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GUIDA PROGRAMMA

1 TAVOLA DELLE SEGNALAZIONI ::

CONCORSI AEREI nr VERONA

22-29 Maggio 1910

UNICA ERHZIONE UFBICIRLE

CON VENTI ILLUSTRAZIONI NEL TESTO

1 TABELLA PER CLASSIFICA

1 PLANIMETRIA A COLORI DEL CAMPO DI VOLO E DELLA CITTA

Da un dipinto di A. APPIANI

SOCIETA EDITRICE
SLRNGREINIDIE H{TTUHLITR 2
MILANO - Via Moscova, 27
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IL SALUTO A VERONA

Verona da un altissimo esempio.

Allannunzio della sua primaverile Festa dedalea mi sorse
nella memoria commossa quella tavola del suo vecchio Stefano
da Zevio ove in una innumerevole fioritura di roseti e verdura
d’erbe novelle passa un si gran fremito di giovani ali.

In qual citta, meglio che in questa, poteva esser celebrata
la primavera della terza signoria? Se il pit vivido fiore dello
spirito sorge e culmina dalla pitt profonda adunazione di forze
ideali, dove queste forze diverse e concordi, perpetuate in
fradizioni, eternate in monumenti, sono piu folte e pit vaste?

E dove, in tanta confluenza di sangui e successione e
sovrapposizione di strutture, piu fieramente resiste si afferma
trionfa il natio vigore italico?

La Citta dei poeti degli imperatori dei consoli dei tiranni,
ferrea chiave dell’ Italia boreale, nodo di antiche vie solenni,
dove la potenza romana é radice del gran tronco civico e di
continuo manda per ogni ramo il suo succo e si manifesta
d’eta in eta, dalla cavea del Teatro, dalla Porta gémina, dalla
Porta dei Leoni sino al sommo del Rinascimento, nelle robuste
ossature di quel Sammicheli che apre le sue finestre allq luce
in forma di archi trionfali; la Citta che I'émpito del libero
Comune e il favore della fede congiunse a erigere il miracolo
della sua Basilica-custodia della tazza di perfido immobile e
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del carroccio pronto alle sortite —; la Citta che solleva nel
suo cielo tra le cuspidi gotiche le statue dei suoi Magnifici
su cavalli a cui i lembi delle oualdrappe son come ali chiuse,
quella che dalla purita giottesca dell’Altichiero e dell’ Avanzo
esprime la superba abondanza del Caliari; che riassume nel
pit espressivo dei suoi artefici, nell’ incomparabile Pisanello,
tutte le virtir dello Stile; che inaspra nelle bugne dei basamenti
e dei pilastri la sua rudezza guerricra; che melodiosamente
sorride nella serenita della sua Loggia pe’ cui quattro e quattro
archivolti s’ affacciano le Muse tranne una che forse piange
nella casa di Giulietta; Verona per sempre alzata nel culto
di tutti oli [taliani dalla sacra tristezza di Dante, ben é degna
di segnare del suo suggello gli Annali della conquista nova.
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NORME PER IL PUBBLICO

SERVIZI PER RECARSI AL CAMPO. — Tramwai elettrico cittadino
{cent. 10 di tariffa per qualunque percorso) che partendo dai piu
lontani punti della citta e precisamente da Borgo Trento, Porta
S. Zeno e Porta Vescovo, arrivera ogni minuto fino all'ingresso
dei posti popolari.

Un servizio di automobili (omnibus) da Piazza Vittorio Ema-
nuele giungera al campo di volo fino agli ingressi dei posti popolari,
dei primi posti e delle tribune (tariffa lire 2). Altre vetture auto-
mobiii faranno un servizio speciale (lire 10 vetture da due posti,
lire 20 vetture da quattro posti).

Nunierosissime vetture pubbliche faranno servizio dai vari punti
della citta al circuito (tariffa lire 3 per persona).

ViapiLitA. — 1 rotabili nell’andata e nell’arrivo dovranno per-
correre le vie indicate nella pianta, e speciali tabelle indicatrici sa-
ranno poste lungo il percorso che dovranno eseguire.

Un conveniente numero di adenti di P. S. curera ['esecuzione
delle numerose prescrizioni emanate con decreti dell’autorita per
prevenire tutti gli inconvenienti che potrebbero derivare dallo staor-
dinario movimento di pubblico e di veicoli,

Fra queste si rileva che da Porta Nuova non potranno passare
che i veicoli che escono dalla citta, e da Porta Pallio tutti quelli
che ne {anno ritorno.

FaciLiTazIoNT FERROVIARIE. — Le ferrovie dello Stato hanno ac-
cordato Dlapplicazione della tariffa speciale I* per i congressisti ed i
partecipanti ufficialmente ai concorsi (aviatori, meccanici, ecc.), la
quale porta un notevole ribasso sul prezzo ordinario dei biglietti (dal
40 al 60 9% a seconda delle distanze) ed ha concesso per tutto il
pubblico la proroga della validita del biglietto di andata-ritorno
dalla mezzanotte del 17 al 18 corr. a tutto il 3 giugno p. v. Detti
biglietti di andata-ritorno sono stati istituiti anche nelle stazioni
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ove non esistevano nella periferia di circa 200 chilometri da Verona.
Le Ferrovie Meridionali Austriache (Sudbhan) hanno concesso
il 209/ di ribassc su tutta la rete della Societd per dis

mnze superiori
ai 100 chilometri, ai viaggiatori muniti di tessera che sara rilasciata
dietro richiesta dall’ufficio del Comitato di Verona.

Le linee ferroviarie secondarie che fanno capo a Verona (Vero-
na-Caprino, Verona-Vicenza, Verona-Albaredo), effettueranno treni
speciali per portare dopo lo spettacolo di aviazione i viaggiatori nella
provincia, ed i forestieri negli alberghi numerosi e comodi che si
trovano nei grossi centri vicini.

Arrocci. — Al Municipio funziona uno speciale ufficio alloggi
che provvedera al collocamento dei forestieri nelle camere che i
veronesi hanno messo a disposizione, con prezzi che variano dalle
lire 3 al letto e per notte, in pil.

Sono pure stati adibiti, per cura del Municipio, ad alberghi popo-
lari, alcuni vasti locali del Comune, in vari punti della cittd, e questi
daranno modo di alloggiare e bene anche a borse modeste.

PrEzzr D'INGRESSO. — I prezzi per gli ingressi al campo di volo
sono 1 seguenti :

B ibuedea e e s e s Ly o3E
Primis Postic o . . v e oo . oW 10
Rostie Popolar: . » .. . . .0 ® 2

Tessera di libero ingresso :

Alle” Tribune . . <. . . . . . ¥# 160
NS RBrmisRosEl o a2 b e 5O

Le tessere sono strettamente personali, e debbono portare incol-
lata a tergo la fotogafia dell’abbonato Le stesse sono vendibili in
tutte le succursali della Ditta IF.1li Gondrand nelle citth d’Italia ed
estere.

I biglietti giornalieri saranno venduti nei principali negozi della
citta ed in appositi bigonci posti agli ingressi del circuito.

TARGHE E MEDAGLIE UFFICIALI. — E’ stata messa in vendita
dalla ditta Bertele di Verona, la targa ufficiale del circuito, un vero
capolavoro artistico, a lire 6 cadauna, e riuscitissime medaglie e
distintivi a lire 1.25 le prime e cent. 75 1 secondi.
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TELEGRAFI E TELEFONI. — I1 Comitato -~ provveduto perche sul
campo sia stabilito I'ufficio telegrafico e telefonico, ad uso dei gior-
nalisti e del pubblico, vi saranno pure locali per scrivere, vendite
di giornali, francobolli, ecc.

RestauranT, — E’ stato costruito nel campo un magnifico e
spazioso restaurant che verra condotto dal proprietario deil’albergo
Accademia Sig. cav. G. Masprone a prezzi modici e fissi che saranno
indicati da appositi cartelli.

Numerose e decorose buvettes sono pure collocate nei posti po-
polari.

GarRAGES. — Lo spazioso campo della fiera posto nel centro della
citth sard adibito a garage e vi si potranno comodamente ricoverare
parecchie centinaia di automobili. La ditta Fratelli Galtarossa di
\'e
vizio di riparazioni e rifornimenti.

cna, rappresentanti della ditta Pirelli e C. fard un completo ser-




CONCORSI AEREI INTERNAZIONALI

ORGANIZZATI DALLA

CiTTA DI VERONA
sotto il patronato della Societa Italiana d'aviazione di Milano, coi Regolamenti della Federaz. Aeronautica ltaliana

22-30 Maggio 1910 - Premi Lire 200.000

COMITATO D’ONORE

S. E. TENENTE GENERALE PONZA DI S. MARTINO cONTE CESARE -
Comandante del Vo Corpo d’Armata.

PULLE coNTE LEOPOLDO - Senatore del Regno.

MESSEDAGLIA PROF. ON. LUIGI - Deputato al Parlamento Nazionale.
ROSSI PROF. ON. LUIGI - ” » ” "
ARRIVABENE CcONTE ON. GILBERTO  » » » »
CORIS oN. Avv. GIO-BATTA - » » » »
DANIELI oN. Avv. GUALTIERO - ” » » "
MARAINI oN. comm. EMILIO - » » » "
MONTRESOR ON. PROF. LUIGI - » » » "
MARINI comm. PIETRO - Comandante la Divisione Militare di Verona.
VERDINOIS comm. EDOARDO - Prefelto di Verona.

DORIGO Avv. comMm. LUIGI - Presidente del Consiglio Prov. di Verona.
PONTEDERA NOB. AVvY. cOMM. GIULIO Pres. della D2p. Prov. di Verona.
GALLIZIOLI cAv. UFF. ING. EUGENIO - Sindaco di Verona.
CUZZERI cAv. UFF. ACHILLE- Pres. della Camera Commercio di Verona.
TONIOLO cav. UFF. PIETRO - Ing. Capo del Genio Civile di Verona,
CALDERARA Avv.COMM. ETTORE - Pres. della Cassa di Risp. diVerona.

MANGILI comm. CESARE - Senatore del Regno - Presidente della So-
cieta Italiana di Aviazione.

PRINC. SCIPIONE BORGHESE - Pres. della Societa Ifaliana Aeronautica.
JOHNSON comMm. FEDERICO - Direttore del T. C. I.

FERRERO DI VENTIMIGLIA MARCHESE ALFONSO - Presidente del-
I’Automobil Club.

DE LA VAUX cONTE ENRICO - Presidente dell’ Areo Club di Parigi.
USUELLI CELESTINO - Pres. Soc. Aeronautica Italiana - Sez. di Milano.
MORIS coMm. MAURIZIO - Tenente Colonnello del Genio.

DA SCHIO coNTE ALMERICO - Vicenza.

BRANDANI ING. ALBERTO - Direttore Compartimentale delle FF. SS.
POGGI oN. comm. GIUSEPPE - Verona.

TREZZA comMm. CESARE NOBILE DI MUSELLA.

LEONINO DA ZARA - Padova.

ASSOCIAZ. NAZION. MOVIMENTO FORESTIERI - Sezione det Garda.
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On. Prof. Cav. Carlo
De Stefani - Presidente
del Comitato esecutivo

Prof. Giov. Quintarelli
Commissario del Co-
mune di Verona

Cav. Ufi. Eugenio ;
Gallizioli > - Lo Sindaco di Verona

Ing. Carlo Cristani-Vice-presidente

Ing. Giuseppe Monga-Vice-presidente



COMITATO ESECUTIVO

I1 Sindaco di Verona
CAV. UFF. ING. EUGENIO GALLIZIOLI

Presidente
DE STEFANI ON. PROF. cAV. CARLO

Vice Presidenti
CRISTANI ING. CARLO — MONGA ING. cAv. GIUSEPPE

Segretario
MURARI DALLA CORTE BRA coNTE TITO

Vice Segretario
QUINTARELLI PROE. GIOVANNI

Commissari
ANGHEBEN caAv. inG. RODOLFO
BELLINI CARNESSALI cAv. UFF. DOTT. LUIGI
CAVAZZOCA DEI MAZZANTI coNTE VITTORIO
FUMANELLI ING. MARCHESE ALBERTO
FURLOTTI ANDREA
GOLDSCHMIEDT poTT. UGO
GRIMALDI coNTE cAv. OTTORINO
PEREGO cav. LUIGI
PICCOLI NICO
PISONI FERDINANDO
STEGAGNO Avv. GIO. BATTA
SPAZZI raG. GABRIO
ZORZI cav. VITTORIO

Commissario Delegato del Comune di Verona
QUINTARELL! PROF. GIOVANNI.

Commissari Sportivi

MERCANTI cav. ARTURO — ROUSSEAU PAUL
VISCONTE DI MODRONE cONTE GIOVANNI

Commissari supplenti

GRIMALDI CcONTE cOL. cAv. OTTORINO
MINISCALCHI ERIZZO cONTE MARIO
OLDOFREDI coNTE ORAZIO
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IL CAMMINO DELL’ AVIAZIONE

natrato dai suot “ RECORDS

DISTANZA

Records di distanza.
Km.

*12 Novembre 1906 (Bagatelle). . . . . Santos Dumont . 0.220
*#2€ Ottobre 1907 (Issy-Les-Moulineaux) . Henri Farman . 0.770
*13 Gennaio 1908  (Issy-Les-Moulineaux) . Henri Farman . 1.000
*21 Marzo 1903 (Issy-Les-Moulineaux) . Henri Farman . 2.004

*11 Aprile 1908 (Issy-Les-Moulineaux) . Léon Delagrange. 3.925
*30 Maggio 1908  (Campo di Marte,Roma) Léon Delagrange 12.750
* 6 Settembre 1908 (Issy-Les-Moulineaux). Léon Delagrange.  24.125

*21 Settembre 1908 (Campo d’Auvours) . Wilb. Wright .  66.600
*18 Dicembre 1908 (Campo d’Auvours) . Wilb. Wright .  99.800
*31 Dicembre 1908 (Campo d’Auvours) -. Wilb. Wright . 124.700
*25 Agosto 1909  (Bétheny) . . . . . Paulhan. . . 134.000
*26 Agosto 1909  (Bétheny) . . . . . Latham . . . 154.620
*27 Agosto 1909 (Bétheny) . . . . . Henri Farman . 180.000
* 3 Novembre 1909 (Mourmelon) . . . . Henri Farman . 232.212
27-28 Aprile 1910  (Londra-Manchester) . Paulham . . . 300.000

Records di distanza da localita a localita.

Una persona
Km. in ore

9 Dicembre 1909 (Buc-Chartres) . . H. Farman

31 Dicembre 1909 (Chartres-Orléans) . H. Farman 75 0.58’

3 Aprile 1910 (Juvisy-Oriéans) . . Dubonuet . 109 1.48" 50" %/5
27-28 Aprile 1910 (Londra-Manchester) Paulhan . 300

[/
VELOCITA
Km.
12 Novembre 1906 (Velocita all’ora) . . Santos Dumont . 41.292
26 Ottobre 1907 (Issy-Les-Moulineaux) . Henri Farman . . 52.700

I records omologati dalla Commissione aerea mista sino al 31 Dicembre 1909 sono
contrassegnati da *
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Records della maggiore velocita su una data distanza.

Una persona

1 chilometro:
*31 Maggio 1909 (Juvisy)
* 3 Settembre 1909
2 chilometri:
*21 Settembre 1908  (Auvours)

5 chilometri:
*20 Maggio 1909
*'9 Febbraio 1910 (Eliopolis)

10 chilometri:

*21 Settembre 1908  (Auvours)
*20 Maggio 1909
*28 Agosto 1909
* Settimana di Reims

20 chilometri:

*21 Settembre 1908  (Auvours).
*20 Maggio 1909
* Settimana di Reims

30 chilometri:

*21 Settembre 1908  (Auvours)
*20 Maggio 1909
*Settimana di Reims . . . .

40 chilometri:

*21 Settemhre 1908  (Auvours).
*20 Maggio 1909
* Settimana di Reims

50 chilometri:

*21 Settembre 1908  (Auvours).
*20 Maggio 1909
* Settimana di Reims
60 chilometri:
*21 Settembre 1908  (Auvours)
# Settimana di Reims ¢
70 chilometri:
* Settimana di Reims
80 chilometri:
* Settimana di Reims
90 chilometri:
#* Settimana di Reims

(Bétheny).

(Pont Long).

(Port Aviation).
(Pont Long) .

(Pont Long).

(Pont Long).

(Pont Long).

(Pont Long).

Léon Delagrange .
. 0.01% 157

De Rue .

Wilburg Wright .

Tissandier .
Duray

Wilburg Wright .
. 0.10” 46~
« 1009 521
. 0.07" 477

Tissandier .
H.. Farmman .
Blériot

Wilburg Wright .
. 0.21° 297
s QL1550

Tissandier
Curtiss

Wilburg Wright .
. 0:327 2808
. 0.23" 29”7

Tissandier
Curtiss

Wilburg Wright .
o HON142 197
. 0.34’ 55

Tissandier .
Latham

Wilburg Wright .
" 0-54? OS),
s 10:43" 5o

Tissandier .
Latham

Wilburg Wright .
. 0.52" 447

Latham

Latham

Latham

Latham

Ore
0.01” 18”

0.02” 44"

. 00.5’ 26”
. 0.04" 1274y

0.137 137

0.26” 13

0.39’ 28"

0.52’ 48”

1.06" 46”

1217 382

. 1.03" 06%

< 1107267

151922667

3

2

1

4
4
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100 chilometri:
*Settimana di Reims

150 chilometri:
*Settimana di Reims ’

200 chilometri:
* 3 Novembre 1909 (Mourmelon)

. Latham

. Latham

. Henri Farman .

Ore

2RI

. 237 097 3

. 3.42° 347

(Distanza effettivamente percorsa: Km. 200.832, la pista essendo di

Km. 3.133).

Records della maggiore velocita in tempo determinate.

Una persona

1/4 d’ora:

*20 Maggio 1909 (Pont Long) .
1/9 ora:

21 Settembre 1908 (Auvours)

20 Maggio 1909 (Pont Long).
1 ora:

*20 Maggio 1909 (Pont Long).
2 ore:

* 3 Novembre 1909 (Mourmelon)
3 ore:

* 3 Novembre 1909 (Mourmelon)
4 ore:

* 3 Novembre 1909 (Mourmelon)

Due persone

1 ora:
12 Gennaio 1910  (Los Angeles)

. Tissandier .

. Wilburg Wright
. Tissandier .

. Tissandier
. Henri Farman .
. Henri Farman .

. Henri Farman .

DURATA

Records di Durata (senza atterrare)
Una persona

#12 Novembre 1906 (Bagatelle)

#26 Ottobre 1907  (Issy-Les-Moulineaux).
*13 Gennaio 1908  (Issy-Les-Moulineaux).
*21 Marzo 1908 (Issy-Les-Moulineaux).
*11 Aprile 1908 (Issy-Les-Moulineaux).
#30 Maggio 1908  (Campodi Marte,Roma)

S. Dumont
H. Farman.
H. Farman.
H. Farman. .
L. Delagrange
L. Delagrange

+ Qloor 21
. OLopT 527
.« 10:01” 28"

K.
12.500

22.000
27.500

55.000

108.930

—
(©)
o
NS}
~l
(@]

[N
Ot
(©2}
NS
[\

Km.

. Gleem H. Curtiss  88.500

Ore

0.03" 39”
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* 6 Luglio 1908

* 6 Settembre 1908 (Issy-Les-Moulineaux) .
*21 Settembre 1908 (Campo di Auvours)
*18 Dicembre 1908 (Campo di Auvours) .
*31 Dicembre 1908 (Campo di Auvours)

*25 Agosto 1909
*27 Agosto 1909

* 3 Novembre 1909 (Mourmelon) .

16 Gennaio 1910

H. Farman.
L. Delagrange

(Issy-Les-Moulineaux) .

. W. Wright
W. Wright
. W. Wright
. Paulham

. H. Farman.
. H. Farman.
. Olijeslager.

(Bétheny) .
(Bétheny) .

(Orano) .

Records di Durata e di Distanza

12 Gennaio 1910
31 Gennaio 1910
31 Gennaio 1910
8 Aprile 1910

3 Ottobre 1908
10 Ottobre 1908
27 Luglio 1909

28 Settembre 1909

28 Agosto 1909
5 Marzo 1910

1 Novembre 1909 (Chalon)

20 Aprile 1910

Due persone

Km.
(Los Angeles). Gleem H.Curtiss 88.500
(Chalon) . Efimoff .
(Chalon) . Van dem Born
(Chalon) . Daniel Kinet . 150.000
(Auvours) . . W. Wright.
(Auvours) . . W. Wright. 58.000
(Fort Myer) . O. Wright .
(Berlino) . O. Wright .
Tre persone
Km
(Béticny) . . H. Farman.
(Mourmelon) . H. Farman . 70.000
. H. Farman .
Volo con Tre passeggeri
oltre il pilota.
Km.
(Mouzon) . . R. Sommer 7.

RECORDS D'ALTEZZA

28 Agosto 1909
20 Setlembre 1909
18 Ottobre 1909

9 Novembre 1909

1 Dicembre1909
7 Gennaio 1910
13 Gennaio 1910

Latham
Rougier

(Reims)

(Brescia) .

; Paulhan
(Chalon) . Latham
(Chalon) . Latham
(Los Angelos) . Paulhan

Conte di Lambert .

Ore

. 10.20" 192283

0.29” 53" &

. 131257 4
. 1.54’ 53" 2
. 220" 2301
. 2,43 24" 4
. 3.04’ 56" 2
. 4,17 53" 2
. 5.12” 2

in ore
1.00” 00"
1.48’ 30”
1.40’ 50
2,19’ 15"
0,55 33143
1.09° 45" 3
1.12° 40”
1.35! 47

in ore
0.10” 39”
1.027 257
1.37° 00”

in ore

0.30” circa

Metri
155
198
300
410
453

1000

1320



IL CAMPO DI VOLO

Una delle ragioni per cui Verona poté essere preferita
ad altre citta per la grande gara internazionale d’aviazione
di quest’anno, va ricercata nel fatto che Verona trovasi, dal
punto di vista geografico e ferroviario, in condizioni quanto
mai favorevoli e nel caso di poter destinare al magnifico
spettacolo un campo meravigliosamente vasto, adatto, co-
modo e vicino alla citta pur essendone appartato.

Il luogo designato ¢, infatti, la grandiosa Piazza d’armi,
estensione di terreno affatto piano e sgombro e che misura
circa un milione di metri quadrati di superficie. Il suolo &
cosi liscio e sodo che un automobile pud percorrerlo in
qualunque direzione con la massima velocita. Lo slancio
degli apparecchi potrebbe quindi essere effettuato da qua-
lunque punto del campo, a piacere degli aviatori.

Come vi si accede

E distante appena 200 metri dalla civica porta princi-
pale, e vi fanno capo i frams elettrici che attraversano tutte
le principali arterie cittadine. La stazione di Porta Nuova
sorge alla periferia e vi concorrono cinque linee ferroviarie
(Venezia, Trentino, Rovigo, Modena, Milano), mentre un’altra,
di fianco a questa, & stata provvisoriamente costruita per
la circostanza, in modo che sbocca proprio all’ingresso del
Campo d’aviazione.

Per il piu comodo trasporto degli apparecchi sino agli
hangars e per collocarvi treni speciali pronti a partire per
diverse destinazioni alla fine d’ogni spettacolo, venne ceduto
al Comitato un altro binario allacciante col principale che
corre a lato del Circuito.



Lo sfollamento del pubblico dal suolo d’aviazione sara
facilissimo pel fatto che il vasto campo ¢ limitato per ogni
lato da ottime strade provinciali (Verona-Legnago; Verona-
Ostiglia; Verona-Mantova).

Intorno al Campo si estendono piani vastissimi e af-
fatto accidentati, come quelli del Basso Acquar, ricca zona
industriale limitata dall’Adige, che si spinge lontano dalla
parte del vialone; I'altro di S. Lucia, tutto spoglio di piante,
dal lato della strada per Mantova; il grande abbassamento
che si apre fuori della Porta Pallio, dal lato della ferrovia.

Le costruzioni e i servizi

Da ogni punto del Circuito, sia guardando la citta, oltre
la quale si delineano le nevose vette prealpine, sia guar-
dando verso il lontano orizzonte, il paesaggio ¢ d’una bel-
lezza incantevole.

Le costruzioni, numerose e ben architettate (ne fu assunta
Pimpresa dalla Ditta Palazzani di Brescia) si stendono
dinanzi al terreno di slancio, che ¢ sagomato da un gra-
zioso pentagono tendente alla forma di triangolo dagli an-
goli ampiamente smussati.

Le tribune, poste in linea retta dinanzi al Campo di
volo, possono comodamente ospitare mille persone, e sor-
gono sul terrazzo sovrastante alla grandiosa sala del risto-
rante e a quelle degli Uffici del Comitato e della Stampa,
noncheé del Commissariato sportivo, della Posta, del Tele-
grafo e Telefono, del’Ambulanza e via di seguito.

Di fianco alle tribune si trovano i numerosi hangars,
muniti dei relativi tendoni e cancelli, mentre i garages per
le automobili, la rimessa per le vetture e le biciclette e
lofficina meccanica si nascondono dietro la lunga fila di
tali costruzioni.

La grande tribuna d’onore e quella della stampa hanno,
a differenza di quelle di Brescia, una doppia gradinata, la
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1. Porta Nuova e stradone di accsso. - 2. Viale laterale. - 3. Campo di volo.
4. Le Tribune - 5. Gli hangars.



quale ha il vantaggio di mettere in vista tutti gli spettatori
e di rendere a tutti ugualmente visibile ogni pitt minuta
fase degli spettacoli.

Il Ristorante, che misura circa 300 metri quadrati, &
posto in mezzo agli uffici principali e vi si accede como-
damente da quattro lati. L’impresario, ch’ e il noto Cav.
Masprone, I'ha fatto addobbare sontuosamente e da garanzia
che verra fornito in modo da poter soddisfare ad ogni si-
gnorile esigenza.

Alla destra di queste costruzioni trovasi poi lo spazio
amplissimo, destinato alle automobili, nel quale potranno
trovar posto comodissimamente 1500 e pitt vetture.

Quasi al centro del Campo sorge la tribuna dei Com-
missari e delle segnalazioni, con gli annessi uffici del tele-
grafo e del telefono e con l'osservatorio.

Intorno al recinto del Campo, lungo il viale di Porta
Nuova venne impiantata una linea telegrafica provvisoria
che fara direttamente servizio con gli uffici governativi. A
sinistra dell’ attuale passaggio a livello, lungo il binario
ferroviario, fu costruito un fabbricato che occupa uno spazio
di 200 mq. e che servira per il deposito delle biciclette e
di bagagli, per il cambio della moneta, per ['ufficio infor-
mazioni e dei biglietti, ecc., ecc...

Nel campo d’ aviazione si trovano poi chdalets per ogni
specie di servizio pubblico, nonché numerose buvelftes, ri-
vendite di tabacchi, di giornali, ecc.

Lunghi viali alberati e ombreggiati stanno alle spalle
dei recinti destinati al pubblico, in modo che questo possa
muoversi a suo agio senza allontanarsi.

Tutto il recinto ¢ riccamente addobbato con panneggi,
festoni, fiori e bandiere ; le sale degli uffici sono state va-
riamente arredate con squisito buon gusto dalle rinomate
fabbriche di mobili cittadine.



SPETTACOLI

che si daranno a Verona nel periodo delle Gara d’ Aviazione:

TEATRO FILARMONICO

 Recita straordinaria dell’Opera-Ballo in un prologo, 4 atti ed epilogo

MEFISTOFELE

di ARRIGO BOITO

PARTE I. PARTE II.
Mefistofele . . Gaudio Mansueto FElena . . . . Margherita del Metauro
Faust . . . . José Palet Faust . . . . José Palet
Margherita . . Carmelita Ban Bonaplata Mefistofele. . . Gaudio Mansueto

Maestro Concertatore ETTORE PANIZZA
La prima rappresentazione é fissala per il giorno di Sabato 21 Maggio 1910

28 MAGGIO 1910

SERATA DI GALA in occasione dell’erma di Shakespeare

Esecuzione di soggetti Shakespeariani musicati da vari maestri

5° atto dell’Opera GIULIETTA E ROMEO i Gounod

Gentilmente concesso dalla Spett. Ditta G. Ricordi & C. di Milano

TEATRO DRAMMATICO

dal 21 al 26 MAGGIO 1910
Compagnia d’Arte Comica TINA BONDI
27 MAGGIO 1910
GRANDE ACCADEMIA FINALE DEL

TORNEO INTERNAZIONALE DI SCHERMA

PER DILETTANTI
Le gare eliminatorie si svolgeranno nei vasti locali della PALESTRA GINNASTICA
COMUNALE (Campo della Fiera), nei giorni 24, 25 e 26.
La Giuria & composta cosi: Cav. Uff. Salvatore Pecoraro (Direttore Tecnico della Scuola
Magistrale di Scherma in Roma.) - Tenente Colonn. Cav. Mocagatta - Cap. Cav.
A, Pinelli - Maestro Cav. G. Scansi - Maestro Bonioli.

28 - 29 - 30 MAGGIO 1910
GARE ATLETICHE
31 MAGGIO 1910

Compagnia Drammatica Francese GABRIELLA REJANE

TEATRO RISTORI

Dal 21 a tutto il 31 MAGGIO 1910

Drammatica Compagnia Veneta Comm. FERRUCCIO BENINI

— 10 =



(ONGRESSO INTERNAZIONALE DI DISCIPLINE SCIENTIFICHE
(ONNESSE ALLR AEROLOCOMOZIONE 30-31 Maggio 1910

Presidente Onorario
S. E. 1’On. Prof. LUIGI CREDARO, Ministro della Pubbl. Istr.

COMITATO D'ONORE

On. UGO ANCONA, Prof. del Politecnico di Milano — On. ANGELO BATTELLI, Prof.
della R. Universita di Pisa — Prof JACOPO BENETTI, Direttore della Scuola di
Applicazione per gli Ingegneri di Bologna — ENRICO BERNARDI, Prof. della R. Uni-
versita di Padova — On. PIETRO CARDANI, Prof. della R. Universita di Parma —
Sen. GIOVANNI CELORIA, Direttore dell’Osservatorio di Brera — Sen. GIUSEPPE
COLOMBO, Dirett. del Politecnico di Milano — Capitano CESARE DAL FABBRO —
Conte ALMERICO DA SCHIO — LUIGI DE MARCH!, Prof. della Regia Universiti
di Padova — Senatore ENRICO D'OVIDIO, Direttore del Politecnico di Torino —
Ing. G. FINZI, Dirett. delle Officinz Elettriche Ferrov. di Milano — Ing. ENRICO
FORLANINI — Prof. PERICLE GAMBA, Direttore dzil’ Osservatorio Geofisico di
Pavia — Prof. TULLIO LEVI CIVITA, della R. Universita di Padova — Prof. FER-
DINANDO LORI, Dirett. dell\ Scuola di Applicazione per gli Inzegneri di Padova --
Ten. Colonnello MAURIZIO MORIS — ORESTE MURANI, Prof. del Politecnico di
Milano — ANDREA NACCARI, Prof. della R. Universita di Torino — Prof. LUIGI
PALAZZO, Direttore dell’ Uificio Centrale di Metereolovia — Prof. ANNIBALE
RICCO, Direttore dell’ Osservatorio Etneo — Sen. AUGUSTO RIGHI, Prof. della
R. Universita di Bologna — Prof. CESARE SALDINI, del Politecnico di Milano —
GIUSEPPE VICENTINI, Prof. della R. Universita di Padova — Sen. VITO VOL-
TERRA, Prof. della R. Universita di Roma.

PROGRAMMA DEL CONGRESSO

Sezione I. — AEROLOCOMOZIONE

1. Tipi diversi di aeronavi (diri- | 5. Organi di propulsione.
gibili e aeroplani). | 6. Direzione, velocita ed appa-
2. Studi sulla forma piu adatta ( recchi indicatori.
per la sostentazione e la sta- 7. Studi sulla resistenza dell'aria.
bilita degli aeroplani. 8. Inizio al volo.
3. Equilibrio automatico degli 9. Rtterraggio.
aeroplani. 10. Il volo dell'aeroplano in rap-
4. Motori. \ porto al volo naturale.

Sezione II — AEROLOGIA
Mezzi ed esperienze per lo studio dell’ atmosfera in relazione alla

locomozione aerea. Sezione III:

Cartografia in relazione alla locomozione aerea.

COMITATO ORDINATORE

BOGNOLO Ing. NICOLA — BOSCHETTI Ing. Cav. PAOLO — CAVAZZANA Ing. Pro-
fessor GIUSEPPE — CONSANI Prof. DARIO — DOLFIN Prof. VENCESLAO —
FESTA Ing. UMBERTO — FRANCHINI STAPPO Cav. Uiff. Conte Ing. G. — FER-
RERO Prof. EFISIO — FORTI Dott. Cav. ACHILLE FRACASTORO Ing. Conte Prof.
fessor GIOVANNI, Direttore dell’Osservatorio Metereologico di Verona — FUSARINI
Ing. ARTURO — GARBINI Prof. Cav. ADRIANO — GELMI Ing. Cav. VITTORIO —
MALFER Prof. FLORESTE — MILANI Ing. Cav. PAOLO — MONTU On. Professor
Ing. CARLO — RAVIGNANI Conte Ing. Cav. FRANCESCO — SCOLARI Ingegnere
Cav. GIUSEPPE — SICHER Prof. ENRICO — VANNINI Ing. Prof. TOMMASO
VIGODARZERE CITTADELLA Conte ANTONIO.

DELEGATO DELL’AMMINISTRAZIONE COMUNALE SEGRETARIO
Assessore Prof. GIOVANNI QUINTARELLI Avvocato FRANCESCO DINDO
La conferenza inaugurale sara tenuta dall’On. Prof. Angelo Battelli.

Per iscriversi é necessario versare una quota di lire 10, inviandola al Prof. Venceslao
Dolfin — Lungadige Sammicheli — Verona.
L’inscrizione da diritto alla gita sul lago di Garda e al banchetto.
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Paullian e il suo apparecchio.
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PROGRAMMA

ufficiale quotidiano
dei Concorsi Aerei

20 Maggio

Esami di pilota aviatore ad eventuali concorrenti italiani.

21 Maggio
Esami di pilota aviatore ad eventuali concorrenti italiani.

Visita e punzonamento degli aeroplani iscritti, da parte dei
commissari sportivi.

22 Maggio
MATTINA
Esami di pilota aviatore ad eventuali concorrenti italiani.
Verifica dei brevetti di pilota ai concorrenti.
Dalle 10 alle 12: Esposizione degli aeroplani dei concor-
renti negli fangars.

-

POMERIGGIO
Dalle ore 14 in avanti:

PREMIO QUOTIDIANO DELL’ALTEZZA.

[premio . . - . o« . % . . L. 1500

2% > S SR P 500
Totale per giorno L. 2000; per 7 giorni L. 14.000
ART. 1. — Questi premi saranno corsi tutti i giorni Jdal 22

al 20 maggio, salvo il giorno nel quale sard corso il Gran Premio
dell’Altezza.

ART. 2. — Questi premi saranno attribuiti tutti i giorni nei
quali saranno corsi, agli aviatori che avranno raggiunto la pit grande
altezza. Questa dovrd essere superiore ai 5o metri per il zecondo
premio ed ai 100 metri per il primo premio. .

Art, 3. — Per le misure delle altezze valgono le dispos zioni
degli articoli 2, 3, 4 del regolamento speciale del Gran Premio del-
I’Altezza.

S oor



PREMIO QUOTIDIANO DELLA VELOCITA’

Premio unico per ciascun giorno . L. 1000
Totale per 8 giorni . . . . . . > 8000

ArT. 1. — Questo premio sard corso tufti i giorni dal 22 al
29 maggio.
ART. 2. — Questo premio sara conferito tutti i giorni nei quali

sara corso, all’aviatore che avra percorso, il pit rapidamente volando,
due giri di pista consecutivi, cioe 4 Km., senza scalo,

ARrt. 3. — Il premio non verra attribuito che se l'aviatore avra
raggiunto una velocitah minima di 6o Km. all’ora.

PREMIO QUOTIDIANO DELLA TOTALIZZAZIONE
DELLE DISTANZE.

1% premio . o . o owe e wow o La 2000
20 » R R e 00 0)
3% » 2 e 500

Totale dei premi per ogni giorno L. 3.500. Totale per i 7
giorni L. 24.500.

ART. 1. — Questi premi saranno corsi tutti i giorni dal 22 al
29 maggio, salvo il giorno nel quale sara corso il Gran Premio
della Distanza.

ART. 2. — Questi premi saranno attribuiti, nei giorni nei quali
saranno corsi, agli aviatori che avranno compiuto nella giornata la
pitt grande distanza. Il calcolo delle distanze sard sempre stabilito
totalizzando tutti i giri di pista completi compiuti senza scalo.

I premi non saranno attribuiti che se gli avviatori compiranno
almeno 20 Km. per il 1.° premio; 14 per il 2.° premio; 10 per 1t 3.°
premio.

ART. 3. — In caso di parita di distanza, i premi saranno ripar-
titi fra i concorrenti che avranno fatto il medesimo percorso,

Condizioni generali dei premi quotidiani.

Art. 1. — I Commissari sportivi indicheranno I'ora della par-
tenza dei premi quotidiani.
Art, 2. — I concorrenti dovranno prendere parte a ciascuna prova

quotidiana nei giorni nei quali saranno corse e fare per i premi della
velocita e della distanza almeno un giro di pista e per il oremio

- dell’altezza sorpassare almeno uno dei piloni della pista; in mancanza

di che saranno penalizzati in ragione di 2 chm. per ciascuno di questi

P 8 1
premi: chilometri che saranno a loro sottratti sulla distanza del
Gran Premio di Totalizzazione delle Distanze.

PRIMA PROVA
DEL PREMIO DEL TRASPORTOG PASSEGGERI.

(Premi L. 5000)
10 ptemioit o e s 3000
a0 ST e e e 1)
S SRR e S0



ART. 1. — Questi premi saranno disputati nei giorni 22, 26, 29
ed eventualmente negli altri indicati dai Commissari sportivi; essi
saranno conferiti agli aviatori che avranno effettuato il percorso pil
lungo senza scalo, con un passeggero.

ART. 2. — Ciaseun passeggero dovra avere almeno 21 aoni e
pesare almeno 65 chilogrammi.

Tale peso di 65 chilogrammi potra, occorrendo, venir comple
tato con della zavorra.

23 Maggio

MATTINA
Dalle 10 alle 12: Esposizione degli apparecchi negli hangars.
POMERIGGIO

Dalle 14 in avanti:
Premio quotidiano dell’altezza.

L T R R SIS I DN R |
29 » e R o (]0)
Premio quotidiano della velocita.
(L. 1000)
Premio quotidiano della totalizzazione delle distanze.
W premio - L 54 . s ow . . Lo 2000
2 » T e > 1000
3L » S e B00

(Vedere nel programma del 22 Maggio le cordizioni e le norme di
questi premi.)

PRIMA PROVA DEL PREMIO DELLO SLANCIO.
(Premi L. 4000)

(i remic . o . .+ ... . L.2500
20 s ST ) > 1500
3¢ > e e > 500
ART. 1. — Questi premi saranno disputati colle seguenti con-

dizioni : un filo- sara teso attraverso alla pista ad un metro circa
di altezza. Il concorrente si porra col suo motore da fermo, alla
distanza che egii vorra, da questo filo; dovra oltrepassarlo, senza
toccarlo, in pieno volo ed oltrepassare pure in seguito i tre primi
piloni della pista.

Art. 2. — Il vincitore del premio saia 1’aviatore che avra scelto
il punto di partenza pit vicino al filo. La distanza sara calcolata a
partire dal punto dell’apparecchio pil vicino al filo e misurata oriz-

zontalmente sopra il suolo.
Questi premi saranno disputati nei giorni fissati dal programma
o indicati dai Commissari sportivi.

= e~
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24 Maggio
POMERIGGIO
Dalle ore 14 in avanti:

Premio quotidiano dell’altezza.

1‘: PEeOHO W . e w s e oL 1500
20 » S R D s () )
Premio quetidiano della velocita.
(L. 1000)
Premio quotidiano della totalizzazione delle distanze.
1 premio . . . . . . . . . L.2000
28 » oo ... » 1000
30 » . . . > 500

(Vedere nel programma del 22 Maggio le condizioni e le norme di
questi premi.)

25 Maggio
MATTINA

Dalle 10 alle 12: Esposizione degli apparecchi negli hangars.

POMERIGGIO
Dalle 14 in avanti:

Premio quotidiano dell’altezza.

10 premio: & .+ w e+ o« w Lo 1500
20 » R SRR L S g 5 (0()
Premio quotidiano della velocita.
(L. 1000)
Premio quotidiano della totalizzazione delle distanze.
1® premio. . . s ¢ - - - - . L.2000
22 » o crmniiat L v s 5 1000
37 » oA . . o> 500

(Vedere nel programma del 22 Maggio le condizioni e le norme di ‘
questi premi.)

SECONDA PROVA DEL PREMIO DELLO SLANCIO.
(Premi L. 4000)

1" premio . . . . . . . . . L.2500
DLy I R R |
39 » T e ane W S el




ARrT, 1. — Questi premi saranno disputati colle seguenti condi-
zioni: un filo sara teso attraverso alla pista ad un metro circa di
altezza. Il concorrente si porrd col suo motore da fermo, alla di-
stanza che egli vorra, da questo filo; dovra oltrepassarlo, senza toc-
carlo, in pieno volo ed oltrepassare pure in seguito i tre primi i.iloni
della pista.

Art. 2. — Il vincitore del premio sara laviatére che avra
scelto il punto di partenza piu vicino al filo. La distanza sard calco-
lata a partire dal punto dell’apparecchio piu vicino al filo e misurata
orizzontalmente sopra il suolo.

Questi premi saranno disputati nei giorni fissati dal programma
o indicati dai Commissari sportivi.

26 Maggio
MATTINA
Dalle 10 alle 12: Esposizione degli apparecchi negli hangars.

POMERIGGIO
Dalle 14 in avanti:

GRAN PREMIO DELL’ ALTEZZA
(Premi L. 16.000)

1° premio e e Lareaiss sl 100
20 s S w3000
g s Coo . ... » 2000
49 » B o el

ART. 1. — Questi premi saranno attribuiti nell’ordine a .juegli
aviatori che avranno raggiunto la pit grande altezza al disopra del
terreno di aviazione.

Art. 2. — Ciascun apparecchio inscritto in questa prova dovra
presentarsi munito di un barometro registratore speciale che sara
gradito e piombato dai Commissari sportivi.

Art., 3. — I Commissari sportivi avranno il diritto di imporre
a ciascun concorrente sia di prendere a bordo un registratore for-
nito dal Comitato, sia di prendere il regdistratore di un concorrente.
Essi potranno altresi prendere un solo apparecchio per darlo a tutti
i concorrenti. I Comissari sportivi potranno impiegare altri mezzi
per le misure delle altezze se lo giudicheranno conveniente.

Questi mezzi di misura saranno gli stessi per tutti i concorrenti,
salvo casi di forza maggiore

ArT. 4. — [ concorrenti sono responsabili dei barometri a loro
affidati ed in caso di avarie dovranno rimborsarne I'importo.
Art. 5. — Il 1.° premio di L. 10.000 non sara conferito che se

l'altezza raggiunta dall’aviatore sorpassera i oo metri; per il 2.°
premio i 200; per il 3.° i 150; per il 4.° i 100.

ART. 6. — In caso di cattivo tempo in questo giorno i Commissari
sportivi potranno rinviare la prova ad un’altra giornata.
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Premio quotidiano della velocita.

(L. 1000)
Premio quotidiano della totalizzazione delle distanze.
Jerpiemile . + « & s iow L2000
20 b ST o . » 1000
30 » SR T RO

(Vedere nel programma del 22 Maggio le condizioni e le ro: nie di
questi premi.)

Seconda prova del premio del trasporto passeggeri.
(Premi L. 5000)

1° premio . . . . . . . . . L. 3000
29 » B SReR ey e - » 1500
o AP , - 500

(Vedere le norme nel programma del 22 Nagg.o.)

27 Maggio
MATTINA
Dalle 10 alle 12: Esposizione degli apparecchi negli iangars.
POMERIGGIO
Dalle 14 in avanti:
GRAN PREMIO DELLA DISTANZA.
(Premi L. 25.000)
19 premio . . . . . . . . L.10.000
29 . . . ... > 6.000
g T T .. > 4000
49 5 _ SO .2 2,000

59 » A SRR 2 R IRO60
6" » e S R T SRR
7o » SR R T . @ 500
ARi. 1. — | premi saranno attribuiti a quegli aviatori che

avranno coperto il pit grande numero di giri di pista consecutivi
senza toccare il suolo,

I premi non saranno attribuiti se il percorso effettuato non sard
di almeno 20 giri di pista consecutivi per il 1.° premio; 15 giri con-
secutivi per il 2.° premio; 10 giri consecutivi per il 3.° premio; g giri
consecutivi per il 4.° e il 5.9 premio; 2 diri consecutivi per il 6.°
e il 7.° premio.

Art. 2. — I concorrenti saranno obbligati di fare nel diorno
in cui questa prova sara corsa, almeno tre giri di pista speciali
dedicati a questa prova. ) :

Art. 3. — In caso di cattivo tempo i Commissari sportivi po-
tranno rinviare la prova ad un altro giorno.




Premio quotidano della velocita.
(L. 1000)

Premio quotidiano dell’altezza.

10 PREIIG .o e e e e S TS00
28 5 s a A w w2800
(Vedere nel programma del 22 Maggio le condizioni e le norme dei
premi quotidiani.)

Terza prova del premio dello slancio.

(L. 4000)

e premio . . . . . . . . . L.2500
2> » s h s e s 2000
52 > . . e ih00)

(La prima e la seconda prova avranno avuto luogo nei giorni 23 e 25
Maggio.)

28 Maggio
MATTINA
Dalle 10 alle 12: Esposizione degli apparecchi negli hangars.

POMERIGGIO
Dalle 14 in avanti :

Premio quotidiano dell’altezza.

10 BEEMIo v s U aow o e = s L300
20 » YRl )

Premio quotidiano della velocita.
(Lire 1000)

Premio quotidiano della totalizzazione delle distanze.

19 Premio . ~ « o« o« v o.o. - L2000
20 > o b R R SRR S 00
30 » o e o A SRR L B 00

(Vedere nel programma del 23 Maggio le condizioni e le norme di
questi premi.)
PREMIO DELLE SIGNORE.
(Premi L. 3500)
Questo premio sard corso se vi saranno signore iscritte.

Pepremiof ~ s s o« ooow 5ot L2000
; 20 » ’ " ! . o P g - 8 2 1000
o  otieiena s iBias S e M



ART. 1. — Questi premi saranno conferiti nell’ordine alle signore
aviatrici che avranno effettuato il maggior numero di giri di pista
in volo durante le differenti prove del mdéeting, ad eccezione dei con-
corsi di altezza, di slancio e di trasporto passeggeri.

Partenze speciali potranno essere date dai Commissari porlivi.

ArT. 2. — Perche il primo premio sia attribuito, dovranno essere
fatti in una o piu riprese, almeno-sei’ giri di pista e per"il secondo
e terzo premio almeno un giro di pista.

29 Maggio

MATTINA
Dalle 10 alle 12: Esposizione degli apparecchi negli hangars.

POMERIGGIO
Dalle 14 in avanti:

GRAN PREMIO DELLA TOTALIZZAZIONE DELLE DISTANLZE.
(Premi L. 40.000)

1% premio .. L. L L L .. L 20.000
20 » ¥ By ERE e D i 7.000
3 s C o e e .o 4000
4o > e it 2 3000
5° » I L P e e |11

6° o o B R | 1016,0)
e » AT N R L T 00
32 » L L e e |
ge > R R TR 500
10° » » 500
Totalizzazione delle distanze pezcorse in tutta la durata dei concorsi.
ART. 1. — I premi saranno attribuiti nell’ordine totalizzando tutte
le distanze compiute durante i concorsi nel compimento di qualunque
l)l’OVE\.
ArT. 2. — Perché la distanza di un percorso effettuata da un

concorrente gli sia contata per la classifica di questo Gran Premio
occorre che il concorrente abbia effettuato a ciascuna partenza almeno
un giro di pista in vol!o senza toccare il suolo.

Art. 3. — Le distanze percorse per il Gran Premio dell’Altezza
e per il premio quotidiano dell’Altezza, non contano per questo
premio.

ArT. 4. — DPer il conferimento dei premi occorre che i concor-

renti raggiungano una distanza totalizzata di 125 Km. per il 1.0
premio; di 1oo Km. per il 2.° premio; di 50 Km. per il 3.° premlo,
di 40 Km. per il 4.° premio; di 30 Km. per il 5.° premio ¢ di
20 Km. per tutti gli altri.
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Terza prova del premio trasporto passeggieri.
(Premi L. 5000)

19 preniio. . .o . oo er o ERS000
20 » g L DAt e s 5 )
3 > 500

(Vedere le norme ncl p/"ogrham}na del 22 Maggio.)

Premio quotidiano dell’altezza.

1° premio . . . . . . . . . L.1500
29 » ey e e SR B ()0

Premio quotidiano della velocita.
(L. 1000)

(Vedere nel programma del 22 Maggio le condizioni e le norme dei
premi quotidiani.)

Altri Premi stabiliti dal Comitato

AEROPLANI

GRAN PREMIO DEL RECORD DEL MONDO.
(Premio unico L. 10.000)

Questo premio sara conferito all’aviatore che avra per il primo,
durante e sul terreno dei Concorsi Aerei di Verona, e nei tempi
ufficiali per correre questi concorsi, battuto sia il record del mondo
dell’aitezza, sia il rccord del mondo della piu grande distanza senza
scalo, alla data del 22 maggio 1970.

PREMI NAZIONALI.
(L. 8000)

Arr. 1. — Sono istituiti i seguenti premi nazionali :

1° Un premio di L. 2000 per quel pilota di nazionalita italiana
che, regolarmente inscritto ai Concorsi Internazionali, avra ottenuto
la miglior classifica tra i piloti italiani nel Gran Premio di Distanza;

2¢ Un premio di L. 2000 per il pilota italiano che, regolar-
mente inscritto ai Concorsi Internazionali con un apparecchio co-
struito in Italia con motore italiano, avra ottenuto la migliore clas-
sifica nel Gran Premio della Distanza;
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m-me' ln premio di L. 2000 per quel pilota italiano che, regolar-
nente inscritto ai Concorsi Internazionali con un apparecchio co-
i\.muto in Il.nlm., brevettato da italiani e con motore di fabbrica ik
ian: aliae Fvies - e 4
;}11 L costruito in Italia, avra ottenuto la miglior classifica nel Gran
Premio della Distanza;
o if c - 4 = \ R
4° Un secondo premio di L. 1000 & stabilito per ciascuna
delle tre categorie di premi nazionali, di cui a 1° 20 32
o T7 & 5 ¢ G . e 2
1 5 L n premio di L. 1000 per ciascuno degli aviatori italiani
che ner giornl 20, 21 € 22 maggio effettueranno con risultato valido,
le prove per ottenere il brevetto di pilota aviatore
Per conseguire il breve i pilota aviatore, gli avi i italiani
o naeguire il blrg\mtlu di pilota aviatore, gli aviatori italiani
dovranno osservare le norme che saranno emanate dai Commissari
della Societa Italiana di Aviazione per concorrere ai premi di cui
all’art, 1 paragrafo I, II, III e IV. ;
[ piloti italiani dovranno possedere il brevetto di pilota aviatore,

DIRIGIBILI

CONCORSO DI VELOCITA’ - INTERNAZIONALE.

1° premio Grande coppa d’argento e. L. 5000
PR Sl o R R ]

e A

indennizzo di l.. 3000 fino alla concorrenza di L. 40.000 premi
compresi a tutti i dirigibili che avranno effettuata valevolmente la
partenza percorrendo non meno di 3 chilometri.

ART. 1. — Il Concorso potra essere disputato dal 22 al 29 maggio.
ARrT. 2. — Ciascun dirigibile dovra avvertire almeno 48 ore prima

i Commissari sportivi dell’intenzione di prendere la partenza per con-
correre alla gara e si metteranno quindi d’accordo per fissare la

partenza. ;
ART. 3. — Il percorso dovra essere Verona — Piazza d’Armi —
Vicenza — Piazza d’Armi — andata-ritorno.
ART. 4. — 1 dirigibili potranno avere qualunque rotta e qualunque
altezza e potranno prendere terra durante il percorso, perd non sara

tenuto conto del tempo perduto. e
__ Sara vincitore quel dirigibile che avra fatto i per-

ART. 5.
cerso nel minor tempo. )
ART. 6. — I dirigibili potranno ripetere tale prova.
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La grande impresa di Paulhan. La partenza da Londra e I'arrivo a Manchester.



GLI AVIATORI

Luigi Paulhan

Luigi Paulhan & nato il 19 Luglio 1883 a Pézenas
(Hérault).

Uscito dalla Scuola Professionale Rouvier di Tolone
all’eta di sedici anni, navigd come aiutante pilota, poi si
arruold al 1° reggimento del genio.

Dopo aver lavorato per lungo tempo coi precursori del-
I'aviazione: Surcouf, Ferber e Renard, prese parte al Con-
corso di modelli ridotti di aeroplani, e vi ottenne il prino
premio, consistente in un biplano Voisin, senza motore.

Delle persone che a lui si interessavano gli fornirono i
mezzi per acquistare il motore, ed ecco il suo sogno realizzato.
Da quel giorno cominciarono le sue prove ad Issy-les-
Moulineaux. Si era in giugno 1909; le prove non riuscirono
brillantemente che quand’egli arrivo al campo di Chalons, da
dove parti per andare a concorrere alla riunione di Douai.

Il 10 luglio egli compiva 12 Km., poi successivamente
ando a passeggiare al disopra delia citta e dei suoi sobborghi
vincendo il «record» francese di durata con un volo di
44 Km. 778, che compi in 1 ora 7 m. 2 s. Il 18 luglio vold
pitt di un’ora a 150 metri di altezza, dimostrandosi il cam-
pione dell’altezza,

L’indomani, eccolo compiere il viaggio di Douai - Arras
che lo classifica definitivamente aquila, fra gli uccelli
artificiali.

Egli si distinse in seguito successivamente nelle riunioni
di Vichy, Dunkerque, Tournai, Ostenda, Spa, per arrivare
poi alla sua grande popolarita nella Settimana di Champagne.

A Reims, usci ogni giorno, uno eccettuato, in cui il suo
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aeroplano era in riparazione; affrontd venti che facevano
rimanere i suoi rivali chiusi negli <hangars», e battéil «record»
di Wilbur Wright percorrendo 125 Km. 676 in 2 ore e 43
minuti.

Questa vittoria, nella quale fu sorpassato in seguito da
Latham e da Farman non gli valse che il terzo posto al
Gran Premio di Campagne.

A Juvisy, era lui ancora che ogni giorno salvava la
situazione, fu il solo a volare alla presenza del Presidente
della Repubblica in un volo dei pilt impressionanti, a 70
metri di altezza, durante il quale usci ad un tratto dall’aero-
dromo per andare a fare il giro delle colline circostanti.

Cambio di apparecchio alla riunione di Blackpool, nella
quale per il suo debutto su un biplano H. Farman volo per
28 chilometri.

Il 1° novembre a Brooklands conquistd la coppa Michelin
percorrendo 154 Km. e 500 m. in 2 ore 47 minuti 20 s., ma
essa gli fu tolta in seguito da Henry Farman.

Ritornato in Francia il 9 novembre, batté il « record »
dell’altezza, salendo a 410 metri, ed il giorno dopo effettud
il viaggio Mourmelon - Chalons, girando intorno alla catte-
drale di questa citta, per ritornare ad atterrare al suo punto
stesso di partenza, dopo aver raggiunto l'altezza di 600 metri.

Firmo un contratto per compiere dei voli in America, ma
appena arrivato nel nuovo mondo, eccolo alle prese coi
fratelli Wright. Malgrado ci0 esegui dei voli meravigliosi
durante la riunione di Los-Angelos in cui batté il « record »
dell’altezza, salendo alla favolosa altezza di 1360 metri. Perse-
guito dagli avvocati dei fratelli Wright, che si riservano il
monopolio dell’ aeroplano per I’America, e non riscuotendo
che una piccola parte di quanto era stato convenuto nel suo
contratto, egli riprende il piroscafo per ritornare in Francia,
giurando che non sarebbe pill tornato in America.

Al suo ritorno, egli non perde un minuto, si distingue
in modo speciale facendo del turismo aereo: tutti ricordano

il



ancora il suo meraviglioso viaggio da Chevilly a Mourmelon
che formo I'ammirazione di tutti gli sportmen.

Ed eccolo finalmente al suo splendido trionfo di Londra-
Manchester, che ha sconvolto il mondo intero, e del quale
non riparleremo qui, poiche il fatto ¢ recente e i giornali se
ne sono largamente occupati.

Michel Effimoff

Questo russo comincio il suo apprentissage di pilota nel
Dicembre 1909. Dopo pochi giorni egli volava piii di un’ora
con un passeggero. Trionfatore del Meeting di Nizza 1910,
nel primo giorno voldo 130 Km. e 715 m. vincendo il premio
di velocita, dello slancio con e senza passeggero. Nel secondo
giorno vold 139 Km. e 232 m., vinse il premio della distanza
senza fermarsi (Km. 81,508), guadagno il premio quotidiano
dello slancio senza passeggeri. In 8 giorni coperse 1000 Km.
vincendo il premio della totalizzazione delle distanze.

Duray

E francese. Alla settimana di Eliopolis fu classificato 3
nel premio di velocita sui 5 Km. in m. 4.12,4/5; 18 nel
premio della maggior distanza senza fermarsi.

Gia conduttore famoso della Diefrich nelle corse automo-
bilistiche. Partecipd con un Farman al Meeting di Eliopolis
e di Nizza.

Metrot

E francese. Alla settimana di Eliopolis (6-13) febbraio:

Vinse il premio di 50.000 frs. per la maggior distanza
coperta senza fermarsi Km. 83,500.

Fu classificato IV nel premio della totalizzazione delle
distanze con 138 Km. 500 metri.

Fu classificato 1V nel premio dellaltezza (40 metri).

Monta un Voisin.
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GRAN PREMIO TOTALIZZAZIONE DISTANZA

2 QUOTIDIANI Trasporto passeggieri Premio slancio § - § o §
- ALTEZZA NEI GIORNI VELOCITA NEI GIORNI = 2| .3 DTN S DMADRRE o
5 o PILOTA Giorno | Giorno | Giorno [ .2 Prova|Prova Provay © < @ = 2 = o ANNOTAZIONI
- < : | : = 22 23 24 25 26 27 28 29 5
E gn 22 23 24 25 27 28 29 22 23 24 25 J 26 27 28 29 22 26 29 o I II 111 26 27 Giornalieri | Totalizzati | Giornalieri | Totalizzati | Giornalieri | Totalizzati | Giornalieri | Totalizzati | Giornaliari | Totalizzati | Giornalieri | Totalizzati Giornalieri | Tofalizzati | Giornalieri | Tolalizzati g
= o m. m. m. m. m. m. m. | min. | min. | min. | min. | min. | min. | min. | min. | Km. | Km. | Km. | & m. m. m. m. | Km. | Km. | Km. | Km. | Km. | Km. | Km. | Km. | Km. | Km. | Km. [ Km. | Km. | Km. | Km. | Km. | Km. Z
1 | O | Paulhan
2| @ | Efimoff |
3@ | Metrot
41 /N | Chavez
51 A | Kuller
6 Duray
7 ([ ]| Molon
8 | @ | Cheurel
9 | @8 | Cattaneo
10 X Pizzagalli
.| 9
\4
12 A
(©)




INTERPRETAZIONE DEI SEGNALL

In testa dell’Antenna dei segnali ¢ issata una fiamma

che significa :
NERO: Non si vola.

BIANCA : Si volera probabilmente.
ROSSA : Si vola.

Da un lato dell’Antenna

sono issati i segnali urgenti. Man mano che un apparecchio entra
in pista viene issato a una delle tabelle partendo dall’alto :
1. Uno degli otto segnali bicolori che indicano la prova alla
quale concorre l’aviatore.
2. 1l segno per indicare I’aviatore che concorre. ’
3. Un segno che indica una cifra. Il significato di questa cifra
si rileva dal codice dei segnali.
Quando il segno & isolato, cercarne il significato nella tabella

dei segnali urgenti.

L’altro lato dell’Antenna

¢ utilizzato per issare i segnali del codice. ;

Questi segnali sono di 3 cifre. Essi formano assieme un numero
da 101 a 999 e sono_tradotti nel codice dei segnali, di cui la parte
che pud interessare il pubblico ¢ riprodotta pit avanti. g

Le indicazioni e gli ordini che esprimono si applicano all’ appa-
recchio il cui numero & issato sulla tabella corrispondente, che si
trova dall’altro lato dell’antenna. 3 :

Se il loro significato ¢ generale, i segnali vengono collocati nella

tabella superiore.

FIAMME
(Nero) Non si vola
(Bianca) Probabilmente si volera.
(Rossa) Si vola.

SEGNALI A DUE COLORI

Gran Premio

: A Premio Quotidiano
Totalizzazione Distanze Q <

Totalizzazione Distanze

Premio Quotidiano
Velocita

Gran Premio
della Distanza

Premio Quotidiano

Gran Premio Altezza Altezza

Premio
Trasporto Passeggeri

A 4

A Premio |dello Slancio
A
CIFRE

Ce® NAALNR

7 8 9 O

A 4

N

Premio Dirigibili

Premio delle Signore

C] 2 3 o 5 (=]

SEGNALI URGENTI

N2 Segnale

SIGNIFICATO DEL SEGNALE URGENTE ISSATO ISOLATAMENTE

)

Record battuto.

Partenza non valida o arrivo non valido.

Partenza valida o arrivo valido

4 N Arresto dell’Aeroplano senza accidente di persone.
5 & Richiesta d’aiuto (chiamata dei meccanici).
6 Apparecchio che ha toccato terra

o girato irregolarmente un pilone.

Riservato ai Commissari Sportivi.

Riservato ai Commissari Sportivi

117 - 20 Kilometri percorsi
118 - 40 Kilometri percorsi
119 - 60 Kilometri percorsi
120 - 80 Kilometri percorsi
121 - 100 Kilometri percorsi

122
123
124

125 Kilometri percorsi
150 Kilometri percorsi
175 Kilometri percorsi

125 - 200 Kilometri percorsi
126 - 225 Kilometri percorsi
127 - 250 Kilometri percorsi

I segnali di questo lato dell’antenna si riferiscono ai concorrenti

segnali generali .

indicati sull’altro lato dell’ antenna.

ANTENNA SEGNALAZIONI

Fiamma

Tabella

riservata ai

P

@ A

Tabella

I Tabella
Riservata
alle segnala-
zioni di un
I concorrente

Tabella

O ® A

2 Tabella
Riservata
alle segnala-
zioni di un
IT concorrente

Tabella

3 Tabella .
Riservata
alle segnala-
zioni di un
IIT concorr.

Tabella

4 Tabella
Riservata
alle segnala-
zioni di un
IV concorr.

Tabella

5 Tabella
Riservata
alle segnala-
zioni di un
V concorrente

Lato dei seqnali del codice.

Lato dei segnali urgenti

ESENMPIO:

In testa dell’anfenna Fiamma rossa - Si vola.
Sulla tabella dei segnali gererali: 235 - Vento da 7 a 10 m. al secondo.

Sulla prima tabella a destra:
& . o delr

ran Premio dell’altezza
\/ 2
Sulla seconda tabella a destra :

A Premio dei Passeggeri

(O Paulhan

@ Effimof

@ Partenza valida.

(O Record battuto.

Sulla seconda tabella a sinistra: N. 135 - Tre passeggieri a bordo.

CODICE DEI SEGNALI

9 Riservato ai Commissari Sportivi.

0 Annulla il segnale precedente.
101 - Y/, ora di volo 128 - 300 Kilometri percorsi
102 - 1 ora di volo 129 - 350 Kilometri percorsi
103 - 1 ora !/, di volo 130 - 400 Kilometri percorsi
104 - 2 ore di volo 131 - 450 Kilometri percorsi
105 - 2 ore '/, di volo 132 - 500 Kilometri percorsi
106 - 3 ore di volo 133 - 1 passeggero a bordo
107 - 3 ore !/, di volo 134 - 2 passeggeri a bordo
108 - 4 ore di volo 135 - 3 passeggeri a bordo
109 - 4 ore !/, di volo 136 - Pit di 3 passeggeri a bordo
110 - 5 ore di volo 137 - 30 metri d’altezza
111 - 5 ore '/, di volo 138 - 70 metri d’altezza
112 - 6 ore di volo 139 - 80 metri d’altezza
113 - 6 ore !/, di volo 140 - 90 metri d’altezza
114 - 7 ore di volo 141 - 100 metri d’altezza
115 - 7 ore !/, di volo 142 - 125 metri d’altezza
116 - 8 ore di volo 143 - 150 metri d’altezza

144 - 175 metri d’altezza

145 - 200 metri d’altezza

146 - 250 metri d’altezza

147 - 300 metri d’altezza

148 - 350 metri d’altezza

149 - 400 metri d’altezza

150 - 450 metri d’altezza

151 - 500 metri d’altezza

152 - Al di sopra di 550 metri.
153 a 212 - Numeri riservati per desi-

gnare i piloti iscritti.

213 - Pilota non iscritto.

214 - 11 vento & ancora troppo forte si
prodede fra poco ad un’espe-
rienza.

215 - L’apparecchio fa un esperimento,
non prende la partenza.

216 - Attenzione: le partenze stanno per
cominciare.

217 - Avendo impiegato piit del tempo
prescritto per la partenza I’ap-
parecchio perde il suo turno.

218 - 11 motore non poté essere messo
in azione.

219 - L’apparecchio & stato trasportato
nell’hangar.

220 - Una panne del motore ha impedito
la partenza.

221 - Panne di benzina.

222 - Panne di accensione.

223 - L’ apparecchio ha un’ala danneg-

giata.
224 - Apparecchio rofto in parte, ma pi-
lota immune.
225 - Apparecchio completamente rotto.
226 - Si cambia un’elica.
227 - Si cambia un magnete.
228 - Catena spaccata.

229 - Timone di profondita danneggiato.

230 - Pattino o ruota rotta nell’at%erra-
mento.

231 - Buon atterramento.

232 - Vento di meno di 3 metri al se-
condo.

233 - Vento da 3 a 5 metri al secondo.

234 - Vento da 5 a 7 metri al secondo.

235 - Vento da 7 a 10 metri al secondo.

236 - Vento da 10 a 15 metri al secondo.

237 - Vento di pitt di 15 metri al secondo.

238 - 1 Commissari sportivi decidono che
le partenze avranno luogo dopo
’ora regolamentare.

239 - Nessuna partenza sara data dopo
I’ora regolamentare.

240 - Le prove della giornata sono ter-
minate.

241 - Preghiera ai Commissari aggiunti
di rimandare il pubblico nelle
tribune.

242 - 1 piloti devono essere vicino ai
loro apparecchi.

243 - 1 piloti devono radunarsi all’ Uffi-
cio dei Commissari Sportivi.
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Nella settimana di Lione si feri abbastanza gravemente,
tuttavia mentre scriviamo si spera ancora nel suo intervento
al Circuito di Verona.

RKuller

E francese. A Mourmelon, con I'Anfoinette fece qualche
volo felicemente riuscito e potra essere una rivelazione per
la riunione di Verona. Monta un Antoinette.

Chavez

E francese. Si classifico Il nella prima giornata del Meeting
di Nizza 1910, volando 105 Km. 508 metri. Al Meeting di
Biarritz (2 Aprile 1910) con un volo di 45 minuti si sollevo
a 300 metri di altezza.

Il 28 Febbraio 1910 vold ore 1,47 a Chalons; in seguito
si elevo a 500 metri. All’ aerodromo di Tours il giovane
aviatore ha compiuto il 4 Maggio 1910 un brillantissimo
volo di 2 ore e 3 minuti, facendo 53 giri. E il miglior volo
che sia stato fatto finora in quell’ aerodromo. Monta un
Farman,

Leone Molon

E nato ad Arras nel 1881: compiuti i suoi studi al Liceo
di questa citta, ne usci a 17 anni per entrare nella Scuola
degli Alti Studi Commerciali dell’ Havre. Fatto il servizio
militare, fondo il grande Garage della Borsa, cid che non
gli impedisce di partecipare a numerose corse d’automobili,
nelle quali si distingue sempre brillantemente.

Sedotto dall’aviazione, debuttd a Issy-Les-Moulinaux, dove
per la prima volta riusci ad elevarsi a 20 metri di altezza
col suo monoplano Blériot; fu in seguito a cido impegnato
immediatamente a Berlino, ove fu classificato sesto del
Grand Prix.

Nell’Ottobre 1909, Molon partecipo al Meeting di Donca-
ster. Venne classificato terzo del Grand Prix, secondo del

— 37 —



premio di velocita, dopo Delagrange che quel giorno stesso
batte il record del mondo con una velocita di 88 Km. all’ora.

Ad Anversa il 2 Novembre 1909, riportd nuovi successi:
Molon guadagna il premio degli esordienti ed il premio del
giro della pista, battendo diversi concorrenti, tra i quali
Rougier e Brégi; finisce terzo del Grand Prix e secondo del
Premio dei Meccanici.

Dal 20 Ottobre 1909 al 30 Marzo 1910, compi pilt di 250
voli. Ogni giorno lo si vede allenarsi per la traversata dal-
I’'Havre a Trouville, una delle sue pilt vive aspirazioni.

Ha partecipato all’ultima riunione di Cannes di cui era
uno dei favoriti. Disgraziatamente, sin dal primo giorno,
dopo aver eseguiti parecchi voli di circa 40 minuti per
regolare il suo apparecchio, presa la partenza all’ora fissata,
vinto il premio del giro della pista, e continuato per il pre-
mio della totalizzazione delle distanze, ecco tutto ad un tratto
Rey e Christianes che volendo sorpassarlo alla corda,
malgrado il regolamento, lanciano il piccolo Blériot di Molon
a 200 metri lontano, ove va ad infrangersi fuori della pista.

Molon si rialza in assai cattivo stato, ferito gravemente
ad un occhio; ma egli non si scoraggia per cio, e la sera
stessa, per accontentare il pubblico che vuol vedere volare
il suo monoplano, riesci a compiere parecchi voli su un
apparecchio nuovo, ma non pronto per il volo.

La riunione essendo stata, in causa del cattivo tempo,
prolungata di due giorni, egli vi fece dei voli bellissimi,
prendendo il secondo posto al Grand Prix prima di Popoft,
di Edmond, di Frey e di Baratoux.

Felice Buzio

Felice Buzio, di anni 24, torinese, si applico alla mec-
canica nelle officine Diatto-Clement.

Corse con successo la Coppa Combler in Germania; la
Coppa d’ oro del 1906, dell’ Automobile Club di Milano e
la Coppa Florio.




H. Farman ¢ Paulhan alla partenza da Londra. - L'arrivo trionfale di Paulhan a Parigi.



Ha corso a Brescia nel 1907 ; ha corso la « Targa Bo-
logna» a Bologna nel 1908.

Partecipo coi signori Restelli, alla costruzione del pri-
mo motore italiano di aviazione che abbia funzionato su
apparecchi.

Su questo motore infatti il Calderara vinse I'anno scorso
al Circuito di Brescia il premio del chilometro del Conte
Orazio Oldofredi e il premio di L. 5.000, di 20 chilometri,
del «Corriere della Sera ».

Al motore venne assegnata la grande medaglia d’ oro
del Re. Il Buzio si ¢ dedicato poi all’ aviazione in societa
con l'ing. Maroni ed ha costruito un nuovo motore Buzio
che ¢ stato montato da un mese sull’apparecchio Hoern-
stein costruito dall’ Hoernstein a Shepperton, sul Tamigi.
Per meglio riuscire nel proprio intento di applicazione si &
dato anche al pilotaggio dell’apparecchio, riuscendo ad ot-
tenere il brevetto di pilota aviatore dell’Aéro Club d’In-
ghilterra.

Maurice Tétard

E attualmente maestro pilota della Scuola Farman al Cam-
po di Chalons e da oltre un anno si occupa di aviazione.
Fu meccanico di Mortiner Singer col quale partecipo a tutti i
Meeting d’ aviazione dello scorso anno. Dopo i concorsi
aerei di Verona verra a Milano ad inaugurare la Scuola
[taliana di Aviazione ed iniziera le lezioni di pilotaggio sul
biplano Farman.

Gli altri

Mentre questa parte di Guida va in macchina si fanno
i nomi di altri inscritti.

Tra essi sono degli italiani, o per lo meno si spera ci
possano essere. Il programma del Circuito aereo assai op-
portunamente ha consentito che si possano dare esami di
pilota alla vigilia delle prove.
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Targa, medaglia e distintivo dei Concorsi Aerei di Verona.




Fra gli italiani che gia possedono tale brevetto vi &
Felice Buzio, che il brevetto I'ha ottenuto in Inghilterra su
apparecchio Hoernstein.

Si parla pure della possibile participazione di una donna:
Jeanne Herveu, che sta imparando su un Blériot. Ma giun-
gera in tempo la graziosa femminista dell’aria ad ottenere
il brevetto di pilota? Se poi mancasse il Tétard, il suo
posto sata preso dal Cheurel.

Auguriamoglielo come auguriamo per il buon nome ifa-
liano, che la rappresentanza nazionale se non immensa si
dimostri numerosa.

Un rappresentante italiano, che sorte dalla scuola di
Blériot ¢ Bartolomeo Cattaneo, che monterd un Blériot. Egli
ha ottenuto il brevetto di pilota qualche mese addietro a
Pau. A lui, ed eventualmente al Pizzagalli, sarebbe affi-
data la difesa dei nostri colori alle prove internazionali
di Verona.

La signora J. Herveu su un Blériot.
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Eiflimoff sul suo ‘“Farman’ - Un suo volo sul mare.



GLI APPARECCHI

Queste notizie sugli apparecchi e sui motori sono tolte dall’ Annuario dell’Areonautica
e dell’Aviazione che il Touring Club Italiano sta preparando.

Il monoplano Antoinette.

Le ali hanno uno spessore di 13 em  circe sse sono intelate sulle due
faccie. La loro nervatura ¢ costituita da un assieme di traversine longitudinali
e trasversali che si infrecciano e sono collegate da fili d’acciaio. Queste ali
da 15 a 25 mq. di superficie non pesano che da 25 a 30 kg. senza la tela, ossia
1 kg. per mq.

In questa costruzione basata sul friangolo e la piramide i materiali non
lavorano che alla trazione ed alla compressione. La sezione delle ali ha la
forma di una parabola e Ja sua concavita & orientata verso il suolo.

IL corro ha la forma di una chiglia di nave a sezione triangolare. 11 suo
davanti termina con una prua per fendere Paria e il corpo posteriore va sen-
pre piu assottigliandosi. — Tl principio della costruzione ¢ lo stesso di quella
delle ali. Essa @ coperta 1,[! medesima tela di quella che costituisce la
superficie.

L'estremita del corpo porta deg

i orizzontali e verticali che

i impennag

formano la coda. — In pm un timone di pmlun(llm e un timone di direzione
sono posti ['uno in prulung‘ummm dell'impennaggio orizzontale, ['altro in

prolungamento dell'impennagg o verticale. Gli impennaggi della vud:x e i
timoni posti a tergo hanno un'efficacia grandissima per la loro grande di-
stanza dal centro (ll gravita. — Di pili per la loro posizione all’ indictro essi
aiutano la stabil’ta dell’apparecchio.

Per assicurare la stabilita trasversale sia nei virages, sia sotto ['azione
del vento, due alettoni sono attaccati all’estremita posteriore delle ali. — A
riposo essi sono nel pxolunQ:unvnrn delle ali. — Essi sono collegati tra loro per
un comando che abbassa 1'uro quando D'altro si eleva e possono girare
cost fino a divenire perpendicolari alle ali. Questo insieme produce il mede-
sino effetto del gauchissenent della superficic ma con maggior eflicacia.

I Comandi che assicurano la direzione e la stabilita dell’apparecchio sono
sottomano del pilota.

Un volante ¢ posto a dritta e comanda il timone di profondith; due
altri_volanti posti vicino da una parte e dall’altra sul medesimo asse, co-

nandano gli alettoni e il timone di direz'one. Essi possono essere manovrati
insieme dalla mec mm mano e si puo lasciar scivolare la mano su l'uro
per riprenderlo verso la fine della manovra, cid che permette tutte le com-
binazioni di movimenti.

Si put agire anche col piede sul timone di direzione, cid che evita di
fare due movimenti distinti colla mano sinistra.

Questo sistema rende facilissima la direzione dell’apparecchio. Questi
due movimenti simultanei sono necessari per le volate, per i virages e per
indirizzare Papparecchio quando questo subisce un colpo di vento.

Due manette poste davanti servono a regolare ’avance, ’accensione e la
carburazione.

Un interruttore a pedale permette di interrompere momentaneamente la
marcia del motore ¢ infine un secondo interruttore messo alla portata della
mano permette al pilota di arrestare definitivamente il motore.
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Dispositivi di supporto.

L’apparecchio ¢ supportato da un pattino e da un’intelaiatura. — Il pat-
tino si compone di due lungheroni riuniti da assi portanti delle piccole ruote
montate su sfere.

Questo pattino, posto al di sotto del corpo, si prolunga davanti pitt di un
metro proteggendo cosi I’elica contro ogni brusco atterrissage.

Esso sopporta il corpo col mezzo di due amortizzatori posti 'uno al di

sotto del centro di gravita dell’apparecchio, I'altro davanti.
i si compongono di due tubi penetranti 'uno nell’altro. — L’uno
dei tubi forma il corpo di pompa, I'altro il pistone. — La loro corsa ¢ con-
siderevole : quello davanti puo essere di 4o cent., quello di dietro di 60 cent.
issi sono delle molle perfette e regolabili per la pressione dell’aria ed
evitano ogni urto all'atterrissage.

Le bequilles poste nel mezzo delle ali servono a limitare il movimento
trasversale dell’apparecchio ed a proteggere le ali, nello stesso tempo che esse
sono utilizzate come attacco dei fili. Una rotella posteriore protegge la coda
e col pattino limita le oscillazioni longitudinali alla partenza ed all’etteris-

sage. — L’apparecchio ¢ protetto con bequilles per tutte le inclinazioni tra-
sversali inferiori ai 45 gradi. — Alla partenza fino a che 'apparecchio abbia

raggiunto una velocités sufficiente che permetta al conduttore di equilibrarsi
nell'aria, il pattino, le bequilles e la ruota posteriore lo sostengono.

Nella partenza quando la velocita aumenta la prima ad abbandonare il
suolo e la coda, infine le bequilles perdono successivamente contatto dopo
qualche oscillazione e la velocita aumentando sempre, 'apparecchio si sol-
leva e si stabilizza progressivamente arrivando a non pil riposare che colla
ruota situata al centro di gravita. La pressione su! suolo va sempre dimi-
nuendo quanto la velocita aumenta ¢ al momento nel quale questa pressione
diviene nulla I'apparecchio abbandona il suolo senza transizioni, essendo arri-
vato a tale momento a una stabilita perfetta.

Organi di propulsione.

La parte motrice si compone di un gruppo Antoinette posto all’avanti del
corpo e facilmente smontabile. — Due radiatori sono posti al di sotto delle
ali, a dritta ed a sinistra del corpo, del quale sposano la forma. In marcia
gli strati d’aria vengono a soffiare ed a raffreddare i tubi del radiatore, che
non oppone cosi che una debole resistenza all’avanzamento.

L’elica di costruzione leggerissima e robusta e posta al davanti del grup-
po e dell’apparecchio: si compone di tubi di acciaio, sui quali sono innestati
delle pale in alluminio.

a & in pitt pezzi, mozzo, braccia e pale. — Si pud cambiare I'orienta-
zione delle ali e modificare anche il peso dell’elica, cio che ¢ in certi casi
¢ preziosissimo per determinare il peso che convien meglio al]’uppglrvrchio. )

Il posto del pilota ¢ stato scelto con cura di maniera che la sicurezza sia
la pitt grande possibile. |

Esso ¢ situato ad un’abbastanza grande distanza dall’elica e dal motore.

Il pilota & seduto in una navicella piazzata all'interno del corvo ed al ri-
paro da ogni urto e da ogni prolczione. e

I’avanti della navicella ¢ materassato e corazzato per proteggere intiera-
mente il pilota. b Ll

Anche in caso di urto tutto potrebbe essere spezzato prima che il pilota
venga colpito ed anche in questo caso (?gfl.i snrebbg protetto dalla materassatura
che gli impedirebbe di essere proiettato in avanti.
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Monoplano Bleriot.

[ tipi esistenti di monoplani Blériot si distinguono dal numero d’ordine
della loro serie di costruzioni: Blériot o, Blériot 11 e Blériot 12.

Juelli che si trovano oggi in uso sono: il Blériot 11, e il Blériot 12.

R tatal ’

II. BLERIOT" 1l.
tipo Monaco, ¢ un monoplano che & in confronto dei precedenti tipi, il van-
taggio di avere ridotta la superficie ed aumentata la velocita.

[Esso ¢ composto di una fuselliera di sezione quadrangolare di sette metri
hezza, in legno di quercia e pioppo, intelato sulla meta superiore e in-
gliato coll’aiuto di corde di pianoforte.

Questa fuselliera pesa 20 Kg. & 5 e pud sopportare nel suo mezzo un ca-

di lun

rico di 300 Kg. senza deformazione permanente.

Esso supporta davanti la superficie sostentatrice di sette metri e 8o di
apertura, e 14 mgq. di superficie portante, formante un V molto aperto con un
angolo di attacco di 7 gradi. L’armatura ¢ intelata, di sopra e di sotto, di
tessuto ingommato Continental e permette il gauchissement delle ali, essendo
stati soppressi gli ailerons degli apparecchi precedenti.

Gli organi stabilizzatori sono composti di una superficie fissa di 2 maq.
formante impennaggio orizzontale e simmetricamente ripartita da una parte e
dall’altra della fuselliera. Questa superficie ¢ flancheggiata da due alettoni
mobili intorno ad assi orizzontali ed azionati in concordanza col gauwchisse-
ment delle ali principali coll’aiuto di un comando analogo a quelli precedente-

mente menzionati.

La direzione & ottenuta coll’aiuto di un timone verticale posteriore co-
mandato al piede e fissato all’estremita posteriore della fuselliera.

Questo, cosi come linsieme dell’apparecchio ¢ sopportato davanti da un
chissis a due ruote orientabili munito di molle ammortizzanti, e a tergo da
una piccola ruota portante. )

Il sistema moto-propulsore ¢ composto, d’una parte, d’'un motore Anzani
a tre cilindri 22-23 cavalli, di o5 millimetri d’alessaggio, e dall’altra parte,
d’un’elica de L. Chauviere a due ali, calata direttamente sull’albero, girante
a 1350 giri. — Questa misura 2,08 di diametro, 0.85 di passo e fornisce una
trazione di 100 K¢. in piena marcia.

L'insieme propulsore e fissato all’innanzi del corpo centrale e I’aviatore
¢ installato nel centro del corpo stesso.

La lunghezza totale dell’apparecchio e di otto metri. Il suo peso in ordine
di marcia, compreso il pilota e il combustibile sufficiente per due ore di viag-
gio, ¢ di 300 Kg., cio che conduce alla cifra rispettabile di 13 Kg. e 7 tra-
sportati per cavallo.

La velocita media dell’apparecchio e di 58 Km. all’ora.

In vista di facilitare la rimessa dell’aereoplano, le ali di questo possono
essere, al riposo, rovesciate contro la fuselliera.

I’ con questo tipo di biplano che Blériot ha effettuato la prima prova nel
febbraio 1909 a Issy-les-Moulineaux e a Port-Aviation.

11 13 luglio 1gog effettuava il primo viaggio da Etampes a Chevilly e il
235 luglio compiva la traversata della Manica.

IL BLERIOT 12.

Il Blériot 12 si distingue dai precedenti :

I. — Dalla posizione dell’aviatore che ¢ posto al di sotto delle vela-
tura principale, ¢ percio abbassa il centro di gravita;
[1. — Dalla possibilita di trasportare simultaneamente pitt passeggeri;
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Duray. - Un volo di Duray sul mare.



[T, — Dal sistema propulsore che ¢ munito di un’elica piti grande ed
a velocitd demoltiplicata. )

Le superfici portanti sono costituite da due velature simmetriche che
danno m. g.50 d’apertura, 2.40 di profonditi ¢ 22 mq. di superficie. Esse sono
rigide e munite d’ailerons di stabilizzazione alle estremita.

La fuselliera di sezione quadrangolare ¢ leggermente pitt corta che nel
tipo precedente. Essa ¢ amplificata davanti per costituire la navicella.

L’insieme ¢ portato da un chassis Blériot a molle ammortizzanti e a tergo
da una piccola ruota portante, ammortizzante.

[ comandi degli apparecchi stabilizzatori, sono gli stessi che negli apparec-
chi precedenti: solo il timone verticale di direzione invece che a tergo ¢ stato
messo al di sopra dell’equilibratore.

1l sistema moto-propulsore ¢ composto da un motore E. N. V. di 35 ca-
valli, di 85 millimetri d'alesaggio e di 1oo millimetri di corsa, pesante 77 Kg.
L’elica, tipo Chauviere, a 4 pale, misura 2.70 di diametro. Essa non & mon-
tata direttamente sull’albero del motore, ma su un duplicatore che gli tra-
smette una velocitd di 320 giri. Il peso totale ¢ di 320 Kg.

Questo aeroplano & stato anzitutto esperimentato nel giugno del 1909 ed
& riuscito a sollevare simultancamente tre persone e un approvvigionamento
completo ; cio¢ un sopraccarico di almeno 240 Kg.

(dal « Comment vole un Aéroplane»}

di W. H. Rolls.

I1 Biplano Voisin.

Il biplano Voisin & un biplano cloissonné, a cellula siabilizzatrice e so-
stentatrice a tergo che contiene interiormente il timone di direzione.

Il primo modello che & stato esperimentato a Gand e negli Stati Uniti
comporta due piani sostentatori principali, leggermente concavi di 1o metri di
apertura su 2 di profondita e 1.50 di distanza tra i piani e che fornisce una
superficie di appoggio di 40 mq.

A 4 metri indietro si trova la cellula stabilizzatrice : essa misura m. 2.70
di apertura 2 metri di profonditd ed aggiunge percio un supplemento di 12 mq.
di superficie portante.

Il timone di direzione articolato forma cellule di forma piana all’interno
di questa cellula caudale.

Davanti a circa 1 metro e 50 della cellula principale, ¢ disposto il timone
d’inclinazione o equilibratore, composto di un piano unico di m. 4.200 di a-
pertura e di 1 metro di profonditd, mosso da un pedale che agisce su un si-
stema di leve articolate.

[La membratura che costituisce la carcassa delle ali, non & suscettibile di
alcun gauchissement, non porta alcun alettone e la stabilita laterale non ri-
culta che dalle cellule e dall’apertura.

[La propulsione ¢ assicurata da un’elica di m. 2.30 di diametro, di 1.40
di passo girante a 1100,1500 giri, posta di dietro del corpo principale ed
azionata direttamente dall’albero motore.

L’apparecchio completo pesa 530 Kg

La fuselliera ricoperta i tela forma una capotte, nella quale prendono
posto P’avviatore, gli approvvigionamenti, il gruppo moto-propulsore e gli ac-
cessori diversi. — Esso ¢ sopportato da un chéssis in tubi d’acciaio montato
su due ruote pneumatiche : due altre ruote pneumatiche poste sotto la cellula
stabilizzatrice a tergo facilitano le manovre a terra, ¢ per quanto non siano
previsti altri dispositivi d’ammortizzamento, gli atterissages non hanno in
alcun momento occasionato avarie gravi. I.a corsa sul suolo sotto 1'impulsione
dell’elica, basta all’apparecchio per prendere il suo slancio.

Questo apparecchio ¢ stato leggermente modificato prima della sua cam-
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pagna al campo di Chélons. Il nuovo modello comprende due piani verticali
supplementari all’estremita della cellula centrale, di maniera che l'organo so-
stentatore diviene completamente cellulare.
I.’apertura ¢ stata portata a sei metri allo scopo di aumentare efficacia.
Alcuni tipi di biplani Voisin sono montati su motori Rénault, nei quali
dei moltiplicatori montati nell’albero del motore riducono la velocita ai 1100
giri che occorrono per l'elica.

Biplano di Henry Farman.

11 biplano Henry Farman ¢ un derivato dal biplano di Gabriele Voisin.
Per qualche tempo il Farman adopero il triplano; con I’apparecchio con
cui gid guadagnd il premio Deutsch-Archdeacon e che gli servi a per-
correre la pianura di Champagne, da Mourmelon a Reims, I'aviatore anglo-

Scuola di Aviazione di Pau. - |. Cattaneo, 2. Blériot, allievi e missione militare.

francese esegui interessanti esperimenti, aggiungendo un’altro piano, soppri-
mendo i piani verticali, aggiungendo gli ailevons.

In seguito a diverse ricerche, Henry Farman scelse il biplano. La mi-
gliore trasformazione che egli realizzo fu ottenuta nel dispositivo del timone
di profondita, posto molto avanti e parallelamente al piano superiore della
cellula.

Da principio H. Farman chiuse questa cellula in due piani verticali, che
poi soppresse, per attenersi agli ailerons disposti per paia alle due estremita
della cellula: ottenne cosl un’ottima stabilita laterale.

L’aviatore migliord assai lo chassis portante, ne diminui il peso col-
Papplicazione di rotelle e di pattini in legno; cio che accrebbe la potenza mo-
trice. Dopo la riunione di Reims, H. Farman ricerco altre trasformazioni,
Costrui il Jabiru, che diede per altro risultati poco soddisfacenti, ma inizio
subito dopo la modificazione dell’impennaggio.

La cellula posteriore fu dapprima trasformata in due piani sovrapposti
per la soppressione dei due piani verticali. In seguito, nel nuovo apparecchio
col quale stabili il record del mondo del volo con tre persone, soppresse com-
pletamente il piano doppio applicando felicemente il dispositivo d'impen-
naggio del Curtiss.




Il nuovo Biplane H. Farman.

In questo modello, H. Farman ha cercato di semplificare le linec gene-
rali del suo apparecchio, pur conservandone il piano d’insieme che ha gia
fatto buona prova.

La cellula posteriore, voluminosa e pesante, ¢ stata surrogata da un sem-
plice impennaggio cruciforme, che non ¢ pilt portato da ruote ma s’incorpora
con i piani.

Due piceole- ruote d’atterraggio sono state aggiunte ai pattini.

Quanto ai piani quello superiore ha un’apertura di m. 10,50, quello
pertura. La Joro lLaurghezza comune ¢ di me-

inferiore soltanto 7 metri d’
tri 2,18,

Iapparecchio ¢ cosi alleggerito di un centinaio di chilogrammi per una
superficie press’a poco equivalente.

Il peso utile trasportato, oltre il conduttore, ha raggiunto i 130 chi-
logrammi.

Nell’apparecchio con cui Paulhan vinse la Londra-Manchester il piano
superiore aveva 10 metri di apertura, quell’inferiore soltanto 8, per modo
che la superficie portante era di 38 metri quadrati. La lunghezza dei piani
era di 2 metri, 'apparecchio cra carvatterizzato dall’assenza completa dei
piani verticali.

I MOTORI

Motore Antoinette.

Il motore Antoinette ¢ composto di 8 cilindri posti in serie di 4 su una
base avente la forma di prisma triangolare.

Un albero unico a 4 manovelle, poste nel medesimo piano, riceve il suo
movimento da & pistoni.
! e bieille sono poste in pari sulla medesima manoveilla e comandate da

due ciiindri facenti fra loro un angolo di go®.

Un albero aziona le 8 valvole di scappamento. Quelle di aspirazione sono
ugualmente comandate dallo stesso albero

I cilindri sono in ac o al nikel, in un sol pezzo con le loro scatole a
valvole. sono separati: cio che permetfe di assicurar fra loro una fusione
perfetta. Ouesta disposizione ¢ vantaggiosa altresi perché in caso di avarie, si
possono rimpiazzare i cilindri avariati.

e due serie di cilindri sono poste 'una in rapporto all’altra, in modo da

mettere sulla medesima manovella due bielle corrispondenti a due cilindri

Oppos
Ciascun cilindro possiede una falsa culatta in alluminio. Essa porta la
scatola e riunisce con un tubo questa scatola ai cilindri e serve, nel medesimo

tempo, di camera d’acqua.

Grazie alla grande conduttibilita dell’alluminto, le basi delle valvole che
sono poste su questo metallo, circondato d’acqua, sono fortemente raffreddate.

I.a combustione della miscela tonante ha luogo nella parte alta del ci-
lindro che forma culatta.

Il cilindro cosi costruito ¢ leggerissimo e resistente assai; un cilindro di
130 millimetri d’alesaggio e di 130 millimetri di corsa pesa meno di 6 chilo-
grammi. '

I pistoni portano 6 scgmenti.

[.’accensione ¢ fatta a mezzo di una bobina & tremblewr, che pud dare
800 scintille al secondo e di un distributore di corrente secondaria che invia
successivamente la corrente alle candele degli 8 eilindri.




Molon e un suo volo.



L’albero a collo d’oca & in acci porta le 4 manovelle.

Le esplosioni hanno luogo in ragione di una pef mezzo giro in un ordine
tale che due bielle non lavorano mai insieme sul medesimo supporto (palier).

La camera di circolazione d’acqua ¢ in rame e in un sol pezzo. Essa
lascia, intorno alla scatola a valvole e alla parte del cilindro che circonda,
uno spessore costante d’acqua. Questa camera & ottenuta colla galvanopla-
stica e possiede cosi qualitd di solidita e di leggerezza.

La circolazione dell’acqua ¢ assicurata da una pompa ad ingranaggi
che invia I'acqua nelle camicie dei cilindri per mezzo di due tubature poste
alla loro parte inferiore. Ciascuna di queste tubature serve una serie di 4
cilindri. Quest’acqua esce dalla parte superiore della culatta ed & canalizzata
da due altre tubature che la conducono al radiatore.

Il serbatoio del radiatore ¢ sempre piazzato piu alto dei cilindri al fine
di evitare la formazione di vapori nelle camere ad acqua, che sarebbe nociva
alla circolazione.

La lubrificazione ¢ assicurata da una circolazione d'olio prodotta da una
pompa di piccole dimensioni. L'olio ¢ preso dal fondo del carter e aspirato
dalla pompa e ricacciato poi da un imbuto traforato con un grande numero d
buchi che inviano l’olio in tutte le direzioni.

Quest’olio cade sui diversi pezzi in movimento, alberi, pielle, ecc., ed &
ugualmente proiettato da questi pezzi, inaffiando quindi i pistoni, i cilindri e
il carter.

La carburazione ¢ prodotta da una piccola pompa a benzina comandata
dal motore. Questa pompa prende la benzina al serbatoio e la ricaccia negli
8 piccoli distributori piazzati sulle otto campane d’aspirazione del motore.

Il getto della pompa a benzina ¢ variabile a volonta per il cambio di
corsa del pistone.

Con questo mezzo si pud, qualunque sia la composizione dell’arid e la
la sua temperatura, ottenere una buona carburazione.

Motore rotativo Gnome.

Le caratteristiche del motore rotativo Gnome sono: alesaggio 110 milli-
metri, corsa 120 millimetri dei cilindri 7.

In questo motore l'albero & fisso e sono i cilindri che girano intorno
ad esso.

L’albero ¢ vuoto e comporta un manettone di manovella, egualmente
fisso nello spazio e sul quale sono fissati due roulements a sfere, sulle quali
si appoggia la biella maestra. Questa biclla comanda uno dei pistoni; gli
altri pistoni sono comandati da piccole bielle articolate sulla biella maestra.

[ cilindri sono in acciaio al nickel. A la loro sommita si trova la scatola
delle valvole di scappamento.

[l carter ¢ composto di una scatola cilindrica. Sulla parte cilindrica del
carler vi sono 7 penetrazioni cilindriche, nelle quali rientrano i 7 cilindri
mantenuti in posto da dei segmenti d’acciaio e delle chiavette parallele ai
generatori della superficie cilindrica del carter.

Il complesso cosi costituito ¢ tale che il suo assestamento & effettuato per
effetto della forza centrifuga la cui azione si manifesta per il giuoco dei
segmenti tra la parte penetrante e la parte penetrata.

La scatola del carter & ugualmente di acciaio a! nickel. Le valvole di
aspirazione sono automatiche o poste ne! fondo dei pistoni, perché ¢ nell’in-
terno del carter che penetra la miscela tonante.

Le valvole d’aspirazione sono equilibrate da un sistema di contrappesi
affinche durante la marcia la loro apertura non sia influenzata dalla forza
centrifuga.

Nella flasque sono posti gli ingranaggi e i sette cames che comandano,
per trazione, le valvole di scappamento.
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Chavez e il suo aeroplano.



Un doppio rovesciatore, portante delle masse d’equilibrio, destinate ad
evitare la fatica dei cames sotto I'influenza della forza centrifuga sulle val-
vole, comanda le valvole di scappamento, una molla richiama sulla loro base
le valvole di scappamento, e le masse d’equilibrio sono regolate in maniera
che se una delle molle di scappamento venisse a spezzarsi, la forza centrifuga
delle valvole si manifesterebbe ancora sufficientemente perché il movimento
del motore fosse assicurato.

Il carburatore ¢ posto alla fine dell’albero vuoto.

La depressione causata dallo spostamento dei pistoni nell’interno della
parte centrale dal carter, provoca lingresso d’aria all’interno del carburatore.

Il magneto a alta tensione, che pxoducn la corrente di accensione & co-
mandato da un sistema di ing ‘mme; esso fornisce la corrente ad un distri-
butore in ebanite a sette attacchi ai quali si attaccano i fili nudi delle candele.

Le candele sono specialmente studiate per resistere agli effetti della
forza centrifuga.

I cilindri sono composti di alette perpendicolarmente al loro asse. Il
motore non comporta ventilatori e il suo raffreddamento & assicurato dal
solo spostamento dei cilindri nell’aria.

I tubi di lubrificazione passano attraverso 1’albero vuoto del motore ; essi
conducono l'olio alle bielle, d’onde esso ¢ diretto, da tubazioni, sulla parete
dei cilindri.

La pompa ad olio ¢ posta simmetricamente in rapporto al magneto;
essa comporta due cilindri e un distributore.

Il motore Gnome ha dato i risultati seguenti controllati al laboratorio
dell’Automobile Club di Francia.

Peso del motore comprendendo tutti gli organi necessari al suo funzio-
namento : 82 chilogrammi.

Potenza media 23,3 cavalli a 1,068 giri al minuto.

Consumo specifico in benzina: 359 grammi al cavallo ora.

Consumo  specifico in olio: 184 grammi al cavallo ora.

Potenza massima espressa in chilogrammi per cavallo: 3,7S.

Potenza massima, deduzione fatta del consumo in olio e benzina, du-
rante un’ora: 3,24.

Motore E. N. V.

Questo motore possiede 8 cilindri disposti in V in gruppi di 4 da una
stessa parte dell’albero.

Essi sono torniti internamente ed esteriormente, cio che ha per vantaggio
di dare delle pareti di spessore regolare e di evitare che la dilatazione non
disformi le superfici.

[ cilindri di peso rigorosamente eguale e di medesima capacita, possie-
dono una compressione uniforme.

Le bielle attaccano i quattro manettoni dell’albero collo d'oca e i detti
manettoni essendo calati due a due a 180 gradi gli uni in rapporto agli altri.

L’albero a collo d’oca & vuoto e le manovelle sono rimpiazzate da dellle
piatte-manovelle, nervate per assicurare la velocitd ; questa disposizione, che
permette la soppressione dei contrappesi, ordinariamente aggiunti alle mano-
velle, assicura un equilibrio perfetto delle masse in movimento e funziona
nello stesso tempo da regolatore. L’albero d cames comandante le valvole, &
forato in tutta la sua lunghezza e le cames fanno corpo con lui, cio che loro
assicura una posizione invariabile.

Le valvole di emissione e di scappamento sono comandate e disposte
parte a parte nella medesima scatola vicino alle valvole corrispondenti a cia-
scun cilindro.

Questa disposizione permette cosi di utilizzare il medesimo albero d
cames, per il comando delle valvole di trasmissione e di scappamento.
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Le assi delle valvole sono inclinate in rapporto alle assi dei cilindri, in
maniera da ridurre il pit possibile 'importanza degli spazi inutili.

La lubrificazione delle differenti parti del motore & assicurata da una
circolazione costante d’olio, percorrente un ciclo chiuso, la cui emissione ¢
regolata da un galeggiante a livello costante. La pompa & posta nella parte
mediana del carter del motore ¢ pud essere facilmente levata.

Il raffreddamento ¢ fatto col mezzo di una piccola turbina intercalata fra
le camere di circolazione che contornano le culatte dei diversi cilindri motori.
Un radiatore ¢ intercalato sul percorso della tubazione.

Le parti costituenti le cam di circolazione d’aria di ciascun cilindro
sono, in questo motore, formate da una camicia in rame ottenuta per via
elettrolitica. Le pareti ottenute cosi sono di debole spessore ed essendo in
rame puro possiedono una grandissima conduttibilita, cio che assicura un
raffreddamento rapido.

[’accensione ¢ realizzata da un magneto disposto davanti al motore che
riposa su un supporto della parte superiore del carter.

Esso ¢ comandato dall’albero motore col mezzo di un treno di ingranaggi
a dentatura inclinata.

Il pignone motore trasmette il suo movimento a un pignone di mezza
velocita che aziona il pignone di comando del magneto, sul quale ¢ montata
ugualmente la pompa di circolazione d’acqua.

Motore Anzani.

I motori Anzani sono a 3, 4 o 6 cilindri.

Nel modello a tre cilindri, questi ultimi sono disposti a ventaglio e formano
fra essi degli angoli di 6o gradi. Le tre bielle attaccano un medesimo manet-
tone. [ volanti sono interni, cid che rende I’insieme semplice e regolato.

Questo tipo & costruito in tre grandezze, di cui diamo qui appresso le ca-

ratteristiche :
Alesaggio 85 mm., corsa 85 mm., potenza 10-12 cavalli a 1,800 giri
Alesaggio 100 mm., corsa 120 mm., potenza 24 cavalli a 1,600 giri.

Alesaggio 133 mm., corsa 150 mm., potenza 4o0-50 cavalli a 1,400 giri.
88 35 g > £

I motori a tre cilindri hanno delle valvole di aspirazione automatiche. Il

raffreddamento ¢ fatto da alette.
Nei motori a 4 cilindri i cilindri costituiscono due copie in V, disposte in

due piani paralleli.

Ciascuna copia attacca un manettone di un collo d’oca a 180 gradi, le
cui estremitd sono innestate nel volante.

Il tipo alesaggio 135 mm., corsa 150 mm., deve dare 6o-70 cavalli a
1,400 giri. )

Le valvole d’emissione sono poste al disopra di quelle di scappamento e
sono comandate da rovesciatori.

Il motore a sei cilindri deve dare 4o0-50 cavalli a 1,600 giri.

Le sue caratteristiche sono: corsa 120 mm., alesaggio roo mm.

I cilindri sono disposti per gruppi di tre, a ventaglio, a due piani paral-
leli, i cilindri di ciascun gruppo comandando un medesimo manettone di

manovella.
Vi ¢ cosi un semplicissimo collo d'oca a 180 gradi, le cui estremita sono

incastrate nei volanti.

L’insieme ¢ semplicissimo e I'ingombro ridotto. L’albero motore non ha
che due gomiti. Non vi sono cilindri quasi orizzontali, come il dispositivo a
stella esige qualche volta, e la lubrificazione si fa quindi pitt semplicemente.

In tutti i modelli le valvole d’ammissione sono poste immediatamente al
disopra di quelle di scappamento al doppio scopo di raffreddare queste ultime
¢ di ridurre, quanto piti posssibile, lo spazio inutile della camera d’esplosione.




LE FESTE SHAKESPEARIANE DI VERONA

Una simpatica iniziativa di Adolfo Fossi direttore dell’ Arena sta
per essere attuata. 1l giorno 28 Verona sara tutta shakespeariana. Si
inaugurera un busto al poeta la dove si venera dai cuori innamorati in
una nuda arca di pietra un ricordo d’amore che Ueterna poesia ha ri-
vestita di gloria immortale. Poi si dard uno spettacolo shakespeariano:
e giungeranno dall’ Inghilterra, da tutti i paesi, e - pare impossibile - fino
dalle aride sommita dove si annidano tutti i governi d’lItalia, molti o-
spiti, skakespeariani anch’essi. Questo non vuol dire soltanto celebrare
un uomo, vuol dire riconoscere in giorni tutti accesi della speranza e
della conquista dell’avvenire i dirit!i immortali e la immortale beliezza
del passato; vuol dire ancora di pit affermare che la poesia ¢ fale di-
vinita che anche nei tempi di piii febbrile realta sorge ad un tratfo il
bisogno possente della sua religione e domina le folle, e il pio ardore
dell’ideale tocca [ cuori, come la primavera, tocca i nodi delle piante e
suscita in essi Uistinto profondo della foglia e del fiore.

Ora io mi compiaccio a pensare che la cosidetta tomba di Giuletta e
Romeo non ¢ affatto la tomba dei due amanti. Se in essa avessero dor-
mito queste creature che forse nacquero da una madre pit bella di ogni
madre, la leggenda, nella riverenza degli uomini verso il celebre marmo
vivrebbe una certa acre curiosité e insieme un troppo elementare fetici-
smo. No, non é cosi. Quella pietra non ¢ un cimelio della storia, é un
sacro segno della favola, é un altare. Né essa ha quelle linee tangibili
della bellezza che affascinano gli occhi e i pensieri; € invece una po-
vera brutta cosa. Eppure vale di piir di una perfetta statua greca. Eppure
ha una sua meravigliosa grazia, ma questa grazia non é in essa, é in
noi. Noi siamo dei creatori davanti a questa tomba. Una virti animatrice
scalda le nostre anime troppo spesso gelide. Noi vediamo I invisibile,
abbiamo la fede. Ecco il miracolo di tufti i culti. Ma ¢’é qui un mira-
colo ancora pit grande. Le origini di tufti i culti si perdono nei terrori
dei pitt selvaggi istinti ; il fondo psicologico di ogni religione é il buio
che cerca la luce. Invece questa amorosa pietd veronese nasce dalla luce.
E passato un poeta ed ¢ bastato. La voce di un poeta é giunta atira-
verso [ paesi, attraverso i secoli e la pietra si anima e il nulla diventa
un simbolo del tutto, dell’amore, della morte, e U'ideale vigila la povera
opera informe di un ignoto scalpellino dagli occhi chiusi ai raggi del-
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Chavez nel Meeting di Nizza: insegue Latham nella gara d’altezza; ¢ inscguito
da Latham in una curva.



Parte. E si crede sempre di piu, si sa che questa nostra fede, ¢ un’il-
[usione e si crede. Si é certi che questo avello ¢ un avello anomino e
si crede ancora. Ed é giusto. Il bello della nostra vifa moderna, cosi
piena di ragione e cosi avida di documenti, é d’aver distrutta la verita
storica di ogni leggenda per proclamarne la veritfd ideale, e di conoscere
Passurdo di misurarlo e di amarlo tuttavia. Credo quia absurdum.

E ¢’¢ una rispondenza tra questa fede e quell’altra che si celebra in
questi giorni a Verona con riti che hanno per domi e per cupule gli az-
zurri del cielo. Anche i primi aviatori sentirono nel loro cuore il
Juoco di questo assurdo e credettero. La tomba immobile e I’aeroplano
fuggente sono due simboli che hanno un fraterno contenuto spirituale;
ed ¢ bello che presso al limite della ferra superata per sempre ci Sia
questo ricordo di un’altra incredulita superata. Ed é anche bello che
questo giorno shakespeariano si confonda tra giorni di volo e di con-
quista. I cieli furono aperti a Sir Guglielmo ; egli ne seppe le vie e le
percorse col suo spirito acceso. Ed é anche bello che dopo i voli, attorno
al suo monumento, si stenda il dolce silenzio di Verona e I’ aura del
suoi colli e Paura del suo fiume e la meravigliosa bellezza della sua
vita che é insieme romana, dantesca, quattrocentesca e veneziana,; cioé
italiana di tutte le piu alte italianita.

RENATO SIMONL
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DISPOSIZIONI GENERALI DEL REGOLAMENTO

CONCORSI.

ArT. 1. — Le prove di navigazione aerea dei Concorsi Aerei
di Verona saranno corse sotto 1 regolamenti della Federazione
Aeronautica Internazionale e del Consiglio Generale della Societa
Aeronautica [taliana e della Societa Italiana di Aviazione, che sono

Italiani al campo di Chalons.
Ing. Jacchia, Ing. Sambuy, Federico Stucchi, Ing. Cappa e Dino Banchi.

rimasti 1 soli applicabili in tutti i casi non previsti dal presente
regolamento.

Secondo i regolamenti sopra detti i concorsi sono divisi in
due classi:

Classe A. Dirigibili. — Classe B. Apparecchi di aviazione a
motore.
ArT. 2. — Pel fatto della loro inscrizione ai Concorsi Aerei di

Verona i concorrenti riconoscono ed aderiscono senza restrizioni :
1.° al presente regolamento;
2.9 ai regolamenti della Federazione Aeronautica Internazio-
nale, del Consiglio Generale della Societa Aereonautica Italiana e
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della Societd Italiana di Aviazione, e si obbligano nel modo pit
assoluto di accettarli in tutte le loro conseguenze.

Secondo i regolamenti in vigore potranno introdurre appello
alle decisioni dei Commissari sportivi “davanti alla Commissione
sportiva della Societa Italiana di Aviazione, ma con [’accettazione
dei regolamenti i concorrenti interdiscono di introdurre al soggetto
dei Concorsi Aerei di Verona qualungue azione davanti ai Tribunali.

ArT. 3. — Le prove sono aperte ai piloti qualificati dalle Fede-
razioni, Societa o Clubs di ogni paese appartenenti alla F. A. L.

Tutti gli aviatori e concorrenti dovranno essere muniti di bre-
vetto di pilota aviatore rilasciato da uno degli Aero Clubs o delle
Societa affiliate alla IF. A, 1.

ArT. 4. — Gli obblighi dei concorrenti e il percorso di ciascuna
prova, sono fissati nei regolamenti speciali di queste prove, annéssi
al programma.

PREMI,

Art. 5. — [ premi dei Concorsi da disputarsi sono specificati
nel programma annesso a questo regolamento generale.

Art. 6. — I premi saranno pagati ai piloti che avranno firmata
la scheda di inscrizione.

Art. 7. — Lo stesso titolare di un’iscrizione non potra guada-
gnare pit premi nello stesso concorso.

Art. 8. — I premi non conferiti restano di proprietd del Comi-

tato d’organizzazione, che ne avra libera disposizione.

APPARECCHT:.

Art. 9. — Tutti gli apparecchi coi loro accessori necessari al
funzionamento dovranno essere sul terreno di aviazione, sotto la re-
sponsabilita dei concorrenti, al piti tardi il 20 maggio 19I0.

Art. 10. — Tutti gli apparecchi che dovranno prender parte
ai Concorsi saranno ponzonati dai Commissari Sportivi che avranno
sempre diritto di rifiutare la partenza agli apparecchi che giudiche-
ranno pericolosi per il pilota e per il pubblico.

Art. 11. — Gli apparecchi non ammessi dovranno essere imme-
diatamente ritirati dagli hangars e dal terreno di aviazione, il giorno
stesso della decisione dei Commissari sportivi.

I titolari delle inscrizioni degli apparecchi non ammessi, non
avranno alcun diritto al rimborso della tassa d’inscrizione e non
potranno domandare, per qualsiasi titolo, danni o interessi.

Arr. 12. — [ titolari delle inscrizioni di apparecchi che non
saranno presentati nel termine fissato dal regolamento non avranno
diritto al rimborso della tassa d’inscrizione, di cui all’art. 27.

Art. 13. — Gli apparecchi dovranno restare sul terreno desti-
nato alle prove, fino all’ultimo giorno fissato per le prove stesse.

I titolari delle inscrizioni degli apparecchi che saranno ritirati
prima di tal giorno, perderanno il diritto al rimborso della tassa
d’inscrizione e al pagamento dei premi eventualmente vinti.

Arr. 14. — Tutti gli apparecchi dovranno portare durante le
prove’ il numero che loro sara indicato, posto verticalmente su due
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faccie laterali e avente un metro di altezza, salvo autorizzazione
speciale dei Commissari sportivi.

Arr, 15. — E’ interdetto di far figurare pubblicitd sugli appa-
recchi, ad eccezione dei nomi dei costruttori dell’apparecchio e del
motore,

HANGARS.

Arr. 16, — Gli apparecchi dei concorrenti ai Concorsi della
Classe B saranno ricoverati a cura del Comitato d’organizzazione
negli hangars costruiti sulle misure degli apparecchi dichiarate nella
scheda d’inscrizione.

Questo impegno non costituisce alcuna responsabilita per il
Comitato sopratutto in ci6 che concerne i danni agli apparecchi,
ai concorrenti o ai terzi e alle cose dei terzi.

Ciascun concorrente avra diritto a un solo hangar per ciascun
apparecchio.

Art. 17. — Gli hangars saranno messi a disposizione dei con-
correnti nel giorno 18 maggio 1910.
ArT. 18. — Gli hangars sono di proprieta del Comitato. L’uso

¢ gratuito per i concorrenti e limitato al ricovero degli apparecchi
inscritti ai Concorsi. Ogni altro uso & severamente interdetto.

ArT, 19. — L’eventuale réclame sugli hangars, i recinti ed ogni
altra costruzione ¢ riservata al Comitato d’organizzazione.

Art. 20. — II Comitato d'organizzazione non s’impegna a for-
nire ¢li utensili o dispositivi speciali per il funzionamento degli
apparecchi.

Art. 21. — La sorveglianza e la manutenzione degli hangars
¢ a carico e sotto la responsabilita dei concorrenti, cosi come le
riparazioni dei danni causati da essi e dai loro dipendenti,

ArT. 22. — IlI Comitato rilasciera ai concorrenti per ciascun
apparecchio inscritto tre bracciali di meccanico per Dentrata nei
recinti degli hangars, ma si riserva il diritto di rifiutare la conces-
sione di questi bracciali alle persone che non saranno gradite, o di
ritirarli se e quando giudichera necessaria una simile misura.

ArT. 23. — [ concorrenti dovranno rendere gli hangars liberi
al Comitato d’organizzazione al pil tardi tre giorni dopo la fine dei
Concorsi.

Nel caso in cui un apparecchio fosse reso completamente inser-
vibile o irreparabile, il titolare potra essere obbligato a mettere
immediatamente ’hangar a disposizione del Comitato,

ART. 24. — I concorrenti dovranno rendere gli hangars nello
stato nel quale essi 1li hanno ricevuti. Se i concorrenti o i loro
dipendenti causassero dei deterioramenti, I'importo delle riparazioni
potra essere prelevato sulla tassa d’inscrizione da rendere eventual-
mente, o sul premi eventualmente vinti dai concorrenti,

Art. 25. — I concorrenti e i loro aiutanti non avranno il diritto
di entrata che nei loro hangars rispettivi.

Nessuna persona entrera negli hangars a partire dall’ora fissata
tutte le sere dai Commissari sportivi fino a quella indicata da essi
per l'apertura all’indomani.

In casi speciali, come riparazioni d’avarie, i Commissari potranno
levare questa proibizione.
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Art. 26. — I concorrenti alla Classe A. dovranno, sotto loro
responsabilith a loro carico, provvedere al ricovero del loro ma-
teriale.

INSCRIZIONI,

Art. 27. — La tassa d'iscrizione ¢ fissata a 1000 lire per pilota
e per apparecchio fino al 5 maggio alle ore 6 di sera; dal 5 maggio
al 15 maggio sara portata a 2000 lire.

Arr. 28, — La chiusura definitiva delle inscrizioni avrd Juogo
il 15 maggio alle ore 6 di sera.

Le inscrizioni sono ricevute a partire dalla promulgazione del
presente regolamento, alla sede del Comitato dei Concorsi Aerei
di Verona, al Municipio di Verona.

ART. 29. — Le inscrizioni non saranno valevoli se non accom-
pagnate dall’importo.
Arr. 30. — Il numero delle inscrizioni é limitato. Il Comitato

d’organizzazione si riserva il diritto di accettare o non le inscri-
zioni ricevute anche nei termini di tempo indicati.

[ piloti ammessi saranno prevenuti immediatamente dal Co-
mitato.

Il Comitato garantisce ai 15 primi aviatori inscritti e ammessi,
I'hangar per il ricovero dei loro apparecchi. Al di 14 di questo nu-
mero il Comitato continuera ad essere libero di accettare o rifiutare
le inscrizioni.

Art. 31. — I concorrenti nellinviare la loro inscrizione do-
vranno notificare al Comitato d’organizzazione :

1 Il nome e cognome e il loro pseudonimo se occorre;

2 1l nome dei costruttori del loro apparecchio, la marca del
motore, potenza, alesaggio, corsa, numero dei cilindri, e parti-
colarita del motore stesso;

3° Le riunioni alle quali essi hanno preso parte;

4° I premi che essi hanno vinto e i records che hanno sta-
bilito.

Essi dovranno far conoscere le differenti dimensioni dei loro
apparecchi, Tali indicazioni dovranno essere date per ciascun ap-
parecchio,

Art. 32. — La tassa d’inscrizione sard rimborsata ai concor-
renti che durante la durata dei concorsi avranno compiuto in volo
almeno due giri di pista consecutivi senza toccare il suolo.

PROVE.
ART. — La pista sara costituita da 5 piloni posti ai vertici
di un poligono avente due chilometri di perimetro.

ArT. 34. — Le partenze saranno date a ora fissa dai com-
missari sportivi tenendo conto dei regolamenti speciali di ciascuna
prova.

L’ordine di partenza sara estratto a sorte ciascun giorno per
le prove del domani.

Art. 35. — Perche una partenza sia dichiarata valida, bisogna

che l'apparecchio abbia passato completamente la linea di partenza
in pieno volo,
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[ Commissari sportivi avranno il diritto di rimettere la par-
tenza di ogni concorrente che non avra preso il volo un quarto
d'ora dopo essere stato chiamato.

Le partenze delle prove avranno luogo di 15 in 15 minuti:
ciascun apparecchio, dopo l'ordine di partenza dato, avrd 15 minuti
di tempo per passare la linea di partenza in pieno volo. Passati
i 15 minuti 'apparecchio sard ritirato per dare la partenza ai con-
correntt seguenti.

Dopo che la partenza sard data a tutti gli altri concorrenti,
una nuova partenza potra essere data a coloro che non avessero
presa la partenza regolare al loro turno.

Art. 36. — Gli apparecchi dovranno girare sempre nel senso
opposto a quello del movimento delle lancette di un orologio e
passare all'infuori dei piloni che fissano il percorso.

Le distanze e i tempi saranno sempre presi a partire dal pilone
di partenza.

Art. 37. — Nel caso nel quale in un concorso di distanza, due
concorrenti avessero percorsa la medesima distanza, considerato
inteso che il controllo si fa sempre al pilone di partenza, il van-
taggio sara dato a quello dei concorrenti che avra fatto il miglior
tempo.

Perché un apparecchio abbia passato un pilone, bisogna che
I'apparecchio tutto intiero abbia attraversato sia la linea di par-
tenza, sia la linea del poligono, di cui il pilone considerato forma
l'ultimo vertice.

Art. 38. — Le uscite e i voli fatti all’infuori delle ore fissate,
non avranno alcun valore per la classifica.
ArT. 39. — Il Comitato d’organizzazione autorizzera i concor-

renti, nella misura del possibile, ad esercitarsi e ad allenarsi sul ter-
reno i aviazione, appena questo sara preparato, ben inteso che
la pista e gli hangars potranno non essere terminati che per le
date delle prove e che questi esercizi ed allenamenti avranno luogo
sotto I'intera vesponsabilita dei concorrenti.

Art. g0. — Tutti 1 casi non previsti dal presente regolamento
saranno regolati dai Commissari sportivi, conformemente ai rego-
lamenti della Federazione Aeronautica Internazionale, del Consiglio
Generale della Societa Aeronautica Italiana e della Societa Italiana
di Aviazione.

T Commissari sportivi hanno i poteri per anticipare, accumulare
o ritardare le prove del meeting.

Art. 41. — I Commissari sportivi che organizzano il controllo
delle prove, potranno designare, in caso di bisogno, dei Commissari
aggiunti.

I Commissari sportivi non sono responsabili che del controllo
e dell’organizzazione sportiva delle prove.

ART. 42. — Il cronometraggio sara fatto dai cronometristi uf-
ficiali dell’Automobile Club d’Italia.
ARrT. 43. — Al di 1a delle prove imposte dai regolamenti par-

ticolari di ciascun premio, i concorrenti potranno anche effettuare
delle uscite libere.
In questo caso essi potranno munirsi di un’autorizzazione
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scritta di uno dei Commissari sportivi, ma questi potranno sempre
rifiutare detta autorizzazione.

Art. 44. — [ Commissari sportivi indicheranno, prima di cia-
scuna prova, le ore di apertura e di chiusura dei controlli per le
differenti prove.

ArT. 435. — I Commissari si riservano il diritto di impiegare o
imporre ai concorrenti qualunque mezzo o apparecchio di controllo
che permetta di constatare se il loro aeroplano ha preso contatto
col suolo o se esso vi si ¢ avvicinato al di sotto di certi limiti de-
terminati e f[issati dai Commissari sportivi.

ARrT. 46. — Saranno pubblicate dai Commissari sportivi delle
ordinanze per le manovre sulla pista, negli hangars, ecc.

I concorrenti sono tenuti a conformarvisi.

ESPOSIZIONE.

ArT., 47. — Il Comitato d’organizzazione si riserva il diritto
di fare un’esposizione, anche a pagamento, degli apparecchi, nei
loro hangars rispettivi.

Questa esposizione avra luogo, ove occorra, il mattino nei
giorni indicati dal Comitato d’organizzazione, che fissera le ore di
apertura e di chiusura. Essa ¢ obbligatoria per tutti i concorrenti.

Gli aviatori dovranno avere almeno due dei loro meccanici pre-
senti in ciascuno dei loro hangars per la sorveglianza degli ap-
parecchi.

11 Comitato potrad prendere inoltre tutte le misure che credera
utili per questa sorveglianza, ma senza per questo incorrere in
alcuna responsabilita.

RESPONSABILITA’,

Art. 48. — Il Comitato d’organizzazione declina ogni respon-
sabilita per tutti gli accidenti che potessero derivare prima, durante e
in seguito dei Concorsi, ai concorrenti, ai loro addetti e ai loro ap-
parecchi per loro conto o per conto dei terzi ed anche per tutti
gli accidenti che potessero essere causati ai terzi e alle cose dei
terzi dal fatto dei concorrenti dei loro addetti o dei loro apparecchi.

I concorrenti dovranno fare la loro assicurazione di ogni re-
sponsabilita, quella contro 1'incendio compresa.

Le assicurazioni che essi dovranno contrattare sono a loro carico.
ed a loro cura.

RECLAMI.

Art. 49. — Conformemente ai regolamenti in vigore, ai con-
correnti appartiene il diritto di reclamo. I Commissari sportivi po-
tranno sempre agire d’ufficio se lo credono necessario.

Per essere valevole ogni reclamo dovrda essere fatto conforme~
mente ai regolamenti della Federazione Aeronautica Italiana.
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'S. PELLEGRINO

La Grande Stazione Balnearia d’Italia
Una delle stazioni termali, che non solamente in Italia, ma anche

all’estero sono andate acquistando una sempre crescente notorieta, &
certamente quella di San Pellegrino.

La fonte.

- Questo fatto ¢ dovuto a cause diverse. Anzitutto le virtl speci-
fiche eminenti della sua fonte. Questa ¢ una delle pilt antiche che si

R

1l nuovo Stabilimento per I'imbottigliamento dell’acqua di S. Pellegrino.

conoscano, tanto che di essa si parla gia su codici del 1200. E quanto
se ne e scritto nei secoli successivi dimostra come ’acqua non abbia
mai mutato né¢ di composizione, né¢ di temperatura. 1 suoi 27 gradi
di calore provano com’essa arrivi da profondita inesplorate, al riparo
di ogni influenza esteriore, ignara di cio che siano i microbi e i bat-
teri della superficie terrestre. E nel lungo suo viaggio attraverso
strati geologici essa compie perennemente quel lavoro di amalgama
e di fusione di elementi chimici, che solo la natura puo dare completo.
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I poteri medicamentosi dell’ acqua.

I poteri medicamentosi dell’acqua sono assai numerosi. L’acqua
di San Pellegrino infatti fu riconosciuta ottima, usata abitualmente,
a regolare la digestione, a prevenire e combattere la gotta, la renella,
i calcoli renali vescicali ed epatici, le predisposizioni uricemiche, i
catarri, le alterazioni del fegato, molte alterazioni della pelle, nonche

Il Grande Casino e la Fonte di San Pellegrino.

La vendita delle bottiglie.

il diabete e la
nefrite d’origi-
ne uricemica.
Essa ¢ una ma-
gnifica regola-
trice delle fun-
zioni del ri-
cambio, causa
prima e troppo
Spesso  procu-
rata di tutti i
nostri malanni.
Tale cstensio-
ne di poteri ha
fatto si che
I’acqua di San
Pellegrino tro-
vi d’anno in
anno un pit
largo consumo
e una piit va-
sta esportazio-
ne, special-
mente nelle
Americhe Lati-
ne, da dove,
ogni estate,
una colonianu-
merosa viene
a ricercare alla
magnifica fon-
te la salute.

Una delle statistiche pit interessanti € quella relativa al numero

delle bottiglie d’acqua che annualmente si vendono.

Eccola quale risulta da dati ufficiali:

1° Esercizio (1899) Bottiglie vendute N.

2 > (1900) » »
30 » (1901) »
4" 2 (1902) »
B : (1903) :
6° > (1904) » >

- 70

35.543
62.282
134.297
193.818
426.594
801.280



7° Esercizio (1905) Bottiglie vendute N. 1.503.080

g? » (1906) > > 2.121.956
9 5 (1907) > > 3.268.140
10° » (1908) . 3.874.604
11 > (1909) » » » 4.288.474

Per 'imbottigliamento San Pellegrino possiede uno stabilimento
recentissimo, nel quale furono adottati tutti i pit moderni ritrovati
perché I"acqua
sia veramente
pura, dal pun-
to di vista bat-
teriologico.

La stazione
termale.

Il successo
dell’ acqua ha
richiamato sul-
la stazione ter-
male, 1" atten-
zione del gran
pubblico. Ma
a cid hanno
contribuito
certamente le
mirabili inizia-
tive intese a
rendere S. Pel-
legrino non in-
feriore ai gran-
di luoghi di cu-
ra dell’ estero.

San Pelle-
grino  occupa
una posizione
splendida nel-

la Valle Brem- Rt

bana, ma di dif-
ficile accesso. Lo scalone del Grande Casino di San Pellegrino.
A togliere que-
sto inconveniente fu creata una ferrovia elettrica, costata 8 milioni, che
da Bergamo conduce a S. Pellegrino e prosegue per S. Giovanni
Bianco. La ferrovia vi fa compiere in un’ora il tragitto che in pas-
sato esigeva piut di tre ore, e lo fa percorrendo una vallata delle
pilt pittoresche, quelle del Brembo.

Inoltre veniva ereito il « Grand Hoétel » che ¢ certamente uno
dei pit grandiosi ed eleganti che siano stati creati in Italia. Esso ¢
costato due milioni. Numerosi altri alberghi sono sorti a San Pelle-

grino, per ogni classe di persona e tali da ospitare migliaia e migliaia
di forestieri.

s, O



Il Grande Casino, aperto da due anni, ha portato San Pellegrino
all’altezza di Carlsbad, di Vichy, di Aix-es-Bains e di Marienbad.

Esso occupa un’area di 3500 mq. conquistata nella roccia, vici-
nissimo alla fonte, alla quale ¢ collegato, per un lungo porticato. Un
club per i forestieri, sale di lettura, verande, concerti orchestrali
fanno del Grande Casino un luogo di passatempo ideale.

Le cure di San Pellegrino.

La cura di San Pellegrino si pud fare in ogni stagione dell’anno,

. 1 1

1l Grande Hotel delle Terme a San Pellegrino.

tuttavia i mesi in cui esso e piu frequentato vanno dal giugno
all’ ottobre.

A San Pellegrino non si fa solo la cura dell’acqua, per tutte le
malattie che abbiam dette pilt sopra, ma anche cure balneari.

Un nuovo stabilimento a questo scopo e stato eretto. Esso venne
dotato, oltreche dei bagni da farsi colla celebre acqua, di tutto
quanto la scienza moderna suggerisce: dai bagni alle docce elettriche,
alla ginnastica svedese, agli apparecchi per massaggio, a tutte le
infinite e complesse forme di cui I'idroterapia oggigiorno si vale.
Una eletta schiera di sanitari, con alla testa il prof. Devoto, ha for-
mato attorno a San Pellegrino un ambiente scientifico di prim’ordine.

Chi desidera programmi e maggiori informazioni potra indirizzarsi
alla Direzione della Societa delle Terme di S. Pellegrino (Bergamo)

gl
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Igiene del Turismo |

vE assxoma,tlco chie’ 11 tunsta nelle stie 1
: escursiont nom. deve bere acque di‘cui i Al
~./.non sia sicura amicrobicitd. A
ericolo sta specialmente ‘nel | bacitlo <
el tifo, che, in talune stagioni dell’atino, -
‘argamente dlssemmato nelle acque fa- a
m‘mente mqumab{h Q. notorlamente in- -
quinate.
La protezione del turlsta. che' .
ha blsogno d1 dissetarsi e che'deve pur:
bere durante i pash ¢ affidata alle ac-"_,
que ‘minerali amicrobiche ‘e chiuse in
. bottiglie secondo le p1u severe normef'

: 1g1emche , s

4~ Tra queste acque occupa 11 prlmo post
vI’ACQUA s S e R o :
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LEGGENDA.

1. Dispensa biglietti e ingressi al Recinto Popolare
2. n 3 = alle Tribune.
3. Ingresso per Aviatori.

4, . al Recinto per Automobili e vetture.

Bt i riservato al servizio della Croce Rossa.
6. . 3 personale di servizio.

7. Recinto di fronte gli Hangars.

Us = le Tribune.

4 9. Tribune.
10. Tribuna del Comitato e Commissioni.
11. Tribuna della Stampa — Telegrafo.
12, Ristorante e superiore tribuna, riservata.
¥ 13. Hangars per Areoplani.
14. Officina meccanica. Deposito benzina, ecc.
15. Servizio di P, S. — Guardiani.
16. Stazione Croce Rossa.
17. Water Closet e Gabinetti di toilette.
% 18. Recinto per automobili e vetture.
19. Passaggio dal recinto per automobili alle tribune.
% 20. Garage per automobili.
21. Ingresso ai Posti @ pagamento.
422, Posti a pagamento.
23. Ristorante,”

+ 24. Recinto popolare.
25. Uscite sussidjgrie dal Recinto Popolare
26. Buvette.
21. Cronometristg,
28. Osservatorio e Segnalazioni.

% 29. Garage coperto per automobili in citta.
SEGNI CONVENZIONALL

Antenne che gelimitano la linea interna del Circuito.

Punto di Partenza e direzione del Circuito lungo m.l. 2000,

— "] Spazio riservap al Circuito.

Spazio occupaf dalle Tribune, Hangars, Recinti e Servizi Diversi.
4 Bocche da incendio.

_— e
@08 e Percorsg per automonili in Arrivo.
+ + + + - 0 di Ritorno.

Sy iy A : Pedoni.
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