolare
preventivamente, avendo chiesto allo
aeroporto il valore della pressione at-
mosferica del momento.

Quando l'altimetro segna una dieci-
na di metri, la velocita viene ancora
ridotta pcrtandola ad un valore dt
Poco superiore alia minima_Nello stes-
30 tempo il pilota di un po’ di motore
in modo da raddrizzare la prua del ve-
livolo e disporre questo in assetto di
atterraggio (cabrato), sicché possa
prendere contatto col terreno corret-
tamente.

In questo momento peraltro il suolo
generalmente si rende visibile e la
manovra viene compiuta normalmente.

DIEL
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Si pué in certo qual modo parlare
di una navigazione aerea d'alta quota
come si parla di una navigazione ma-
rittima di lungo corso.

Questa distinzione ha pure un va-

in quanto come per le
navi, anche per gli aeromobili la de-
stinazione ad una classe o all’altra
ralta quota, acrcbatica, ecc.) e fatta

lore gluridico

in relazione a; requisiti — dl potenza.
di robustezza di installazioni, di sicu-
rezza in genere — di cui il mezzo di-
spone.

Si comprende ccme { velivoli desti-
nati alla navigazione d'alta gquota pos-
seggano rispetto agli altri — che po-
tremmo chiamare di piccolo cabotag-
gio — maggiore potenza e maggiore
completezza di installazioni, e quindi
presentino caratteristiche piu brillan-
ti in genere. certamente piu spinte
nei riguardi della salita in quota e su-

bordinatamente — si puo dire conse-
guentemente — nei riguardi della ve-
locita.

Infattj i termini velocita e quota so-
no strettamente interdipendenti, e il
pil importante beneficio che ci si at-
tende nel volo in alta quota & proprio
I'aumento di velocita.

Tale aumento di velocita si ottiene
-- rimanendo costante la potenza del
motore — perché diminuisce la resi-
stenza all'avanzamento in relazione
alla diminuita densita dell'aria.

Aumento di velocita. a parita di po-

tenza spesa_significa diminuzione del
costo del trasporto per chilometro per-
corso. E questa é._una delle principali
ragioni. di natura economica. che spin-
ge l'uercnavigazione civile alla realiz-
zazione di linee aeree in alta guota.
Un altro vantaggio anch’esso di
grande importanza nei riguardi della
sicurezza presenta la navigazione negli
alti strati dell’atmosfera (praticamen-
te al disopra dei 6000 metri). poiche in
queste 7z-ne normaimente non si verifi-
cano tutte quelle gravi perturbazion:
che ostacoline il volo alle basse quote,
quali le nubi temporalesche. i venti
vorticosi, la fcrmazione del ghiaccio.
Inoltre, per un velivolo d’alta quota
1 rilievi montuosi anche imponenti
non rappresentano alcun impedimen-
to. pctendo essere sorvolat! con la mas-
sima facilita ¢ con wio scarto verticale

. di migliaia di metri

Invece i velivoli di deficiente capa-
cita ascensionale, cioé di bassa tangen-
za, per la presenza di alte montagne
sono spesso obbligati a rinuneciare alla
rotta rettilinea e a percorrere vie tor-
tuose, seguendo le valli alla ricerca dei
passi meno elevati, quasi alla stregua
di veicoli terrestri, con tutti i conse-
guenti inconvenientj dovuti
gamento di percorso e alla insicurezza
per eventuali ostacoli meteorclogic:.

Le caratteristiche del volo in alta
guota cui sj & ora accennato interessa-
no sia l’aviazione civile che quella mi-
litare.”

[
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all'allun- -

Ma nei riguardi dell'impiego bellico
del velivclo il volo in alta quota pre-
senta altri capitali vantaggi.
Riferiamoci alla specialita aerea of-
fensiva. al bombardamento, che costi-
tuisce la parte essenziale dell'arma
aerea, per vedere in che modo risulti-
no aumentate le sue possibilita.
Velivoli che effettuano una incursio-
ne da alta quota (per esempio, sui 2000
metri) possono normalmente conse-

-guire in pieno la sorpresa perché non

sono visibili né udibili da terra. E
juand’anche fossero segnalati, ]'azione
dj difesa contro di essi presenta dif-
ficolta gravissime. difficilmente supe-
rabili.

Infatti i cannoni contraerej, siano pu-
re moderni e perfezionati, se arriveran-
no a toccare ocuelle quote con i loro
proiettili al culmine della traiettoria.
non riusciranno ad organizzare un tiro
efficace mancando la visione diretta del
bersaglio, bersaglio che oltre tutto e di
minime dimensioni e si sposta velocis-
simamente,

In quanto ai velivoli da caccia su al-
larme. il loro intervento sara ugual-
mente reso difficile dalla mancanza
della visione diretta del nemico su cui
dirigersi. Potranno essere escogitati op-
portuni sistemi di guida da terra per
mezzo della radiofonia ¢ altro. ma in
ogni caso il contatto balistico. quando
si perverra a stabilirlo, sara taimente
ritardato da non poter mai portare ad
una menomazione preventiva della ca-
pacita offensiva dei bombardier' av-
versar..

D'altra parte non si puo dire che
l'alta guota cOmpcrti di per sé gravi
menomazioni di questa capacita otfen-
siva, poiche il tiro dalle alte quote sara
normalmente diretto su vistosi bersagli
di grandi dimensioni (per esempio, sulle
citta) ed effettuato con masse di aerei,
sicché la precisione e gli effetti conse-

guibili risulteranno sempre sufficienti
allo scopo.
Detto dei vantaggi che la'naviga-

zione in quota offre, vediamo quaii pro-
blemi bisogna risolvere per poterla rea-
lizzare,

Tali problemj
la macchina.

Come si sa, 'uvomo non pué vivere
in aria rarefatta senza una adeguata
protez.one. Per le guote substratosfe-
riche alle quali ci riferiamo tinferiori
agli 11.000 metri). pud essere sufficien
te la protezione a base di respiratori
di ossigeno individuali. Nei velivali
multiposti esiste all’'uopo un impianto

riguardano l'uomo e

W

istriouzione di

gatori aispo-
posizione oc¢-
da viastun mem-
Esiston:

oro

dell'equipaggio
del piccoli respirator: portatil

mi per uso degh individui che hanno
necessita di muoversi durante il voin.
La soluzione integraie del problema

per tutte le guote evidentemente € for-
nita dalla cabina stagna. la quale
la completamente 'equipasgio dall'at-
mosfera ed assicura ad esso, in quan-
tita e qualitd, I'aria sufficiente alla
vita_ in condizioni analoghe a quelle
realizzate per | sommergibili.

Alle alte qucte b'sogna anche pre-
teggersi dal freddo. Per i velivoli mono-
posti o biposti si fa normalmente uso
di indumenti termoelettrici. cioé di in-
dumenti provvisti di resistenze elettri-
che che attraversate dalla corrente for-
niscono i) calore necessario.

Nel caso @i velivoli di numeroso
equipaggio con detto sistema sarebbe
r.chiesta ung quantita considerevole di
energia che non pud essere agevol.
mente prodotta a bordo. Si ricorre al-
lora, con pill convenienza, al riscalda-
mento preventivo dell'aria immessa
nella cabina sfruttando il calcre dei
gas di scarico.

Per quantc riguarda il velivolo, la
possibilita di volo in alta guota dipen-
de essenzialmente dalla potenza mo-
trice disponibile.

Il motore a scoppio normale, ali-
mentato con miscela formata con l'aria
aspirata dall’ambiente esterno, non &
idoneo allo scopo. poiché la sua poten-
za diminuisce a mano a mano che ci
si eleva in quota, di pari passo con la
diminuzione della pressione atmaosfe-
rica, tanto da risultare dimezzata a
circa 5000 metri,

Occorrono dunque motori speciall, e
questi sono 1 motori detti appunto «di
alta quota» o a potenza costante, in
quanto conservano praticamente co-
stante la potenza fino -ad una certa
altitudine, chiamata guota normale di
utilizzazione.

La ccstanza della potenza & sttenuta
per mezzo deir compressori capaci di
alimentare il carburatore con aria a
pressione forzata sufficientemente els-
vata qualunque sia (entro certi limiti)
la rarefazione dell'ambiente atmosfe-
rico.

Qggi si possono costruire motori di
notevole potenza (superiore a 500 ca-
valll) che riescono a conservarz ia po-
tenza stessa fino a yuots prossime ai
10.000 metr:. -

Collegato con la questione del motore
a potenza costante ¢ 1l problemgs del-
'elica che tale potenza deve trasfor-
mare in trazione. La sCluzione migliore
& fornita dall'elica con le pale a calet-
tamento variabili in volo (detta elica
a passg variabile) che automaticamente
0 a comando de] pilota adatti il suo
funzionamente alle condizionj in cui
si svclge il volo idensita dell’'aria, as-
setto e velocita del velivelo) in modo
da fornire sempre il massimo rendi-
mento.

Per guanto -riguarda le installazioni
varie. particolare cura deve essere de-
dicata alla attrezzatura strumentale e
radio dei velivoli di alta quota, in
quanto essi sovente si trovano ad ef-
fettuare lunghi voli al di fuor!: della
vista del terreno ¢ quindi devono pos-
sedere un completo equipaggiamento
per il volo strumentale e per la navi-
gazicne radicgoniometrica

povic
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In pcco pii di un anno e mez2zo di
vita 1la GIL s1 e imposta all’atten-
zione di tutt: gl¥ jtaliani e anche di
moltissimi stranieri: sorta il 29 otto-
pre XVI dalla e dei Fascl G
vanili di Cmb o n |'Ope
Nazionale Balil realizzare
una assol ¢ proficua unicita nel
campo dell’'educazione mili
litica della giov
qu'statc le

cotrente
10 per fine
nei ranght
'atto della chi
mi., sempre megilo preparati ¢ adde-
strati non solo n truzione milita-
re vera e propria, ma anche in quelle
molteplici mansioni di carattere Stret-
tamente tecnico da cui c¢ggi non pud
indere nessun moderno organismo

Mentre Ja granae massa dei giovani
¢ preparata con le istruzioni del sa-
bato fascista. durante nove mesi del-
I'anno. da ottobre a giugno, alle spe-
cifiche funzioni dei soldati di domani
a seconda delle attitudini. dei requisiti
¢ della volonta di ciascuno. 1a G. I
ha creato anche altri crganismi con
lo scopo di preparare elementi parti-
colarmente scelti che possang assu-
mere posti direttivi nella propria or-
ganizzazicne e possano fin da giova-
nissimi indirizzarsi alla carriera mi-
litare; questi organismi sono appunto
‘e scuole, i collegi e i1 accademie

* % ¥

Non é certo necessario illustrare in
che cosa consistano quelli che sono i
fattori comuni a tutti i collegi di que-
sto mondo: il Collegio Aeronautico del-
la GIL, a Forll & dotato naturalmen-
te di camerate e di refettorio, delle
sale di studio e di ricreazicne, di b
gni e dell'infermeria: tutto cid a For
¢ per¢ sistemato in locali nuovissimi
appositamente costruiti e rispondenti
a tutte le caratteristiche estetiche e
pratiche di un moderno collegio. ca-
ratteristiche che sono comuni a tutte
le scuole, i collegi e le accademie del-
la G.IL. che hanno attrezzatissimi im-
pianti sportivi.

Ma a] Collegio Aeronautico di Forli.
ove si preparano i giovani che gia sen-
tono la passione del volo e la volonta
di intraprendere la carriera di ufficiale
pilota della R. Aeronautica. a Forli, di-

—_— A
L"AQUILONE

cevamo, c'e anche qualche altra cosa ria ha attinenza al
oltre a quegli elementi comuni a tutti volo € trattato con
i collegi cui sopr: particolare riguar.
E' bene dire io, il che. insieme
Aeronautico & naturale anticame- d alcuni insegna.
ra della R. Accademia Aeronautica di Mmentl prettamente
Caserta e cid basta a definirne il ca- Aeronautici, serve a
rattere e l'importanza. — rendere piu )1(’\'&3 il
Vi si entra all'etd minima di complesso _ fardello
ni e con il minimo titoio
quarta ginnasiale. Si
bella | di liceo
vrevarazit
prettamente aeronau-
la volenta d° volc
no ancora vive e suff
muare rutur

a abbiamo accennat
subito che il Colle

14 an-
studio

degli studi fonda-

mentali

questo si

ronautica
che rappre
il  prelibato
del paste
Natural-
come
tavo-
i mpre
troppo te d e

tuttavia ciascuno @
pitt allegro quando
licenza di se¢ sa che il dolce ¢c'é =
apre moilte altre vie della vits civile
e non si sarannc certo pentiti di aver

disciplina
I'animo é ben disposto a trangugiare il percid uno dej pot

resto esistono si punizion 1 sono an-
vissuto qualche anno-di vita sana. at- Ecco qui allora; a Forli ¢ é, per esem che deile COMPEnse rzx;u./.
tiva e piena di suggestiva bellezza. piggaun f'()r:.memd I”ab“r",”mm per la  che del volo han fatto lo scopo della
Naturalmente Forll non ¢ il paese costruzione | modelli volanti e alcune loro vita. rappr la soddisfa
z < ore della settimana sono dedicate a i s del ) pcider
di Bengodi del volo ove si cominci a questa attivita che unisce i od zione dej piu de
quests tu a c isce in modo par- Ma non ¢ ance i Sul «Ba 255

volare la mattina per finire la sera icolare l'utile al dilettevole. Aeromo-
e ricominciare il giorne dopo. non si delli a elastico. veleggiatori e con mo
fanno voli transatlantici o stratosfe- tore a scoppio. ver: manicaretti del
rici. se non con la propria immagina- Pranzo aeronautico. Lo studio. la co
zione: ma a Forli soprattutto si stu- Struzione, le prove di volo degli aero
dia. perché nessuno potrd pensare di modelli sono fasi dilettevoli che ren-

gli allievi volano come passeggeri, ma
fin dal primo anno di collegio e
lano anche comg sui silenzios:
alianti che legger ggiano in ele-
ganti evoluzioni nel ). guidati dai-

ntare un bravo ufficiale e un bra. deranno certamente piu leggere le al- fa I.m“m\l‘\.]u,li o M-S
vo aviatore senza studiare, oggi l'ae. tre occupazioni HE L&) RolD Font migliaia 1 pt
ronautica non @ piu quella di trenta. Ma non finisce qui: sull'aeroporto |0t daliante e molte « es
quaranta anni fa; oggi é diventata di Forli ¢'¢ un vero aeroplano con un S Sono div pro mi
una materia assai complessa, formata Tricco potente motore: un «Ba 25> a litari: e ora dire ii

sullo studio ¢ sul sacrificio di migliaia disposizione del Collegio. Su questo glovani che cos
di uomini; bisogna conoscerla a fondo apparecchio vien dato il «battesimo 10ro spirito ¢ la
per poter proseguire il lavoro compiu- dell’arias a tutti §{ nuovi arrivati e !a. Quest'attivita (a pe
to. per poter contribuire con la pro- poi durante l'anno vi volano i ‘piu vita aeronautica dei Cc¢
pria modesta opera al perfezionarsi di meritevoli, come premio per lo studio durante il primo anno. nel
guestg grande conquista dell'uomo, glo del sabato ¢ la domenica
A Forli cid che in ciascuna mate- gli allievi svolgono le loro esercitaz
sull’aercporto di Forli fino al conse -
mento dell'attestato « e nell'estate
successiva. alla scuola di volo a
del Ministero dell’Aeronautica a
vullo nel Frignano. in 20-30 giorn|
lHeto campeggio a piu di 600 metri sul
livello del mar 3 sono portati al
conseguimento dell'attestute «B» Fino
ad oggi {1 programma dell'attivita di
volo si ferma qui. ma non detto che
nei prossimi anni non possa subire
qualche piacevole aggiunta
Intanto, a completamento di quanto
abbiamo detto. a Forli & raccolto mol-
to materiale didattico. guesto agge!-
tivo non spaventi: =i di stru-
menti per aeroplani, di gni e ap-
parati per le radiocomunicazioni e per
la meteorologia: c'¢ ir i 1te-
ressante collezione di gnifici mo-
delli dj tutti i pii moderni apparecchi
in servizio nella nostra aviazione mi

I'ambiente aeror
so vivo F alla
ficiali gi
gono in questo Collegio sentono subitc
di essere entrati a far parte della gran-
de famiglia aeronautica italiana e tutti
coloro che hanno sognato da mesi o
da anni aeroplani. asroporti umenti
voli di primato di guerra
bazia sentiranno subito ct e
si respira a Forli ¢ aria di volo, & quel-
la che 1 pilotj portan giu dalle nuvole
nelle usoliere dei loro apparecchi, ¢
quella di tutti gli aeropc ove batto-
no fleramente le ali della p
della gloria dell’aviazione f(ascista.

¢« Ali di giovinezza fascista sono ali
di vittoria» ha detto Duce e nes-
sun migliore auspicio vi puo essere per
gli allievi del Collegio Aeronautico del-
la GIL.

¢

ENZIO BARTOCC!
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IL VELEGGIATORE
WEIHE,,

L'intento del progettista Hans Ja-
cobs era di dare, a prezzo relativa
mente basso, un apparecchio le cui ca-
ratteristiche non differissero di mol-
to da quelle del «Reiher », costruzione
felicissima ma alquanto cara. Ricor-
diamo aj nostri lettori che il «Rei-
her » & stato minutamente descritto ne
L’aquilone n. 47 del 1938.

Si consigliano gli interessati di fare
uno studio attento e comparativo del
due apparecchi, Essi rappresentano in-
fatti le due soluzioni «*popolare » e « da
lusso>» di un medesimo concetto co-
struttivo: massima finezza alle alte
velocita : minima velocita di discesa alle
basse. Diciamo anche, per chi non lo
avesse visto al primo colpo d'occhio.
che il « Weihe » rappresenta anche la

Holens i etti anzidetti allo

schema generale del vecchio « Rhénad-
ler » che da esso risulta sostituito.

Come il <«Rhonadler», anche il
« Wethe » & ad ala alta completamente
rastremata. L'ala & in due pezzi, pos-
siede un solo longherone e un bordo
d’attacco resistente alla torsicne. Gl
sforzi torsionali, analogamente al « Ha-
bicht» e al «Reiher», vengono tra-
smess| alla fusoliera non mediante la
diagonale posteriore solitamente usata,
ma mediante un piccolo longherone
anteriore nascosto nel bordo d'attacco.
Mentre perd nel ¢ Rether » tale longhe-
roncing & posto diagonalmente ed &
leggermente curvo all’estremitd, qui si
ha semplicemente un tronco diritto.

I1 montaggio risulta chiaramente
dalle fgg. 1 e 2. Gli attacchi inferiori
a vengono uniti agli attacchi della fu-
soliera b mediante degli spinotti ci-
lindrici. Contemporaneamente si colle-
gano gli attacchi ¢. S'intende che gli
spinotti @ e ¢ sono coassiali; durante
questa operazione l'angolo formato tra
ala e fusoliera non ha quindi nessuna
impcrtanza, e si pudé anche appoggiare
Tala per terra. L'introduzione contem-
poranea degl® spinotti a e ¢ avviene
mediante la leva e e il puntone d.
Nella fig. 3 si ha la vista dell'apparec-
chio a questo punto: le due estremita
alari sono appoggiate per terra, si vedo-
no anche le fessure delle leve e.

I bilancier] dei comandi degli alet-
toni f vengono collegati coi puntoni g,
mentre ver il comando dej diruttori ba-
sta unire ‘1 puntone h c¢:lla corrispon-
dente leva dell’ala sinistra. Nel fissag-
gio definitivo delle ali nella posizione
giusta, le due meta dell'innesto i e
si uniscono automaticamente comple-
tando il comando del diruttori.

Dopo aver terminate queste opera-
zioni sj sollevano le estremita alari, gli
attacchi superiori delle ali vengong a.
contatto, e infine. mediante il solito
comando a vite, sj introduce lo spinot-
to superiore. L'apparecchio & montato,

Q

a colcro che hanno seguito il « Corso
di Aerodinamica.» un aumento del ca-
rico alare incrementa si la velocita
di discesa, ma esso trasporta nel con-
tempo la velocita corrispondente alla
massima efficienza verso velocita mag-
gicri, mantenendo ben inteso costante
il valore di questa efficienza. Ora esi-
stono condizioni meteorologiche, come,
ad esempio, le famose strade di cumuli,
nelle quali non interessa tanto che un
apparecchio abbia una minima velocitd
di discesa di 85 piuttosto che 60 ecm/sec,
ma importa moltissimo che a 120
km./h, l'apparecchio discenda non di
1,80 m./sec., ma di 1.50. Notiamo che
questi dat! sono assolutamente arbi-
trari e di solo valore indicativo.

Il timone di profondita & analogo a
quello de] « Reiher ». Anche qui si ha

Fig. 3 - L'ala montata a meta, Gli attacchi inferiori sono gia fissati

Come nel «Reiher », it profilo alare
all’attacco & il Gottinga G. 59. Questo
profilo continua costante fino all’aléet-
tone. Po! st passa linearmente al prc-
filo di punta che & il G. 676. Lo sver-
golamento aercdinamico e geometrico
totale & di 7°, il diedro trasversale di
2,5°. 1 longherone & subordinato per
aumentare la rigiditd dell’ala. dato il
piccolo spesscre del vrofilo, I1 periodo
di oscillazione proprio dell’ala e di
215 per 1

E' oramai di prammatica I'uso
diruttorj dorsali e ventrali DFS.

La fusoliera & di struttura normale,
cioé a guscio resistente. Dietro al posto
di pilotaggio si trova un vano per ba-
gagli, strumenti registrator!, ecc. Que-
sto vano puo essere¢ adibito anche per
alloggiarvi un serbatoio d'acqua di 40
Hltri con valvola di scarico. Com'¢ noto

IL*C, R 42, ,
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L'apparecchio da caccia Fiat « C. R. [
42 » deriva dal biplanc Fiat « C. R. |
32 ». Rispetto al « C. R. 32 » it « C. |
R. 42 » ha migliorato la- velocitd oriz- |
zontale e la velocita di salita, mante- |
nendone intaita la soliditd e la maneg- ,

|

gevolezza. La maggiore velocita si é pe-
tura ottenere rimpiazzande 1l vecchio
motore a cilindri in linea raffreddato ad
aria « Fiat A. 3C RA » con il motore
a doppia stella « Fiat A. 74 R. C. 38 »
che sviluppa 840 cavalli a 3800 metri.
Fra le altre innovazioni del « C. R. 42 »
bisogna annoverare il nuovo trenc di at
terraggio, 'a disposizione der radiatori ad
olio sui fianchi della fusoliera, I'elica a
passo variabile in volo e la stessa nuo-
va forma del'a fusoliera Questc appa-
recchic & costruito secondo il sistema
classico dei caccia Fiat: struttura metal-
lica con rivestimento parte in tela e
parte in telcne dalluminio. Il posto di
pilotaggic .offre una bucnz. visibilitd nel
settore superiore. L'apparecchio pud es-
sere munito di una istallazione elettrica
per la luce, di riscaldamento ed even-
tualmente di un posto ricevente di
T. S. F. Le caratteristiche generali del-
I'apparecchio sono le seguenti: apertu-
ra m. 9,700; lunghezza m. §.265: al-
tezza m. 3,35; carico utile kg. 575. Ve-
locita massima a 4000 metri, 450 chi-
lometri/cra; velocita minima a! suolo,
175 kmora; salita a 600C metri in 1
minuti primi; altezza massima !0.500
metri.

il centraggio mediante coni e 1l fissag-
gio con un solo bullone e dado. I] « flett.
nerino » si innesta automaticamente.
L’apparecchio viene costruity in se-
rie dalla nota industria volovelistica
Schweer di Mannheim.
Ecca i principali dati tecnici:
Apertura alare m, 18 — Superficie
portante mq. 182 — Allungamento 18
— Carico alare senza zavorra kg./maq.
16.2 — Carico alare con zavorra
kg..mq, 184 — Peso a vuoto kg. 195 —
Carico utile massimo kg. 140 — Peso
totaie senza zavorra kg. 295 — Peso
totale con zavorra kg 335 — Efficien-
za massima calcolata 29 — Minima ve-
locifa di discesa calcolata m’sec. 0,58
— Minima velocitd di volo km.'m. 45.
(La finy al prossimo numero).

Lino Botta. Verona, — Io non ti consiglic-
rel i costruire, come primo mcdello, un
apparecchio ad e ico, Con un bucn veleg.
giatore, imnarcresti molto di pilt. Perché non
provi con il « Roma»? Ho sentito dire un
gran bene da gente che I'ha costrufto. E’
facile, e, sc ben 'fatto, pud dare delle bel
soddisfazioni. La descrizione per !a cosiruzio,
ne di questo modello si ripubblichera a co-
minciare dal prossimo numero

Giovanni Lattarulo, Grosseto, — Si, l'am-
missione all’'Accademiu di Belle Arti € un
per l'ammissione a! ccrsi per
di complemento. Per quanto
o a vela, non so cosa durti
clie tutta la faccencda € in m
. lo cose sonc cambiate. Dovri
rtl alla R.UN.A. della tua citta,
raonne sicuramente inf r

anfranco Portcra, Firenze —
tl era stato spedito, perché non avevamo il
tuo indirizzo itto. Anche questa volta cl
la via dove abiri: Non
. non tl sl dovrebbe

lc arl sono il RAF. 32
o 1'Eiffe] 385, ¥ rovare nei vecchi
numeri de L'aguilons: l'altezza de! carrello

eiro dei'elica ¢ dalln posi-
o avanzato, si fa poco pia
c & Indietro, sl allunga in
0! 2 2 delln matassa ela-

ca dirende 1 24 utilizzabile
della fusoliera ¢ quindi dalle dimensioni del
modello; dami qucste ¢ te lo sapro dlre.

Nei timoni doopi ‘a surerficie di ognl sin-
golc timone € uzuale o quella che sarebbe
nec 13 per un unico timone centrale di-
minuita di un guarto.

GIAR.
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PERCHE BIPLAN

La discussione per definire i vantag-
gi relativi del monoplano e del bi-
plano non & ancora finita nel campo
dei veri apparecchi. L'uno e i'altro ti-
po hanno vantaggi e inconvenienti ca-
ratteristici, e¢ aerodinamici e costrut-
tori mettono fuori ogni volta le loro
buone ragioni per dimostrare almeno
la chiara superioritd di uno dei due
schemi in un certo campo definito.
Tuttavia, vi sono oggi caccia mono-
plani e caccia biplanj di caratteristi-
che quasi equivalenti e fra gli aero-
plani che hanno recentemente battuto
primati di quota, il « Caproni » {taliano
(di una Nazione, cioé, dove il mono-
plano & stato profondamente perfezio-
nato) & un biplano, mentre il ¢Bristol»
inglese (di una Nazione grande fau-

trice di biplanj) & manco a farlo ap-
posta, un monoplano a sbalzo. In so-
stanza, si tratta sempre di scegilere
caso per caso, e non soltanto ad oc-
chio o seguendo una tradizione, ma
studiando il problema a fondo. col
calcolo e coi dat! piu esatti a dispo-
sizione. :

Nel campo degli aeromodelli, le stes-
se osservazioni si possono ripetere, ma
bisogna riconoscere che ii monoplano
domina incontrastato. Cid & giusto fi-
no ad un certo punto, perche i forti
allungamenti, col monoplano. signi-
ficano grandi aperture, ossia modelli
ingombranti e poco maneggevoll. E
nessuno neghera che in aeromodelli-
smo. con le potenze sempre scarse €
la manovra affidata. aila buona for-
tuna (assistita perd, bisogna
ricordare, da una buona sta-
bilitd di forma studiata dal
progettista), tanto i grandi al-
lungamenti che le dimensioni
raccolte sono di rigore. Tutti
questi problemi sono stati pre-
sent{ alla mente degli aeromo-
dellisti di Parma quando si &
trattato di costruire un modello
per l'ultima gara per modelli con
motore a scoppio, indetta dall’Edi-
toriale Aeronautica fra i giornali-
sti. Gara nuova, originale e razio-
nale. Consentendo al motore una du-
rata fissa di funzionamento di 30 se-
condi, e valutando per il punteggio
la durata totale del volo, si hanno
(almeno teoricamente) le condizioni
ideali per giudicare l'opera de] proget-
tista costruttore, La potenza massima
disponibile & limitata dalla cilindrata
(10 c.c.), la resistenza minima consen-
tita (come ingombri) dal regolamento
F.AIL; vince dunque chi costruisce
Papparecchio capace di salire pil ra-
pidamente e di planare il pii a iungo
possibile. Per di piu, con una durata
iimitata di volo aumentano le proba-
bilita che i1 modello rimanga in vista
det cronometristi e del pubbiico, (In
realtd, tutti { modelli che i1 glorno
della gara hanno volato sono andati
a sfasciarsi contro gli edifici dell’Aero-
porto, ma questo & un aitro affare e..
lasciamo stare gli argomenti spinosi).

Per salire rapidamente ci vuole un
forte eccesso di potenza, cioé un ele-

?

vatc rapporto fra la potenza effettiva-
mente disponibile e quella necessaria
al volo orizzontale. Ci vuole, percid,
data la potenza, un basso carico alare
una resistenza aerodinamica minima,
un buon coefficiente di portanza del
profilo. In scstanza, le condizioni che
risultano ottime per ia prima parte
del volo sono le stesse che valgono an-
che per la seconda parte del volo, quel-
Ja senza motore. Sono le condizionj di
minima velocita di discesa verticale,
comuni a tutti i veleggiatori, che sotto
i'azione del motore si riducono ad una
massima velocita di ascesa, o di gua-
dagno di quota, Bisognava. nel nostro

caso, che il modello si trovasse dopo
30 secondi alla maggiore quota possi-
bile per sfruttare con un voio da ve-
leggiatore a lenta caduta il vantaggio
acquistato.

La scuola di Parma aveva fatto ot-
time esperienze nel passato con un
biplano ad elastico. quello stesso che
fu inviato a suo tempo ali’esposizione
aeronautica di Brusselle. Si tratta di
un apparecchio di medie dimensioni,
avente un’ala bassa attaccata alla fu-
soliera ed una alta, con scalamento

-positivo, unita alla fusoiiera con rac-

cordi ad arco, costituenti una specie
di zona centrale a gabbiano, bene av-
viata. Questa disposizione ha vari van-
taggi. Le ali risultano molto distanti
fra loro. Esse interessano cosi la mas-

stesso
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sa d’aria circostante anche in altez-
za. e il modelio risulta bene «infila-
to> e sostenuto Inoltre, leffetto di
biplanizzazicne, pezzo forte dei detrat-
tori del biplano. dovuto all'interferen-
za fra i piani sovrapposti., quando l'in-
terpiano supera abbondantemente la
corda, tende rapidamente a scompa-
rire. Siamo, cioé. di fronte ad un mo-
noplano doppio. di grandissimo allun-
gamento, di normale apertura, di co-
struzione raccolta e rigida. di piccola
inerzia laterale (e quindi facile a ri-
stabilirsi dopo una sbandata) nonche
molto estetico. Bisogna proprio dire
che a un popolo di cacciatori aerei co-
me il nostro, gente che quando vede
un «CR, 32» si sente un certo rime-
scollo interno tutto speciale e sintoma-
tico, la vista della sagoma familiare fa
sempre un certo effettaccio. I1 model-
i0 a elastico era stato fatto proprio
per dimostrare la possibilita di co-
struire un aeromodello che fosse otti-
mo come tale sotto tutti i riguardi, ma
anche estetico. e ci si riusci in pieno.

Questo modello dunque era un otti-
mo arrampicatore e si decise di co
struire quello con motore a scoppio
sullo stesso schema generaie

In realtd (altro vantaggio dej bipla-
no) in un aeromodello di questo ge-
nere l'ala rappresenta una percentuale
ben piccoia del peso totale. Cen un sa-
crificic di peso piccolissimo ¢ Ifacile
nel bipiano aggiungere tanta superfi-
cle, senza sacrificare allungamento, da
quasi dimezzare il carico alare.

La posizione dell'asse di trazione
preoccupava non poco, Quando il mo-
tore si ferma (e di colpo). le eventuali
coppie ‘dovute aila trazione e a] soffio
d’elica scompaiono, e bisogna che il
mcdello sia rigorosamente centrato in
ogni condizione, evitando qualsiasi
oscillazione al sommo della traiettoria,
che farebbe perdere gucta. Si ¢ deciso
di costruire un modelio a centri con-
fusi., in cui asse di traziocne, asse di
resistenza e baricentro si trovassero
tutti in fila, per evitare ogni
discordanza Per far cio. si ¢ variate
lo schema di attacco delle ali infe-
riori, che sono state abbassate e unite
alla fusoliera con i soliti raccordi ad
arco, ma questa volta diretti verso
i'alto Interpiano ottimo e bell’aspet-
to. Ambedue le ali hanne V positivo
sensibile e sono parallele fra jcro. Sca-
lamento poesitivo, leggero divaricamen-
to tra i piani, ir complesso uno sche-

pro
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ma aerodinamico ben chiaro e razio-

nale. It gran problema & stato la scel-
ta del profilo.

E’ evidente che. nelle nostre condi-

e e
L' QUILONE

zioni, ¢i vuole un profilo con ottimo
indice di salita, Questo indice si trova
segnato nelle tabelie ufficiali dei pro-
fili (collezione di Guidania) e non pre-
senta dei massimi per i profili molto
curvi, come quelli spessi dei veleggia-
tori, bensi per profiii medi e sottili.
Il massimo assoluto era dato da un
profilo semispesso leggermente curvo.
Dcpo matura riflessione, si scelse il
NACA 23009 che aveva indice di salita
appena pil basso del massimo asso-
lute, ma ottima efficienza massima e
piccola resistenza minima.

L’incidenza fu sceita (dell'ala rispet-
tc alla fusoliera) di poco inferiore a
quella corrispondente al massimo del-
I'indice, Un certo margine per impre-
viste cabrate & bene lasciarcelo. Gl
impennagegi furono regoiati per far vo-
lare i} modello a taie incidenza sulla
traietteria.

11 modello. frutto di tanti studi e fa-
tiche, portato a Roma fra le amorevoli
cure dei costruttori, oggetto di tante
speranze, si scassava il mattino della
gara, durante un voio di prova. urtan-
do in pienc contro i fabbricati che
limitano 1'aeroporto. Ma ancora ja se-
ra, a] Littorio, il pubblicc parlava del
meraviglioso volo del bipianc de) Cor-
riere Emiliano, l'arrampicatore ardito,
l'elegante aeromodello, che se.. ecc.,
ecc.. mbe, sara per un'aitra volta.

LUPUS

GARA DI MODELLI VOLANTI DELLA
SCUOLA “6. PISONI,, - TORINO

v @ luglio s: sono svoite sul cam-

» dl mode volantl
ismo « Pi-
Legione Avanguar-

ntl alle gare erano divisi in due

0 un modeilo

rorme del rego-

2'36780; 5. Sap
Francesco, modello scu . tempo 1 volo 2
25 volo 50710: 6. Baudracco Elio, modello scuo-

la, tempo 1¢ volo 1'4660, 2¢ volo 197 7. Man.
frinati Aurelio, modello scuola, tempo 1v vo-
lo 20", 2¢ volo 172"10: 8. Jarre Glannl, mo-
dello scuola, tempo 1¢ volo 2360, I voll mi-
gliori sono stati quelll di Bonelll Giovanni
con 3'59" ed un volo fuori gara di Corscitd
Gaetano con 3'56"'20, 1 premi In denaro sono
stat: gentilmente concessi dalla F.LA.T.
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I) monoplano veloce S.4.I. 7, che la
caratteristica forma della fusoliera fa
somigliare ad un delfino, é un velivolo
creato per soddisfare ie esigenze de-
gli sportivi e per essere Impiegato per
i'allenamento dj piloti militari. per i
qualfl si richiede quel perfetto aifina-
mento e sensibilita di volo che possono
derivare da una macchina molto ma-
novriera e di elevate caratteristiche.

La velocita eccezionale per un veli-
volo di questa categoria, la salita bril
lantissima e I'autonomia notevole, tale
da consentire lunghi viaggj senza rifor-
nimento, sono state ottenute con un ac-
curato studio aerodinamico e costrutti-
vo della macchina, senza per altro sa-
crificare le doti di sicurezza e di mano.
vra, Infatti il carico alare. modesto se
messo in relazione al basso carico per
cavallo: la finezza aerodinamica parti-
colarmente curata anche nelle condi-
zioni di carrello abbassato: Il'installa-
zione dell'elica a passo varlabile in vo.
lo: la speciale dotazione di sistemi di
persostentazione assicurano al S.A.1. 7
un ottimo comportamento anche in de-
collo ed in atterramento.

La cellula @ monoplana, interamen-
te a sbalzo e monolitica. La struttura
¢ composta tra longheroni e centinatu-
re in legno; il rivestimento & in com-
pensato dello spessore di 2 mm. ed in-
telato. La caratteristica di questa ala &
di unire ad una grande leggerezza una
elevatissima rigidezza, specialmente
alla torsione

1] sistema di vincolo alla fusollera
& semplice e robusto: i tre longheroni
si incastrano nella zona inferiore del-
le fiancate della fusoliera, In modo da
formare con questa un complesso mo-
nolitico d! assoluta rigiditda ed inde-
formabilita. L’ala porta gii alettoni.
equilibrat: staticamente e compensati
aerodinamicamente. e gli alettoni di
curvatura che si estendcno dalla cen-
tina in cui ha termine l'alettone fino
clla centina di inizio del raccordo con
la fusollera.

Anche la struttura della fuscliera e
in legno. del tipo a gusclo con rivesti-
mento in compensato. Mediante questo
sistema costruttivo, ¢ stato possivile
realizzare una cabina comoda e spa-
zlosa e contemporaneamente sagomare
la linea della fusoliera stessa in mo-
do da soddisfare pienamente le esigen-
ze di un avviamento aerodinamicy ri-
gorosamente perfetto,

La parte superiore della fusol'era.
dalla estrema prua al poggiatesta del-
I'abitacolo posteriore, & chiusa da una
cabina accuratamente profilata e con
i trasparenti in plexiglas. Questa cabi-
na, completamente chiusa e di grande
luminosita, ¢ resa rapidamente sgan-
clabile per il lancio col paracadute.

Un dispositivo brevettato consente
I'abbattimento del settore vrodiero del-
la cabina in modg da assicurare una
2ona piana frontale di grande visibi-
lita al pilota nelle manovre di decollo
ed atterramento.

L'aereazione in cabina ¢ assicurata
da una presa d'aria sistemata a prua
in prossimitd del mozzo dell'elica. Il
primo pilota trova posto nell'abitaco-
io antericre, in corrispondenza dei
quale sono sistemati, oltre al normali
comandi del velivolo e del niotore, i
comandi per la manovra del carrello
e dei relativi sportelli: il comando de-

gli ipersosten-
tatori; il co-
mando di rego-
lazione del pia-

no orizzontale; il

comando della

manovra della cu-
pola abbattibile; i1
comando per la re-
golazione del passo
delt'elica, Il cru-
scotto del primo pi-
lota comprende inol-

tre i1 seguenti stru-
menti: bussola, indi-
catore di virata e sbandamento: vario-
metro; anemometro; altimetro; orolo-
glo; contagiri; aerotcrmometro del-

Tolio (doppia); segnalatore di posizio-
ne dei carrelli ottico ¢ acustico: ma-
nometro dell’olio: manometro della
pressione di alimentazione; manome-
tro benzina e avvisatore d'incendio. Il
cruscotto del secondo pilota comporta
gli strumenti principall di volo.

11 timone di quota ed il timone di
direzione sono compensati sia stati-
camente che acrodinamicamente. Il
piano orizzontale & regolabile ed ¢ vin-
colato al blocco di coda mediante quat-
tro attacchi chie assicurano uua grande
rigidita al collegamento. I1 blccco di
coda porta “anche il complesso del roti-
no di coda retrattile e dei relativi spor-
telli di occultamento, Gli organi di at-
terramento comprendono due semicar-
relll. retrattili con movimento latera-
le verso la fusoliera. ed un rotino di
coda retrattile con movimento verso
I'indietro.

Un robusto bloccaggio meccanico as-
sicura i semicarrelli nella loro posizione
abbassata.

Contemporaneamente al carrello,
dallo stesso unico comando viene ma-
novrato il ccmplesso degli sportelli. di
tipo brevettato S.A.I.. che occultano lo
alloggiamento delle ruote, anche guan-
do queste uitime sono in posizione ab-
bassata,

Un diszpositivo acustiso avverte il
pilota nel caso che questi si disponga
all’atterramento senza aver preventi-
vamente abbassato 1] carrello.

A questo fine le complesse alette
Handley-Page sono state sostituite da

fessure fisse che si estendono sul bordo
d'attacco dell'ala. in corrispondenza
della zona occupata dagli alettoni.

Alle basse incidenze — caratteristi-
che del volo veloce — queste fessure
sono completamente in ombra e non
nno quindi luogo ad apprezzabili re-
sistenze passive: mentre agli alti as-
settj — caratteristici dell'atterramente
fluss¢ aerodinamico che attra-
versa queste fessure impedisce il distac-
co della vena fluida dal dorso del pro-
filo ed aumenta per conseguenza la
efficienza  dell'alettone, assicurando
il controllo laterale dell’aeroplano. L'a-
la & inoltre dotata di curvatura co-
mandati a mano per il tramite di una
trasmissiane idraulica.

La manovra di queste superfici & col-
legata a quella degli alettoni, i quali
si abbassano simultaneamente verso il
basso con una rotazicne di circa 20
gradi corrispondentemente ad una ro-
tazione di 50 gradi degli ipersostenta-
torti.

La differenzialitd nel comando degll
alettoni fa si che questi. anche ad iper-
sostentatorl abbassati, non possonou
fare mat un angolo verso il basso su-
periore a 35 gradi,

Sul S.A1. 7 ¢ Installato un motore
Hirth 508 D a ctto cilindri invertiti, di-
sposti su due file di quattro formanti
un angolo di 60 gradi.

Ecco le caratteristiche tecniche de:
velivolo: apertura alare m, 9; lunghez-
za m. 7,25; altezza m, 2,15; scartamen-
to del carrello m. 2,30: superficie alare
mq. 13,14; peso a vuoto kg. 750; ca-
rico utile normale k. 450; carico utile
massimo kg. 625; ripartizione del ca-

— il

rico utile normale
racadute kg. 150; bagaglio kg
zina kg. 230; olig kg. 30
Potenza mas 2
alare normale

equipaggio con pa-
40: ben-

massinio per ¢
ficiente di rob
8.3: coefricicnte di
vracearico 7.
Ed ecco le
con  apparec
velceita min
kim.-h. 102;

caratterist

3 elovita
km.-h. 380: s
tri 180: spazio
salita a 600C n
ria aila velocita

5'30". autonor g o

locita di crociera km.

chilometrico alla velocit crociera
gr.-km. 120 A. M.

Erncsto Vasari, Firenze. — Ti ho consi-
gliato il profilo « Gottinga 532 » perché per
l'uso che tu devi farne é ormai classico ¢
provato, ma, come ho detto altre
sta questione € assai complessa ¢ dis
Per molto tempo si é ritenuto che le gre
di portanze fossero una prerogative dei pro-
Ali molto curvi e che quelli biconvessi do-
vessero cssere preferili quando soprattutto
interessava ridurre i movimenti longitudi-
nali. Poi si é visto che anche i projili poco
curvi davano buone portanze agli alti nu-
meri di Raynolds, e in sostanza si é rite-
nuto che, col crescere di tale numero, le
caratteristiche dei profili si uniformano, a
parte la questione del momento longitudi-
nale che mnei tipi a forte curvatura resta
elevato. Si € creata cosi la mentalita. piut-
tosto diffusa ¢ in jondo giustificata, che
un profilo valga l'aitro. salve speciali esi-
genze o insoliti apparecchi. Adesso invece
saltano fuori gli americani a dirci che han-
no trovato un nuove profilo, adottato gia
nel grande idrovolante « Consolidated 31»,
il quale presenta, a parita di portanza, re-
sistenza aerodinamica ridotta anche del 60
per cento rispetto ai migliori profili ora in
uso, Si tratta di un profilo sottile, bicon-
vesso dissimmetrico, L'ala del nuovo idro-
volante, a giudicare dalle fotografie, sem-
bra un coltello. Dopo avere tanto predicato
i profili spessi, questo grazioso scherzo del
NACA minaccia di sconvolgere tutte le no-
stre idee sulla tecnice delle costruzioni ala-
ri e ha dato nuovo stimolo alla incsauribile
schicra degli adoratori del profilo, fra cui
molti aeromodellisti, che riconminceranno le
loro misteriose esperienze, la raccolta di
profili «segretin, e i roghi di aeromodelli
scassati per evitare il furto di centine e la
diffusione di preziose « quote »,

L'INGEGNERE AERONAUTICO
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(Continuazione dal numero precedente)

Agli aviatori nemici 10 scherzo dell'Inglese era co-
stato caro! Una diecina di ufficiali uccisi (cosl si seppe
piu tardi). E la rappresaglia non si fece aspettare; pro-
prio quanto da Natale a Santc Stefano: stile tedesco.

Il mattino del 26 eravamo andati al campo senza
fretta. Ognuno aveva il suo servizio fissato da un paio
di giorni prima: crociera, scorta, difesa per allarme....
tutta roba che sarebbe cominciata piu tardi. Il cielo
era tuttora poco bello, ma molto migliore del giorno

i Gli uomini di manovra avevano appena tirati
fuori gli apperecchi; noi andavamo a insaccarci nelle
pellicce. Ci fermiamo tutti; dal megafono della vedetta
rimbomba una notizia incredibile:

— Ventitré apparecchi nemict verso il campo! —

La novitd é cosl straordinaria che nessuno la piglia
sul serio. Gli aviatori austriaci, che tanto si fanno desi-
derare anche da chi si contenta di trovarne uno solo a
cinquemila metri, vengono a trovarci in tanti? Cosi bassi
su questo vespaio?

Tutti abbiamo il naso in aria verso il Piave, ma nes-
suno crede all'allarme. La vedetta & canzonata da una
urlata generale.

Gli apparecchi segnalati ora si vedono meglio: alto
un migliajo di metri uno stormo di aeroplani avanza
verso il nostro campo; molto piu alto un altro stormo
Jo segue; sono in tutto una quarantina. Ma nessuno
pensa che siano austriaci.

Avevamo dimenticato
Parker...

Lo stormo avanza ancora, abbassandosi. Quest.c par-
ticolare ci conferma che non si tratta di Austriaci: sono
certamente Inglesi che tornano.da un bombardamento
in formazione, come sono soliti.

Ma.. perdio! altro che Inglesil.. Ormai sono abba-
stanza vicini da distinguerne le sagome ben note.

— Austriaci, austriaci! — :

Qualcuno si ostina nellincredulita e non si prepara

la guasconata del capitano

o

a balzare in volo. Quanto a me non ho piu dubbi

— Il mio apparecchio!

— Pronto, signor tenente! —

Salto in carlinga, mi tiro gii gli occhiali. mi aggancio
in fretta la cintura di bordo, a tasto, senza perder di
vista la formazione, che si & avvicinata ancora, sempre
a dosi. Vedo tr: o intorno agli apparecchi
nostri; altri compagni balzano a bordo.

Il mio motore parte al primo impulso; scatto in volo.
Vedo dietro di me subito gli altri decollare: una diecina
Non faccio in tempo a prendere duecento metri di quota
che mi trovo gia sopra alla formazione nemica. 2

Croci nere quante se ne vuole, finalmente! Passan
sotto di me uno, due, tre apparecchi nemici prima che
abbia il tempo di orientarmi e di decidere quale at-
taccare.

Intravedo sul campo scoppi e fumo: le prime bombe.

Mi tuffo in coda ad un crociato che, bassissimo, torna
gia indietro.

Da questo momento non so piit nulla di cid che ac-
cade intorno a me; a mala pena capisco cid che faccio
jo. Ricordo un inseguimento rabbioso alle calcagna di
questo primo avversario; vedo ancora il mitragliere ne-
mico impugnare l'arma e rispondere senza tregua alle
mie raffiche. Le scie delle sue pallottole incendiarie
passano fra le mie ali. Il solito brivido, al quale risponde
T'oscura speranza di esser protetto dalla massa del mio
motore, la solita smania vedendo la mia mira esatta
€ non ancor vinto l'avversario.

Ombre di ali saettanti passano in ogni senso: croci
nere, coccarde. Un'ala sfiora la mia. L'urto non avviene
per miracolo, ma una ventata scuote il mio apparecchio
e mi cosiringe 2 riprendere con paziente spasimo ia
mira rimanendo sotto il tiro avversario.

Qualcuno mi aiuta: un camerata, volteggiando, piom-
ba anche lui addosso al velivolo nemico, che oscilla e
sbanda cercando salvezza in manovre disordinate:

— Non passerai il Piave! —

Ecco, finalmente! Inclina un'ala verso terra, discende
sbandato, piomba in un campo, una vampata lo avvolge
all'istante. E uno!

Dov’¢ un altro? Un altro! Ma com'¢ difficile scegliere,
oggi!

Mentre volteggio per cercare un nuovo bersaglio,
raffiche rabblose mi investono. E' un osservatore cro-
ciato che mi tempesta dal fianco. Per poco: un nostro
caccia lo affronta. Li lascio alle prese per piombare
contro un altro che mi passa davanti, gia a tiro. Ma

-. piomba in un campo, una vampata lo avvolge...

—_— A

che «wcos'é ora? Davanti a me passano scendendo a picco
lunghe ombre grigie, una dopo Yaltra. Ah! Sono bombe.
Mi colpiranno?

Non ho tempo di pensarci. Guardo in alto il velivolo
che le lancia, in basso lo scoppio: a vuoto; scavano
buche in un prato,

Riprendo l'aitacco, miro a lungo, sparo. Ma mentre
faccio uno scarto brusco per evitare il fuoco del mitra-
gliere che mi avventa una lunga raffica, vedo un ba-
gliore davanti a me, fra le ali; sento in carlinga uno
schianto.

Sono stato colpito? Incendiato?

Un attimo; capisco. Il bagliore ¢ un riflesso del sole
sull'elica, lo schianto & un sobbalzo delle cartucces squas-
sate dal mio scarto violento che per poco non mi ha
proiettato fuori. La cintura di bordo mi ha trattenuto
a mala pena, L'allarme ridicolo raddoppia la mia furia.

Torno addosso, al fuggente. Alle mie nuove raffiche
il mitragliere nemico apre le braccia e si accascia, sbat-
tuto dal vento, atiraverso la fusoliera. Sento gia I'eb-
brelzza della nuova vittoria.., Ecco, si, anche questo pre-
cipita!

Ma lo perdo di vista, sotto
cercarlo, mi trovo di nte un
ancora un cozzo mortale con
Il biposto crociato &
capottato.

Cerco i nemici e § camerati. Vedo un roteare di ali
lontane; git sul campo, nulla. Ormai non ho piu car-
tucce; non mi resta che atterrare
. Sbi.'cio il campo gil sotto di me. Non sembra che
ci sieno danni gravi, ma ora sapro meglio che cosa &
accaduto, laggiu. Atterro ansioso, combattuto fra la giola
delle mie vittorie e il timore di non ritrovare qualche
amico.

Qualcuno mi viene incontro: facce pallide che non
rispondono al mio entusiasmo, Capisco quale quarto
d'ora abpia.no passato questi che son rimasti a terra,
10 delle bombe e della mitraglia
stata completa: l'ira di Dio in

le mie ali. Virando per
altro dei nostri; evito
una& manovra spasmodica.
sceso malamente in un prato:

nemica. La sinfonia &
terra e in cielo!

Altri camerati vitloriosi atterrano, Ci
gridando come pazzi, abbracciandoci.

Ma fra i motoristi e fra gli uomini di manovra ci
sono morti e feriti. Qualcuno & rimasto colpito mentre
si ostinava a lanciare il motore riluttante. Passano delle
barelle coperte con lenzuoli, Si fa silenzio. Sono i morti,
dilaniati dalle bombe. Alcuni feriti vengono portati alla
infermeria. Bestemmiano ancora contro il motore  coc-
ciuto. A

Il bilancio & presto fatto. Queste sono le nostre per-
dite: sei uomini di manovra uccisi, pochi altri feriti
L'avversario ha perduto otto magnifi¢i velivoli, dei quali
quattro ardono tuttora nei campi vicini, alzando lugubri
colonne di fumo.

E | nostri tormeranno tutti?.. Chi manca?

L'attesa sospende 1a nostra gioia. Ma quando uno
ad uno tutti hanno atterrato. nessuno ferito, l'entusia-
smo esplode senza piu freni. Dimentichiamo { nostri
poveri morti in una ridda di racconti, in uno scoppiare
di esclamazioni. Mai. su nessun fronte fu vinta una
battaglia aerea in modo cosi fulmineo, cosi brillante!

Alcuni aviatori inglesi, giunti da poco sul nostro
campe e che non hanno fatto in tempo a balzare in volo,
hanno perduto la loro compostezza:e non finiscono pit
di stringere mani e di commentare.

Un ufficiale inglese, passandomi vicino, esclama

— Che putiferio!

— Scusi, Lej & inglese?

— Si. ma sono anche fiorentino. D'inglese ho la cit-

incontriamo

tadinanza e quindi la divisa, come vede., Bravi, bra-
vissimi! —
L'intreccio dei racconti & complicato come & stata

complicata la zuffa., Molti hanno combattuto, senza ve-
dersi, contro uno stesso avversario,

I compagni rimasti a terra si mordono le mani.

— Ho creduto fino all'ultimo che fossero inglesi! —

Cerchiamo di consolarli ‘prospettando il caso che la
incursione si rinnovi. Anche questo sarebbe stile tedesco:
sara bene stare in guardia.

Ma l'ebbrezza mi travolge. E' troppo grande il desi-
derio di andare a vedere sul posto le carcasse dei veli-
voli abbattuti, a raccogliere qualche pezzo, come sempre,
per ricordo.

Viene con me il compagno che mi
primo attacco, il tenente Comandone.

Non ci fossimo mai andati!

Accanto alla carcassa fumante dell'apparecchio ab-
battuto, una cosa orrenda: ancora una volta il cada-
vere abbrustolito del pilota, malamente coperto con de-
gli stracci. 8i smorzd di colpo tutta la nostra gioia: ce
ne andammo in silenzio senza raccogliere un solo ricordo.

Passando da Musano, sapemmo che in un ospedaletto
erano stati portati due aviatori nemici feriti nel com-
battimento; quelli, pare, del secondo velivolo che avevo
abbattuto,

Andammo e ci presentammo.

Avrei voluto, con un colloquio sereno e cavalleresco,
cancellare dat miel occhi la visione del pllota carboniz-
zato. Non fu possibile. L'ufficiale, un alfiere germanico,
al quale mi rivolgo chiedendogli prima di tutto se soffre
molto per le ferite e lodando l'impresa temeraria, mi
risponde a monosillabi, senza guardarmi,

Avevo tanto desiderato di trovarmi un giorno a faccia
a faccia con questi avversari che, lassi in cielo, cono-
sciamo soltanto attraverso il crepitare della mitraglia,
e avrel voluto trovare in questo caduto un'anima che
comprendesse la bellezza di un incontro di questo genere.

ha aiutato nel

(Continua).
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(Continnazione dol nmwnero precedente;

— Surebue ridicolo, Oltre alla perdita di tempo. non
vorrej avere il rimorso che, scegliendo. per esempio. il nu-
IErO UNO. sOItis poi. mettiamo. il numerc sclte scar-
tato ccy ie mic slesse mani, Meglio rimetiersi alla soric.

— Sagglo ragionamento! Anch'io )a penso cosi, Ecco
perché guando mi demandavate poc’anzi perche non mi
fossi messo alla cacdia degli smrraldi volanti, vi ho ri-
sposte che preferisco aspeltave che eli smeralds vengano
a lrovar me.

~— Ecto: io non vogiio coniestare yu 0 asseverate, —
interlogui Alvise Badocro, prolessors ¢i scienze naturali,
il quale abkinava alla sua profonda doitrina la 1riste
mania di parlar letteraric ¢ difficilc non intenda, di-
cevo, discutere quel che dite. sibbene prospeutarvi ialuni
aspelti della questione che prewrintenziobalmente patre-
ste avere omesso, Se ben m'appontgo, actennando al pal-
lone, asserivate che la sua rotia e reuol dal caso. Il
CAs0; questa. oscura ¢ capricciosa potcr che cost
quentemente interviene a scompigliare j meglic ord AnaLl

piani e a sistemare le piu arruffate o disperate contin-
pos-

genze! Ebbenc, signori, — continuo armuindosi —
siamo noi affermare che la rotta de] globo aero:
lanciato da Argiropulos sia governata. B

Sebasti, esclusivamente o anche perzialenic dal casn?
No. signori, mille volte no. perentorizmenie no!
— No?

~- No, sigriori, no! Insisto ¢ pertinaceniente persisto.
Ammenoché vol non vogliate chiamare cago le ben defi-
nite leggi che governano le mcteore.

— Sentite, amico; — interruppe Fussi — splegatevi, per
favore, in modo comprensibile anche per Iintelligen di
un disgraziatc che ha passato. come me, la vita fra ta-
bacco 1n foglia e tabacce trinciate,

— Chiedo venia — si scusd il professore —. Vi ricor-
derd dungue, poiché me lo chiedete. che con la p
meteora, elimologicamente. ossia nel suo originale
ficato greco di «cosa che sta nell'aria», noi studios
gliamo designare il fenomeno atmosferico, qualunque esso
sia. Naturaimente le meteore si classificano in varie spe-
cie: quelle aeree, come i venti, le correnti, i turbini, i

cicloni, i monsoni, i vortici, lc trombe. eccetera: guelle
luminose quali l'arcobaleno, le aurcre boreall, uli aloni. i
pareli; le licuee. cioé il lampo. il fulnine e i viag le

acquee, ossia la pioggia, la ncbbia,
da. la brina: la..

— Grazie, professore, grazie.., Ho capilo! — ansimo
Fussi e mando glu un abbondante sorsata della birra che
aveva davanti,

— Come volete. Allora, «...ritornande al primo des-
to...» per usar le parole che Dante mette in bocca 2
Farinata degli Uberti nel canto degl....

— Gia — interruppe Sebasti, intervenendo in soccorse
di Fussi — Ritornando a bomba, affermavate che il caso
non c'entrg con litinerario che in questo momento sta
seguendo il pallone di Argiropulos,

— Precisamente. Al posto de] caso, poi poniamo i nu-
merosi elementi concomitanti ¢ contrastanti che possia-
mo, grosso modo, inizialmente suddividere in (lementi in-
trinsechij ed eclementi estrinsechi, Elementi mtmnsechi soto
quelli inerenti al pallone in se: dimcensioni. forza asesn-
sionale, dispositivo d'alimentazion: del ¢as. resv gelio
scrigno, resistenza e impermeabilita dell'invelucro, Fra
quelli csurinsechi vanno annoverali la densita ¢ tempera-
tura atmosferica, la forza e la direzione delle correnti, 1
possibili aeroliti o meteoriti ¢ bolidi. che possopo colpire
il pallone,

— Caspita, quama robu! -— esclamo, impressionato,
Fussi. — Mi fate pensare che un fulmine potrebbe voler
dire la sua parola, Dopo tutto, lo serigno é d'acciaio e
potrebbe attirarlo.

— E' da escludere -— assicurd il professore Il pal-
lone fu lanciato con un tempo serchissimo. e prrcid deve
aver raggiunto indisturbato gli alti strati atmosfericd,
molto al disopra dclla zona delle consuete perturbazioni
atmosferiche, cssia dei temporali ¢ delle normali pioggie,

-— Bene, bene, bene.. — fece peunsierosamente Fussy.
— Caro Sebasii, torno a ripetervi che se io fcssi in voi,
ron lascerei dormire quel belldrovolante che da quasi
un mese sonnecchia in fondo al nostro portc. ma par-
tirei subito wulla caccia del tesoro volante.

— Ancora? — replico indolentemente Sebasti,
tiamo. e da_che parte di grazia?

— Da che parte? — ripeté Fussi. — Dopo le dolte spie-
gazioni dell'amico Badoero, la cosa ¢ abbastanza chiara.
Dal momentoe che non si tratta piu di andare a casaccio.

— Ah_ no! Tutto & sicuro ormai! Si pud andare a occhi

Ia granding. la rugia-

~v Sen-

N -
| [ |
{
»
: \ [
L - B jEn
chiusi — affermo lironicamente Sebasti, — Basta posse-

derc tutti gli elementi intrinsechi, come i chiama il pro-
fessore, fare il calcolo delle correnti che spiravanc in
guel giorng e in quell'ora, studiare l'itinerario dei bolidi
caduti, tener d'occhio i fulmini, non trascurare: le saetle,
aggiungere. magari, alla lista qualche beceata di falco
irascibile che puo aver stracciato linvolucro a colpi di
rostro. divider futto per 3,14, agitare, cucinare a fuoco
lento ¢ pei andar nella direzione opposta, o meglio. non
muoversi dal Caffé Garibuldi. aspettandc che lo scrigno
vengu grazicsamente a cadervi sul tavolino.

— Avete un certo medo di vedere le cose
Fussi di malumore —. Per conto mio. vi avrei
egnato, magari collaborandoe alle spese. Voi mettevate, che
so. io, lidrovolante ¢ la benzina, e io contribuivo pagando
la mia parte delle spese di viagegio e mettendo, magari
le sigarette.

— Accelto senzaliro! — dichiard sarcasticamente Se-
basti —. Niente sigavette. pero. perché a bordo non si
fuma. Accetto, ma alla condizivne che il professore mi
fornisca litinerario esatto che seguira il pallone,

— Obh, insomma'! — . esclamé impaziente Fussi. —
Ridcie pure, se ne avete voglia, ma il fatto € che gia
centinaia di aviatori di tutio il mondo sono in caccia,
che gli uffici metecrologic: sono affollati di gente che
s'informa sui venti dominanti, sulle correnti, sui cicloni
e compagnia bella. Scguite ur po meglic i giornali,
amico mio. Troverete che in Inghilterra. negli Stati Uni-
i, in Francia. in India, si stanne crganizzando spedizioni
¢ crociere collettive pot . per mare. per aria. alla
ricerca del prezioso pallone. Sono migliaia di personce che
impegnano fin I'ultimo paio di pedalini per correr dietro
al resoro. E voi, voi che possedele un apparecchio robusto
e veloce, che avete una pratica di volo da lar paura. ve
ne state qui fermo a sorseggiare una cloccolata al latie!
E' troppo. via!

— Auri sacra fames! — sentenzio disgustato il pro-
fessore —. Esecrabile avidita dell'oro!

— Sicuro. sicuro... — mormorava, itanio, assorto. Se-
basti, mentre gli cechi gli st accendevano dhuna strana
Ince —, Sicche, voi dite. Fussl, che ¢'é¢ lulla una folla
di gente che corre appresso a quegli smeraldi? Dovranno
bene trovar qualcosa, non vi pare? Sarebbe troppa de-
lusione che tornasserc & cusa a mani vuote. quei pove-
racei! Scusatemi, — fece, alzandos: e depovendo una
meneta sul vassoic — ma vi saluto.

— Tanta fretta?

— Si. domatilina all'alba parto. Ci rivedremo a cena.
aMi sono ricordato proprio ora che ho un affare impor-
tante da sbrigare a Roma, A stasera, signori, a stasera!
— E Sebasti s'allonland a gran pas

— Che tipu. eh? — fece sorvidendo il professore. —
Veramente dinamico.

rerry

@

— Jo lo chime) © mezz0 matto — brontold di malu-
more Fussi — Da guasi un mese lo pratico quotidin
menie e lo conosco meno ouri che il prime giome, An-
cora non sono riuscito & saperc che {a ¢ di che vive, Bah!

CAPITOLO IV

Un albergatore nell'imbarazzo

Sebast)

apprus  entrate nel
bergo. che il divettore uli
fuori delle arbite o le iy
ana da upa groviny
divotto in una 4

porione del sue -
contre, con eli oceh:
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1. POsSo esservi wiile

i auaicosa?

Con un gridol di gioia, in donna si stacco dal diret-
tore « sullo inconiro a Sebasll.
— Oh! Pariale inglese signore? Sicte mgiese? Ame-

ricano. forse? Ma che fortunata combinazionc! Che w
i Jell? .— fece geltando una rapida ccchiata. di sopra
spalla, all'uomo lugubre --. Pensate. amise 2o, che
que<o p:!(w: non (’miscona IJT LI}LJW' o

_ !~.h" Ah, ¢ si. Puo c=-( € C.u 2
quel ch'e pegeio. 1o conescono e Cl.xumt
che ho seritto il mio nemesul registro. Tutto i
sapete? E unche quello di Jefi. })ovuriuo._ E
— domandd. zenza voitarst -~ Ii ialto e, caro
che qui vessuno conosce Elivabeih Lecch

vero., Jetf?
signore.
capite? Libby

Leech! Lib. la signora dello spazic la regina dei venti.
Yaviatrice mendiale. colel che
(Conlinua/ ENZO JEMMA

Sia la donna che I'uomo vestivano la tuta d’aviatore...
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Una mattina o chiama i Bet-
i

- Pul, ho bisogno di TiCORY )¢
ion 1 riguarda, 30, 1 me occorre-
e¢bbe qualche informazione, 1 legion
disse segnando co la matita un i

na carta topografica -— sono arrivs
stanotte. Ml servono rillevi oltre la
Non il comando di andarci perché so
¢1 val senza importelo.

8ignorsi.

Mancano dieci minuti a mezzogiorno Il
«C. R. 32» brontola tranquillamente col
notore al minimo. Pul si avvicina: un’oc-
chiata alle mitragliatrici: un'altra al moto-
rista 1i vieino:

— Tutto bene, Rivera?

— Tutto. signor tenente.

~- Benissimo; arrivederci.

— In bocea al Jupo; arrivederci,

Salta, piu che non saga, al suo posto. Il
motore aumenta i1 numero dl girl, l'appa-
recchio scivola sul fill d’erba che abbassano
riverent! le loro sommita al soffio potente
dell’ellca Quando |'apparecchio abbandona
la"terra, Pul sorride, soddisfatto.

«E ora drizza il musetto all'est,
cio» del mio cuores.

Ora che tutti lo chiamano «Pul » ha affib.
blato al suo «C. R.», il suo vecchio nome,
perché quasi non ricorda piu di chiamars:

Iner
che

« Linuc-

E la macchina obbedisce, calma, tranquil.
ia, doclle. L'altimetro segna 800. Non é uaa
¥ran quota, ma & meglio restarci. Piil in al-
to guej cumuli non gli farebbero veder alen-
e.. Ecco le linee nazionali: sono in movi-
mento.

— Che gente di ferro, «Linuccio», Ruar-
da un po'. Jo e te abblam dormito stanot-
‘e, quelli invece hanno camminato.., E guar-
da come filano ancora: tu «Linucclos non
nal tanto fiato..

LA E}ATEN

LLA DI

wota um.uu
ascia sfuxgire una

rotore di
nidissimo
« Linuceio »: xif squarciato

e l'apparecchio verde velocemente
sangue :ncolore, Le linee nazionall
s0N0 ancora lontane: non ci s! arriva. Quat-
trocento Duecento.., ner fortuna ecco la
un campo.

L'atterraggio e perfetto, ma Pul e inquieto.

Prima dl scendere dalla carlinga s! guarda
attorno, sospettoso, Pare che non ¢i sia nes-
suno. I nazionall saranno a ventl, trenta
chilometrs da qui;, arriveranno verso sera,
se non si fermeranno, Toglle la pistola auto-
matica dal tascone della tuta e si decide a
ecendere.

% Questo era un campo di grano — osser-
va il giovane ufficlale — guarda come l’han
conciato quet porci.. To mi domando che
gusto ci sl prova..

Un’alta siepe a cento metr! segna i) -
mite de]l campo. Non si sa mai, forse & me-
glio andr¢ 1a; tanto l'apparecchlo € inser-
vibile,

Sta per ‘v!arsz verso quelle plante quan-
do proprio di la escono due figuri che non
lasciano dubbi sulle loro intenzioni. Hanno
i fuclli spianati, Pul & ferma tranquillo con
le mani In tasca e ]l osserva. Almeno fos-
sero a tiro della sua rivoltella.. Rivolge un
triste rimprovero a sé stesso: non avreboe
dovuto staccarsi dall’apparecchio: guelio ha
due buone mitragliatricl.

Gli uomini si avvicinano:

— Se! un fascista? — gli chiede
francese,

— Certo. Vol due no:

suo

uno n

s! vede dalla faccia..

Vittoria
solo auelly,
cgnata

senza

nolto bulo, Qualche sieila
S & 1] suo chiarore slavato. A
ti passi da lul Linuccio dorme: é
Per fortuna, qQuello non Jhanno d
Pul ha una grande sete e brividi d
gli corrono per tutto :l corpo. N
deve avere cualche arancla ¢ ug po’
diale. 11 motorista, Rivera, non trascura mal
questo particolare.

Piano, traballando, si dirige verso l'appa-
recchio, quando dono pochi passi inciampa
in un corpo.. E' un uomo.. e non é morto
Accende un fiammifero e una esclamazione
gll sfugge: & quello che gli ha dato il colpo
sulla testa.

Dalla carlinga prende i] cordiale e le aran-
ce, e ritorna barcollando verso I!'uomo, che
poco dopo rinviene con qualche gemito: una
larga ferita alla fronte versa ancora un
po' di sangue sulla faccia sconvolta,

— Canaglia... t! hanno pestato eh? — chle-
de Pul sollevandogli la testa. L'uomo ha un
Iremito di timore, ma Pul lo rassicura: —
Non spaventarti, scimmiotto; sono un fasci-

sta, non sono un bandito come vol.. Chi ti
ha conclato cosi?
— L'altto — risponde J'uomo & fatica.
— Ah, l'altro.. sarda per la catenella, per

lomlogxo, per 1 gemelll, immagino.

— Bandm” Beh, prend! un altro gocclo
dj cordiale, che ti fa bene., Ma te l'ha rot-
ta sul serio la testa, guello., Ora aspetta:

appoggia la testa sul milo ginocchio.. cosi

Un originalissimo modello costrui-
to da Ciampolini, Le batterie sono
ute b profilato

nel
posto sotto 1a fusoliera
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herrettl e g
— Arriba E
Un tenente
«C. R 32» e rispose con lo stesso

L

Alcuni giorn! dono, Pul era perfettamente
guarito, Del suo feritore sapeva soltanto che
sl era riflutato di entrare in un ospedale e
anto meno in un campo di concentramen-
to, ma che aveva Insistito per entrare nelle
file fasciste, e che combatteva da prode

E Pul era felice di aver salvato la pelle
4 un uomo e di averlo convinto che la plu
bella causa era quella del legionari,

Alcune settimane dopo, la sua squadriglia
s} portd avantl, Ormai le difese rosse crol-
lavano d! fromie all’avanzata leglonaria, co-
me fragill ponti sotto un furloso uragano.
Era neceseario guindi trovarsi sotto le linee
nazionall per avere un piu faclle accostamen.-
to al nemico.

Una sera Pul sl

trovava allo spacclo con
alcuni ufficiali del campo in attesa di ordi-
ni, Glocavano In sllenzio, A qualche chilo-
metro di distanza, { legionarl combattevano
¢ morivano. 1l cannone mandava fino a loro
la sua cupa voce rabblosa, assetata di stra-
ge. Ad un tratto la porta dello spaccio st
spalanca, Un leglonario sc olto, !mpolve-
rato, sanguinante, entra barcollando Avvista
Pul, gli sorride, gil fa un cenno e cade hoc-
conij, Il glovane riconosce in lul il rude bol-
scevicg che lo aveva colpito al capo in quella
sfortunata sera, gii corre vicino e lo solleva,
lasciandolc semisdraiato su una poltrona i
giunchl ritortl,

— Cosa fai, qui, vecchio mio? — gli dice
sollevandogll 11 capo.
L'uomo apre gli occhi e sorride Alcuni

ufficlali sl sono avvicinat! e osservano la
scena incuriositi. I1 leglonario apre la bocca
a stento:

— L'ho visto, quel cane.. 1'ho accoppato
gl ho tolto solo questa, non ho trovato
altro... =

— La catenella di Vittoria? — esclama
Pul commosso, — Ragazzi, presto, il medico,
quest'uomo non deve morire

Un sottotenente esce in fretta.

— Stail male, vecchlo mio, ma hal la pelle
dura; te la caveral..

— Vol mi avete ajutato, tenente, quella
sera...

— Ma lascla stare 1! tenente, che non
central!

— Non ho trovato di meglio che.. di ri-

camblarvi cosl, De] resto
delinquente non vale...
eroe fascista...

— Ma cosa dicl, stupldo! Il tuo € un eroi-
#mo che.. beh, tl sei reso degno della ca-
micla nera, te lo gluro su Vittoria mia,

11 legionario rispose con un sorriso pieno
di gratitudine,

— Tenente, direte al

la pelle d) quel
la catenella di un

vostro Duce... che

S0n0 morto per lvi, per vol.. insomma... per
I'Italia fasolsta,
— Te lo giuro.. glielo dird.

I1 legionario sorrise ancora, contrasse il
voltn in una smorfia e reclind il capo sul

'nxm gli ufficlall present! si Impalarono
sull'attenti salutand, militarmente. Pul ai
tolse il nastrino della medaglia d'argento €
l'appuntd sulla sporca casacca dell’eroe,
mentre due grosse lacrime gli rigavano le
guancie, -

Quella sera stessa scrisse alla sua Vitto-
ria, in Italla: «La tua catenina d'oro mi ¢é
pil sacra di una reliquia, perché vale la
tita d! un umile, ma puriesimo ercey.

A. MAGGION!I
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Enzo Chiarioni Morandini, Gorizia. — Ti
ringrazio delle tempestive fotografie sul Ra-
duno del Littorio, Un pelo, e quasi battevi
il mio inviato speciale, Forse pubblicherd
una delle tue fotografie aeromodellistiche.
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Ti spedisco cid che desideri. E' verg che Cri-
vello non ha i baffi; non ti so dire, inve-
ce, se Crivello o Guerri sia la stessa cosa.
Proverd a chiederlo a questi miei amici.

Q)

P. V. 18, — Dite bene, ma dovete consi-
derare che ufficialmente non si sa se 1Tta-
lia, in caso di guerra, riadotterebbe il siste-
ma gia usato di protezione antiaerea con
sbarramenti metallici affidati a palloni.
Non vi pare? Noi possiamo scrivere: 1'In-
ghilterra possiede x aeroplani, ma non pos-
siamo dire, e non vogliamo dire, quanti ne
possiede I'Italia. Vi ringrazio, comungque,
della segnalazione e della simpatia che ci
dimostrate rimanendo nostro fedele abto-
nato e lodando la nostra cazione. Ave-
le visto «Stratosferay, il primo opuscolo
della nuova collana di divulgazione scien-
tifica? Se l'avete vista, comunicatemi il vo-
stro parere.

Molti nobdili amici chiedono con calabro-
nesca insistenza una fotografia di zio Fal-
cone. Ho deciso di accontentare a meta
questi simpatici aeronipoti pubblicando de-
gli autoritratti che mi sono sfuggiti invo-

lontariamente dalla penna in un eccezio-
nale momento di ozio e di distrazione. I
primi due disegni sono stati fatti in un mo-
mento in cui il pensiero riandava lontano
al tempo della puerizia e della fanciullez-
za: gli altrj due lentano di rendere in sin-
tesi l'aspeito fisico di chi scrive queste
righe,

Scoiattolo azzurre. — Peccalo che non ti
piaccia piu il tuo bellissimo pseudonimo che
molti ti invidiano. Ad ogni mcdo fatti ve-
dere, quando sarai a Roma, e ne riparlere-
mc. Tu mi parli di birra: bene: & me piace
la birra, ma alla birra preferisco il vino. Pe-
rd & bene che tu sappia che non ho mai
scritto in vita mia le parole Viva la birra,
came. del resto, non credo di aver mai serit-
to nemmeno viva il vino. Queste spiritcsag-
gini, che sono efletto di violenti colpi di
sole, le scrive Crivello. Quandc c'é caldo
gradisco un bicchiere di birra, specialmente
se si tratta di birra eccellente. Per esempio
io vengo preso da nausea violenta tutte le
volte che soltanto sento parlare di certa bir-
ra che si fabbrica a Rcma. Spessa bevo birra
che si fabbrica a Trieste. So che a Torino
si fabbrica anche della buona birra: porta-

mene dunque un bicchiere della migliore,
quando vieni per il Campo Dux.
Allodola del meriggio, Firenze, — Sono

ccntento per la tua promozione. Non con-
traddire il tuo babbo: cerca, semmai, di con-
vincerlo che occuparsi di aviazione, special-
mente per una donna, non & pericoloso af-
fatto. A Rimini, trcverai L'Aouilone nelle
ruigliari edicole; ad ogni modo 'abbonamen-
to sarebbe la migliore soluzione: il giornale
ti verrebbe spediic cvungue. Manda pure
qualche saggio della tua fantasia.

Nani — Vedre: volentieri l'aeroplano co-
struito da tuc padre; perd sara bene che mi
cerchi tu_verso i'una, per esempio, o che i
mi scriva due righe al palazzo del Cinema
per darmi un appuntamento. Crivellc é in
ricntagna e tornera soltanto verso il 10 di
agosto, quando, cioé, io sard gia partito per
Venezia.

Muscariello — Se nen avessi mille ragioni
per essere scusato e compatito avresti ragio-
ne tu. Lascia passare questc ciclone di let-
terc e tornerd a te. Fard controllare a Cri-
vello le note della collaborazione. Se errore

¢'e, si deve proprio a Crivello: e non all'am-
niinistratere.

Luigi Micheli, Viareggio. — Ti prendo
in parola, Ti mando le copie e aspetto i
risultati, Alle domande di carattere tec-

Umberto Olivi,
50 nel mucchlo della cor

Senigallla. — Trovo ades-

una

®

nico rispon- ...a, naturalmente. Giarella nel-
la Posta dell'aeromodellista, La tua pro-
fessoressa d'italiano ha quasi ragione

Mario de Biase, La Spezia. — Ho am
rato lo schizzo pel tuo aeromodellc ripr
duzione del «C, R, 42». I numeri c
de L’Ala d'Italia sono stati regolari.

spediti, Le domande e i ragionamenti di
carattere tecnico appioppali, per piacere,
a Giarella, che ha le spalle pit robuste
delle mie. Approvo la tua passione per
I'aeronautica e per la marina. Tu sel uno
di quej tipi che. al momento buono, non
saprai cosa decidere (s¢ entrare in acro-
nautica per andare per aria, o in marina
per navigare sull'acqua) e finirai con il
fare il palombuaro. A meno che tu uon’

abbia la fortuna di diventare pilota avia-
tore su un aereo imbarcato su una delle
nosire belle navi

Z10 FALCONE

Ido- Vicari, Bologna. — Terminato di ri-

tua antica missiva diretta a zio Falcone, nel-
la quale, fra l'altro, chiedevi che t! venisse
conservato l'abbonamento. Forse questa &
una di quelle lettere senza risposta alle qua-
1 ha! altre volte accenato: non s50. Esisto-
no strane leggl, in matura, per le quali certe
lettere capitano sotto 1 nostri sguardi solo
dopo lunghi mesi di attesa, Legg! strane ed
imponderabili, mio caro amico, che forse un
glorno la scienza riuscira a rivelarc! in tut-
%o 11 loro complicato mistero. Trascuriamo,
trascuriamo, come diceva quel! delinguente
durante la lettura del suo atto d'accusa. Il
favore che chiedevi a zio Falcone ti ¢ stato
accordato: riceveral ancora 11 glornale. Scri-
vim{ quando puoi; ti ho gia detto quanto
placere provi nel leggere tue notizie. Infi-
niti auguri e saluti,

Mario Pasquali, 8. Glovann! Persiceto. —
Vuoi che io ti renda felice. Perché, quando
te l'ho preso, felice? (Brivido gelido, urla
di raccapriccio e lancio di oggetti vari). Pe-
rd, caro i1 mlo Pasquall, di' la verita, come
Ireddura mica male, eh? Ma 10 sono mode-
sto, e, precedendo le tue frasl di elogio a
mio riguardo, proseguo come se niente fos-
se; cosi, con indifferenza. Procedendo, in-
clampo (metaforicamente, s'intende) in una
rivelazione che strappa dal mio cuore un
grido di dolore: a S. Giovanni Persiceto, in
provincia dif 1 . non
dellisti! Ebbene, Mario Pasquali, sii tu l'a-
postolo, il messia invocato. Fa' sl che presto
S. Giovanni Persiceto pulluli di abbonati o
« L'aquiloae », tuttl valenti seromodellisti e
fedeli seguaci del verbo di Giarella. Falio,
Marlo Pasquali, e noi, per gratitudine, fare-
mo scrivere da un velivolo il tuo nome, a
caratteri di fumo alti due chilometri, nel
cielc dell'Urbe Eterna. Ml scrivi inoltre che
hai deciso di acquistare il volume « Caratte-
ristiche aerodinamiche di ali», ma ancora

e a Marlo Pasquall, §1 mio sguardo
urta nella tua lettera verde-pisello datata 3
glugno anno XVII. Ho una mezza impres-
sione dj avere gid risposto a questa tua mis-
siva, ma, spinto dalla mia indomita genero-
sitd, immergo la mia sthografica ne! cala-
malo, faccio azionare la leva producendo
uno spaventevole risucchio che dissecca in
un ocuinto di secondo l'ampio reciplente di
cristallo, afferro della carta, ed eccoml a te,
vecchio amico Vecchip non per otd, s'inten-
de, ma per amicizia. Mi scrivi che trascorri
le tue giornate mordendoti le mani dal do-
lore per non aver ancora ricevuto la carics
di corrispondente. To ti consiglio, nel caso
che tu voglia proseguire in gqueste strane
manifestazioni di appetito, di mettere tra
due palmi un po' di affettato. Sard piu
buono, no? (Facezia cinico-culinaria). Ma
cerchiamo di essere seri. All'uopo (bello) ag.
grotto la fronte, e borbotto parole incom-
prensibill, suscitando l'ammirazione nei pre-
sent{. Tu, duncue, vuol una carica, Impru-
dente! Perché non ne richiedi invece una
scarica? Sal. tante volte, non si sa cpme
succede, parte un colpo, e tu ci resti secco.
Beh, non ne parliamo pil, come diceva quel
tale sorpreso da un signore con le mani
nelle tasche del suo pastrano, e andiamo
avantl, Per aspera ad astra! Riternando di
colpo di una serietd terrificante, ti avverto
che la carica di corrispondente ti sard for-
se date dopo la revisione che altua]meme
stiamo I io dei nostri corr In
ogni modo, fatt! vivo ancora una \olnx, al
nostro Ufficio Propaganda, con un biglietto
(non da mille). TI mi chled! (ma chiedono
tutt! qualcosa, questi benedetti aquilotti!)
tu dungue mi chiedl, con accenti suadenti,
se ho ammirato la tua immagine in quella
tal fotografia inviata a zio Falcone da Ugo
Bassi. Si, certo, amico Vicari. Quella foto-
grafia ¢ stata incorniciata in oro e diamanti,
et In d I Ingrandite, al

non hai deciso.. I egreglo aquil
to, hai deciso o non hal deciso? Io ti con-
siglio di decidere, ¢ decido, nell'attesa che
tu decida di decidere, di inviarti i miej mi-
glior! saluti

si ¢ inaugurata recentemente una
Mostra d’aeromodellismo. Ecco un
angolo della utile esposizione

centro delia pili vasta parete della nostra
sala. Tutti coloro che vi passano davantj si
tolgono deferentemente il cappello (se non
T'hanno, corTono & comprarsene uno), e s'in-
chinano con umika, mormorando preghiere
e invocazioni E adessc Ja pianto, se no 1l
direttore mi licenzia entro ventiquattrore
Ciao.

Falco delle Apuane. — 1 nostri pittori non
sono affatto arcignl. O meglio, non erano
affatto arcigni: lo sono diventati dopo aver
letto le tue battute. Poveretti! Sono divenu-
ti di colpo pallidi come cadaveri, ¢ hanno
cominciato ad emettere stranl suoni guttu-
rall. To non so cosa tu abbia mandato loro
da leggere, ma certo si doveva trattare di
una cosa micidiale, perché conosco bene la
eccezionale tempra dei miei colleghi artisti,
allenat] a leggere ogni glorno battute capa-
c¢i di uccidere un bue, Tu gridi e plang!
perché 11 vaglia numero tale da te inviato
1] giornc tale all'Amministrazione... Ma, in-
somma, 1a volete capire che tutto cid che
riguarda l'Amministrazione deve essere in-
dirizzato a queHo spettabilissimo Ufficio?
Che c'entro o con il regno delle somme e
delle moltiplicazioni? Per questa volta, fac-
cio un strappo alla regola, e passo io stesso
la protesta a chi si deve, ma un'altra volta
pensaci tu.

Piratg scalzo. — Perché proprio Pirata
scalzo? Beh, quest], dopo tutto, sono affari
é quando si vola si

e lo stesso accade a tutt! quelli che cono-
8co io, che volano. Non capisco proprio per-
ché ti sia venuta in mente un'idea simile.
Ma questo mi fa pensare che tu non abbia
mai volato, e la compassione soffoca allora in
me la curiositd e l'ironia nascent!, Laonde
(scusa, sai, ma te lo meriti), laonde. t‘ o8-
luto, grida di

tu ti decida a compiere un volo, magari con
T'afuto di qualche buccia di banana sapien-
temente collocaf

CRIVELLO
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| MOTORE FIAT A 80 RC

POTENZA 1000-1200 CAV

31 marzo 1938 xvi = 8 primati internazionali

di velocita per idrovolanti
(Apparecchio « CANT. Z 509»)

velocita media Km/ora 399,644 |

velocita media Km/ora 403,424

TAVOLE DEL COSTRUTTORE
DI AEROMODELL!

Disegni in grandezza naturale
dell’aeromodello a tubo

r
CIRILLO

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

LIBELLULA

L. 4,50 franco di porto

ROSTRO

Aero-modello veleggiatore
L: 4,50 franco di porto

Indirizzare commissioni alla ditta |
AEROMODELLI E ACCESSORI
Via Riva Reno 118 - Bologna

AEROMODELLISMO ANNO XVI |

MOVO

MILANO . Via 8, Spirito, 14 - Tel. 10668
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Catalogo illustrato inviando L. 2

AVVENTURE
DEL CIELO

UN ROMANZO INTERO
RACCONTI - AVVENTURE
DI GUERRA AEREA
CRONACHE - ATTUALITA’
GIUOCHI! - VARIETA'

E' uscito il numero 2 in vendita
in tutte e edicole al prezzo di Lire 2
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L'ULTIMO ALLORO CHE ANCO
1 ORA A Km. 89,737 ORA

RA MANCAVA AL TRIONFO
MONDIALE DEI MOTORI

ISOTTA FRASCHINI
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Immagini scansionate, ripulite e ritoccate da eraldo padovano



