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Presentazione

uando ebbi la fortuna ed il piacere di conoscere
il caro amico Fiorenzo fui colpito subito dal suo
desiderio di andare a fondo ad ogni argomento per
conoscere tutti i dati possibili e, leggendo questo
straordinario lavoro, ho avuto la conferma che
I'Autore non solo & un'ottima penna ma possiede
anche il dono della ricerca e della sintesi.
Nel campo del collezionismo aerofilatelico e nello
studio di documenti della storia aeronautica, questi
dati non sono solo interessanti, ma assolutamente
necessari.
La storia di ogni volo ¢& ricca di notizie il piu delle
volte sconosciute, dal nome del pilota e del tipo di
aereo, alla data certa; dai luoghi di decollo e di atter-
raggio, agli incidenti imprevisti, alle reazioni del
pubblico e della stampa; dai trasporti di posta e gior-
nali al lancio di volantini, ecc.
In ogni pagina del libro si percepisce la grande pas-
sione dell'Autore per la storia ed il piacere intenso
che prova a dipanare la confusa matassa degli avve-
nimenti sentendosi quasi contemporaneo e partecipe
degli eventi narrati.
Il libro contiene fatti che appaiono meravigliosi per
chi sa ricondursi alle nozioni, ai costumi ed alla cul-
tura del tempo e di quei luoghi stupendi all'ombra
dei vulcani e sui picchi delle maestose Ande.
La documentazione storica e postale, le date, i per-
sonaggi ed 1 fatti sono riportati con precisione ed
obiettivita di giudizio e la scelta delle rare illustra-
zioni ¢ molto appropriata e contribuisce ad una
migliore conoscenza storica della aviazione e della
storia postale ecuadoriana.
L'autore in questo suo libro sulla Storia della
Aviazione Ecuadoriana, basandosi su notizie certe e
locali, ci regala una incredibile quantita di particola-
ri, di aneddoti e di notizie sconosciute non solo al
grande pubblico, ma anche agli specialisti; e ci stu-
pisce mettendo in evidenza gli innumerevoli e poco
noti legami esistenti tra la storia aeronautica
dell'Ecuador e della nostra Patria.

Taino, settembre 1993

Ing. Sandro Taragni
Presidente della Associazione Italiana di
Aerofilatelia



Il Dott. Fiorenzo Longhi & un esperto, a livello
internazionale, di storia postale collegata all'acrosta-
tica ed all'aviazione in genere, ed un appassionato
collezionista di tutto cio che concerne questa mate-
ria. '
Nell'ardentissimo cercare, raccogliere e catalogare,
questa sua attivita ha finito per diventare qualcosa di
piu di un hobby.

Oggi egli ¢ infatti un conoscitore ed uno specialista
ed ha acquisito, non solo un'infinita di preziosi
documenti originali, ma anche tante e precise nozio-
ni sulla nostra storia aeronautica, da poter essere
considerato ben piu di un dilettante entusiasta, ma
un vero e proprio esperto tout court.

Nel rivedere in chiave postale i fatti storici del
nostro passato aeronautico reperendo una quantita
rilevantissima di rarissime cartoline, di libri, di gior-
nali, di riviste, di manifestini e di altri preziosi docu-
menti, postali e non, molti trasportati col pallone,
con il dirigibile o con l'aeroplano, negli ultimi anni
Longhi, pur non tralasciando mai la generalita del
suo interesse aeronautico, ha concentrato la sua
attenzione sui voli effettuati in sud America dai pilo-
ti italiani nell'immediato dopoguerra del primo con-
flitto mondiale.

In quel travagliato periodo anche i piloti migliori
erano rimasti senza un'occupazione, le fabbriche-
aeronautiche erano senza lavoro per mancanza di
commesse e la stessa aviazione militare si trovava
ad avere a disposizione un'eccedenza di aeroplani
che senza un utilizzo o in mancanza di acquirenti,
sarebbero stati, dapprima e per quanto possibile
immagazzinati, ed in un secondo tempo inevitabil-
mente distrutti.

I sud America apparve come una possibile zona di
esportazione di almeno una parte di questo surplus
di uomini, ma soprattutto di macchine.

E, a parte il folclore, questa destinazione per gli
uomini aveva I'indubbio fascino di una serie di
Paesi, pitl 0 meno vasti, in cui sotto il profilo aero-
nautico c'era tutto da creare e da organizzare.

Per i piloti italiani si trattava quindi di rivivere oltre-
mare il periodo pionieristico dell'aviazione.

Con questi intenti si svolsero la Missione Militare di

Prefazione

Aviazione, inviata dal governo italiano in Argentina
nel 1919 ed anche le successive missioni, sia militari
che civili o addirittura private nell' America del sud.
Dopo un periodo molto lungo di ricerche, svolte per-
sonalmente anche in diverse nazioni sud americane,
Longhi si & accorto di avere in mano materiale suffi-
ciente per scrivere un libro su un argomento ancora
non toccato da altri prima di lui ed ha realizzato, con
grande perseveranza, questo lavoro.

Ha saputo inquadrare molto bene la grande avventu-
ra vissuta dai piloti italiani nelle Repubbliche di
Panama, Ecuador, Venezuela, ecc.

Uomini coraggiosi e di grandi capacita professiona-
li, ricordiamo per tutti Giannino Ancillotto,
Emanuele Campagnoli, Attilio Canzini, Antonio
Eolo Faulin, Ferruccio Guicciardi, Elia Liut,
Antonio Locatelli, Tullio Petri e Cosimo Rennella,
volando in condizioni difficilissime e con velivoli
spesso in cattivo stato, senza pezzi di ricambio e con
un'assistenza a terra praticamente nulla, furono degli
ottimi ambasciatori del nostro Paese e, al di 1a delle
invidie e delle rivalita sciovinistiche locali, fecero
apprezzare, oltre a se stessi, anche i prodotti aero-
nautici ed industriali italiani.

In questo libro riviviamo 1'effettuazione dei primi
voli, i primi fortunosi collegamenti fra citta e citta
superando difficolta di ogni tipo, non ultime quelle
ambientali.

I primi trasporti aerei di posta e di giornali, i lanci di
volantini e la creazione di scuole di volo militari e
civili.

In pratica, in diversi Paesi del sud America, l'attivita
dei piloti italiani si intreccia o addirittura da vita alla
nascita delle singole aviazioni militari.

Anche per questo motivo l'opera di Longhi, ricca di
notizie inedite, di date e di precisazioni, riveste un
grande interesse che trascende i confini nazionali e
deve essere considerata come parte integrante della
storia di diverse aviazioni militari del sud America
ed in particolare di quella dell'Ecuador.

Con un appassionato lavoro di recupero, Longhi ha
riportato alla luce fatti, persone, avvenimenti ed
un'intera epoca che, senza il suo intervento, sarebbe-
ro stati dimenticati e perduti per sempre.

Giorgio Evangelisti
Giornalista Aeronautico




L”AUTORE

Fiorenzo Longhi & nato a Milano nel 1938 e risiede sul
Lago Maggiore.

Dopo aver conseguito la Maturita Scientifica si € laureato
in Economia e Commercio presso 1’Universita Cattolica
del Sacro Cuore di Milano nel 1966 ed ha lavorato come
dirigente in una importante azienda metalmeccanica per
venti anni.

Sin da ragazzo ha coltivato I’hobby della filatelia e della
storia ed & quindi passato allo studio della Storia Postale
in campi poco conosciuti come le prime emissioni
dell’ITmpero Ottomano e dell’Ecuador, la posta aerea
italiana ed i voli dei piloti italiani all’estero, formando col
passare degli anni delle notevoli collezioni ed una grande
biblioteca di filatelia e storia aeronautica.

Ha conseguito numerosi Gran Premi in Mostre Filateliche
Nazionali sin dal 1973 e sei medaglie d’oro grandi nelle
Esposizioni Mondiali di Filatelia dal 1976 al 1978.
Dal 1979 & iscritto nell’ Albo d’Oro della Filatelia Italiana
ed ha esposto in Classe d’Onore in numerose Mostre
Filateliche Internazionali dal 1979 al 1982.
E iscritto all’ Albo dei Giurati Filatelici della Federazione
fra le Societd Filateliche Italiane sin dal 1982.
Life member dell’ American Air Mail Society, socio del
Gruppo Amici Velivoli Storici e dei seguenti sodalizi:
Unione Filatelica Lombarda, Associazione Italiana di
Aerofilatelia, Associazione Italiana Collezionisti Poste
Militari ed Associazione Italiana di Storia Postale.
Ha pubblicato numerosi articoli di aerofilatelia sulle pit
importanti riviste specializzate del settore, trattando sempre
argomenti poco noti od inediti di storia postale o di storia
aeronautica.

Questo & il suo primo libro.

L. 70.000 %



Premessa

La mia grande passione €, da quasi trenta anni, lo
studio della storia dell'aeronautica italiana e la rac-
colta di ogni tipo di documento o libro ad essa ine-
rente.

La storia postale dell'aerostatica e dell'aviazione non
¢ che una specializzazione del vasto campo della
storia della aeronautica; ed il collezionista serio non
puo assolutamente prescindere dallo studio dei fatti
storici che hanno dato origine al volo ed al trasporto
della posta col mezzo aereo.

Quante volte i collezionisti di posta aerea, reperendo
una busta od una cartolina, si sono trovati nel dilem-
ma di non riuscire a classificarla dopo avere esami-
nato tutti i cataloghi pubblicati, anche quelli specia-
lizzati.

E quanti problemi si presentano spesso per classifi-
care o datare un documento, un volantino od una
fotografia!

L'unica soluzione al problema ¢, nella maggioranza
dei casi, la non facile ma sicura via di ricercare nei
giornali e riviste dell'epoca le notizie sul volo, spe-
rando di reperire anche informazioni sul trasporto di
posta e giornali o sul lancio di volantini.

Non vanno trascurati naturalmente gli archivi pub-
blici o privati e le ricerche nei musei e nelle bibliote-
che.

Per quanto riguarda i trasporti postali inerenti ai voli
dei piloti italiani all'estero, che personalmente riten-
go il campo piu affascinante della storia dell'aviazio-
ne e della aerofilatelia italiane, il problema diventa
serio e difficile.

Infatti, a parte gli accenni alle vicende legate alla
Missione Militare Italiana di Aviazione, inviata dal
governo italiano in Argentina nel 1919, al raid Roma
Tokyo del 1920, ai voli di Maddalena e De Pinedo,
ed alle trasvolate di Balbo, di tutti gli altri avveni-
menti, € sono veramente tanti, si trovano solo vaghi
e sporadici accenni nelle molteplici Storie
dell'Aviazione degli autori italiani.

Fortunatamente alcuni piloti hanno scritto articoli o
libri (Balbo, De Pinedo, Ferrarin, Locatelli,
Maddalena) ed altre notizie si trovano in riviste di
aviazione dell'epoca, che sono diventate rare e di
difficile reperimento.

Inoltre sarebbe logico ricercare anche negli archivi
delle industrie aeronautiche che hanno costruito gli
apparecchi, ma i risultati sono scarsi poiché o non li
hanno esportati direttamente od i loro archivi non
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esistono piu.

La soluzione ovvia, anche per quanto riguarda i voli
degli italiani all'estero, ma chiaramente ancora piu
difficile, & la ricerca di notizie in loco, problemi lin-
guistici e di viaggio a parte.

Questo libro & nato da una ricerca eseguita nel
Museo Remigio Crespo Toral di Cuenca e nelle
biblioteche di Guayaquil e Quito, nei ritagli di
tempo di viaggi di lavoro nel 1976, e proseguita, con
interviste e ricerche sino ad oggi, anche negli archivi
dell' Ufficio Storico S.M.A. e del Ministero Affari
Esteri in Roma.

Scopo iniziale dell'indagine era scrivere una serie di
articoli di storia postale per illustrare i pezzi della
mia collezione che riguardavano i voli dei piloti ita-
liani in Ecuador, ma anche di trovarne altri.

In Ecuador di notizie ne ho raccolte moltissime ma
sono riuscito, anche se pud sembrare incredibile, ad
aggiungere solo due pezzi postali alla mia collezio-
ne. Infatti il Museo di Cuenca ed alcuni collezionisti
di posta aerea conservano gelosamente soltanto le
cartoline dei due voli di Elia Liut: Guayaquil-Cuen-
ca e Riobamba-Quito, altri la fascetta dei giornali
del primo collegamento idro-aereo tra le citta ecua-
doriane della costa del Pacifico di Emanuele
Campagnoli: il raid Guayaquil-Salinas-Manta-
Esmeraldas.

Di tutti i numerosi volantini, fuorché ['Addio a
Cuenca di Liut lanciato da Ferruccio Guicciardi,
oggi nel Museo Aerondutico y del Espacio di Quito,
e di alcuni lanciati da Rennella, incollati nel suo
album di ricordi, non si trova traccia degli originali.
Fortunatamente i quotidiani dell'epoca, con lodevole
precisione, ci danno notizie in merito al loro testo ed
anche di numerosi trasporti di posta aerea di cui non
ci & rimasto alcun originale. Mi ritengo un privile-
giato ad avere in collezione alcuni quotidiani ecua-
doriani trasportati per via aerea, conservati dai piloti
per ricordo ed incredibilmente reperiti in Italia.
Inoltre, addentrandomi nelle ricerche, ben presto mi
sono reso conto dell'intimo legame esistente, nel
periodo preso in esame da questo libro, tra aviatori
ed aerei italiani e nascita e sviluppo dell'aviazione
ecuadoriana. Un legame cosi stretto e duraturo che
credo non esista un simile esempio al mondo di con-
tinuita nel tempo e di collegamenti tra la storia aero-
nautica di due nazioni.

Il lettore potra facilmente rilevare tutto cid nella let-
tura dei fatti narrati, e scrupolosamente ricercati con

metodo storico, ma volendo dare alcuni esempi, €
sufficiente ricordare: che Cosimo Rennella, inviato
in Italia dal Club Guayas de Tiro y Aviacion, ha con-
seguito a Mirafiori, sul campo della Scuola
d’ Aviazione Chiribiri & C., il brevetto di pilota civi-
le (24 agosto 1912) e quello militare (25 luglio
1913); che un’apparecchio Chiribiri, denominato
“PATRIA I” pilotato da Rennella ha volato a
Guayaquil (8 e 19 ottobre 1913) nei primi meetings
d’aviazione in Ecuador; che settantacinque anni fa,
Elia Liut ha eseguito, con un Macchi Hanriot HD-1,
il primo volo tra due citta (raid Guayaquil-Cuenca
del 4 novembre 1920) ed Attilio Canzini, con uno
S.V.A. 5; il primo volo diretto tra il porto principale
e la capitale (raid Guayaquil-Quito del 27 dicembre
1924); che i primi collegamenti idro-aerei tra le citta
ecuadoriane della costa del Pacifico sono stati com-
piuti, nel 1922, dal pilota Campagnoli, della
Missione Militare Italiana, con un Macchi M.18; che
con I’inaugurazione della Scuola di Aviazione
Gabardini (2 giugno 1924), al campo El Condor di
Guayaquil e con gli insegnamenti del pilota istrutto-
re Canzini, si brevettarono i primi piloto ecuadoriani
nell’ottobre del 1924 e che sette di loro vennero in
Italia, nel 1926, a perfezionarsi a Cameri alla Scuola
Gabardini con lo stesso maestro; che I’italiano
Umberto Re, primo paracadutista a lanciarsi dal
cielo ecuadoriano (Quito 31 maggio e Guayaquil 13
dicembre 1925) si ¢ lanciato da velivoli pilotati dagli
aviatori italiani Attilio Canzini ed Angelo Rizzi.

Ho quindi deciso di narrare cronologicamente la sto-
ria dell’aviazione civile e militare ecuadoriana, dai
primi voli in mongolfiera del 1842 alla morte di
Cosimo Rennella nel 1937, nella speranza che que-
sto mio lavoro sia utile agli studiosi di storia aero-
nautica e postale.

La PARTE SECONDA, elencando le imprese avia-
torie di alcuni piloti (che in seguito si recheranno in
Ecuador) durante il primo conflitto mondiale, e la
PARTE TERZA, seguendo le vicende di Cosimo
Rennella in Venezuela, sconfinano dal tema per
completare la descrizione delle inedite avventure di
questo personaggio straordinario e di altri piloti ita-
liani in quel Paese.

Di questo asso dell’Aviazione del Regio Esercito
italiano ho narrato, per la prima volta, tutta la vita
avventurosa, praticamente ignota agli storici.

In Appendice ho aggiunto alcune notizie riguardanti
la Missione Aeronautica Ecuadoriana a Roma ed il
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personale e gli aerei italiani inviati in Ecuador prima
dello scoppio della Seconda Guerra Mondiale.
Inoltre ho tentato di tracciare dei profili biografici
dei piloti italiani o di origine italiana, pit 0 meno
esaurienti a causa delle difficolta di reperimento
delle notizie, corredati dalle motivazioni ufficiali
delle decorazioni e medaglie al valore loro conferite.
A chiusura del libro ho allegato un elenco cronologi-
co dei volantini lanciati dal cielo ecuadoriano e dei
giornali trasportati per via aerea in Ecuador, correda-
to da precisi riferimenti alle relative pagine e foto-
grafie del libro.

Nessun catalogo specializzato esiste in materia €
quindi l'elenco sara certamente utile agli specialisti
ed agli storici dell'aviazione.

La catalogazione dei trasporti di corrispondenza si
ricava dalle notizie storico-postali (sin troppo
abbondanti per i cultori di storia aeronautica € non
di storia postale) lasciando trarre, all’aerofilatelista
intelligente od allo storico interessato, le conclusioni
sulla unicita o rarita dei pezzi.

11 lettore italiano vorra scusare se i testi originali dei
volantini, dei telegrammi, delle poesie e di altri
documenti non ¢ stato tradotto; e ci0 sia per non
alterare il valore storico della documentazione cita-
ta, sia per la loro facile comprensione.

Le persone sono menzionate con il grado o il titolo
che loro competono al momento.

Inoltre & doveroso riconoscere che, per completare il
quadro storico ecuadoriano ed italiano, ho dovuto
ricorrere al cortese aiuto di persone, in Ecuador ed
in Italia, che mi hanno fornito parte delle notizie e
delle fotografie.

Ad essi va la mia gratitudine.

Scusandomi per eventuali dimenticanze non volute,
desidero ringraziare gli ecuadoriani:

Don Pablo Balarezo Moncayo; Don Justo Pastor
Campaiia Zuiiiga; Dr. Abel Romeo Castillo; Dr.
Roberto Levi Castillo; Don Julio Castillo Jicome;
Srta. Maria del Carmen Freile Donoso; Cap. Helios
Faulin; Dofia Silvana Faulin; Don John de Howitt
Adati; Dofia Cecilia Maldonado de Rampani,
Direttrice della Biblioteca del Colegio Vicente Leon
di Latacunga; Sr. Victor Iza; Srta. Maria Victoria
Paez Freile; Dofia Teresa Maria Nori Liut Infanti;
Dofia Edd Teresa Maria Liut Infanti; Sr. Enrique
Freile Angulo; Doiia Elvira Traversari de Aguirre;
Doiia Violeta de Orrantia, Direttrice della Biblioteca
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Municipal di Guayaquil; Dofia Teresa Haydee Re;
Lic. Marco Sdenz M., Amministratore del Museo
Aerondutico y del Espacio di Quito.

Un ringraziamento particolare per le sue accurate
ricerche e le informazioni fornite, all'amico Don
Lorenzo Saa Bernstein, che con la sua signorile cor-
tesia ha anche mantenuto 1 contatti con le famiglie
dei protagonisti in Ecuador.

E gli italiani:

Prof. Beniamino Cadioli; Dott. Ottaviano Canzini;
Contessa Maria Fede Caproni di Taliedo Armani; T.
Colonnello Giambattista Casarino; Dott. Carlo S.
Cerutti, Fernando Corsari, Gianni Gambarini;
Colonnello Pil. Giovanni De Lorenzo, Capo Ufficio
Storico S.M.A.; Giorgio Evangelisti, giornalista
aeronautico; T. Colonnello Carlo Fejer De Buk,
Capo Sezione Ricerche Storiche S.M.A.

Ringrazio mia figlia Silvia per le elaborazioni grafi-
che delle mappe dei voli e Fabrizio Tarantino che,
con certosina pazienza, mi ha introdotto nei misteri
dei programmi del computer.

Un grazie particolare ai signori: Luigi Bortolussi,
Dott. Roberto Caluzzi, Ilario de Rosa, Com. Fausto
Gubian, Maestro Piergiorgio Zannese, Comm.
Massimo Persello, che col loro intervento, hanno
reso possibile questa pubblicazione nel 75° anniver-
sario del primo volo postale dell’Ecuador del friula-
no Elia Liut.

Fiorenzo Longhi




Profilo storico dell’aeronautica

“Vedrassi li alberi delle gran selve di
Taurus e di Sinai, Apennino e Talas
scorrere per l'aria da oriente ad occidente,
da aquilone a meridie, e portarne per
l'aria gran moltitudine di uomini.

O quanti voti, o quanti morti”.

Leonardo da Vinci

L arte della navigazione aerea ¢ stata sin dai
tempi pitt remoti il motivo della leggenda e del mito,
il sogno delle anime fantasiose, l'anelito dei poeti, il
problema piu affascinante degli antichi uomini d'in-
gegno: il pitagorico Archita di Taranto, il sommo
Aristotele, il grande Leonardo.

Infatti 1'aeronautica, o I'arte di viaggiare nell'aria e
di imitare il volo degli uccelli, questa sublime aspi-
razione dell'vomo, risale ai tempi piu remoti della
antichita.

La leggenda di Dedalo ed Icaro fuggiti dal labirinto
dell'isola di Creta per mezzo di ali fatte di piume e
cera, gli Eroi trasportati in volo dall'Ippogrifo, le
famose ali di Mercurio, la freccia d'oro che viaggia-
va per l'aria del mago sciita Abaris, ..., tutto cio ¢
segno dei replicati tentativi degli antichi per impa-
dronirsi del campo dell'atmosfera.

Aristotele concludeva che 1'uvomo con la propria
forza e l'aiuto di ali non puo volare, Leonardo, con
profonda fede nella scienza, indagava le leggi per
apprendere 1'arte del volo, sicuro che 1'vomo pud
strappare alla Natura la forza per volare.

Il bresciano Francesco Lana della Compagnia di
Gest, nel 1670 pubblicava il suo libro Prodromo
ovvero saggio di alcune invenzioni nuove premesse
all'arte maestra in cui, portando il principio
d'Archimede dal campo dei liquidi a quello degli
aeriformi, stabiliva il principio del piu leggero del-
l'aria, realizzato poi dai fratelli Montgolfier nel
1783, e dava una prima soluzione al problema.

I suoi studi non poterono tradursi in pratica realizza-
zione per innumerevoli ostacoli, non escluso quello
di trovarsi alle prese col Tribunale della Santa
Inquisizione e subire un processo per magia.

Dopo il Lana un altro gesuita, il brasiliano
Bartholomeo Lourenco de Gusmaio, 1'8 agosto 1709
fece, a Lisbona, la prima ascensione aerostatica con
un pallone ad aria calda, in presenza del Re, di tutta
la corte e d'una folla immensa.

Al momento della scoperta dei Montgolfier non si
tenne gran conto delle osservazioni dei portoghesi,
dirette a rivendicare al Gusmao la priorita della sco-
perta, poiché si obbiettd che poca fede doveva pre-
starsi agli esigui documenti manoscritti ed alle testi-
monianze scritte.

Infatti i progetti ed i manoscritti piu importanti ven-
nero dati alle fiamme dalla Santa Inquisizione che,
nonostante la protezione del Re, fece processare ed
imprigionare il Gusmao sotto 1'accusa di magia dia-
bolica.




In Francia solo il Tissandier, pit equanime € sereno,
anteponendo la verita allo spirito di nazionalismo,
ha senz'altro riconosciuto e dichiarato che un memo-
rabile esperimento aeronautico fu eseguito a Lisbona
nel 1709.

[ 'aerostato, per le illusioni di dirigibilita che segui-
rono alla sua scoperta, fece trascurare le ricerche
sull'arte del volo, ma per merito suo l'aeronautica
divenne popolare.

Agli esperimenti di Tito Livio Burattini alla Corte di
Polonia nel 1870 e a quelli del napoletano Tiberio
Cavallo, che due anni prima dei fratelli Montgolfier
sfiorava l'attuazione pratica dell'idea del padre Lana,
seguivano infatti, nel 1784, le ascensioni di Paolo
Andreani a Milano, subito dopo quelle compiute in
Francia.

In seguito avvenivano quelle di Vincenzo Lunardi in
Inghilterra e poi in Italia; al principio dell'Ottocento
quelle del conte Francesco Zanbeccari, di Pasquale
Andreoli e dopo loro molti altri in Italia ed altrove.
L'aerostato in realta aveva risolto solo in parte il
problema dell'aeronavigazione: la sostentazione.
Remi e vele non trovarono applicazione pratica
come nell'arte nautica.

Il problema del piu pesante dell'aria si riproponeva
quindi agli studiosi seri, che non temevano di fare
ricerche che allora sembravano utopistiche.

Nel 1877 l'ing. Enrico Forlanini costrui un elicotte-
ro, che venne presentato in una riunione tenutasi nei
giardini pubblici di Milano, e che senza dubbio ¢ la
prima macchina, specificamente pill pesante dell'a-
ria, che ha volato.

L'apparecchio, che pesava 3 kg. ed era mosso da un
motore con caldaia a vapore che sviluppava la forza
di un quinto di cavallo, si sollevo fino a 13 metri di
altezza dal suolo.

Nel 1891 E. J. Marey della Accademia di Francia,
pubblicava a Parigi la sua opera Il volo degli uccelli,
frutto dei suoi studi fondamentali sull'argomento.
Otto Lilienthal partito dal principio di aerodinamica
per cui la resistenza dell'aria su una superficie incli-
nata, in rapporto al vento relativo, produce una risul-
tante scomponibile in un attrito dannoso ed in una
spinta giovevole, costruiva un apparecchio ad ali
rigide che, scivolando nell'aria, provocava una spin-
ta capace di equilibrare il peso totale dell'apparec-
chio e del pilota.

Dal 1891 al 1896 compiva la serie delle sue duemila
esperienze e, dopo aver risolto il problema della
sostentazione, affrontava quello di far conseguire
all’apparecchio una stabilita longitudinale e laterale

Profilo storico dell’aeronautica

su di una traiettoria rettilinea.

Abbozzava cosi il biplano che, nella prova del 9
agosto 1896, a causa di un colpo di vento, cadeva da
80 metri di altezza causando la morte del geniale
pilota.

Aristide Faccioli elaborava nel 1893 la sua Teoria
del volo e della navigazione aerea; Guglielmo da
Pra pubblicava nel 1898 la sua opera Navigazione
aerea; Cosimo Canovetti nel 1898 veniva premiato
per 1 suoi studi per la determinazione dei coefficienti
necessari al calcolo meccanico di una macchina
aerea ed iniziava quelli relativi alla ricerca della
resistenza opposta al moto dell'aria, indi quelli della
resistenza dell'aria sulle superfici inclinate; Achille
Bertelli pubblicava nel 1902 lo studio Icaro o
Pegaso? esponendo la teoria del suo elicottero e nel
1903 le Ricerche d'aeronautica in cui descriveva le
sue esperienze sul fenomeno del risucchio e sulle
correnti aeree sopra superfici convesse e paraboli-
che.

Ottavio Chanute proseguiva le ricerche di Lilienthal
documentandole con osservazioni acute e geniali
che attrassero Wilbur e Orville Wright all'appassio-
nante problema del volo; egli alimento 1'entusiasmo
costruttivo dei Wright aiutandoli coi suoi consigli e
seguendo le loro esperienze.

I due fratelli, costruito un gigantesco cervo volante,
iniziarono nel 1900 1 loro studi ed esperienze, perfe-
zionando l'apparecchio con le innovazioni che la
pratica suggeriva; dopo un anno di lavoro riuscirono
a sostenersi nell'aria in volo plané per un centinaio
di metri.

Con il controllo d'ogni osservazione ed innovazione
pervengono gradatamente a stabilire le basi di una
scienza precisa per ulteriori progressi.

Costruiscono ed applicano all'apparecchio organi
speciali, stabilizzatori, apportano emendamenti
all'incidenza relativa dell’insieme delle ali e cosi 1
voli divengono pil lunghi: nel 1903 riescono a rea-
lizzarne della durata di pit di un minuto.

Erano arrivati al punto di potervi applicare un moto-
re.

Alle 10.35 del 17 dicembre 1903 1'aereo, con un
motore che sviluppava otto cavalli vapore, sponta-
neamente elevandosi dalle dune lungo I'Atlantico di
Kitty Hawk, volava per trentasei metri ad una altez-
za di tre metri dal suolo, pilotato da Orville Wright.
L'annuncio del prodigio corse nel mondo attonito!
L'uomo, appresa l'arte del volo, aveva strappato alla
Natura la forza per volare secondo la ferma fede di
Leonardo.
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Parte prima - I precursori della aviazione in Ecuador

Cinquantanove anni dopo il primo esperimento aerostatico
dei fratelli Montgolfier, si potevano ammirare in Ecuador dei
voli in mongolfiera, preludio al futuro sviluppo aviatorio in
quella nazione, eseguiti dal colombiano José Maria Flores.
Per avere un’idea esatta di quei voli dobbiamo fedelmente tra-
scrivere le relazioni riportate dalla Gaceta del Ecuador e, se
dobbiamo credere alle cronache di quel tempo, non possiamo
che restare stupefatti dell’altezza raggiunta, veramente prodi-
giosa e quasi un record mondiale.

Aeronavigazione a Quito: 4 dicembre 1842

“Abbiamo visto per la prima volta in questa Capitale lo spetta-
colo pill interessante e sublime che si possa immaginare.
Il giorno 4 alle cinque del pomeriggio, dopo i preparativi
necessari, si elevava dal suolo nel patio del convento di San
Agustin, I’aeronauta José Maria Flores, che superando in
altezza la torre campanaria, contro la quale evitava di cozzare
con un’abile spinta data al suo congegno, si presentava sospeso
nell’aria alla vista della popolazione della citta, che assisteva
con impazienza alla sua partenza.
I campanili, le cupole ed i tetti delle chiese; le finestre e le ter-
razze delle case; le piazze e le vie della citta, e le mura che la
circondano, erano tutte coperte di spettatori; perd tra queste
nessuna offriva un aspetto pit pittoresco dell’antico Yavirac
(Panecillo), infiorato con le rose sempre fresche dell’eterna pri-
mavera di Quito.
Un urlo confuso commisto di paura, di allegria, di pieta e di
tenerezza, accompagnd il volo del globo, che dopo essersi ele-
vato 300 piedi sopra il centro della citta, discese con un anda-
mento parabolico, nell’edificio dell’ospedale di San Lazzaro,
situato sulle falde del Panecillo, nel lato rivolto verso la citta,
essendo stato trasportato dal vento che spirava verso nord-est.
Alle manifestazioni della folla, i cui animi erano fortemente
turbati, I’aeronauta ricambiava con ripetute cortesie, sporgen-
dosi pit volte dalla sua navicella, a salutare con rispettosa con-
siderazione il popolo ardentemente interessato al buon esito
della sua impresa.

* Effettivamente, la sua caduta fu fortunata, poiché esegui con
perizia tutta la manovra.
Tra le acclamazioni entusiaste di una immensa moltitudine,
venne condotto in trionfo alla piazza, dove gli tributarono
accoglienze solenni e ricevette le felicitazioni del Presidente
della Repubblica....
Nel primo e terzo giorno del mese aveva tentato di intraprende-
re il suo viaggio dall’Ejido, parco a settentrione della citta, a
seguito delle insistenze di alcune persone, nonostante che egli
avesse obiettato le difficoltd che opponevano i venti costanti
alla dilatazione del globo.
Il primo giorno, approfittando di una calma passeggera, riuscl
nell’operazione di gonfiamento, perd il globo si strappd per la
forza poderosa ed improvvisa con cui fu sospinto a terra, quan-
do era gia librato ad una vara e mezza d’altezza.
(“Vara”: misura di lunghezza pari a metri 0,8359)

Il terzo giorno non riusci ad innalzarsi a causa del vento, che
soffiava di lato impedendo il gonfiamento del globo.

Abbiamo fatto queste osservazioni per la reputazione dell’aero-
nauta, poiché questi fenomeni fisici gli causarono le mille ama-
rezze che gli fece provare il vice-commissario di polizia,
Tomds Gutiérrez, il quale, ignorando e travisando cid che
vedevano i suoi occhi, e con poco buon senso, inveiva contro il
Signor Flores facendolo imprigionare e condurre via dai gen-
darmi in mezzo ad una folla numerosa.

Fu una vera violenza, che commosse 1’animo di tutti, € molte
persone tispettabili, tra le quali il Generale Aguirre, lo salvaro-
no poco dopo, costituendosi quest’ultimo garante personale
della sua buona fede, e del mantenimento dei suoi impegni.
Tale & stato il magnifico spettacolo che abbiamo visto, superio-
re ad ogni invenzione dell’arte umana; infatti in questo non c’e
menzogna, bugia, simulazione, travestimento, offesa al pudore,
ne nessun genere di artifizio con cui solitamente si inganna la
folla o si seducono gli incauti.

Qui c’& vera sapienza di straordinario valore, e I’anima si sente
riunita al cuore; e ’'uomo accomiatandosi da questo suolo mor-
tale, sembra appartenere in quel momento alla gerarchia degli

immortali, poiché offre uno spettacolo veramente glorioso™.
(“Gaceta del Ecuador” N. 466 - Quito, 11 dicembre 1842)

Il secondo volo aerostatico a Quito: 16 gennaio 1843

“Lunedi 16 del corrente (mese) il pubblico di questa Capitale
ha assistito alla portentosa ascensione del Signor José Maria
Flores; e ci compiacciamo di dare un’idea di essa, per la sod-
disfazione che tuttora proviamo nel grato ricordo di un accadi-
mento prodigioso che, essendo uscito dalle regole conosciute
della aeronavigazione, appartiene al romanticismo di quest’arte
che rifulse in Europa pit di 50 anni fa.

Poiché 1’aeronauta di cui parliamo manca di gas idrogeno puro
e di gas di carbone (di cui si servi Mr. Green nel suo viaggio
verso la Germania nel 1836), gonfio il suo globo rarefacendo
I’aria a mezzo del fuoco, collocando un grande fornello con
micce e paglia accese, calcolate secondo I’altezza che si propo-
neva di ascendere.

Subito dopo dispose la sua fragile navicella, appesa a quattro
ganci, nella parte inferiore; e prendendo commiato dalle perso-
ne che lo circondavano (nel grande patio del convento di San
Agustin) si imbarcd in essa, grido di lasciare il globo a coloro
che lo trattenevano, ed esso si lancid rapido e veloce in direzio-
ne sud. Alla distanza di pid o meno cinquemila piedi, fece un
cambio di direzione verso nord, descrivendo, salvo che si trat-
tasse di un’illusione ottica, una piccola linea angolosa (sic).
Tale variazione, quasi impercettibile, fu prodotta da una cor-
rente d’aria che arrivd all’improvviso in quella regione.

Il globo ascese quindi perpendicolarmente.

Poiché la serata era serena e ’atmosfera senza nuvole, lo si
vide come un punto impercettibile nello spazio, ad una altezza
da 10 a 12 mila piedi dal suolo di Quito e da 20 a 22 mila piedi
dal livello del mare: era come una stella fissa sull’orizzonte
della capitale.

Quando si staccd da terra e si innalzo sopra gli edifici della
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citta si offriva alla vista come un oggetto bello, e le sensazioni
che produsse in piti di 60 mila abitanti, che lo contemplavano,
erano dolci e tranquille, placide ed amene.

Quando sali a 5 mila piedi d’altezza e le fiamme lambivano la
tela della macchina volante, quell’oggetto si trasformo in
magnifico e solenne, e le sensazioni comunicavano una specie
di ammirazione e di paura, gradevole all’anima e sensibile al
cuore.

E quando da quel punto continud a salire perpendicolarmente
sin quasi a perdersi di vista, come se si accomiatasse dal crea-
to, I’oggetto, veramente sublime, produsse uno scoramento
d’animo spaventoso e terribile, ed un sentimento religioso si
impossesso del popolo, che versava lacrime di dispiacere e di
tenerezza.

Ma quando I’occhio attento ed acuto riusci a distinguere che la
macchina discendeva intatta, o almeno cosi pareva, la consola-
zione e la speranza rianimarono gli spiriti, alleviandoli della
pena angosciosa che li tormentava.

Senza dubbio, poiché la discesa fu rapida e veloce, si temette,
non senza fondamento, che spentosi il fuoco del fornello, ed
equilibrandosi I’aria rarefatta con quella atmosferica, la mac-
china precipitasse a terra a causa della sua gravita specifica,
moltiplicandosi la massa per la velocita.

All’improvviso, I’allegria di tutti i presenti e ripetuti evviva,
annunciarono che I’intrepido aeronauta era riuscito a coronare
vittoriosamente, sano e salvo, la sua impresa.

11 Presidente della Repubblica lo fece condurre alla sua presen-
za e lo ricevette in seno alla famiglia.

(Presidente della Repubblica era, in quella legislatura, il venezuelano Juan
José Flores che, per puro caso, aveva lo stesso cognome dell’aeronauta)

Mediocremente istruiti nella storia aerostatica, e nei progressi
di quest’arte negli ultimi tempi, non possiamo fare a meno di
ammirare la risolutezza con cui il Sig. José Maria Flores si
dedica a probabili pericoli, forse per guadagnarsi da vivere,
divertire il pubblico e raccogliere meritati applausi.

I1 primo di questi pericoli consiste nel fatto che puo incendiarsi
la tela del globo a causa delle fiamme della miccia contenuta
nel fornello.

Il secondo che il globo scoppi per espansione e per le violente
scosse di un forte vento nelle regioni elevate, il che sembra
molto probabile in quanto non & coperto dalla indispensabile
rete.

11 terzo che la macchina scenda perpendicolarmente nel cratere

di un vulcano o in qualche altro abisso.
(Come in quello di Pichincha, dove lo sospinse il vento)

L’impavido aeronauta non pud dominare il suo globo facendo-
lo scendere e salire, a suo piacere, poiché manca del gas indi-
spensabile, manovrato a mezzo di una valvola.

Infatti egli si lancia dalla terra per ritornare ad essa col solo
aiuto di paglia e di fragili canne per rinnovare il fuoco nel for-
nello e mantenersi in aria, nel caso in cui scendesse in una
profonda cavita, o abbassarsi lentamente nel caso in cui il
globo si strappi.

Infine, poiché non possiede un paracadute, ¢ chiaro che si
abbandona al caso, senza altra sicurezza che quella che puo
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dargli la pratica, che lo ha reso abile a far scendere a terra il
globo, a mezzo di una cima che striscia sul terreno, ed il suc-
cesso con cui ha concluso tutte le sue ascensioni.

Il Sig. Flores puo gloriarsi che solo Gay-Lussac si & innalzato
pit di Iui, e cioe a 25.050 piedi castigliani sul livello del mare.

(Bisogna riconoscere che I’autore dell’articolo possedeva delle straordinarie
conoscenze di fisica e di storia aerostatica)

Inoltre deve gloriarsi di aver fatto una ascensione tanto felice e
prodigiosa per merito dell’Ecuador, essendo partito dal pendio
del Pichincha, che ¢ uno dei punti pit elevati della terra.

Infine pud gloriarsi che la popolazione di Quito, dopo alcuni
dubbi e naturale diffidenza, ¢ rimasta soddisfatta della abilita
ed audacia del bravo aeronauta, al quale auguriamo, nelle sue
peregrinazioni, vita, salute e prospera fortuna.”

(“Gaceta del Ecuador™ N. 472 - Quito, 22 gennaio 1843)

Il volo dell’aeronauta terminava felicemente nel patio del
Monastero della Concezione, tra la sbalordita meraviglia delle
monache di clausura.

Ma lasciamo all’arguta penna del distinto scrittore ecuadoriano
Cristébal de Gangotena y Jijon, che nel suo libro Al margen de
la Historia ci ha lasciato una magistrale descrizione del memo-
rabile volo del 16 gennaio 1843, il compito di relazionarci sulla
sua divertente conclusione:

“PRESTIGIO DE LOS CALZONES”

(Il divertente titolo puo significare non soltanto, letteralmente, “Il prestigio
dei calzoni” ma anche “Il vantaggio di avere del fegato” )

11 vento rinforzava e soffiando da nord a sud, spingeva il globo
sulla citta; rendendosi conto del pericolo, Flores decise di scen-
dere ma il vento soffiava sempre piu intenso.

Era gia sopra Quito e, in quel rischioso frangente, pregava tutti
i santi che lo facessero cadere in un luogo da cui potesse uscir-
ne senza rompersi [’osso del collo.

Le sue preghiere furono ascoltate, senza dubbio, poiché venne
a cadere in un luogo consacrato, tra le mura del Monasterio de
la Concepcion, violando in tal modo, si pud quasi dire con
I’aiuto del cielo, la monacale clausura del nostro pill antico
convento di suore.

Grande fu lo spavento delle timorate serve del Signore veden-
do cadere quella cosa nel convento.

Sospettando qualche stratagemma di Satana, la Madre Badessa
chiuse il suo gregge nella sala della Comunita, tuttavia poiché
era giusto sapere che cosa fosse cio che era caduto dal cielo,
per prendere i provvedimenti del caso, vincendo gli scrupoli ed
i vezzi monacali, Madre Santa Apollonia - disse la Superiora,
ad una monacella dal viso fresco e giovanile, che male si con-
ciliava con la cuffia - Vada a vedere che cos’e quella cosa che
e caduta qui...

In virttu della Santa Obbedienza, la monacella usci dalla Sala,
pero... la cosa doveva essere difficile da esaminare, poiché
Madre Santa Apollonia tardava molto...

Infine, dopo pill di mezzora, Madre Santa Apollonia ritorno
alla Sala, introducendo il Flores.

Vedendo che si trattava di un uomo in carne ed ossa, la
Comunita attornio I’aeronauta, e monache, converse e fante-
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Quito, 16 gennaio 1843.
La mongolfiera del colombiano José Maria Flores discende nel patio del Monastero della Concezione tra la sbalordita meraviglia delle he di cl a (di;

sche incalzarono, simultaneamente, con mille domande 1’inton-
tito avventuriero. '
E come ¢ caduto Lei qui? Come si ¢ innalzato Lei nell’ atmosfe-
ra? Come, nel globo? Chi é Lei? Da dove viene?
.E non lasciavano a Flores il tempo di rispondere...

Nella monotona vita di un convento che &

Oggi come ieri
Domani come oggi
E sempre uguale...

accadimento tanto raro come quello di un uomo piovuto dal
cielo, non poteva che rallegrare un pochino quelle grigie esi-
stenze. Le monachelle misero ogni cura nell’ospitare il loro
celeste visitatore prima di cacciarlo fuori dell’uscio: si poteva
dire dell’aeronauta come dell’eroe di Cervantes:

Mai vi fu cavalier
Dalle dame tanto ben servito,
Come lo fu Lanzarote
Quando dalla Bretagna venne...

gno di Silvia Longhi).

Poiché desideravano che Flores spiegasse loro in ogni dettaglio
la sua ascensione, che narrasse le sue celesti avventure, per
renderlo ciarliero, gli portarono squisiti biscottini, un bicchieri-
no di vino da messa, la bibita di agua de pitima, che & roba da
leccarsi le labbra e le mille saporite ghiottonerie che sanno,
come nessun altro, preparare le religiose.

(L*“acqua di pitima” é un infuso, ancor oggi preparato dalle monache di

alcuni conventi ecuadoriani, di foglie di piante varie: cedro, anice, cannella,
ecc., petali di rose ed erbe medicinali: menta, limoncina, ecc.)

L’aeronauta mangio di tutto, bevve la sua bibita ed il suo vino
e parld molto di avventure vere ed inventate.

Le caste spose di Cristo lo ascoltavano a bocca aperta e quando
il narratore fini il suo racconto, ognuna di quelle anime candide
provo quello che sente un bimbo quando termina un racconto
di fate...

Poiché si era fatto tardi, 1’aeronauta volle accomiatarsi portan-
dosi via il suo globo che, disteso in mezzo al patio, sembrava
una grande bisaccia vuota.

Con I’aiuto degli indios che lavoravano nell’orto del convento,
Flores ed il suo manufatto, uscirono velocemente dalla clausu-
ra.
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Trascorse molto tempo e le monachelle non dimenticavano il
loro improvviso visitatore, anzi, in mancanza di altro tema di
conversazione, continuavano a parlare di lui commentando le
sue avventure: negli annali della Comunita, Flores aveva fatto
epoca. .

La vita monacale seguiva il suo monotono corso, sempre gri-
gio...

Si celebrava in una delle nostre parrocchie suburbane la festa
di uno degli infiniti santi che i parroci festeggiano con razzi,
mortaretti e fuochi artificiali.

Da quando I’aeronauta José Marfa Flores aveva eseguito la sua
memorabile ascensione a Quito, 1’'uso dei globi di carta si era
diffuso in simili feste.

Naturalmente non mancarono in questa.

Le monachelle della Concezione erano riunite per la ricreazio-
ne serale, nella Sala della comunita, quando una conversa entra
correndo e Madri! Madri!, grida dalla porta, Un globo!

Parola magica! Tutte le religiose si alzano in piedi, e si precipi-
tano alla porta, pero una, la piu giovane e bella, Madre Santa
Apollonia, con un viso di mortale angustia, sul quale traspare
una speranza, domanda ansante:

In quel globo, ¢’é un uomo?

Altri aeronauti colombiani: 1900-1908

Mezzo secolo dopo, agli inizi del 1900, un altro colombiano di
nome Solérzano, visita I’Ecuador e, a Quito, dal campo di El
Ejido, tenta di effettuare alcuni voli aerostatici, che non otten-
gono i risultati sperati dal pubblico.

Poco dopo si costituisce una specie di societa formata da vari
abitanti del luogo che pensano che il volo aerostatico sia una
facile impresa; purtroppo quando si annuncia I’esibizione di un
certo Alomia, ed il nuovo eroe si dispone, dopo molti tentativi,
a lanciarsi nello spazio, il globo si strappa e, cosi, scompaiono
societd e macchina volante.

Infine, nel 1908, un altro aeronauta colombiano, Domingo
Valencia, arriva in Ecuador dal nord e, nella citta di Ibarra,
presenta il suo primo spettacolo nel mese di settembre nella
piazza di La Merced.

Una folla enorme contempla la serie di operazioni che vengono
eseguite per gonfiare il pallone di gas, mentre 1’aeronauta, con
il piattino in mano chiede, ai curiosi che lo circondano, un
obolo che lo metta in grado di continuare il suo giro di spetta-
coli e di pagarsi le spese.

Terminati i preparativi, Valencia ordina che si lascino le funi e,
veloce, si innalza quasi perpendicolarmente, raggiungendo
un’altezza di quasi 500-600 metri.

La folla lo acclama e I’aeronauta risponde salutando dal suo
trapezio, poi inizia una lenta discesa andando a cadere su
un’albero nei pressi del punto di partenza.

Dopo un’altra esibizione egli decide di visitare la Capitale
della Repubblica ed invia il seguente telegramma al direttore
del quotidiano quitegno EI Comercio: “La saluto anticipata-
mente - Questa impresa aerostatica ¢ in arrivo - D. Valencia®.
Infatti il 13 ottobre arriva a Quito.

E un giovanotto di 33 anni e, secondo le sue dichiarazioni, ha
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percorso le repubbliche del Venezuela e della Colombia, effet-
tuando 168 voli, in alcuni dei quali ha raggiunto 1’altezza mas-
sima di 2500 metri.

Si propone di eseguirne alcuni nella capitale ed, in seguito,
altri a Guayaquil.

La prima ascensione: 3 novembre 1908

Nell’ippodromo si raccoglie il pubblico bramoso di assistere al
volo: il lavoro di preparazione richiede tempo e pazienza ed
infine gli assistenti annunciano che il globo ¢ pronto.
L’aeronauta impugna il trapezio che pende da una delle funi
ed ordina che si lascino le gomene di ormeggio: con una rapi-
dita incredibile il globo si lancia nello spazio ed il pilota, emo-
zionato, si accomiata dal pubblico gridando: “Viva
Colombia!”.

L’atmosfera tranquilla fa si che 1’ascensione sia quasi perpen-
dicolare sino ad un’altezza di 800 metri e, dopo una discesa
regolare, il globo va a cadere in un terreno nei pressi del quar-
tiere Yaguachi.

Domenica 22 novembre 1908 si annuncia un altro volo, pero le
condizioni atmosferiche rendono impossibile la sua realizza-
zione ed il numeroso pubblico, accorso con entusiasmo all’ip-
podromo, ritorna a casa deluso.

La seconda ascensione: 23 novembre 1908

1l giorno seguente 1’aeronauta riesce nel suo intento pero il
pubblico & scarso ed il volo non & spettacolare come il primo.
Un cronista dell’epoca, narrando del volo di lunedi, lo qualifica
come ‘“‘cuasi satisfactorio”.

Il colombiano Domingo Valencia, in questa seconda ascensio-
ne, lancia dei manifestini di propaganda delle ditte Urrutia &
Gangotena e Guia del Ecuador: sono i primi volantini lancia-
ti dal cielo ecuadoriano!

Pochi giorni dopo Valencia parte per Guayaquil dove, nel mese
di dicembre, tenta di eseguire un’ascensione che deve essere
sospesa a causa di un temporale. :

Una settimana dopo egli ritenta ma la sfortuna lo perseguita
poiché, quando il globo ha raggiunto una certa altezza, si
rompe e cade.

L’aeronauta, per fortuna, esce illeso dalla terribile avventura.
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Il “Club Guayas de Tiro y Aviacién”

Nel 1910, il 16 dicembre, veniva fondato nella citta di
Guayaquil un sodalizio sportivo denominato Club Guayas de
Tiro i cui fini erano pit patriottici che sportivi.

Scopo del Club era infatti I’addestramento dei cittadini nell’u-
so delle armi per la difesa della patria, poiché vi erano dei pro-
blemi irrisolti alla frontiera con il Peri.

L’anno seguente la societa cambia la sua denominazione in
Club Guayas de Tiro y Aviacion, il cui statuto viene approvato
dal Presidente della Repubblica il 7 marzo 1911.

L’attivo sodalizio riorganizza il poligono di tiro, dove i soci si
esercitano con armi di guerra, con carabina e pistola, ed inizia i
lavori per creare un campo di aviazione nella zona sud della
citta di Guayaquil.

(Questo sodalizio merita giustamente il titolo di “Precursore della Aviazione

in Ecuador” poiché sino dal 1912 si proponeva di realizzare una scuola d’a-
viazione civile)

I terreni scelti, piani ed adiacenti al Colegio Cristébal Colén
dei padri Salesiani, erano vicini al Jockey Club de Guayaquil
dove si svolgevano gare ippiche e sportive.

Nel giugno seguente si apprendeva la notizia che il Perl stava
inviando numerosi giovani a studiare nelle scuole d’aviazione
europee, soprattutto francesi ed italiane.

Come logica reazione molti cittadini di Guayaquil fondavano
un Comitato Pro Aviazione e la Societa Italiana di Assistenza
“Garibaldi” formava un Comitato Sociale Pro Aviazione, pre-
sieduto dal notabile cittadino italiano Riccardo Descalzi.
Vennero organizzati balli, riunioni e collette per ottenere i
fondi necessari all’acquisto di un aereo e venne fondato anche
un Comitato Centrale Pro Aviazione formato dai presidenti dei
summenzionati sodalizi e da numerosi eminenti cittadini.

Il giornale El Telégrafo offre cento sucres ed incita a partecipa-
re generosamente alla realizzazione del progetto “tutti coloro
che vogliono contribuire ad un’opera tanto degna di plauso per
lo sviluppo della nazione”.

Su iniziativa del Dr. Bartolomé Huerta e del Sig. Alberto
. Aragén Martinez, presidente e vicepresidente del Club Guayas
de Tiro y Aviacion, si organizza una colletta tra i soci, allo
scopo di inviare in Italia, con una borsa di studio, il giovane
socio italo-ecuadoriano Cosimo Rennella Barbatto.

(Cosimo Rennella Barbatto nasce a Secondigliano (Napoli) il 15 febbraio

1890; i suoi genitori emigrano in Ecuador nel 1892, stabilendosi nella citta di
Guayaquil)

Cosimo Rennella Barbatto alle Scuole di Aviazione di Pau
e di Mirafiori

I1 20 aprile 1912 viene firmato il contratto preliminare tra il
socio Rennella e la associazione, nel quale il Club si impegna a
pagargli il viaggio di andata e ritorno in prima classe, il sog-
giorno e le lezioni in una scuola di aviazione italiana.

Il contratto definitivo prevedeva anche una borsa di studio del
governo francese per il conseguimento del brevetto di pilota

militare nella scuola di Pau.

11 giornale El Telégrafo, nella sua edizione del mattino di mar-
tedi 23 aprile 1912, loda I'iniziativa del Club ed afferma che:
“Sarebbe opportuno che il pubblico, il Municipio ed il
Governo la appoggiasse in modo tangibile poiché le sole capa-
cita economiche del meritevole sodalizio non possono sopperi-
re all’ingente, grandiosa e patriottica opera che si propone, la
quale & diretta al bene comune della patria”.

I1 24 aprile, Cosimo Rennella, Guillermo Maldonado e
Fernando Cueva, si imbarcano sul vapore in partenza per il
nord diretto in Europa.

Al loro arrivo in Italia, vengono accolti al porto di Genova e
condotti a Torino dal Console Generale dell’Ecuador; quindi
vengono presentati ai responsabili della scuola di aviazione di
Mirafiori (Torino), diretta dalla societa Chiribiri & C. dove si
accingono a frequentare le lezioni per conseguire, rispettiva-
mente, il brevetto di pilota aviatore ed il diploma di meccanico
di aviazione.

Cosimo Rennella, prima di iniziare le lezioni a Mirafiori, si tra-
sferiva in treno a Parigi e presentava le sue credenziali al con-
sole ecuadoriano ed al Ministero della Guerra francese, chie-
dendo di essere ammesso alla scuola d’aviazione di Pau, dove
frequentd per breve tempo e con profitto i corsi teorici e pratici
di quella famosa scuola, su apparecchio Blériot.

Quella scuola era diretta dal pioniere francese Luigi Blériot,
che per primo aveva attraversato la Manica in volo il 25 luglio
1909: il monoplano era francese, ma il motore, a tre cilindri
raffreddato ad aria, era italiano, progettato e costruito dal mila-
nese Alessandro Anzani.

Ritornato dalla Francia il 22 maggio, Rennella non perde
tempo e si presenta subito alla scuola della Chiribiri & C.
Pochi giorni dopo il suo arrivo a Mirafiori, alle quattro del
pomeriggio, volava come passeggero su un aeroplano biposto
pilotato da Maurizio Ramassotto, direttore della scuola.

Ogni mattina alle quattro veniva svegliato dalla padrona del-
I’hotel ed una automobile lo attendeva alla porta per condurlo
all’aerodromo di Mirafiori, insieme ad altri allievi e piloti della
scuola Chiribiri & C.

Ben presto Rennella iniziava i suoi voli da solo sul campo ed
in seguito sulla citta ed intorno alla Mole Antonelliana.

I Dr. Bartolomé Huerta, presidente del Club Guayas de Tiro y
Aviacion, riceveva in seguito, a Guayaquil, la seguente dichia-
razione dalla scuola italiana, inviata il 21 agosto da Genova
con dispaccio consolare N° 693:

“Fabbrica Torinese Velivoli CHIRIBIRI & C. - Torino 4.7.12.
La sottoscritta dichiara che il Sig. Cosimo Rennella frequenta
le lezioni di pilotaggio della sua scuola per aviazione, con
buona volonta e sicurezza di breve riescita, essendo veramente
la persona adatta per fare 1’aviatore.

In fede, per la Fabbrica Torinese Velivoli Chiribiri & C.
Adollini”.

La lettera era legalizzata dal Console Generale dell’Ecuador L.
Pallares Arteta.

La comunicazione della scuola Chiribiri veniva tradotta, stam-
pata ed affissa sugli ingressi delle case dei quartieri centrali
della citta e nel Bar Americano erano esposte alcune fotografie
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Torino, 23 agosto 1912.
Rara cartolina pubblicitaria della “Chiribiri & C.” spedita dal Sig. Adollini al pilota
Umberto Re a Reims, che ritrae il pilota Maurizio Ramassotto, direttore della Scuola

d'Aviazione della “Chiribiri & C.”, su monoplano Chiribiri, mentre vola sulla citta
con la sua giovane signora.

di Cosimo Rennella.

11 quotidiano El Telégrafo di Guayaquil, nell’edizione del mat-
tino del 5 agosto 1912, informa i lettori che: “Il Sig. Cosimo
Rennella, giovane guayaquilegno di 22 anni di eta, che sta stu-
diando pilotaggio aereo a Torino, ha effettuato con buon esito
pit di venti voli e nel mese di luglio ha partecipato al Concorso
di Aviazione di Pisa, a cui presero parte 25 aviatori di diversa
nazionalitd, tra i quali sei peruviani e tre argentini”.

(La notizia del meeting aviatorio pisano ¢ assolutamente priva di fondamento
e stupisce alquanto che sia stata pubblicata; e cio non solo per la abituale
serieta del giornale di Guayaquil ma anche perché sembra incredibile che un
giornalista potesse ritenere possibile la partecipazione ad un concorso senza il

brevetto di pilota della F.A.I. Del resto il concorso in questione non ¢ mai
avvenuto)

Rennella si inserisce ben presto con entusiasmo nell’ambiente
aviatorio italiano del tempo e, il dieci agosto 1912, si reca, con
i piloti Paolucci e Ramassotto della Chiribiri & C., a Cuneo
per assistere al Concorso di Aviazione indetto dal Comitato dei
Festeggiamenti per domenica 11 e lunedi 12.

Ma lasciamo alla penna dei cronisti dei giornali torinesi La
Gazzetta del Popolo e La Stampa la descrizione dei voli:

“Cuneo, 11 agosto. Oggi si ¢ svolta la prima giornata del
Concorso di Aviazione, onorata dalla presenza di Sua Maesta

Capitolo secondo - Gli aeroplani

Quale é la Fabbrica che costrulsce
motor! ed apparecchl dl tpo proprio ?

LA

Fabhrica Torinese Uelivoli
CHIRIBIRI &« C.
¢ l'tnica ¢ fa la prima italiana. 2 Janciare ‘i s10i
APPARECCHI
azlonati da suol MOTORI sopra Io cittd
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OFFICINA - Via Don Bosco, 68 - Telefono 66-96

Scuola d’Aviazione
AREODROMO MIRAFIORI — Telefono 2-96

Direttors & Naestro Pilota: HAURIZI0 I{.\M.\SSOTT(),
Maestro Pilota: GUIDO PAOLUCCL

La Fabbrica CHIRIBIRI tieno in questo campo un'apparecchio N. 1
per passeggeri; su questa bellissima macchina si organizzave voli,
liberi al pubblico, con una spess minima individuale di lire B0 ed wna
percorrenza di 3 giri (9 Km.) del vastissimo campo.

Telefonare alla Societd (66-96) per gli accordi opportuni.

Mirafiori (Torino), Agosto 1912.
Pubblicita della “Fabbrica Torinese Velivoli Chiribiri & C.” pubblicata su
“La Stampa Sportiva” di Torino.

che giunse da S. Anna di Valdieri in automobile alle ore 17.

Lo accompagnavano il Ministro della Real Casa Mattioli, I’am-
miraglio Duca Cito, il colonnello inglese Recly, il tenente
colonnello Scelzi.

Il Re che il pubblico numerosissimo accolse con una calda
ovazione, venne ricevuto nell’apposito palco dell’aerodromo di
piazza d’armi dal Ministro Calissano giunto poco prima da
Mondovi, dal Prefetto, dal Sindaco, dal Generale della divisio-
ne e dagli altri membri del Comitato.

Si trovarono pure al palco reale il Marchese Medici, presidente
del Comitato Giro Aviatori Pro Flotta Aerea e 1’0On. Carlo
Monti presidente della Societa d’ Aviazione di Torino.

Il tempo superbo, I’atmosfera non agitata e la temperatura
mite, favorirono nel miglior modo la gara. Volarono due volte
ciascuno, poi contemporaneamente, i due aviatori Romolo
Manissero e Maurizio Ramassotto, compiendo tre lunghi voli e
salendo a pilt di 1000 metri: il primo con monoplano Blériot ed
il secondo con monoplano della fabbrica torinese Chiribiri.
Assistevano pure alle gare gli aviatori Achille Dal Mistro, da
pochi giorni tornato dalla Libia, Guido Paolucci, Umberto Re,
Miliani ed il capitano dell’Equatore Rennella, come pure il Sig.
ing. Antonio Chiribiri...”
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11 24 agosto 1912, a Mirafiori, il ventiduenne Rennella conse-
guiva sul campo della Scuola d’Aviazione Chiribiri & C. il
brevetto di aviatore civile N° 166.

(La data del brevetto é confermata dal quotidiano di Guayaquil “El
Telégrafo”, mentre secondo “El Comercio” di Quito di giovedi 12 dicembre
1912, & il 24 settembre. I suddetto giornale pubblica nella testata una bella
Jfotografia del pilota alla guida del monoplano Chiribiri e favorevoli commenti
sulla scuola di Mirafiori)

Il 15 settembre veniva ingaggiato come pilota dalla ditta
Navaro & Valgoi di Torino per pilotare i suoi apparecchi.

11 24 settembre su uno degli aerei di quella societd compiva un
volo da Torino a Mirafiori.

Frattanto a Guayaquil il Club Guayas de Tiro y Aviacién spedi-
va alle persone pill in vista della societa cittadina un invito,
datato 16 settembre 1912, per una serata di gala, che si svolge-
va al Teatro Edén il seguente venerdi 20, allo scopo di racco-
gliere i fondi “Para implantar el Poligono de Tiro para el piibli-
co, adquirir un aparato de aviacién y ensanchar los distintos
ramos de su dependencia, para asi crear en el pais personas
expertas en el manejo de las armas y en la navegacién aérea”.
Nel teatro da alcuni giorni si proiettavano delle riprese cinema-
tografiche di Rennella, il quale, scriveva dall’Ttalia comunican-

do al Club che aveva provveduto ad iscriverlo ufficialmente

come affiliato degli Aero Clubs di Francia ed Italia con il con-
seguente diritto, per la scuola che si progettava di istituire a
Guayaquil, di poter estendere i brevetti ai suoi allievi piloti.

11 pilota cileno Eduardo Molina Lavin ed il primo volo
di un aereo in Ecuador

11 21 novembre 1912, col vapore Cachapoal, artiva al porto di
Guayaquil il pilota cileno Eduardo Molina Lavin, accompa-
gnato dalla moglie, signora Olga Ventura Lavin, con un bipla-
no Farman, motore Gnoéme di 50 C.V., col quale si propone di
fare delle esibizioni nella suddetta citta.

Dopo i preparativi e la messa a punto dell’aereo, si fissa la data
del primo volo per il 24 novembre 1912.

Una folla immensa si dirige con ogni mezzo, sin dalle prime
ore del mattino, al campo del Jockey Club per presenziare al
‘primo spettacolo di quel genere in Ecuador.

Infatti in quella nazione, sino ad allora, si era potuto assistere
solo a voli in mongolfiera o pallone aerostatico.

I curiosi affollano il campo e non vogliono perdersi alcun det-
taglio, seguendo attentamente le pill insignificanti manovre,
che il pilota esegue per collocare il suo apparecchio in linea di
volo.

Finalmente Molina Lavin si siede al posto di pilotaggio e
decolla: emozione ed entusiasmo indescrivibili, gli spettatori in
piedi applaudono, I’aviatore saluta la folla dall’alto e dopo un
breve giro del campo, atterra dolcemente.

Un secondo volo viene eseguito quasi subito con il passeggero
Sergente Maggiore Julio E. Jauregui, comandante della guar-
nigione, primo militare ecuadoriano che ha volato su un
aeroplano.

11 volo, pitl prolungato, termina felicemente.

Cuneo - Aviatori in Piazza d' Armi

Cuneo, 11 agosto 1912.

Rara cartolina dei primi voli sulla Piazza d'Armi della citta degli aviatori Romolo
Manissero e Maurizio Ramassotto. In primo piano Manissero su monoplano Blériot,
dietro si scorge il monoplano “Chiribiri” .

Assistevano al Concorso di Aviazione gli aviatori Achille Dal Mistro, Guido Paolucci,
Umberto Re e Cosimo Rennella, che frequentava la Scuola d'Aviazione della
“Chiribiri & C.” a Mirafiori (Torino).

Gli spettatori si dispongono a lasciare il campo, quando viene
annunciato un terzo volo: infatti il pilota decolla con il Signor
Leonardo Sotomayor y Luna e, mentre 1’aereo si sta portando
in quota, il suo treno d’atterraggio urta contro dei fili telefonici

e cade al suolo.

(Leonardo Sotomayor y Luna era un vero entusiasta dell’aeronautica e nem-
meno gli incidenti subiti nei voli con i pionieri affievolirono il suo fervore.
Divenuto, nel 1924, Ministro della Guerra ed Aviazione fu sempre attento ai
problemi dell’aviazione ecuadoriana)

Fortunatamente il pilota ed il passeggero escono incolumi dalla
terribile avventura, mentre I’apparecchio necessita di accurate
riparazioni.

Alcuni giorni dopo I’aviatore cileno lascia il Paese, dirigendosi
in Perti.

Il progetto della prima traversata aerea dell’istmo
di Panama

Il 5 novembre 1912, Cosimo Rennella parte dal porto di
Genova con il vapore Citta di Milano, accompagnato dal
Signor Carlo Navaro, dal Sig. Carlo Bertolino e dai meccanici
di aviazione ecuadoriani, che avevano studiato in Italia nella
scuola Chiribiri, Guillermo Maldonado e Fernando Cueva.
Dopo una sosta a La Guaira, Puerto Cabello e Cartagena arri-
vano alla citta di Col6n, nella Repubblica di Panam4 e sbarca-
no nella capitale il 28 novembre.

Trasportano dodici grosse casse che contengono due monopla-
ni tipo Nieuport fabbricati dalla ditta C. Navaro & S. Valgoi di
Torino e molti pezzi di ricambio: ruote, ali, pattini, timoni e
tenditori.

Rennella ed i suoi accompagnatori progettano degli spettacoli -
aerei ed un raid memorabile mentre a Guayaquil I’impaziente
presidente del Club Guayas de Tiro y Aviacion gli spedisce,
tramite la Central & South American Telegraph Co., il seguen-
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Bassano del Grappa, 15-16 settembre 1912.

Rare cartoline fotografiche dei voli di Paolucci e Ramassotto nel loro giro di propagan-
da “Pro Flotta Aerea”.

Dall'alto in basso: Paolucci, R tto e pl “Chiribiri”.

te telegramma (ved. foto pag. 25):

DECEMBER 2, 1912
RENNELLA PANAMA - HAGA RAID
VENGASE VUELOS AQUI FUNDAR ESCUELA
AVISENOS SALIDA - CONTESTE

Sul giornale La Prensa di Panama del 10 dicembre 1912, veni-
va pubblicato un articolo che, dopo aver descritto le caratteri-
stiche dell’aereo, diceva:

“BE arrivato a Panam4, diretto in Ecuador, il famoso aviatore
Cosimo Rennella, accompagnato dall’ingegnere costruttore
Sig. Carlo Navaro, dall’amministratore Sig. Carlo Bertolini e
dal meccanico Guillermo Maldonado.

La ditta Navaro & Valgoi & famosa in tutto il mondo...
Rennella pensa di attraversare nel monoplano descritto, questo
canale di mare tra due terre e di volare sulle citta di Panamd e
Colén, e il suo attivo amministratore a tale scopo ha sollecitato
sia al Governo, sia ai Municipi di entrambe le citta, una sov-
venzione che non dubitiamo sara concessa, poiché uno spetta-
colo tanto emozionante come quello di un uomo di cosi grande
coraggio, che vola a grande altezza, dominando lo spazio, gio-
candosi la vita, che pende come si dice da un filo, ¢ degno del
maggior interesse”.

Secondo il quotidiano suddetto il monoplano aveva “una aper-
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Mirafiori (Torino), 24 agosto 1912.

Cosimo Rennella sul “Chiribiri N.4”. Sul campo della Scuola d'Aviazione della
Societa “Chiribiri & C.” Rennella consegue il brevetto di aviatore civile N° 166.

1 suoi istruttori furono i Pionieri dell'aviazione italiana Maurizio Ramassotto e Guido
Paolucci.

tura alare di m. 8.80 ed una lunghezza di m. 8; un motore di
50/70 C.V. rotativo, di sette cilindri e del peso di 80 kg., capa-
ce di 1200 giri al minuto e poteva raggiungere una velocita di
120-150 chilometri all’ora”.

Il raid, dal campo d’aviazione di La Sabana della citta di
Panamad alla citta di Colén, che avrebbe consacrato Cosimo
Rennella come il primo aviatore che attraversava, per la prima

‘volta nella storia, I’istmo di Panam4 su un apparecchio fabbri-

cato in Italia, era previsto per il 15 dicembre 1912. 11 13 dicem-
bre la stampa locale annunciava, a lettere cubitali: Si volera a
Panama!! (ved. foto pag. 25).

Qualche giorno prima, secondo i giornali locali, Rennella
aveva presentato le sue condizioni contrattuali al Sig. Rawson:
non chiedeva anticipi, nel caso che i suoi voli non fossero pia-
ciuti al pubblico, ma esigeva che la Commissione eseguisse un
deposito di 1.500 dollari presso una banca o una ditta commer-
ciale di primaria importanza, a pagamento del suo lavoro ed a
voli ultimati.

La Commissione, che aveva organizzato le feste, ribadiva che
non disponeva di tale ingente somma e che nemmeno i com-
mercianti, che avevano gia generosamente dato il loro contri-
buto alle feste, potevano sborsare altre offerte.

Rennella rispondeva che avrebbe accettato di dare il suo spetta-
colo aviatorio alla Sabana se la polizia era in grado di impedire

El aviador RENNELIL.A

Saluda de lo alto a los
habitantes de Panama.

Panamd, 15 dicembre 1912.

Volantino lanciato dal pilota italo-ecuadoriano Cosimo Rennella per salutare dall'alto
gli abitanti della citta.

Stampato su carta leggera, color crema, misura cm. 17,3 di base per cm. 8,4 di altezza.

I’accesso al pubblico non pagante intorno al campo di aviazio-
ne. Ma, poiché si trattava di un’estesa pianura, ci sarebbe volu-
to un reggimento di cavalleria per impedire I’afflusso della
popolazione ed i giornalisti dubitavano della possibilita di
veder volare ’aereo di Rennella sulla capitale e concludevano:
“A menos que su generosidad llegue al extremo que lo haga
por AMOR AL ARTE”.

Comunque, ad impedire il progettato raid, ci pensarono le auto-
rita statunitensi con la scusa che, poiché Rennella non era un
pilota nord americano, non poteva attraversare il territorio
compreso nel canale di Panam4, che stavano costruendo.

(La notizia ¢ confermata da una intervista al pilota pubblicata sull’edizione
del mattino del quotidiano “El Telégrafo” di venerdi 10 gennaio 1913)
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Il 15 dicembre 1912, quindi, il pilota italo-ecuadoriano
Cosimo Rennella si limitava a dare spettacolo sul campo di
aviazione, e sorvolava la citta di Panama lanciando volanti-
ni di saluto (ved. foto pag. 24).

Cosimo Rennella Barbatto ritorna in Ecuador

Giovedi 9 gennaio 1913, a bordo del vapore inglese Ecuador,
Cosimo Rennella Barbatto ed i due meccanici ecuadoriani,
Guillermo Maldonado e Fernando Cueva, terminato 1’ingaggio
con la ditta Navaro & Valgoi, ritornavano in Ecuador, con I’in-
tenzione di offrire al Club Guayas de Tiro y Aviacion I’ occa-
sione di acquistare almeno uno degli aerei italiani, che erano
rimasti a Panama.

Con i velivoli imballati, ed in attesa di eventuali decisioni, vi
erano 1’ing. Carlo Navaro gerente della societa che aveva
costruito gli apparecchi e Carlo Bertolini, rappresentante dei
motori Gndéme e L.U.C.T. a Torino.

Purtroppo il sodalizio, che non aveva fondi sufficienti per I’ac-
quisto, rispose in seguito che preferiva attendere e comperare
poi un aereo nuovo a doppio comando, tipo scuola.

All’arrivo del vapore le accoglienze della popolazione furono
indimenticabili: un’ora prima dell’arrivo dell’ Ecuador, il
Malecén e tutti gli altri moli erano invasi dalla folla che atten-
deva I’entrata in porto della nave.

Frattanto i vapori fluviali, che erano stati messi a disposizione
del pubblico, si andavano affollando di gente mentre sul
Bolivar, addobbato di bandiere, prendevano posto i soci del
Club Guayas de Tiro y Aviacion.

Alle 13.30 il vapore inglese gettava I’ancora ed i vaporetti flu-
viali gli andavano incontro, al suono delle arie marziali della
banda militare, raggiungendolo ed attraccando al suo fianco.
La commissione di saluto del Club saliva a bordo, seguita da
altri entusiasti, tra gli evviva all’aviatore.

Rennella ringraziava improvvisando un discorso in cui espri-
meva commosso la sua gratitudine per le manifestazioni di
affetto e dichiarava la sua gioia per essere ritornato in patria
allo scopo di servirla nell’arte aviatoria appresa in Italia.

Non fu semplice, con tutta quella folla, scendere a terra a
mezzo del Bolivar e raggiungere il molo.

Appena a terra Rennella viene condotto in trionfo verso il
palazzo del Governatore della Provincia.

Il pilota ed i membri del comitato di ricevimento salutano il
governatore, don Carlos Gémez Rendén, che ricambia il saluto
ed esprime i suoi migliori auguri per il progresso della aviazio-
ne e per la felicita ed il personale successo del primo aviatore
nazionale.

Terminata la cerimonia tutti si dirigono in carrozza verso il
Casino Internacional, dove il Club Guayas de Tiro y Aviacion
aveva organizzato un magnifico ricevimento.

Tra applausi e brindisi il Sig. Miguel E. Rabascalle, a nome
della associazione, pronunciava un lungo discorso di benvenu-
to in onore dell’illustre socio che tornava in patria col brevetto
di aviatore e metteva giustamente in risalto il merito del Club
“dal cui seno era stato generato il primo aviatore ecuadoriano”.
E proseguiva affermando: “Ieri abbiamo visto partire per il

Capitolo secondo - Gli aeroplani

Se volard en Panama'!

El domingo 15 del mes en curso, probablemente, el aviador

Rennella volara con monoplano

Navaro & Valgoi, de Las Sabanas d y sobre Panamé,
AS| COMO A COLON

El especticulo sera soberbio, instructivo y muy divertido,

sfendo el aviador un habil piloto que ya en muchas ocasiones ha

desafiado con é-.xito m mos mis f“eftes. El aeroplano, que es
del tipo mas moderno y tiene una velocidad de 120 4 150 kilome-
tros por hom, puede elevarse i grandes alturas, La habilidad del
piloto en los vimjes y en los descensos ha entusiasmado & muchos
publicos por el m y mp que despliega Rennella, y espera-
- mos que el pueblo panamefio y el colonense no falten i este bello y
emocionante especticulo de SNIT, de emwisiasmo y de progreso.
Seguros de un buen concurso de parte de la poblacion pana.

mena y de lus colonias extranjeras, anticipamos las gracias.

[A SOCIEDAD BERTOLINO CARLO.

N. B.—La hora de entrada del piblico al campo de aviacién *Juan
Franco™ serd 4 las 3 p. m.
Los holetos se expenderan en los principales establecimien-
tos de negocios de la cuhuul. y en el “Station Hotel."’

Sensational flight Sunday next

AT 3 P, M.
Rennella, a famous aviator, will cross the [sthmus ona monoplane

NAVARO & VALGOI, starting from ~Juan Franco' in LAS
SABANAS, and landing in COLON,

Tickets for sale

at Station Hotel”" and leading business places of

Panama

Panamd, 13 dicembre 1912.
Annuncio dei voli, di domenica 15 dicembre del pilota Cosimo Rennella su monoplano
“Navaro & Valgoi” costruito in Italia.

sOUTH AMERICAN 1,
VIA COLON
o : %
o VIA GALVESTON. S

THE ONLY DIRECT ROUTE TO UNITED STATES AND EUROPE.

DEREMBER 2 1912=
80 10 oMW P BHYR~ Date 2

OUAYAQUIL 12 CK=
ARMNELLA PANAMA-

HAGA RAID VENGASE VUELOS AQUI FUNDAR ESCUELA AVISENOS SALIDK
CORTESTE

THE COMPANY GIVER EVERY POBSIBLE FAGILITY FOR THE WEPETITION OF DOUBTFUL WORDS ANO. FON
ECTEGIAC ADDREGSES 1M GRYAT BAITAIN AND THE UNITED OTATES.

Guayagquil, 2 dicembre 1912.
Telegramma spedito dal Presidente del “Club Guayas de Tiro y Aviacion” a Cosimo
Rennella a Panamd: “Faccia il raid e venga qui a volare ed a fondare la Scuola”.
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vecchio mondo un giovane modesto ma coraggioso, deciso ed
assetato di gloria.

Oggi lo accogliamo dopo una breve ma vittoriosa peregrinazio-
ne, quando il suo nome unito a quello dell’amata patria, figura
nell’immortale elenco degli audaci dominatori dell’aria....”
Vivamente emozionato, Rennella ringraziava ed affermava che
I’indimenticabile accoglienza gli sarebbe stata di stimolo a
continuare la sua opera per la patria.

Quindi prendeva la parola il Sig. Alberto Aragén Martinez che
pronunciava un saluto al pilota ed ai due meccanici Maldonado
e Cueva, annunciando i prossimi voli di Rennella a Guayaquil.
11 15 gennaio 1913, una commissione del Club, guidata dal
vice-presidente Alberto Aragén Martinez, insieme al pilota
Cosimo Rennella, si recava a Quito dove permaneva per una
decina di giorni allo scopo di ricevere aiuti ed appoggi politici
per la realizzazione della scuola d’aviazione.

La delegazione ed il pilota, che recavano una lettera del presi-
dente del Club per il primo cittadino, venivano ricevuti, in una
udienza speciale, dal Presidente della Repubblica, Generale
Leonidas Plaza Gutierréz, il quale offriva, una assegnazione di
8.000 sucres per fondare, a Guayaquil, la prima scuola d’avia-
zione civile e militare.

(1l testo della comunicazione presidenziale era il seguente:

“- Ecuador. - Presidencia de la Republica. - Particular. Quito, d 24 de Enero
de 1913. -

Sr. Presidente del Club Guayas de Tiro y Aviacion - Guayaquil.

Muy sefior mio: Acuso d Ud. recibo de su atento oficio de fecha 15 del presen-
te, al cual tengo el agrado de responder después de haberme informado dete-
nidamente de su contenido. He recibido, como se merece, al joveny importan-
te aviador nacional seiior Rennella y al vicepresidente de ese centro, Sr.
Aragdn, y he prestado toda la atencion del caso d tan importante mision;

como fruto de ello, se ha dado ya las drdenes del caso para que sean entrega-
dos d ese Club los $. 8.000 que le estdn destinados en el presupuesto nacional
para el fomento de sus labores. Confio en que, en el decurso del presente ario,
serd establecida en el Ecuador la escuela militar de aviacion, aprovechando
los conocimientos del Sr. Rennella, pero esta empresa siempre requiere algiin
estudio, pues no se puede hacer una instalacion de esa magnitud y trascenden-
cia sin calcular todas las probabilidades posibles para el éxito; ademds, es
menester consultar el presupuesto de ingresos durante los primeros meses,
para acometer cualquier gasto fuera de los comunes y de imperiosa necesidad.
Termino esta comunicacion, enviando d ese valioso centro mi mds sincero
aplauso por su entusiasmo y sus notables labores en beneficio del progreso de
la patria. De Ud. atento y S. S.

Leonidas Plaza G.”

L’offerta formale del Presidente della Repubblica non si concretizzo mai nel
tangibile esborso degli 8.000 sucres promessi e, come dice lo storico Juan
Peiia Herrera, “Es preciso dejar constancia de que este formal ofrecimiento
no fue cumplido; las razones de Estado para negar esta pequeiia asignacion,
no conocemos”)

La giunta direttiva del Club Guayas de Tiro y Aviacion, presie-
duta dal Dr. Bartolomé Huerta, si riuniva con i membri del
Comitato Pro Aviazione e decideva di acquistare, con i fondi
raccolti, un aeroplano nuovo della fabbrica italiana Chiribiri &
C. per la somma di 25.000 lire.

Cosimo Rennella si reca in Italia per acquistare un aeroplano
L’incarico di recarsi in Italia per I’acquisto venne affidato a

Cosimo Rennella e, nel mese di maggio mentre egli era in
viaggio, i dirigenti del Club stabilirono di effettuare I’acquisto,

“GUAYAS”

o

CLUB

Tire y Aviacidn

Guayaquil, 16 de Satiemhre de 19124

Seflor:

OConociendo el Club “‘Guayas'' de Tiro
y Aviacién la bendvola accgida que plem=
pre dispensa la culta sociedad guayaquil -
lefla, 4 cuanto tiende al perfeccionamiento
fisico y moral de 1las instituciones, no
acordado efectuar en el Teatro ‘‘Edén", la
noche del viernes 20 del actual, una escoglds
funcién de gala con el fin de 'nerementus
sus fondos para implantar el Poligono &+
Tiro para el pablico, adquirir un apsrato
de aviaciény ensanchar los distintos ra=
; mos de sudependencia, para asi crear en el
:{ pais personas expertas en el manejo de las

f armas y en la navegacidén aéreos
Esperanzados en que Ud. nos favorecerd
aceptando la adjunta localidad, nos ofre=-
cemos como sus muy obsecuentes servidoress

El Prasidente, E(Vige-presidente,
Mactoforné MHuerla Eleberto ﬂxu\]én Ll [
El Seoretarle,
T Olero Bdncher
Taserero,

Clesgute M. Nalanda

Sub-taserers,

Bibliotegnrio
Marmulo L‘J Liper
Pro.secretaris,

“!\A'uli"x ide €. Moteite Latlos £ Oberti
Sindieo, insfctar g Tire,
Pr. Wte, D, Menited detyge & Bgas (Cap )

Tdenleon militaran
MRulidn . Palacio iy Hictor Jeazca ('stglx\-. Wagaie
Vaeales,
Julia &, L""m\nﬁf\-t
Char € Gepeda ¥
Heanvipes '@rnp"n;ﬁﬁ

Joaquin € Quilis
Favisto Mregrta

[RTNTT \‘:(u’wn Bl

Guayaquil, 16 settembre 1912.

Invito spedito dal “Club Guayas de Tiro y Aviacion” per la serata di gala di venerdi 20
al Teatro “Edén”. I fondi raccolti erano destinati "'all'acquisto di un apparecchio e per
istruire i soci nell'arte aviatoria'.

e
:

Campo de Auiacion

Vale por una entrada

44 ]
B
b

Socredad ENAvarro- Valgoi £

Panamd, 15 dicembre 1912.

Biglietto d'ingresso al campo d'aviazione de “La Sabana” nella citta di Panamd, col
timbro della Societa C. Navaro & S. Valgoi di Torino, per assistere ai voli di Cosimo
Rennella.
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in via ufficiale, con 1’assistenza del Ministero degli Affari
Esteri. II Ministero, tramite il console ecuadoriano a Torino,
decideva di ordinare un apparecchio nuovo alla fabbrica
Chiribiri & C. ma il funzionario incaricato della trattativa non
si attenne, poco eticamente, agli ordini.

Infatti egli acquistava un aereo usato di proprieta del pilota ita-
liano Maurizio Ramassotto, direttore della scuola di Mirafiori,
per la somma di 17.500 lire oro.

(Si trattava di un monoplano “Chiribiri” con motore tipo “2 Dal Mistro” di

50 C.V. di proprieta del pilota collaudatore e direttore della scuola della ditta
Chiribiri &C., Maurizio Ramassotto, nato a Sangano (Torino) il 7 novembre

1884.
Ramassotto era pilota aviatore civile e militare con brevetto N° 148, consegui-

to a Mirafiori il 14 ottobre 1911. Pioniere dell’ aeronautica italiana, partecipo
a numerose manifestazioni aviatorie con apparecchi Chiribiri, tra le quali
sono degne di menzione: il raid Milano-Torino-Milano (29-31 ottobre 1911); i
numerosi voli “Pro Flotta Aerea” eseguiti, insieme al pilota Guido Paolucci,
nel 1912 ed il raid Faenza-Piacenza, in cui ha valicato I’Appennino ad un’al-
tezza di 1.300 metri (29 agosto 1912). Fu il primo a sorvolare la citta di
Cagliari, il 16 maggio 1912)

Rennella non poteva far altro che occuparsi delle operazioni di
revisione, verniciatura a tendere della tela ed imballaggio del
velivolo, eseguite nel mese di luglio dalla ditta Chiribiri & C.
Frattanto Rennella non perdeva tempo e conseguiva, il 25
luglio 1913 con apparecchio Chiribiri sul campo di Mirafiori,
anche il brevetto italiano di aviatore militare.

(La data ed il numero del brevetto sono riportati con imprecisione dai testi ita-
liani specializzati: I Pionieri “aviatori” italiani brevettati: N° 244 - Rennella
Cosimo, nato a Secondigliano (Napoli) il 15 febbraio 1890 - Brevetto Militare
212 il 28 luglio 1913 a Mirafiori - Sergente Maggiore.

(Cfr. Mario Cobianchi “Pionieri dell’aviazione in Italia”, Editoriale
Aeronautico, Roma 1943, pag. 440).

Elenco piloti aviatori italiani: Rennella Cosimo, Guayaquil: brevetto N° 211
il 25 luglio 1913 a Mirafiori su apparecchio Chiribiri.

(Cfr. Touring Club Italiano “Annuario dell’Aeronautica 1914”, Milano gen-
naio 1914, pag. 818).

Elenco dei piloti aviatori iscritti nel ruolo dell’A.C.1. nominati nel 1913: N°
212 - Rennella Cosimo

(Cfr. “Il Bollettino dell’Aero Club di Roma”, Anno IX - N. 1, Roma, marzo
1914, pag. 35)

Nei quotidiani torinesi La Stampa e Lo Sport del Popolo del 26
luglio, che vale la pena di citare poiché vengono nominati tanti
pionieri dell’aviazione italiana, troviamo notizie precise al
riguardo:

“Aviazione - Un capitano della Repubblica dell’Equatore
prende il brevetto a Mirafiori.

leri sera, alle 19, alla presenza dei commissari on. Montu, pre-
sidente della Societa di Aviazione di Torino, avv. Goria-Gatti e
cav. uff. Verona, vice-presidente e commissario sportivo della
suddetta, del cronometrista ufficiale dott. Oreste Rossi e dell’a-
viatore Achille Dal Mistro, che fungeva da commissario
aggiunto, ha superato brillantemente le prove del brevetto di
aviatore il capitano della Repubblica dell’Equatore signor
Cosimo Rennella. Il pilota compiva diverse prove a bordo di
un monoplano Chiribiri 45 HP, appartenendo il capitano alla
scuola Chiribiri, I’'unica che abbiamo a Mirafiori.

Una folla di sportsmen e di amici del capitano assisteva alle
prove e salutava con applausi alla sua discesa.

Fra i presenti si notavano il maggiore Douhet, comandante il
battaglione aviatori, i capitani Fabbri, Falchi, Bolla; i tenenti

Capitolo secondo - Gli aeroplani

Casabella e Del Giudice; il signor Chiribiri, I’ingegnere Triaca,
gli aviatori Re, Ramassotto, Cattaneo ed il pilota francese
Perreyon. Quest’ultimo prima delle prove del brevetto, collau-
dava quattro monoplani Bristol-Sit per 1’esercito, portando a
bordo gli aviatori Dal Mistro, De Dominicis e Paolucci”.
Anche La Stampa Sportiva pubblicava una bella fotografia del
pilota, che verra usata in Ecuador per stampare la prima carto-
lina commemorativa dell’aviazione ecuadoriana...

11 “PATRIA I” ed i voli di Cosimo Rennella

A bordo del vapore inglese Ecuador I’aviatore, 1’ingegnere ita-
liano Giuseppe Eichholzer ed il monoplano Chiribiri giunsero
a Guayagquil il 29 settembre 1913.

Il giorno seguente il Club faceva affiggere per le strade della
citta il seguente comunicato, stampato dalla tipografia Sucre:

" A Pabico iy

¥

y ?fkmpliendo el programa scacialmente patridtico que nos
desde que fué fundado el Club “Guayas” de Tiro y
Aviacién, hoy podemos manifestar que ya se encuentra en esta
el aeroplano que, con @ apoyo del Supremo Gobierno y
| Comité “Pro-Aviacién”, hemos comprado en Furopa, para ini-
ciar nuestras labores eucamhpdas a implantar la Aviacién en
la leplbha r_v‘
; Después de algunos esfuerzos y no pocas dificultades, al
fin podemos enorgullécernos de contar con un piloto aviador co-
mo el sefior Cosme Rennella (que ha dado renombre a la Patria)
y con los competentes mecdmicos Sres.: Fernando Cueva (quir
teiio), Guillermo Maldonado (guayaquileiio) y José Lichholzer
(italiano), todos los cuales vienen a ofrecer sus servicios para
formar pilotos y mecdnicos aviadores en el Pais, mediante cuya
ensefanza podremos muy pronto contar con un personal apto y
listo a entrar en servicio cuando el Ecuader lo necesite.

Para realizar completamente nuestros proyectos y coronar
la obra que hemos empezado, apelamos al patriotismo nunca
desmetido del piiblico guayaquilefio, a fin dc que lonre con su
presencia los vuelos piiblicos que se van a llevar a cabo, y con
cuyo producto cubriremos los valores que adeudamos en Luropa,
asi como los que necesariamente tendremos que invertir en esta
ciudad para arreglar un terreno apropiado, construccion de han-
gares y ofros gastos indispensables.

Actualmente tenemos otro aeroplano contratado, el que no
serd posible traer hasta no cubrir en parte su valor, segin con-
venio con la casa vendedora.

Guayaquil, Setiembre 30 de 1913

£l Directorin del €lub “Guayas” de Tirn g Awiacion.

Imprenta #Sueees. —Guayaquil

Guayaquil, 30 settembre 1913.
Annuncio del “Club Guayas de Tiro y Aviacion” dell'arrivo del pilota Cosimo Rennella
con l'apparecchio acquistato in Italia dalla “Fabbrica Torinese Velivoli Chiribiri & C”.
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1l battesimo del “PATRIA I” ed il primo meeting
d’aviazione di Guayaquil: 8 ottobre 1913.

Qualche giorno prima il Club aveva fatto affiggere per le stra-
de della citta un comunicato, stampato dalla tipografia Sucre,
come il precedente (foto a lato).

1l Chiribiri veniva trasportato al Jockey Club dove, mercoledi
otto ottobre, avveniva la cerimonia del battesimo ed il mono-

plano veniva denominato “PATRIA I”.

(Nel 1909, durante un conflitto di frontiera tra Ecuador e Peril, essendo insuf-
ficienti le truppe regolari, venivano reclutati dei battaglioni di volontari.

Nel patio del “Colegio Nacional Vicente Rocafuerte” di Guayaquil, si formava
un battaglione di volontari che assumeva il nome di “PATRIA I”, di cui faceva
parte anche il Sottotenente Cosimo Rennella Barbatto.

La denominazione di “PATRIA I” veniva attribuita all’apparecchio in onore
della unita militare di volontari che aveva dato origine al “Club Guayas de
Tiro y Aviacion”)

“Un pubblico formato da quanto vi & a Guayaquil di grande, di
nobile, di forte, di simpatico, era presente.

I curiosi si avvicinano al modesto hangar e vedono I’apparec-
chio della Societa Chiribiri & C.

- E bello - esclamano alcuni - Sembra un’aragosta - dicono
altri. Sono tutti soddisfatti, allegri ed ansiosi.

Rennella & presente: simpatico giovanotto dagli occhi vivi,
conversazione pronta ed amena, di costituzione robusta, pleno
di vita ed ansioso di dimostrare cid che ha appreso nei suoi
studi in Europa; cid che ha fatto per la sua Patria, lontano da
lei, quando nella pensione in Italia studiava per conseguire il
suo brevetto di pilota aviatore.

Rennella esamina, vigila, va, torna, mette olio, pulisce, si
muove in tutte le direzioni e lui, che prima sembrava un giova-
ne scanzonato, ora & pil riflessivo anche se non preoccupato”.
(“El Guante” - Guayaquil, 9 ottobre 1913)

Alle ore 16, Monsignor Juan Maria Riera, vescovo di
Guayaquil, indirizza una allocuzione ai membri del Club
Guayas de Tiro y Aviacién ed al pilota Cosimo Rennella, quin-
di benedice il velivolo; vengono nominati padrini don
Leonidas Plaza Gutiérrez, Presidente della Repubblica, e dofia
Avelina Lasso de Plaza, rappresentati da Carlos Gomez
Rendén, Governatore della Provincia e dalla signorina
Enriqueta Valenzuela Plaza; don Lautano Aspiazu e la sua
signora, rappresentata dalla signorina Mélida Maldonado
Carbo.

Ogni padrino, durante la benedizione teneva in mano un nastro
tricolore che pendeva dal Chiribiri.

I quotidiani della citta, El Telégrafo ed El Guante, avevano
pubblicato nei giorni precedenti molte notizie sull’avvenimen-
to ed avevano annunciato che, nella temporada de aviacion,
Rennella avrebbe pilotato il “PATRIA I”.

Il primo volo
Terminata la cerimonia, alle 16.30, ’aviatore si portava sul

limite del campo da cui doveva iniziare il rullaggio.
La banda musicale del battaglione Guayas eseguiva 1’inno

bampo 06 Avlacion

EN LOS TERRENOS DEL JOGKEY GLUB

Mnercoles8 de Octubre de 1913

Inaun'uracxon de la temporada de Awacmn
por el CLUB “GUAYAS” de Tiro y Aviacién, con su
Piloto Maestro Sr. COS\\L REVNELLA

FSF@CTP&CULO F& LﬁS 2 F’ M.

Senslﬁamnalas el jr o Senur Hennella

PR A e

-

WA

AL F’UBLICO

Impulsados por un mavil completzamente altruista, .L] de
servir & nuestra amada Pacria, nos atrevemos hoy 4 orcanizar
este meeting de Aviacion. en T confianza de que ¢l pablico guaya-
quilefio no Aesoird nuestro lamamiento para coronar la .111(1“‘11(1
olira que hemos empezado, cual ex: ol fomento de la Aviacion en la
Repablica y Ia prouta instalacion de una Escuela de pilotos avia-
dores, para ol Eevador,

Si conseguimos la avuda mencionada, quedardn colmados
nuestros deseos v satisfecho el patriotisnio nacional.

EL DIREGTORIO DEL CLUB GUAYAS DE TIRO Y AVIAGION,

A A A A A o o

PRIMERAR PARTE

1°.—Una delas bandas del I Iequu cedida galantemen-
te por o seior Coronel Jefe de Zona, amenizard el espe dceulo.

2° —Lixhibicion  del aeroplano  construido (\pn\mncntx
por la casa Lhmimx v Co. de Turin, Italia, por pedido del #Club
de Tiro v Aviacion™ de Guayaquil.

42, —Solemne hendicion del monoplano por Monsceiior Rie-
ra. Obi~|mdc]u Dideesis; apadrinando ol acto las personas si-
“antc

Exmo. Gral. Leonidas Plaza G, v seiiora Evelina Lasso de

s i o o A A A

WR R DWW B N S M A S

Plaza.

Iin. Lautaro Azpiazu con la Sra. Maria Carbo de Azpiaza,
los que tomardn Jas eintas tricolores que saldrdn del aparato.

El nombre del monoplano serd “PATRIA™ No 1.

42 —Partida del aviadar Rennella 4 la sefial de bandera
por ¢l Presidente del Chab, v A das acordes de la cancidn patriag
con direceidn Sur y vuelo horizontal; aterrizando en el mismo lu-
war e partida, Iste vuclo estd dedieado al Congreso Nadonal, [

i

S

SEGUNDR PARTE

T

) 5°.—El aviador Rennella
torio del Club, del aeroplano,

6. —Recepeion del aparato por un micmbro del Club,
quien eu nombre del Diveetorio lo entregard al servicio b jo el co-
mando del aviador Rennella.

_ 7°.—Vuclo dedicado al Exmo. Gral, Leonidas Plaza G,

e . . O . ol H ‘
lu.\!rhnu de Ja Repiablica. Ejecntardt exe vuelo cleviindose 4
1.500 metros v al hajar cfectuard el ditici v osensacional vivaje en

ocho, primera vez heeho en ¢l fevador.” (sicl viento no exeene e
T mcetros por segundo).

hard solemue cntrcgn al Direc-

§7.—Despuds de 10 mnts. de intervalo volverd 4 subir el
aviador Revnella para decutar diferentes evoluciones dedicandas
al Ejéreite Nacional v al bajar lanzard un sadudo al pablico dd
Jockey Club. 5

E Palcos con X entradas $ 20.00
Entrada & Tribuna e 1.GO
}Sntrfada General » 040

. NOTAS,—Los anteriores precios han sido fijados por la 11ccc~'i(|n(l de
cubrir valores pendientes ¢ impulsar debidamente al ramo de Aviacién.
. L1 Club se reservi. el- dLr(LhO de ulterar el programa v transferir el es-
pectdewde sida eircunstancias asi lo exigen.
) Para todo lo referente d las localidades entenderse con ¢l sceiior Eloy Ii
Sctomayor y Luna.
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nazionale e la folla applaudiva freneticamente il “PATRIA 17,
che percorreva veloce il campo e si elevava maestosamente
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alla presenza di settemila spettatori.

Fu un istante di grande emozione per gli ecuadoriani che
vedevano volare per la prima volta, nel limpido cielo di
Guayaquil, un aereo nazionale, pilotato dall’italo-ecuadoria-
no Cosimo Rennella.

11 Chiribiri, secondo I’altimetro, sale sino alla quota di 300
metri ed esegue delle evoluzioni nello spazio per alcuni minuti,
quindi vola sino al fiume Guayas e ritorna, percorrendo otto
chilometri circa.

Rennella, passando a bassa quota sopra le tribune, viene saluta-
to con lo sventolio di centinaia di fazzoletti dai presenti entu-
siasti, quindi atterra in modo impeccabile nel punto esatto da
dove era decollato. Dopo 1’atterraggio il pilota si dirige verso
le tribune, da cui provengono assordanti evviva, e viene rag-
giunto da alcuni spettatori che lo portano in trionfo sulle spalle
sino alla tribuna d’onore delle autorita dove viene abbracciato
dal Governatore della Provincia.

Rennella ringrazia commosso e consegna ufficialmente 1’appa-
recchio al Club Guayas de Tiro y Aviacion, che viene ricevuto
dal consocio José Maria Chaves Mata.

11 secondo volo al Jockey Club

Pil tardi Rennella si prepara ad un secondo volo e 1’ing.
Fichholzer, lanciando 1’elica, avvia il motore, che si accende
immediatamente, ma si arresta di colpo poco dopo.
L’ingegnere spiegava al pilota che, poiché il propulsore era
surriscaldato, abbastanza vecchio e con candele di mediocre
qualita, era consigliabile lasciarlo raffreddare e sostituire le
candele, oppure egli declinava ogni responsabilita.

Frattanto Rennella, accortosi che cominciava a soffiare un
vento improvviso che poteva disturbare il volo, fatto raffredda-
re il motore per una decina di minuti, ordinava di rimetterlo in
moto e decollava rapidamente alle 17.30.

L’aviatore si portava a 500 metri di quota ed eseguiva delle
acrobazie, sorvolando poi le tribune, ma quando si disponeva
ad atterrare il propulsore si arrestava improvvisamente mentre
il velivolo era a 250 metri di quota ed il pilota riusciva a plana-
re a motore spento ai limiti del campo di aviazione nella
hacienda La Saiba. Rennella riportava soltanto ferite leggere
ad un piede ed al volto, poiché era riuscito a far planare il
“PATRIA 17, che riportava la rottura dell’elica e di un pattino
del treno di atterraggio; la cattiva qualita della benzina che
aveva sporcato le candele era stata la causa dell’incidente.

(“El Telégrafo” - Guayaquil, 9 ottobre 1913.

Il giornale riferisce che, a causa dell’incidente, non poté essere eseguito [’ot-
tavo paragrafo previsto dal programma che recita:

“Después de 10 minutos de intervalo volverd d subir el aviador Rennella para
ejecutar diferentes evoluciones dedicadas al Ejército Nacional y al bajar lan-
zard un saludo al piiblico del Jockey Club”. Rennella perdeva quindi I’occa-
sione di lanciare, per la prima volta in Ecuador, un volantino di saluto da un
aeroplano)

Riparati i danni nell’officina dei signori G. Palomeque e
Francisco Raymond, che prestarono la loro opera gratuita sotto
la direzione di Rennella ed Eichholzer, si organizzava un terzo
volo per il 19 ottobre 1913.

Capitolo secondo - Gli aeroplani
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EN LOS

Terrenos del Jockey Club.

20. Meeting de Ia Tvmpnf-:nin.

VUELOS POR EL Sr. COSME RENNELLA

AL PUBLICO

Completamente vepurados los desperfectos que sufrio ¢l mo-
noplano « Patria No, 1», el 8 del presente, nos encontramos et po-
sibilidad de continuar los especticulos dé Aviacidn, contando cont
la conperacion del- -plblico de esta culta. ciudad, que sjiempre se ha
mostrado  generoso v entitsiasta  para fuvorecer los proyvectos que
perseguimos.

Debemos hacer especial mencion del patridtico apoyo que
nos ha proporcxon'xdo ¢l Sr. Presidente del I. Concejo Cantonal ¥
los muchos servicios que hemos recibido del seiior Marco Tulio del
Hierro, (Inspector de Obras Piéblicas) v Sr. Dn. Carlos d’ Havé,
(Ingeniero de la Llllprf_sl de Luz v Fuerza Fléetrica), para poder
efectuar las reparaciones de nuestro monoplano.

El Glub “Guayas" de Tiro y Rviacion,
D Q&
ESPECTACULO a las 2 P. M.
- &

PRIMERA PARTE

%

Diferentes evoluciones por el piloto aviador sefior
Rennclla, 4 la altura de 300 metros, con el monoplano
“Parriy N° 17

Este vuelo esta dedicado al Ejéreito Nacional y
Marina de Guerra, v durard 10 minutos.

SEGUNDA PARTE

Después de 15 minutos e intervalo volvera 4 ele-
varse ¢l aviador Rennella hasta la altura de 1.000

(IO, dedicando este vuelo 4 la Prensa de Guayaquil.

Palcos con Y entradas $ 14.00

PREGIOS Entrada a tribuna ..., ,, 1.00
ld general ........ s 0.240
- PRt e b R0 R ! :
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- Los anteriores precios han sido hjados por la nece-
sidad de cubrir valores pendientes ¢ impulsar debida-
mente el ramo de Aviacién.

El Club se reserva ¢l derecho de alterar el progra-
ma v transferir el LS[)GL.L’\LU]O si las circunstancias asi

lo exijen.
Para todo lo referente 4 Jocalidades entenderse con
el 8r. Francisco Trujillo M. Teléfono Nacional N?963.
Los holctrm de §11tra(14 estgrdn de venta Lr} los si-
1 guierites Turralu Almacen de M. Calve.
ras & Co., Libreria de Maruri v Molestina

v Gran ‘mxlou “Remaldo Puigh.
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Parte prima - I precursori della aviazione in Ecuador

Frattanto alcuni giornali riportavano la notizia di un prossimo
raid Guayaquil-Pund: “con I’appoggio di varie persone influen-
ti, I’aviatore Don Cosimo Rennella si propone di effettuare un
raid aviatorio da Guayaquil a Pund, andata e ritorno senza
atterrare alla meta, col monoplano “PATRIA I” ed allo scopo
di dimostrare le sue capacita.

Sembra che alcuni membri dell’aristocratico Club de la Unidn
abbiano promesso all’aviatore un premio in denaro, che gli
sara consegnato a raid effettuato.

Anche altri privati si sono offerti di contribuire finanziariamen-
te al miglior esito del progettato volo”.

Non si trovano altre notizie in merito ma probabilmente a
Rennella non venne accordato il permesso per il raid, che pur-
troppo non ebbe luogo.

Il secondo meeting di aviazione: 19 ottobre 1913

Seguendo una prassi ormai consolidata, il Club aveva fatto
affiggere per le strade di Guayaquil un altro comunicato (ved.
foto pag. 29).

Quella domenica, alle due del pomeriggio al campo di aviazio-
ne del Jockey Club sono presenti molti spettatori ed un pubbli-
co pilt numeroso del precedente meeting affolla i dintorni del-
I’ippodromo.

Le tre bande musicali dell’esercito concorrono ad allietare il
pubblico ed, alle sedici e trenta, Rennella decolla regolarmente
e, dopo aver raggiunto la quota di 120 metri circa ed aver effet-
tuato due giri di 800 metri del campo e varie manovre sul
fiume, si appresta ad atterrare.

11 motore funziona perfettamente ma, eseguendo la manovra di
atterraggio, il pilota si accorge che la folla emozionata e senza
controllo ha invaso la pista per festeggiarlo e, rendendosi conto
che atterrando potrebbe causare una vera carneficina, cabra e
riprende il volo.

Dopo aver sorvolato il campo in attesa che la polizia faccia
sgombrare il luogo, Rennella si appresta ad atterrare ma, quan-
do le ruote del velivolo hanno gia toccato terra, egli si accorge
all’ultimo istante che una donna con un bimbo in braccio sta
attraversando la pista.

Costretto a virare troppo velocemente, perde il controllo del-
I’aereo che va a conficcarsi nel terreno della fattoria La Saiba,
adiacente all’ippodromo.

L’elica si era spezzata, il motore era gravemente danneggiato
ed il treno di atterraggio completamente distrutto.

I1 pubblico, anche se la seconda parte del programma non pote-
va aver luogo, applaudiva entusiasticamente il pilota che usci-
va illeso dall’incidente.

I giornali criticarono apertamente 1’Intendente di polizia, che
non aveva predisposto un adeguato cordone di uomini per trat-
tenere e controllare eventuali invasioni del campo, e non aveva
saputo evitare che la folla entrasse nel recinto, abbattendolo ed
incendiandolo in vari punti.

Poiché i danni erano molto gravi ed il Club Guayas de Tiro y
Aviacion non aveva i fondi necessari per riparare le avarie, la
direzione decideva di mettere I’apparecchio in un magazzino in
attesa di tempi migliori.
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Guayaquil, 8 e 19 ottobre 1913.

Durante il primo e secondo meeting d’aviazione venne venduta la prima cartolina com-
memorativa dell’aviazione ecuadoriana.

Stampata dal giornale “El Telégrafo” in due varianti, veniva venduta al pubblico per
dieci centesimi di sucre per raccogliere fondi “Pro Aviazione”.

Le rare cartoline recano, al recto, la fotografia del pilota Cosimo Rennella seduto al
posto di pilotaggio del iplano italiano “Chiribiri & C.” denominato “ PATRIA 1.

Non avendo pil I’aereo il Club considerava scaduto il contratto
con il pilota e I’ingegnere italiano che, secondo gli accordi con
Rennella e gli usi dei meetings aviatorii internazionali, doveva
percepire il dieci per cento dell’ingaggio dell’aviatore. Le
discussioni tra Rennella e la direzione del Club si trascinarono
sino alla fine dell’anno, complicate da una denuncia di
Eichholzer al pilota, che non poteva versargli la sua commis-
sione se non incassava quanto dovutogli.

La societa, che aveva contabilizzato come spese tutte le dona-
zioni ed i proventi della vendita di cartoline e biglietti d’ingres-
so, venne sollecitata dal pilota a discutere la controversia.

(La cartolina commemorativa, la prima dell’aviazione ecuadoriana, venne
stampata dal giornale “El Telégrafo” e reca, al recto, la fotografia di
Rennella seduto al posto di pilotaggio del Chiribiri “PATRIA I” e le scritte:
“CLUB GUAYAS / DE TIRO Y AVIACION”, in alto a sinistra; “POR LA
PATRIA / Para fundar una Escuela de / Aviacion en el Ecuador” in alto a
destra; la dicitura “Vale 10 centavos”, apposta in basso a destra, indica il
prezzo di vendita al pubblico della stessa in dieci centesimi di sucre.

La cartolina & conosciuta in due varianti: in una il pilota é in primo piano,
nell’altra si puo ammirare anche I’aereo.

L’incasso totale dei biglietti d’ingresso e delle cartoline, al netto delle spese,
doveva servire a raccogliere fondi per fondare la prima Scuola di Aviazione in
Ecuador)




Nella riunione del 14 marzo 1914, alla presenza di tutti i mem-
bri della assemblea, Rennella dimostrava che stavano perpe-
trando un’ingiustizia poiché egli aveva onestamente rispettato
il suo contratto.

La giunta direttiva del Club Guayas de Tiro y Aviacion si vide
obbligata a riconoscere a Rennella un indennizzo per danni e
pregiudizi sofferti per causa di forza maggiore....

La probabile partecipazione di Rennella alla campagna
di Esmeraldas e la sua partenza per I’estero

Da una lettera, pubblicata dal giornale El Ecuatoriano di
Quito, che un combattente nella campagna di Esmeraldas
inviava ad una amica della capitale si apprende:

“Esmeraldas, 6 giugno 1914.

Il governo ha firmato un contratto con 1’aviatore Signor
Rennella perché si rechi a Esmeraldas a partecipare alle opera-
zioni di guerra, come puoi constatare dai seguenti paragrafi che
copio da El Tiempo: - L’aviatore nazionale Cosimo Rennella
partira tra breve per Esmeraldas con un contratto governativo;
egli attende solo I’arrivo del suo apparecchio per mettersi in
marcia.

Attento signor Rennella che Esmeraldas non ¢ Torino: se la
quando atterrava La ricevevano con i fiori, qui 1 proiettili son
quelli che applaudono!... Aspettiamo di vedere che verso pren-
dera la campagna con I’introduzione dell’aviazione in aggiunta
a tutte le armi ed invenzioni moderne come la telegrafia senza
filo.

Povero Ecuador, che perdera il suo unico aviatore!”-

Rennella, poiché la guerra si conclude prima del previsto, si
reca in Costa Rica dove sbarca a Limén dal vapore Calamares.
Spera di poter organizzare uno spettacolo aviatorio per le pros-
sime Fiestas Civicas ma non riesce nel suo intento.

In seguito, il pilota si reca in Perli dove esercita 1 mestieri piu
vari, anche quello di trapezista in un circo.

In seguito, essendo stato esautorato dal potere il Presidente
Guillermo Billinhurst ed avendo preso il potere una Giunta
Militare comandata dal Colonnello Oscar Benavidez, venne
espulso dal Paese e fu costretto a partire per il Cile.

(L’éspulsione di Rennella fu causata da un episodio boccacesco: il colonnello
dittatore lo aveva sorpreso tra le braccia della sua amante francese. Molti
anni dopo, negli anni trenta e per ironia della sorte, il dittatore esiliato ed il
galante espulso, ormai divenuti buoni amici, si incontravano nell’antico bar

“La Cassagne” di Guayaquil e brindavano insieme ricordando, e forse rim-
piangendo, i vecchi tempi)

Quindi lavora per breve tempo anche in Cile dove viene con-
tattato ed ingaggiato come pilota dal Messico.

Nella Repubblica messicana vola in missioni di ricognizione
per le forze governative contro quelle rivoluzionarie.

Con I’appoggio del governo fonda la prima scuola di aviazione
per piloti di aerostati e di aeroplani della Repubblica
Messicana. Egli perd non rimane molto tempo ad addestrare i
futuri piloti di quella nazione; infatti, avendo appreso dello
scoppio della guerra, vuole recarsi subito in Europa.

Si imbarca per Callao, Pert, ed il 4 luglio 1915 nuovamente
per Valparaiso, e quindi, dopo una breve permanenza a

Capitolo secondo - Gli aeroplani

Santiago del Cile, arrivava a Buenos Aires in Argentina attra-
versando le Ande. Da quest’ultimo porto si imbarca su un
vapore italiano diretto a Napoli ed al suo arrivo viene ospitato
un mese dagli zii, nella loro residenza di Villa Maisto a
Posillipo.

L’Italia, il 23 maggio 1915, aveva dichiarato guerra all’Impero
Austro-Ungarico, e Cosimo Rennella dopo non pochi tentativi
ottiene dall’Alto Comando italiano il permesso di arruolarsi
come soldato volontario nell’Esercito.

L’aviatore cileno Clodomiro Figueroa Ponce vola
a Guayaquil

I1 7 ottobre 1915, I’aviatore cileno Clodomiro Figueroa
Ponce arrivava da Lima a Guayaquil sul vapore Cachapoal,
accompagnato dai meccanici cileni Guillermo Tapia e Manuel
Vergara, traendo seco due monoplani: un monoposto Morane
con motore Gnome di 50 C.V., denominato Tucapel, ed un
biposto Blériot con motore Gnome-Rhoéne di 80 C.V., denomi-
nato Valparaiso.

Figueroa ed il suo rappresentante Venancio E. Rada erano
venuti in Ecuador a far conoscere i progressi dell’aviazione e
nella speranza di poter organizzare una scuola d’aviazione a
Guayaquil od a Quito.

I1 10 ottobre alle ore 14, il pilota cileno inizia il suo primo volo
col Tucapel nell’ippodromo del Jockey Club di Guayaquil, al
cospetto di una delegazione municipale della capitale e di una
folla enorme.

Ma, a causa dell’improvviso arresto del motore dopo il decollo,
I’aereo rimane danneggiato nel brusco atterraggio.

Il coraggioso pilota si dirige immediatamente al suo biposto,
decolla ed esegue alcuni voli sul campo.

Nei voli seguenti del 10 e 12 ottobre trasporta alcuni passegge-
ri, tra i quali i signori Leonardo Sotomayor y Luna ed Enrique
Gallardo Nieto, segretario della legazione cilena.

In seguito eseguiva alcuni voli nella Provincia del Oro, dopo
essersi precedentemente recato a Quito, per tentare di realizza-
re delle esibizioni nella capitale.

Falliti i suoi tentativi, Figueroa ritorna a Guayaquil dove ese-
gue il suo ultimo volo il 24 novembre 1915 ed, il giorno
seguente, si imbarca alla volta di Arica (Cile).

Guayaquil, 10 e 12 ottobre 1915.

Rara immagine dell'apparecchio denominato "VALPARAISO" in volo sul “Jockey
Club” pilotato da Clodomiro Figueroa Ponce.

Era un monoplano Blériot biposto con motore Gnéme-Rhéne di 80 C.V.

Nei voli successivi l'aviatore cileno ha trasportato alcuni passeggeri, tra i quali anche
don Leonardo Sotomayor y Luna che, nel 1924, diverra Ministro della Guerra ed
Aviazione.
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Parte prima - I precursori della aviazione in Ecuador

Continuiamo la narrazione cronologica degli avvenimenti
sudamericani, dal 1916 al 1920, in cui spicca la figura di Pedro
Traversari Infante, protagonista di tanti avvenimenti felici e
sfortunati della aviazione militare ecuadoriana, cui aderi per
spontaneo patriottismo, rinunciando ad una brillante carriera in
Cile e dopo aver inutilmente tentato di convincere il governo
ecuadoriano ad affidargli 1’organizzazione di una Scuola di
Aviazione.

1l primo volo di Pedro Traversari Infante

1l Sottotenente Pedro Pablo Traversari Infante, che dalla
fine del 1910 frequentava con profitto la Scuola Militare a
Santiago del Cile, come cadetto e con una borsa di studio, il 10
agosto 1916 eseguiva il suo primo volo nell’aerodromo El
Bosque della Scuola Militare di Aviazione del Cile.

(Il cadetto Traversari Infante, durante gli anni dal 1911 al 1914, manifestava
una grande passione per la scienza aeronautica e, nel 1912, sollecitava il
ministro plenipotenziario dell’Ecuador in Cile, Generale Delfin B. Triviiio, a
chiedere, ai suoi superiori della Scuola Militare, il permesso di poter conse-
guire il brevetto di aviatore civile presso I'’Aero Club de Chile. Il Generale in
seguito, tramite Traversari, diveniva amico del pilota cileno Eduardo Molina
Lavin e lo convinceva ad andare a volare in Ecuador)

Traversari, come Cosimo Rennella, era di origine italiana.
Infatti suo nonno era nato a Ravenna ed era diretto discendente
dell’illustre famiglia Traversari, i cui componenti erano stati,
per otto secoli, signori della citta.

La beffa di Tedfilo Duran

Nel 1916, arriva in Ecuador un individuo di nome Teofilo
Durén che dice di essere un aviatore peruviano e che, con la
complicita della moglie francese che si fa chiamare Laschard,
riesce ad approfittarsi della sincerita, bonta ed entusiasmo dei
cittadini della capitale.

Durén espone nel teatro Sucre di Quito un apparato col quale,
secondo le sue asserzioni, ha eseguito dei voli e fa assistere il
pubblico pagante al funzionamento del motore.

In seguito contratta con il signor César Mantilla J. la realizza-
zione di vari voli, nell’ippodromo di sua proprieta, che si puo
prestare come campo di aviazione.

Poiché si tratta di una farsa, ricorre alla fuga, lasciando [’aereo
a tutti coloro che si erano imbarcati nell’impresa.

Infine i proprietari dell’apparato lo demoliscono conservando il
motore di 80 C.V. con la speranza di venderlo a qualcuno che
possa utilizzarlo per fini industriali.

Traversari Infante tra Cile ed Ecuador

Nel 1917 Pedro Traversari Infante aveva terminato i suoi studi
ed otteneva il titolo di pilota aviatore civile, col Brevetto
Cileno di Aviazione N° 39, il 16 agosto.

In seguito riceveva anche il brevetto internazionale e ritornava

Il giovane Pedro Traversari Infante, nel 1915, in divisa di Cadetto della Scuola Militare
di Santiago del Cile.

N2/ 7/
So6i0 Activo. | oINS
SENOR Secto Trovess@i ). /\\ “
‘ =71 AN N[N
Y 4 (B~ :
W/ £ -
A !
A Firma de/ Inferesade :

Tessera N° 171 di socio attivo dell' “Aero Club de Chile” di Pedro Traversari Infante.
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Capitolo terzo - Avvenimenti aviatorii dal 1916 al 1920
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Santiago del Cile, 16 agosto 1917.

Brevetto di pilota aviatore civile N° 39 concesso dalla Federazione Internazionale
Aeronautica del Cile a Pedro Traversari Infante, che reca le firme autografe del pilota,
del Presidente e del Segretario della Federazione.

in Ecuador con il collega cileno Luis Castro.

Insieme si recano a Quito il due novembre e tentano di convin-
cere il Governo ad organizzare una Scuola di Aviazione
Militare, perd si sentono rispondere che, per ragioni di econo-
mia di bilancio, nulla & possibile.

Visto che non possono ottenere dei risultati positivi, ritornano
a Guayaquil e contattano i dirigenti del Club Guayas de Tiro y
Aviacién, facendosi soci della Istituzione.

I due giovani propongono di ricostruire il “PATRIA I” ma, a
causa del pessimo stato di conservazione del monoplano, sono
costretti a desistere.

Essi ritornano a Quito e negoziano 1’acquisto del motore del-
1’apparato di Teéfilo Durdn pagandolo di tasca propria, avendo
negato il Governo ogni aiuto finanziario.

Ritornano quindi a Guayaquil e si imbarcano, col motore, per il
Cile nella speranza di trovare, tramite gli amici dell’ Aero Club
di Santiago, maggiore appoggio e comprensione.

La Scuola Militare di Aviazione di Santiago mette subito a
disposizione di Traversari e Castro la sua officina, in cui
costruiscono un apparecchio al quale applicano un nuovo
motore di 90 C.V., barattato con il vecchio importato.

Il miotore era stato smontato e completamente revisionato da
Traversari nella casa di calle Loreto dove risiedeva e lavorava
sino a tarda notte, per ritornare all’alba seguente nell’officina
della Scuola Militare.

11 famoso pilota cileno Dagoberto Godoy collauda, con esito
positivo, il monoplano progettato da Traversari.

(Dalle fotografie dell’epoca si nota che il monoplano era molto simile al
Blériot XI.

Infatti, nel quotidiano “El Telégrafo” di Guayaquil del 29 giugno, che indice-
va una colletta per acquistare un nuovo aereo dopo l'incidente di Traversari,
rileviamo: “Con mucha fe en si mismo se ha lanzado al espacio montando un
Blériot anticuado y muchas veces compuesto”.

11 tenente Dagoberto Godoy divenne famoso nella sua patria trasvolando le
Ande dalla capitale del Cile, Santiago, a Mendoza, in Argentina.

11 balzo fu compiuto, il 12 dicembre 1918, in un’ora e mezzo e ad una quota
massima di 6.000 metri. Fu questa la prima trasvolata della Cordigliera. Un
altro cileno, il ten. Armando Cortinez, il 4 aprile dell’anno dopo, non solo

ripeté la medesima impresa ma, trascorse appena due settimane, compi il volo
di ritorno coprendo in due ore una distanza di circa 250 chilometri.

Litaliano ten. Antonio Locatelli, che faceva parte della 350° Squadriglia della
Missione Militare Italiana inviata in Argentina dal nostro governo nel 1919,
malgrado sia stato preceduto nella trasvolata delle Ande dai due piloti cileni,
fu il primo a compiere il volo trascontinentale diretto attraverso le Ande
dall’Oceano Atlantico al Pacifico e ritorno (30 luglio e 5 agosto 1919).

Inoltre egli fu proprio, in entrambi i voli, il primo postino aereo delle Ande)
(Cfr. Rodolfo Gentile “Storia dell’aeronautica dalle origini ai nostri giorni”,
Associazione Culturale Aeronautica - Roma, 1945.

Cfr. Fiorenzo Longhi “Il primo volo postale attraverso le Ande”, ne “Il Nuovo
Corriere Filatelico” - Firenze, Anno I - numero 2, dicembre 1975, pagg.

98-113)

Un notevole e provvidenziale aiuto finanziario di cinquecento
sucres, inviati telegraficamente dal Club Guayas de Tiro y
Aviacion, consentivano la pratica realizzazione del monoplano.

Le imprese aviatorie di Traversari in Cile

11 29 settembre 1918 i Tenenti Traversari (Ecuador) e Bilbao
(Cile) battevano, sul globo aerostatico Teniente Origone
dell’Aero Club de Chile, avendo raggiunto la quota di 3.950
metri, il record cileno di altezza ed ottenevano il loro brevetto
di aerostieri.

(11 24 giugno 1916 gli aerostieri argentini don Eduardo Bradley ed il capitano
Angel M. Zuluada compivano felicemente la trasvolata delle Ande
dall’Argentina al Cile sul globo aerostatico “Teniente Origone” dell’Aero
Club Argentino.

11 sodalizio argentino, dopo il volo, donava I'aerostato a quello cileno; con
esso Carlos Francisco Borcosque iniziava un primo corso di pilotaggio nel
1917 e don Augusto Perrey un secondo nel 1918.

Durante quei corsi si diplomavano piloti di aerostato ventuno soci dell’Aero
Club de Chile, tra i quali anche [’ecuadoriano Pedro Traversari)

In seguito Traversari vola con una squadriglia di sei aerei,
monoplani Bristol da caccia tipo M.1C, di recente costruzione,
con motore Gndme-Rhédne rotativo di 110 C.V., che erano stati
inviati dal governo britannico a quello cileno come parziale
pagamento di due navi da guerra, requisite dalla Marina
Britannica a causa degli eventi bellici, mentre erano in costru-
zione in un cantiere inglese su ordinazione della Marina
Cilena.

La fornitura britannica consisteva di 50 aeroplani monoposti da
caccia Bristol e 14 idrovolanti, olire ai relativi istruttori apposi-
tamente inviati nella Repubblica del Cile.

La Scuola militare di Aviazione Cilena aveva importato anche
dei motori dall’ Argentina per costruire degli aerei scuola.
Pedro Traversari, collaborando attivamente alla costruzione di
quegli apparecchi, riceveva dalla Scuola il titolo di Ingeniero
de Aviacion .

Il giovane pilota italo-ecuadoriano era considerato in Cile un
esperto tecnico di aviazione ed un ottimo aviatore, ammirato
ed apprezzato dai superiori, quindi avrebbe potuto stabilirsi in
quella nazione con ottime prospettive.

11 ¢ Guayaquil ”’ vola pilotato dal suo costruttore

Ma Traversari, innamorato della sua patria, decideva di smon-
tare il suo apparecchio, che aveva denominato Guayaquil, e
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ritornava in Ecuador, sbarcando domenica 12 ottobre 1919.

Lo stesso giorno faceva trasportare il monoplano imballato
sino al Jockey Club e, col fattivo appoggio del Sig. Enrique
Lynch, presidente del Club Guayas de Tiro y Aviacion, gli
veniva offerta ogni possibile facilitazione.

Il 13 ottobre montava 1’aereo, aiutato dal meccanico cileno
Alejandro Bosso con cui aveva firmato un accordo di collabo-
razione, e lo presentava sabato 18 al teatro Olmedo dove avve-
niva la cerimonia del battesimo del Guayaquil.

Fungevano da padrini: la signora Elvira Campi de Yoder, don
Enrique Baquerizo Moreno, il console del Cile, don Victor
Eastman Cox, rappresentato dal signor Francisco Jiménez.
Durante il rito, don Jaime Tomds de Verdaguer Garcia, presi-
dente del Comité pro Fiesta de la Raza, consegnava al tenente
pilota un diploma d’onore con la seguente scritta:

“AL PRIMER ECUATORIANO CONSTRUCTOR Y
FOMENTADOR DE LA AVIACION NACIONAL”.
Domenica 19 ottobre 1919, Traversari Infante decolla dal
campo dell’ippodromo di Guayaquil, raggiunge la quota di 300
metri volando sugli spettatori per alcuni minuti ed atterra con
maestria. Il pubblico, entusiasmato, lo obbliga ad eseguire un
altro volo ma il motore si blocca improvvisamente e costringe
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Santiago del Cile, 29 settembre 1918.

1 tenenti Traversari (Ecuador) e Bilbao (Cile), sul globo aerostatico “Teniente
Origone” dell' “Aero Club de Chile” , battono il record cileno di altezza raggiungendo
la quota di 3.950 metri.

Pedro Traversari Infante ottiene il Brevetto N° 13 di pilota aeronauta.

il pilota ad una planata d’emergenza fuori campo, rompendo il
treno di atterraggio e rendendo impossibile ogni altro volo.
Traversari smonta il monoplano e, col meccanico Bosso, si
imbarca per Santiago del Cile allo scopo di ripararlo nella offi-
cina della Scuola Militare di Aviazione.

Un volo sfortunato

Riparato il Guayaquil, Traversari e Bosso ritornano in Ecuador
ai primi di giugno del 1920 ed i quotidiani del 23 annunciano
che la domenica seguente il pilota eseguira dei voli allo scopo
di ottenere i fondi necessari per 1’acquisto di un aereo di 200
C.V. che gli permetta di realizzare un raid tra Guayaquil e
Quito.

(Il sogno di Traversari non potra concretizzarsi. Come vedremo in seguito, il
volo verra realizzato dagli aviatori italiani Elia Liut e Ferruccio Guicciardi,

nel 1920 in tre tappe, ed Attilio Canzini, il 27 dicembre 1924, col primo volo
diretto tra le due citta)

Domenica 27 giugno 1920, alle prime ore del mattino, il ten.
Traversari ed il meccanico Bosso si recano al Jockey Club, con
I’aiuto di un sergente e di dieci soldati del reggimento Sucre
N°2, verificano e preparano il monoplano.

Alle 15.15 il pilota si appresta a provare 1’aereo, decolla e sale
a 200 metri di quota, quindi continua la sua ascesa sino a 350
metri, confidando nel motore che marcia regolarmente, e inizia
a virare a destra in direzione della citta, che vuole sorvolare per
arrivare sino alla Sabana Grande dove si sta celebrando la
festa dei santi Pietro e Paolo.

Quando ha quasi completato la virata, il motore si arresta ed il
velivolo scende a picco; il pilota, con grande presenza di spiri-
to, toglie il contatto e chiude il rubinetto della benzina per evi-
tare una esplosione al momento dell’impatto.

Alla quota di 200 metri il motore riprende a funzionare ma la
velocita di discesa impedisce qualsiasi manovra e Traversari,
come ultimo istintivo atto di salvezza, si rannicchia pill che
puo nella cabina, come ultima risorsa di scampo.
Fortunatamente, mentre 1’aereo precipita veloce, una raffica di
vento devia I’apparecchio, facendolo virare a destra ed urtare il
terreno con I’ala destra, ammortizzando 1’ impatto.

Il Guayaquil & completamente distrutto e, dai suoi rottami,
viene estratto il pilota gravemente contuso ma ancora vivo.
Traversari veniva prontamente trasportato in automobile, su
sua richiesta, all’Hotel Guayaquil dove alloggiava.

I1 Dr. Abel Gilbert Pontén ed il Dr. Irigoyen, medico del reggi-
mento Sucre N°2, che venivano chiamati ad assistere il pazien-
te, diagnosticavano contusioni alla testa, alle spalle e gambe,
ma nulla di veramente grave.

Frattanto si apprendeva anche che la causa pill probabile del-
I’incidente era stata della sporcizia, che aveva occluso il pas-
saggio della benzina dal serbatoio al carburatore.

Senza indugio la stampa di tutta la nazione, e specialmente
quella di Quito e Guayaquil, iniziano pubbliche collette per
aiutare lo sfortunato pilota ad acquistare un nuovo aereo.

La temerarieta e la passione del volo per poco non gli costava-
no la vita ma il suo sogno di volare si era avverato...
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Ma non appena la sua salute si ristabiliva il governo ecuadoria-
no, invece di appoggiare quel giovane ufficiale, lo destinava
allo Stato Maggiore Generale dell’Esercito come impiegato
d’ufficio, poiché, a quel tempo, non c’era posto per gli aviatori
nelle Forze Armate Ecuadoriane, in cui non esisteva ancora
una Aviazione Militare.

Guayaquil, 19 ottobre 1919.

L'aviatore Pedro Traversari Infante, Pioniere dell'aviazione ecuadoriana, vola per la prima
volta in Ecuador con un apparecchio da lui costruito in Cile e denominato “Guayaquil”.
Dall'alto in basso: il pilota accanto al suo apparecchio sul terreno del “Jockey Club”
e due rare immagini del monoplano in volo.

(“El Mercurio” - Quito, 30 giugno 1920, in un lungo articolo sulla prima
pagina, arriva ad affermare: “L’aviatore Pedro Traversari Infante, pur ren-
dendosi conto delle imperfezioni dell’apparecchio, si avventuro con audacia a
volare spinto dal desiderio di ferire la censurabile indifferenza con cui il
Governo e una parte del pubblico avevano accolto i suoi entusiasmi per I’a-
viazione nazionale... Questo incidente ¢ una prova ulteriore dell’indifferenza
criminale del Governo per tutto cio che rappresenta il progresso. Perché I’a-
viatore Traversari é stato abbandonato al suo destino, senza il minimo appog-
gio, negandogli gli aiuti che aveva richiesto e persino lo stipendio dovuto al
suo grado? Ci appelliamo alla generosita popolare e plaudiamo al colonnello
Lasso che ha iniziato una colletta popolare donando mille sucres, tramite “El
Guante” di Guayaquil, per la prima vittima dell’ aviazione nazionale...”)

Guayaquil, 27 giugno 1920.

Dall'alto in basso: il monoplano “Guayaquil” sul terreno del “Jockey Club” ed al
momento dello stacco da terra pilotato da Pedro Traversari Infante. Per un arresto del
motore il monoplano precipitera al suolo ed il pilota verra estratto dai rottami grave-
mente contuso.
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Per meglio comprendere gli avvenimenti che verranno narra-
ti in seguito, apriamo una parentesi per esporre le vicende di
cinque piloti italiani durante il primo conflitto mondiale, paren-
tesi non solo interessante ma necessaria, per poter meglio capi-
re le loro seguenti imprese sudamericane, dagli spettacoli aerei
alla attivita di insegnamento aviatorio, ai raids che 1i resero
famosi negli anni venti.

Li elenchiamo in ordine alfabetico e precisiamo che gli episodi
che li riguardano, scelti tra i pit significativi, sono tratti quasi
esclusivamente dai “Fogli caratteristici dei voli compiuti in
zona delle operazioni” di ognuno di essi e dalle Relazioni di
Combattimento personali, conservate nell’archivio dell’Ufficio
Storico dello Stato Maggiore dell’ Aeronautica Militare di
Roma. Altre notizie integrative sono ricavate da archivi di
famiglia, documenti originali o pubblicazioni d’epoca.

Attilio Canzini

Attilio, bresciano classe 1895, all’inizio delle ostilitd viene
assegnato al 30° Reggimento Fanteria e poco dopo chiede uffi-
cialmente di far parte del Battaglione Aviatori.

Inviato all’aerodromo di Cameri (Novara) segue con profitto le
lezioni di pilotaggio della Scuola Civile di Aviazione
Gabardini, sotto la direzione di Achille Landini.

Prima dei suoi compagni del 1° Corso Allievi Piloti Militari
vola sul monoplano Gabardini con propulsore Le Rhone 80
C.V. 11 10 ottobre 1916 consegue il brevetto di pilota militare
su apparecchio Caudron 80 C.V. e festeggia I’avvenimento con
i compagni di Corso tra i quali due diverranno famosi:

Giannino Ancillotto ed Arturo Ferrarin.

(Canzini, in un discorso pronunciato a Cameri I’11 giugno 1972, durante il 3°
Raduno di “Quelli di Cameri”, ricordava: In quei primi corsi, prima di inizia-
re le lezioni vere e proprie, istruttore mandava un allievo anziano a sedersi
sulla fusoliera del “pinguino” per insegnare al neofita come si manovrava -
col bottone di contatto sulla cloche - il motore tre cilindri Anzani, che per
essere sfiatato e senza tubi di scarico, riempiva la faccia di olio di ricino ai
due malcapitati. Proprio in quei giorni del 1916 arrivo a Cameri Arturo
Ferrarin al quale venne impartita questa prima lezione “all’olio di ricino” da
un allivo diventato poi un eroico pilota che, dopo la ritirata sul Piave, in pat-
tuglia con un Hanriot, visto il suo collega atterrare per avaria al motore, su
un prato nei pressi di Conegliano, non esito lui pure ad atterrargli vicino e
presolo a cavalcioni sulla fusoliera, ripartiva proprio mentre gli austriaci sta-
vano arrivando per farli prigionieri)

I1 25 novembre riceve anche il brevetto di pilota aviatore F.A.L
dall’ Aero Club d’Italia.

Con Ferrarin ed altri piloti passa al campo di Cascina Costa e
poi viene trasferito a Torino per il collaudo ed il trasporto in
volo al fronte degli aeroplani prodotti in quella cittd, quali il
SIA della FIAT, il Savoja Pomilio ed il Pomilio PD, la cui fab-
brica lo voleva ingaggiare come collaudatore insieme a Mario
De Bernardi.

Accettava invece la proposta dell’amico capitano Luigi Bourlot
di andare con lui al fronte con la 131¢ Squadriglia.

(Bourlot peri, il 7 luglio 1918, in un incidente di volo mentre si allenava con
uno S.V.A. biposto con cui doveva portare Gabriele d’Annunzio su Vienna)

Nel luglio 1917 viene assegnato alla 131° Squadriglia
Ricognizione Pomilio appena costituita, dislocata sul campo di
Lavariano in provincia di Udine e dipendente dal I° Gruppo
Aeroplani di Santa Maria La Longa (Comando di Aeronautica
3* Armata).

Il 23 luglio 1917 il sergente pilota Canzini inizia i voli nella
zona delle operazioni trasferendo un apparecchio dal campo di
aviazione di Arcade a quello di Chiasiellis.

Due giorni dopo esegue la sua prima missione sul territorio
nemico col soldato mitragliere Donini: lancia manifestini su
Duino e, durante il volo di 90 minuti, all’altezza massima di
3.800 metri, vengono anche sparati 150 colpi di mitragliatrice
per liberarsi da un apparecchio nemico che i attacca.

Citando solo i pitt importanti voli di guerra, possiamo ricorda-
re: il 3 agosto 1917 durante una crociera di 120 minuti a 5.000
metri sino al mare riesce ad atterrare felicemente con i coman-
di degli alettoni spezzati e riceve un Encomio dal Ten. Col.
Novellis di Coarazze, Comandante del 1° Gruppo Aeroplani.
1113, col Ten. D’ Alessandro, effettua una ricognizione fotogra-
fica, eseguendo 24 fotografie a bassa quota della zona di
Boscomalo e Temmica: 1’apparecchio viene colpito dall’arti-
glieria nemica.

Anche il 21 i due, durante una ricognizione a vista su S.
Daniele e Opcina, rientrano con 1’aereo colpito da antiaerei.

I giorni seguenti, col mitragliere Donini, esegue voli di scorta
agli idrovolanti della Regia Marina su Nabresina e Trieste.

11 26 agosto, col Ten. Magistrelli, in una ricognizione fotogra-
fica di 145 minuti su S. Peter e Adelsberg, sostiene il suo
primo combattimento aereo: il mitragliere si difende sparando
100 colpi ed il Pomilio viene colpito in vari punti.

Il pilota riceve un Elogio del I° Gruppo Aeroplani (ordine del
giorno N° 479).

I giorni seguenti lo stesso equipaggio bombarda, con tre bombe
da 130 mm. Temmica Lipa e Novelo.

11 29 settembre, col Ten. Sestini, va a lanciare 5.000 manifesti-
ni su Nabresina e viene attaccato da tre caccia nemici.

Il mitragliere si difende sparando solo 50 colpi poiché Canzini,
con grande perizia, riesce a sfuggire ai caccia.

11 29 ottobre, col mitragliere Todesco, parte in volo d’allarme e
sostiene un combattimento contro un apparecchio nemico.

Due giorni dopo vola per la prima volta con uno S.V.A. tra-
sportando 1’apparecchio e due motoristi dal campo di La
Comina, dove si era trasferito in volo col Pomilio, ad Arcade.
Il 20 novembre la /31° Squadriglia viene trasferita a Padova
alle dipendenze del I° Gruppo Aeroplani di Padova (Comando
di Aeronautica 3* Armata di Mogliano Veneto).

Canzini compie numerosi voli di servizio trasferendo apparec-
chi S.V.A., che necessitano di modifiche o revisioni, da
Padova a Torino, e viceversa, della durata media di 130 minuti
a 2.500 metri.

Il 27 novembre riprende 1’attivita su territorio nemico e, col
Ten. Nicoletti, durante una ricognizione fotografica sul fiume
Livenza, combatte contro un aereo nemico: dalla mitragliatrice
dell’osservatore vengono sparati 50 colpi.

L’otto dicembre, col Cap.le Cometto, bombarda Gallio Ronchi
e combatte con un apparecchio nemico; il mitragliere con 400
colpi lo costringe ad allontanarsi.

36




Capitolo primo - Cinque piloti italiani sul fronte italo-austriaco

Apparecchio Pomilio PD matricola 3842 della “131° Squadriglia Aeroplani da Ricognizione”, armato con due diversi tipi di mitragliatrici: una Lewis sul dorso dell’ala ed una
Revelli brandeggiabile posteriore. Il sergente pilota Attilio Canzini (coi baffi) si trova dietro la fusoliera su cui é dipinto il diavolo col tridente, emblema della squadriglia.

Caimneri (Novara), settembre 1916.

Attilio Cangzini, allievo del 1° Corso Allievi Piloti Militari, ai comandi del monoplano
Gabardini con motore Le Rhéne di 80 C.V. Nello stesso Corso si brevettarono, nel
1916, anche Giannino Ancillotto e Arturo Ferrarin.

L’anno si chiude con due bombardamenti, eseguiti il 20 e 27
dicembre, rispettivamente su Capo Sile e Gallio Ronchi con tre
e due bombe da 130 e 162 mm.

I1 1° gennaio 1918, col mitragliere Donini, Canzini festeggia il

primo giorno del nuovo anno con una crociera di protezione, su
Treviso, di 120 minuti a 3.000 metri.

In febbraio viene trasferito a Padova e trasporta molti apparec-

chi da Padova o da San Pelagio a Fossalunga; il 18 ed il 23, col
Ten. Sabelli, ed il 25, col Ten. Magistrelli, compie ricognizioni
fotografiche su Pirano e Noventa.

All’inizio di marzo esegue parecchie ricognizioni a vista e
fotografiche ed il giorno 11, col Ten. Marcucci, una ricognizio-
ne e lancio di manifestini su Vittorio Veneto ricevendo un
Encomio del Comando I° Gruppo Aeroplani.

11 22, col Cap. pilota Sella, in una crociera di 115 minuti ad
un’altezza massima di 3.000 metri, i due raggiungono i campi
d’aviazione nemici di Giai e Cinto Caomaggiore bombardan-
doli a bassa quota con 6 bombe a mano e 2.000 manifestini e
tornando con I’apparecchio colpito dall’antiaerea nemica.

In aprile esegue continui lanci di manifestini e ricognizioni
fotografiche ed, il 10 maggio col Ten. Nam, durante una rico-
gnizione fotografica a bassa quota su Grave di Papadopoli,
Canzini rientra al campo con 18 lastre fotografiche impressio-
nate e con 50 buchi nelle ali e nella fusoliera del suo Pomilio.
Il 17 una missione importante dal punto di vista umanitario:
col Cap.le Manca compie un “Lancio di manifestini alla nostra
popolazione” e si tratta certamente di uno dei rari € poco cono-
sciuti fogli di pill pagine denominati Posta Aerea per le fami-
glie dei territori invasi che recano ai parenti le notizie dei figli
o dei mariti che combattono per liberarli dalla invasione

austriaca.
(Il Comando Supremo del Regio Esercito Italiano, Servizio Informazioni,
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Sezione U. con la circolare N. 17367 del 6 novembre 1918, avente come
oggetto: “Piccola Posta Aerea” comunicava a tutti i Comandi: “Con la circo-
lare N. 4626 del 24 marzo c.a. questo Comando, tenuto conto di uno dei pii
accesi desideri dei militari le cui famiglie erano rimaste nei territori nazionali
invasi istitul di piena intesa colla Presidenza del Consiglio, uno speciale servi-
zio di posta aerea che, grazie alla ardimentosa abnegazione dei nostri
Aviatori, ha funzionato da quell’epoca, ininterrottamente, ed ha in tutto rispo-
sto al fine di portare ai fratelli, oppressi dalla schiavitii I’indomito ansioso
amore di chi anelava il momento della loro liberazione...”

“Con la presente vengono anche abrogate le disposizioni contenute nella cir-
colare N. 6370 del 27 aprile anno in corso, all’oggetto:

“Corrispondenza dei militari con le famiglie rimaste nei territori invasi” e
conseguentemente sara sospeso I'invio alle Armate delle speciali cartoline per
quest’uso autorizzate e distribuite.”)

I1 15 giugno 1918 la 131 Squadriglia viene trasferita a Marcon
alle dipendenze del V° Gruppo Aeroplani di Carpenedo
(Comando di Aeronautica 3* Armata).

Canzini, col Ten. Marcucci, esegue il 18 una pericolosa rico-
gnizione a bassa quota nella zona di S. Dona di Piave con lan-
cio di 12 bombe a mano e 350 colpi di mitragliatrice sulle linee
nemiche.

11 giorno seguente, col Ten. Alé ritorna sulla stessa zona: scat-
tano 24 fotografie e rientrano con 1’apparecchio colpito; poco
dopo I’instancabile Attilio cambia aereo e, col Ten. Marcucci,
esegue un’altra ricognizione fotografica su Fagaré e San Dona.
11 23, col Ten. Alé, un’altra audace ricognizione a bassa quota
su Ponte Piave dove i due scattano 20 fotografie, sparano 300
colpi e lanciano otto bombe a mano e quattro da 130 mm. sulle
trincee nemiche.

I1 5 luglio, col Ten. Alé, esegue un’azione di collegamento e
segnalazione con la fanteria della 54* Divisione e rientra con
I’apparecchio colpito.

Quindi, a parte una ricognizione su Vittorio Veneto col Ten.
Gallina, il 28 luglio, un volo di 110 minuti con lo scatto di 35
fotografie, tutti gli altri voli elencati sul “Foglio
Caratteristico” del Sergente Canzini sono di esercitazione su
apparecchi a doppio comando con allievo.

Dal 1° agosto venne destinato, per avvicendamento, a Cameri a
continuare, presso la Scuola Gabardini, la sua proficua attivita
di istruttore, che era gia iniziata formando al fronte i nuovi
piloti necessari alla Patria per conseguire la vittoria finale.

Antonio Faulin

Antonio Eolo, pordenonese classe 1895, all’inizio delle ostilita
viene richiamato ed assegnato al Battaglione Dirigibilisti, 2
Compagnia di stanza nella sua citta.

L’incarico di soldato autista non lo delude ma la sua aspirazio-
ne ¢ volare e quindi, su sua richiesta, viene ammesso come
allievo alla Scuola di Coltano (Pisa) il 28 aprile 1917.

Il 7 luglio, su apparecchio M. Farman 14 con motore Anzani
100 C.V., supera la prova N. 2 e N. 3 e consegue il brevetto di
1° grado e la nomina di Allievo di Scuola Piloti.

Il 26 luglio inizia, col Farman 14, le prove prescritte per la
nomina a pilota di aeroplani: la prova N. 2 in condizioni atmo-
sferiche agitate ed, il giorno seguente, la prova N. 3 riuscendo
ad atterrare nel prescritto rettangolo due volte su due.

La prova N. 4 viene superata il 28 luglio, su apparecchio
Farman 15 con propulsore Anzani 100 C.V., sul percorso in
circuito chiuso di 250 km. Coltano-Livorno-Viareggio-Massa-
Pontedera-Coltano, ed ancora Coltano-Livorno-Coltano.
Superato anche il prescritto esame orale di fronte alla
Commissione, con tre voti favorevoli su tre, Faulin consegue
anche il brevetto di 2° grado.

(Ogni pilota deve superare le prove prescritte dal Dispaccio Ministeriale N.
9222 del 19 maggio 1916: il conseguimento del brevetto di 1° grado prevede
che ’aspirante Allievo pilota superi un esame orale davanti ad una
Commissione presieduta dal Comandante del campo e coi seguenti membri: il
Comandante del Gruppo Scuole, I’Ufficiale ai voli ed il Capo Pilota Istruttore;
esegua due voli con cinque passaggi attorno a due piloni distanti 500 metri
luno dall’altro ed un volo di almeno trenta minuti ad una quota di 500 metri
con atterraggio effettuato a motore spento. Superate le prove suddette, I’aspi-
rante ottiene anche la nomina di “Allievo di Scuola Piloti”.

Per conseguire il brevetto di 2° grado, questi deve superare una prova di
carattere tecnico-aviatorio; eseguire un volo di almeno trenta minuti sino ad
una quota di 1.000 metri, effettuato con vento allo scopo di simulare condizio-
ni di aria agitata; atterrare senza incidenti in volo planato con aeroplano a
pieno carico nel prescritto rettangolo; volare in un circuito chiuso di almeno
250 chilometri con controlli sul percorso ed un atterraggio fuori campo; com-
piere tre voli di ricognizione (solo per gli ufficiali piloti) con ’effettuazione di
un rilievo fotografico.

Superate queste prove, [’allievo viene nominato “Pilota di aeroplano” e puo
fregiarsi dello speciale distintivo a forma di aquila dorata con corona, per gli
ufficiali, e da un’elica dorata con ali, per sottoufficiali e soldati di truppa)

I1 4 agosto 1917 viene assegnato al Campo Scuola di San
Giusto con I’incarico di istruttore in prova ed inizia subito ad
istruire gli allievi su apparecchi Maurice Farman tipo 14 con
motore Anzani 100 C.V. e, dal 15 dicembre, viene incaricato
delle funzioni di Istruttore di Scuola Piloti e promosso capora-
le. Quasi ogni giorno Faulin vola con i suoi allievi, eseguendo
sino a 14 voli giornalieri di insegnamento, senza che si verifi-
chi un ben che minimo incidente. Il 16 marzo 1918 viene pro-
mosso al grado di Sergente e, sino alla fine delle ostilita conti-
nuera con passione e competenza la sua fattiva opera di forma-
zione dei piloti, che vedeva partire per il fronte dove anche lui
aveva piu volte, ed invano, chiesto di essere inviato ricevendo
un motivato rifiuto dei suoi superiori.

Ferruccio Guicciardi

Ferruccio, modenese classe 1895, effettivo del Battaglione
Aviatori, inizia la sua carriera di pilota il 5 maggio 1915 conse-
guendo il suo primo Brevetto di pilotaggio ed, il 30 luglio, il
Brevetto militare.

Il giorno seguente viene inviato alla 42¢ Squadriglia Aeroplani
Caudron G.3, squadriglia da osservazione specializzata nella
direzione del tiro dell’artiglieria.

Il 2 agosto inizia I’attivita nella zona delle operazioni con un
volo di esercizio ed il giorno seguente compie la sua prima
ricognizione col Ten. Gallo.

Le ricognizioni si susseguono, con diversi osservatori, e dura-
no da 50 a 120 minuti alternandosi a prove apparecchio o
motore.

Il 16 settembre Guicciardi compie un volo di ricognizione col
Ten. Ettore Lodi, che diverra Comandante della 22°
Squadriglia.
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Quindi altri voli e tutti, come i precedenti, senza mai incontri
col nemico.

Il 23 ottobre viene ricoverato all’Ospedale Militare di Riserva
di Carpenedo (Mestre): deve essere curato del tifo contratto in
servizio con una lunga degenza da cui il pilota esce completa-
. mente ristabilito ed, il 16 aprile 1916, viene trasferito alla 7/¢
Squadriglia Aeroplani (2* Sezione Nieuport da caccia).

La comanda il Cap. Chiapperotti sul campo di Aquileia
(Udine) e dipende dal 1° Gruppo Aeroplani di Santa Maria La
Longa (Comando di Aeronautica 3* Armata).

Il 17 aprile, su un Nieuport 13, inizia subito la sua attivita con
una crociera di 45 minuti su Grado per allarme, ripetuta il 18.
Nei giorni seguenti altri voli sul fronte e crociere fra Cormons,
Gorizia e Palmanova ed il 29 aprile, su volo d’allarme, il suo
primo combattimento: inseguito un aereo nemico lo attacca su
Gradisca e, dopo un breve scontro a fuoco nel quale spara 41
colpi, rimane ferito alla spalla destra da una pallottola della
mitragliatrice del nemico, che riesce a fuggire rientrando nelle
proprie linee con la fusoliera e le ali perforate.

11 13 maggio riprende 1’attivita con voli di caccia e crociere su
Asiago ed, il 23, compie la prima tappa di trasferimento con gli
altri piloti della squadriglia, dal campo di Aquileia a quello
della Comina ed, il 25, la seconda tappa dalla Comina a
Villaverla, nuova sede della 71¢ Squadriglia Aeroplani.

I1 2 giugno attacca un apparecchio nemico su Asiago con una
raffica di 25 colpi, costringendolo a rientrare alla sua base.

Nei giorni seguenti si susseguono crociere e voli d’allarme su
Schio, Vicenza, Thiene e Bassano e, il 21, combatte contro un
aereo nemico sparando 50 colpi.

L’otto luglio sull’altipiano di Asiago spara contro un apparec-
chio avversario ed il 13 settembre, durante un volo di crociera,
incontra un aereo nemico a 5.000 metri, gli spara contro un
caricatore e lo ricaccia verso Pergine.

11 9 ottobre, durante un volo a protezione della zona del monte
Pasubio, avvista ed insegue un apparecchio nemico e deve
atterrare a Verona per mancanza di benzina.

Il 13 novembre, tra cima Caldiera e monte Longara, incontra
un nemico, lo insegue e raggiuntolo gli spara contro un carica-
tore.

Al Sergente Guicciardi, per il suo comportamento abile e
coraggioso e vari combattimenti a quota altissima nel periodo
16 aprile - 15 dicembre 1916, viene conferita sul campo la
medaglia di bronzo.

I1 15 dicembre viene trasferito alla 70° Squadriglia Aeroplani
Nieuport da caccia al campo di S. Caterina.

La squadriglia, dotata di apparecchi Nieuport 13 e Nieuport 17
e comandata dal Cap. Tacchini, dipende dal Comando
Supremo e viene impiegata nella difesa di Udine: uno dei suoi
piloti, al suo quarto abbattimento, & Francesco Baracca, il futu-
10 asso degli assi dell’ Aviazione del Regio Esercito.

Il 20 dicembre Ferruccio scorta i Caproni che vanno a bombar-
dare S. Daniele del Carso e poi vola sempre in crociere di cac-
cia sino al 13 gennaio 1917, giorno in cui viene ricoverato
all’Ospedale Militare di Udine per la frattura della clavicola
sinistra, incidente di terra a causa del suolo gelato, che lo rende
inattivo sino al 24 aprile.

I 26 riprende i voli di crociera e caccia ed il 23 maggio, duran-

te un volo di scorta ai Caproni, combatte e respinge un velivolo
nemico che, attaccando un bombardiere del gruppo su
Nabresina, uccide il mitragliere italiano.

In giugno altri voli di caccia e scorta ai Caproni che, il 10 ed il
19, bombardano Caldonazzo e Levico.

Sempre scortando i nostri bombardieri ha altre avventure: il 28
luglio combatte con un apparecchio nemico; il 7 agosto su
Chiapovano & colpito a 3.800 metri da una granata antiaerea
che danneggia gravemente 1’apparecchio ed il motore, che
cessa di funzionare, ma Guicciardi, planando, riesce a rientrare
nelle nostre linee ed a prender terra sui reticolati presso
Gorizia.

Il 14 agosto, nel volo di andata del bombardamento di Assling,
i Caproni vengono attaccati da una squadriglia nemica e
Ferruccio ¢ attaccato da due caccia: durante il combattimento,
in cui a detta dei suoi compagni avrebbe certamente colto la
sua prima vittoria, gli si strappa il nastro della mitragliatrice.
Comunque la sua irruenza ha fatto desistere i nemici e le scher-
maglie e gli inseguimenti sono durati tanto che il nostro pilota
atterra presso Cividale senza una goccia di benzina.

Il nuovo comandante della squadriglia, Cap. Chiapperotti, che
lo aveva conosciuto quando comandava la 7/¢ Squadriglia, si
complimenta con lui e lo propone al Comando del X° Gruppo
Aeroplani, da cui dipende ora la 70° Squadriglia, per un
Encomio ufficiale.

Il 24 ed il 28 agosto scorta i nostri Caproni che bombardano
Idria ed il bosco di Panovizza.

In settembre, ottobre, novembre e dicembre continue crociere
di scorta e caccia senza incontri col nemico.

Macchi Hanriot HD-1, fotografato in un campo d'aviazione italiano; biplano da caccia
terrestre, monoposto, azionato da un motore Le Rhone di 110 CV, costruito in 831
esemplari durante la Prima Guerra Mondiale dalla “Societa Anonima Nieuport
Macchi” di Varese, su licenza Hanriot e progettato dall'ingegnere Pierre Dupont.

L’ultimo giorno del 1917, durante un volo di crociera su
Asiago, una panne al motore lo costringe ad atterrare a
Villaverla ma ritorna in volo al suo campo poche ore dopo per
festeggiare I’anno nuovo coi compagni.

Il 1° gennaio 1918 & in crociera su Asiago, obiettivo che gli
viene ripetutamente assegnato i giorni seguenti col compito di
scortare apparecchi S.A.M.L. e Caproni.

11 18 febbraio viene inviato al Deposito Velivoli di S. Pelagio,
dal cui campo esegue numerosi voli per trasferire gli apparec-

39




Parte seconda - La guerra nell’aria in Europa

chi al fronte dopo averli provati in voli ad alta quota.

Nei suoi documenti personali mancano purtroppo i fogli relati-
vi al periodo dal mese di marzo 1918 alla fine dell’anno ma in
quei dieci mesi venne certamente assegnato alla 77¢
Squadriglia Aeroplani da caccia.

Dal gennaio al marzo 1919 Ferruccio ¢ in forza alla 77¢
Squadriglia Aeroplani da caccia Spad al campo di Marcon
dove trasporta apparecchi ai campi di Zaule e di Cascina
Farello o effettua voli di allenamento.

Dal 20 aprile 1919 ¢ alla 73* Squadriglia HD che dipende dal
Comando XXI° Gruppo Aeroplani (Comando Truppe Italiane
in Macedonia) dove compie voli di crociera ed allenamento sul
biplano Macchi Hanriot HD-1 sino alla fine di giugno.

(Macchi Hanriot HD-1: Biplano da caccia terrestre, monoposto, azionato da
un motore Le Rhéne 9J di 110 C.V., rotativo stellare a 9 cilindri raffreddati ad
aria. Costruito dalla Societa Anonima Nieuport-Macchi di Varese su licenza
Hanriot. Caratteristiche principali: apertura ala superiore m. 8.70; apertura
ala inferiore m. 7.40; lunghezza m. 5.84; altezza m. 2.71; superficie mq. 17.50;
peso a vuoto kg. 385; velocita massima km./ora 185; plafond m. 5.900; elica
trattiva a passo fisso, bipala e lignea.

Progettato dall’ing. Pierre Dupont il caccia Hanriot HD-1 era, in Francia,
contemporaneo di caccia famosi come i Nieuport e gli Spad e non venne adot-
tato dall’aviazione francese per ragioni di uniformita di materiale.

L’HD-1, che presentava buone prestazioni di velocita orizzontale ed ascensio-
nale ed eccellenti doti di maneggevolezza, venne scelto dalle autorita italiane
come macchina da opporre ai nuovi velivoli avversari.

La Nieuport-Macchi si assicuro la licenza di produzione ed i primi esemplari
vennero consegnati, all’inizio dell’estate 1917, alla 76" Squadriglia di
Campoformido e quindi alla 79°.

Il 1° novembre anche la 70¢, 76°, 78°, 80, 81¢, 82°, 83¢, 91 Squadriglia ed il 2°
Gruppo Servizi Difesa erano dotate di armamento misto Nieuport ed Hanriot.
Alla fine del 1917, anche la 72 Squadriglia veniva dotata di Hanriot HD-1 e,
nel febbraio del 1918, su 240 aerei che le squadriglie da caccia avevano in
dotazione quasi la meta erano Macchi Hanriot (103 di cui 26 non efficienti).
Erano equipaggiate su Hanriot anche altre squadriglie da caccia: la 73°
Squadriglia in Macedonia, la 85° in Albania e la 241° Squadriglia della
Marina a Venezia Lido.

Nell’ottobre 1918, delle 18 squadriglie da caccia italiane, 14 erano equipag-
giate con Hanriot HD-1: 7 squadriglie con soli Hanriot (72¢, 73, 76°, 78, 80,
814, 85°) e le altre con armamento misto (70¢, 82 su Nieuport, Hanriot e Spad,
la 71° su Hanriot e Spad e la 74¢, 75, 79°, 83 su Nieuport e Hanriot). Alla
Macchi vennero ordinati 1.700 esemplari di cui 831 consegnati prima dell’ar-
mistizio e 70 dopo la cessazione delle ostilita. L’HD-1 rimase in servizio post-
bellico per molti anni ed al momento della costituzione della Regia
Aeronautica nel 1923, il 1° Stormo Caccia era ancora equipaggiato con quel-
laereo.

L’unico Macchi Hanriot HD-1 ancor oggi esistente in Italia si trova al Museo
« Storico dell’Aeronautica Militare Italiana di Vigna di Valle - Roma)

Elia Liut

Elia Antonio, classe 1894 di Fiume Veneto (Pordenone), effet-
tivo del 16° Reggimento Fanteria, viene ammesso come allievo
pilota alla Scuola di San Giusto (Pisa) il 14 giugno 1915 conse-
guendo il suo primo Brevetto di pilotaggio il 20 dicembre ed, il
20 gennaio 1916, il Brevetto militare.

Una settimana dopo viene trasferito al campo della Malpensa
per fare pratica sul Maurice Farman ed il 3 marzo a Cascina
Costa dove il 22 aprile consegue la nomina di pilota di
Nieuport.

Il 1° maggio 1916 viene assegnato alla 75* Squadriglia
Aeroplani da caccia al campo di Verona, comandata dal Cap.
Scarpis e dipendente dal III° Gruppo Aeroplani (3* Armata).
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Il 15 maggio compie il suo primo volo di guerra su allarme in
difesa della citta di Verona e, 1’11 giugno, sostiene il primo
combattimento aereo nel cielo di Schio, il secondo su Thiene il
21 giugno ed il terzo sul monte Pasubio il 9 luglio.

I1 15 Iuglio & promosso Sergente.

L’attivita ¢ intensa sino alla fine dell’anno ed i voli su allarme
in difesa della citta di Brescia si susseguono quasi tutti i giorni
senza incontri col nemico.

Anche I’anno seguente, a parte qualche crociera sull’ Adamello,
tutti i voli sono su allarme per la difesa della citta.

I1 26 giugno 1917 viene trasferito alla 77° Squadriglia
Aeroplani caccia Nieuport al campo di Aiello, dipendente dal
I° Gruppo Aeroplani (3* Armata).

Tre giorni dopo il primo volo nella nuova squadriglia alla scor-
ta dei Caproni; quindi altri voli di scorta ai ricognitori Voisin e
Savoja Pomilio e due combattimenti aerei, il 9 ed il 23 luglio,
durante voli di crociera.

Il 2 agosto un combattimento su allarme ed il 20 un altro,
durante una crociera sull’Hermada, in cui I’altimetro segna
5.000 metri.

Un lancio di manifestini sulle linee, con un volo di 105 minuti,
viene effettuato il 19 agosto.

Dall’inizio di settembre alla fine di ottobre Elia compie molte
crociere ma soprattutto voli di scorta agli apparecchi da bom-
bardamento e da ricognizione di altre squadriglie del Regio
Esercito: Caproni, Savoja Pomilio, S.A.M.L., Voisin e crociere
di scorta agli idrovolanti della Regia Marina.

In ottobre sostiene altri combattimenti: il 7 contro un velivolo
nemico ed il 16 attacca un draken costringendolo ad abbassar-
si. Quindi ingaggia il combattimento con un caccia nemico che
difende il pallone drago, ma ¢ costretto a desistere poiché la
sua mitragliatrice si inceppa dopo aver sparato 112 colpi.

I1 26, sul lago di Doberdo, attacca un apparecchio nemico che

viene abbattuto da Ancillotto.

(L’asso Giannino Ancillotto guadagnera una seconda medaglia d’argento per
aver abbattuto due bombardieri nemici in caccia notturna, il 2 luglio 1918, e a
pochi minuti [’uno dall’altro: primato unico nella Prima Guerra poiché nes-
sun altro cacciatore alleato o nemico ha mai ripetuto tale gesta eroica.
Soltanto I’aviatore inglese Ten. R.A.J. Warneford riusci in una simile impresa,
il 7 giugno 1915, ma si trattava del dirigibile tedesco Zeppelin L.Z.37 illumi-
nato dai riflettori, su cui quel pilota lascio cadere sei bombe dal suo monopla-
no Morane)

Il 10 novembre 1917 viene trasferito alla 80° Squadriglia
Aeroplani caccia Nieuport-Spad anch’essa al campo di Aiello
e dipendente dal I° Gruppo Aeroplani (3* Armata).

Nella nuova squadriglia continua 1’attivita di scorta agli appa-
recchi da bombardamento e da ricognizione ma si dedica, con
gli altri aviatori, specialmente agli attacchi ai draken nemici
che in quella zona sono particolarmente attivi con effetti molto
negativi per le nostre truppe e la nostra artiglieria.

(Quei “vesciconi gialli”, che dondolavano tutto il giorno dietro le linee, erano
reputati pin dannosi degli apparecchi poiche fornivano continui e precisi dati
all’artiglieria nemica.

La tattica di attacco non era facile: a bassa quota, sotto il tiro delle mitraglia-
trici e della fucileria avversarie.

Inoltre i mezzi offensivi erano limitati: bisognava disporre ai montanti del veli-
volo dei razzi incendiari e lanciarli a distanza ravvicinata sull’involucro del
pallone drago poiché ancora non erano disponibili le pallottole al fosforo.

Il piut delle volte i razzi non partivano e [’attacco falliva con il rischio quasi
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Il sergente pilota Elia Liut ai comandi del Nieuport Ni.17 “Super Bebé” N° 3656 della “77* Squadriglia Aeroplani da Caccia” del 13° Gruppo Aeroplani.
Consegnato alle squadriglie all'inizio del 1917, il Ni.17 aveva un propulsore Gnome-Le Rhone da 110 C.V. e fu costruito su licenza dalla Macchi in i /7

La 77 Squadriglia era denominata “Asso di cuori” poiché la sua insegna era un cuore rosso in campo bianco.

certo di essere mitragliati ed abbattuti.
Inoltre I'aereo assalitore, dovendo avvicinarsi al massimo, rischiava di infilar-
si nel drago nemico )

Lo specialista della squadriglia negli abbattimenti di draken ¢
Giannino Ancillotto e molte volte Liut fa parte dei compagni di
scorta: il 16, 29 e 30 novembre; ed ancora il 5 e 6 dicembre.
Scorta Giannino nell’abbattimento del 30 novembre e quello,
famoso, del 5 dicembre su Rustigné in cui Ancillotto, come
recita la motivazione della sua medaglia d’oro, attraversava
Paerostato in fiamme, riportando sul proprio velivolo, grave-
mente danneggiato, lembi dell’involucro lacerato.

Frattanto, il 20 novembre, la 80¢ Squadriglia viene assegnata,
insieme alla 77" ed 83*, al XIII° Gruppo Aeroplani.

Le tre unita sono tutte schierate sul campo di Marcon dove ha
sede anche il Comando del Gruppo.

Nel 1913, oltre che per crociere e scorte, Liut viene prescelto,
tra un ristretto numero di piloti, per le crociere notturne e, 1’8
febbraio, effettua la prima della durata di 60 minuti.

Un encomio del Colonnello Moizo loda i tre migliori piloti in
servizio di “caccia notturna”: S.Ten. Ancillotto, Serg. Allasia e
Serg. Liut (ved. foto pag. 43).

Con lo stesso Ordine del Giorno dell’Encomio (20 febbraio)
Elia viene trasferito alla 77* Squadriglia Aeroplani ed il 21, su
allarme, esegue una crociera notturna di 95 minuti alla quota di
2.500 metri.

Seguono numerosi voli in marzo: crociere, allarmi e scorte ai
S.A.M.L., mitragliamenti di truppe e numerosi abbassamenti di
draken nemici.

11 9 un combattimento infruttuoso e, finalmente, il 16 marzo
Liut, durante una scorta ai Savoja Pomilio sul Piave, abbatte un
apparecchio nemico facendolo precipitare fra Ronchi e
Noventa di Piave: & la sua prima ed unica vittoria ufficialmente
riconosciuta.

11 giorno seguente due voli, su allarme, a Venezia ed a San
Dona.

Sino alla fine di aprile si susseguono altri voli d’allarme su San
Dona, Treviso, Meolo, Zenzon e Ponte di Piave, crociere e
scorte ai S.A.M.L. su Conegliano.

11 3 ed il 12 aprile attacca due draken e li costringe ad abbas-
sarsi; il 2 maggio esegue un lancio di manifestini.

11 17 decolla su allarme ed ingaggia un combattimento contro
un apparecchio che attacca il campo di Marcon.

11 20 maggio, durante una crociera di scorta ai S.A.M.L., com-
batte contro un velivolo nemico che attacca la formazione.

Elia frattanto era stato proposto come pilota istruttore ed invia-
to alla Scuola di Busto Arsizio ed, in giugno, alla Scuola di
Tiro Aereo di Furbara (Roma) ed a quella di Centocelle
(Roma).

11 7 luglio viene messo a disposizione temporanea della Societa
Vickers-Terni a La Spezia ed il 17 agosto riceve la nomina
ufficiale di pilota istruttore di Hanriot.
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Dal 1° settembre 1918 ¢ messo a disposizione, sul campo di
Coltano, della Societa Vickers-Terni per le prove in volo del
nuovo biplano “M.V.T.”, progettato dal direttore tecnico della
Societa, ing. Alessandro Marchetti.

Con tale monoposto metallico, munito di propulsore S.P.A.
200 C.V., Elia Liut batte, i1 9 dicembre, il record del mondo di
velocita alla media di km/ora 260,869.

Vedremo in seguito i particolari dell’importante avvenimento e
del velivolo da caccia pili tecnologicamente progredito, proget-
tato e prodotto in Italia durante il primo conflitto mondiale.

Cosimo Rennella

Cosimo, classe 1890 di Secondigliano (Napoli), che sin dal 28
agosto 1912 ha conseguito il brevetto di aviatore civile su
apparecchio Chiribiri e quello militare il 28 luglio 1913 su
Blériot, arrivato in Italia entra come volontario nel Regio
Esercito Italiano.

I1 soldato Rennella, su sua richiesta, viene trasferito al
Battaglione Aviatori ed ammesso come allievo pilota alla
Scuola di San Giusto (Pisa) il 17 settembre 1915.

I1 25 gennaio 1916 compie la prova N° 4 su un Blériot 80 C.V.
Gnoéme sul percorso di 270 km. San Giusto-Livorno-
Viareggio-Pisa e ritorno.

Nominato allievo pilota di Farman il 1° febbraio 1916, viene
trasferito alla Scuola di Busto Arsizio il 6 seguente e nominato
pilota di Maurice Farman con D.M. N° 1847 del 14 febbraio.

11 12 aprile viene trasferito al campo di Mirafiori nella Sezione
Allenamento su apparecchi M.F. 14 con motori Fiat 100 C.V.
Trasferito in zona di guerra il 14 aprile 1916, egli riceve il bat-
tesimo del fuoco il giorno seguente nella 37¢ Squadriglia
Aeroplani Farman da Ricognizione dislocata al campo di
Verona, comandata dal Cap. Bonazzi e dipendente dal III°
Gruppo Aeroplani (1* Armata).

La 31* Maurice Farman operava, con apparecchi del 1914 poco
adatti al compito, come unita da ricognizione e da caccia in un
vasto settore del fronte con pochi campi di aviazione e forte-
mente battuto dall’aviazione nemica.

11 20 aprile viene trasferito alla 32¢ Squadriglia Aeroplani da

‘Ricognizione al campo di Villaverla, comandata dal Cap.

Armani e dipendente dal IT1I° Gruppo Aeroplani (1* Armata).

Il 1° maggio 1916 viene trasferito alla 48* Squadriglia da
Ricognizione Farman, al campo di Belluno, comandata dal
Cap. Maurel e dipendente dal VII® Gruppo Aeroplani (1°
Armata).

I lettori del quotidiano El Comercio di Quito leggevano in
prima pagina, un mese dopo, una corrispondenza inviata
dall’Italia e firmata “Cosimo Rennella pilota aviatore del 7°
Gruppo Aeroplani del Regio Esercito Italiano”.

Nella terza pagina della interessante relazione vi era una foto-
grafia del pilota sorridente ai comandi di un Maurice Farman,
designato dalla sigla M.F. 754.

Il pilota descrive dettagliatamente le settimane di febbrile pre-
parazione dell’offensiva in cui tutto il materiale della 48
Squadriglia Aeroplani & stato rinnovato ed aumentato da vari
apparecchi di riserva, ogni aereo ¢ provvisto di moderne appa-

recchiature radiotelegrafiche per comunicare col campo e con
le batterie per dirigere il tiro contro il nemico.

Alla vigilia il comandante riunisce tutti i piloti della squadri-
glia e consegna gli ordini per il giorno seguente: i velivoli par-
tiranno in gruppi di tre e voleranno per quattro ore sulla zona
loro assegnata, dal campo sino alla zona orientale di Gorizia,
per segnalare e correggere via radio il tiro delle batterie italiane
di grosso calibro.

Dovranno volare sino a quando un altro gruppo di tre Farman
prendera il loro posto, e cosi via per tutto il giorno e quello
seguente.

Quando viene il suo turno Rennella decolla con 1’ufficiale
osservatore a bordo; 1’ordine del giorno gli ha riservato le ore
migliori e la visibilita & perfetta.

Sorvolando la linea del fuoco il pilota racconta:

“Sento un rumore di morte che mi si avvicina: sono gli shra-
pnels con le loro nuvolette color mattone che mi danno il ben-

venuto, devo salire ad una quota superiore.

(Gli “shrapnels” erano speciali proietti di artiglieria che lanciavano tutt’in-
torno, al momento dell’esplosione determinata da una spoletta a tempo, molte
decine di pallette esplosive che arrecavano danni agli apparecchi colpiti)

L’osservatore si volta, da un’occhiata all’altimetro: 1.800
metri e quindi con indifferenza si volta di nuovo e si appresta a
stabilire la comunicazione con le nostre batterie al momento

esatto.

(Le vecchie stazioni radiotelegrafiche a scintilla, per trasmissione da bordo
dell’aeroplano, non avevano dispositivi per variare in molte gamme la lun-
ghezza d’onda.

In genere si potevano ottenere solo tre onde ed appena sufficientemente disco-
ste per evitare le interferenze ed i disturbi reciproci.

Per poter quindi permettere il servizio ad un numero maggiore di aerei, si
dovevano disciplinare le trasmissioni, assegnando ad ogni apparecchio un
proprio turno di servizio.

A cio servivano speciali cronometri, aventi il quadrante diviso in quattro setto-
ri a colori differenti.

Alla partenza degli apparecchi si sincronizzavano i vari cronometri, stabilen-
do per ogni aeroplano il turno di trasmissione, con l’assegnazione del corri-
spondente colore di settore dell’orologio.

In tal modo, quando un velivolo trasmetteva nel suo turno di 15 secondi, gli
altri del suo stesso Corpo d’Armata, aventi uguale lunghezza d’onda, taceva-
no. Le squadriglie di due Corpi di Armata vicini, avevano assegnata una lun-
ghezza d’onda differente)

La zona che dobbiamo controllare é marcata sulla carta topo-
grafica ma non c’é luogo che i miei occhi non riconoscano
poiché infinite volte li abbiamo sorvolati e fotografati: sono
trincee, ridotte e fortificazioni ben dissimulate nella vegetazio-
ne e sulle quali, pochi momenti dopo, cade una pioggia di
proiettili delle nostre batterie da 305.

Le cannonate dell’artiglieria nemica sono intermiitenti, sem-
bra che le nostre batterie pesanti abbiano iniziato a far sentire
i loro mortali effetti e I'uragano di mitraglia che vomitano,
sembra un eco lamentoso e cupo.

Al suo passaggio ogni granello di terra viene rimescolato,
soffocato ed avvolto in una cortina di ferro.

La cortina della civilta!...”

I1 12 Iuglio 1916 Cosimo viene trasferito alla 45¢ Squadriglia
da Ricognizione Caudron, al campo di Oleis, comandata dal
Cap. Giovine e dipendente dal Comando VI° Gruppo
Aeroplani (2* Armata).
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20 febbraio 1918.
Ordine del Giorno del 13° gruppo Aeroplani in cui si possono notare due fatti importanti: I’Encomio ufficiale del Colonnello Moizo al S.Ten. Ancillotto, al Serg. Allasia ed al Serg.
Liut per aver eseguito crociere notturne alla luce lunare; il trasferimento del Serg. Liut alla “77* Squadriglia Aeroplani” per essere abilitato al pilotaggio dello Spad.
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Il 6 agosto mentre vola col Cap. Giovine, e 1’8 agosto col
S.Ten. Monti, viene attaccato da Fokker nemici e riesce abil-
mente a sottrarsi all’attacco.

I1 31 agosto ¢ promosso al grado di Sergente.

11 31 ottobre, durante una ricognizione, il Ten. Allegra combat-
te contro due Albatros nemici.

L’11 aprile 1917, durante una ricognizione con lancio di mani-
festini, il Ten. Allegra combatte contro un Fokker nemico.

Il 15 maggio, in ricognizione col Cap. Mutti il suo apparecchio
viene colpito da due schegge di shrapnel nel piano inferiore e
nell’alerone destro.

11 19 giugno, col Ten. Allegra in ricognizione fotografica a
bassa quota, Rennella ritorna al campo con 1’apparecchio col-
pito da due pallette di shrapnel.

I1 23 giugno 1917 viene inviato al Comando Aeronautica
(Aviatori) di Torino per la visita medica di rito in vista della
sua assegnazione alle squadriglie da caccia e, tre giorni dopo, &
al campo della Malpensa per il passaggio all’apparecchio
Nieuport.

11 7 agosto consegue I’abilitazione su un Nieuport con propul-
sore Le Rhone 80 C.V.

11 9 agosto & gia al campo di San Giusto (Pisa) per specializzar-
si nella scuola di tiro in volo.

Il sergente Rennella, per gli ottimi risultati conseguiti, viene
trasferito alla Aviazione da caccia del Regio Esercito Italiano
e, il 24 agosto, & in forza alla 78* Squadriglia Caccia
Nieuport-Spad dislocata a Borgnano, comandata dal Magg.
Bongiovanni del VI° Gruppo Aeroplani di Oleis e dipendente
dal Comando di Aeronautica di Cormons, 2* Armata e Zona
Carnia.

Poiché i suoi combattimenti sono molto numerosi ci limitere-
mo a citare i pil significativi o quelli che hanno dato luogo ad
abbattimenti di velivoli nemici, segnalando i molti che non
vennero riconosciuti ufficialmente.

Molti attacchi, come capitava a tutti i nostri piloti, avevano
esito nullo o la mitragliatrice si inceppava.

La sua prima vittoria, ufficialmente riconosciuta, Rennella la
consegue il 24 settembre 1917, durante una crociera di scorta
ai Savoja Pomilio su Aidussina: nei pressi di Zagorie, in un
combattimento con tre caccia nemici, ne abbatte uno che preci-

‘pita sotto i colpi precisi della mitragliatrice del suo Macchi

Nieuport Ni.17.

(La notizia, diffusa dall’Agenzia Stefani di Roma, é riportata anche da tuiti i
quotidiani italiani che descrivono il bombardamento di Cattaro eseguito da
una squadriglia di Caproni e le vittorie dei cacciatori, che avevano abbattuto
sei velivoli nemici dal 24 settembre al 3 ottobre.

Gli altri abbattimenti erano riportati dai seguenti piloti: il 26 settembre sul-
I'altopiano dei Sette Comuni dal Serg. Imolesi, il 20 a Santa Lucia di Tolmino
dai sergenti Aliperta e Ferranti, il 29 presso il lago di Pietra Rossa (Carso)
dai tenenti Sabelli e Parvis.

Il Maggiore Piccio riportava tre vittorie: il 20 settembre ed il 2 e 3 ottobre, ed
era alla sua quindicesima vittoria, il Ten. Sabelli alla quinta, il Serg. Imolesi
alla terza)

(Cfr. “Corriere della Sera”, Milano 8 ottobre 1917)

11 26 settembre, in crociera di scorta su Lhom ai Caproni, com-
batte con un caccia nemico e lo abbatte (non riconosciuto).

Il 24 ottobre la 78* Squadriglia Nieuport da caccia si trasferi-
sce a Istrana alle dipendenze del X° Gruppo Aeroplani

(Comando Supremo).
11 suo secondo abbattimento riconosciuto avviene su Mosniga
il 21 novembre, durante una scorta ai Caproni: una pattuglia di
cinque caccia avversari incrocia la nostra formazione e due
attaccano i bombardieri; Cosimo li attacca deciso sparando 130
colpi di mitragliatrice ed abbattendone uno.

11 20 novembre la 78 Squadriglia Caccia Nieuport-Hanriot ¢
sempre schierata sul campo di Istrana ma dipende dal VI°
Gruppo Aeroplani (4* Armata).

I1 14 gennaio 1918 il sergente Rennella, in un combattimento
ad alta quota sul monte Grappa, affronta un aereo nemico da
ricognizione e lo abbatte in un duello breve ed accanito.

Di questo abbattimento riconosciuto abbiamo un estratto del
suo diario di guerra, pubblicato da un giornale sudamericano,
che vale la pena di riportare quasi integralmente per compren-
dere 1o spirito che animava i cacciatori e la sua profonda uma-
nita:

“Nel cielo limpido dell’alba le stelle cominciano ad impallidi-
re e tutti i piloti della squadriglia sono gia pronti a partire al
segnale d’allarme: non attendiamo a lungo... il telefono segna-
la che aerei nemici arrivano da N.E. Decolliamo e ci lanciamo
nello spazio quasi simultaneamente. Guardo [’altimetro:
1.500... 2.000... 2.600 metri, man mano che il mio Macchi
Nieuport guadagna quota, una strana inquietudine mi invade.
Sard il presentimento che stia per succedere qualcosa di gran-
de, o ¢ il desiderio che ’ignoto, linevitabile, si materializzi il
pin presto possibile? Quattromila metri... tra le nuvolette
della contraerea distinguo tre puntini neri che avanzano: é il
nemico! Tolgo la sicurezza dalla mitragliatrice e la provo: fun-
ziona bene oggi! Viro e mi lancio nella loro direzione, sce-
gliendo un avversario su cui dirigo ad una velocita di duecento
chilometri all’ora.

Punto direttamente sulla prua dell’apparecchio e giunto a
pochi metri gli passo sotto. Il nemico ha aperto il fuoco: la
battaglia é iniziata; viro e faccio quota portandomi sopra [’ ae-
reo nemico in cui distinguo chiaramente gli occupanti.

1l pilota ha capito la mia manovra e tenta di sfuggire, viran-
do... Mi getto su di lui in picchiata e gli sparo due scariche di
centinaia di colpi in tre secondi: sento per due volte, chiara-
mente, il rumore della tela lacerata.

Due aeroplani dei nostri vengono in mio aiuto, manovrando
con astuzia e decisione... Mi distraggo un attimo e vedo un
nostro apparecchio che scende sbandando: dal distintivo
dipinto sul suo timone capisco che é quello del mio comandan-
te; senza dubbio una scarica nemica gli ha bloccato il motore!
A quella vista, con pin impeto di prima, ritorno alla lotta,
pieno di coraggio...

La battaglia diventa sempre pin violenta, la bellezza del com-
battimento e I’odio per i nemici della mia Patria, infonde nel
mio essere una ferocia aggressiva che mi invade mentre mano-
vro per [’attacco.

Sfuggira ancora una volta? No! Lo attacchero, lo inseguiro
fino a quando mi rimarra una cartuccia nell’arma ed una goc-
cia di benzina nel serbatoio.

I miei dubbi durano poco, braccato, inseguito e circondato dal
fuoco delle nostre mitragliatrici I’apparecchio nemico vola a
zigzag, in cerca di scampo.
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Istrana, novembre 1917.

1l sergente pilota Cosimo Rennella, Pioniere dell'aviazione italiana, fotografato sul
Macchi Hanriot HD-1 N° 20960 della “78° Squadriglia Caccia Nieuport-Hanriot” .
Alla fine della Prima Guerra Mondiale, egli vantava diciassette abbattimenti, di cui
sette ufficialmente accertati, e figura al decimo posto nella graduatoria ufficiale dei

g

quar assi dell'aer

tica del Regio Esercito italiano.

Infine, nel mirino del mio collimatore lo vedo a tiro, e d’istin-
to, anticipando la mia volonta, mi accorgo di aver sparato.
Un’altra scarica: I’ho colpito in pieno! Per due volte oscilla
bruscamente, quindi scende verticalmente in un vertiginoso
volo verso il disastro.

Nessuna manovra rivela che il pilota faccia il minimo tentativo
per evitare la catastrofe. L’ho ferito o forse sara morto?
Fugace, come un lampo, la pieta invade per alcuni istanti la
mia anima... Sono qui, come anche lui era, sospeso nell’aria, a
piut di tremila metri! Son pieno di vita, di sogni e di speranze e,
forse come lui pochi istanti fa, penso ai miei cari che attendo-
no il mio ritorno...

Nel cielo volano ancora i miei compagni, vigili sentinelle,
mentre io inizio la discesa, impaziente di toccar terra. Quando
atterro, il rombo dei cannoni, dalle vicine Alpi, mi tranquilliz-
za, e penso che anche lassii vi sono milioni di uomini che com-
battono e muoiono, tutti lottando per la stessa causa e difen-
dendo lo stesso ideale”.

11 15 gennaio, in una crociera di scorta ai Caproni egli abbatte,
ad Arsie, un caccia avversario e viene citato nel Bollettino del
Comando Supremo (quarto abbattimento ufficialmente ricono-
sciuto).

Alla fine del mese Cosimo ¢ al decimo posto nella graduatoria
degli abbattimenti ufficiali: dal primo al terzo posto figurano

gli assi magg. Francesco Baracca, ten. col. Pier Ruggero Piccio
ed il principe cap. Fulco Ruffo di Calabria, rispettivamente con
trenta, diciassette e sedici vittorie.

Il 17 marzo, in crociera di caccia sul Monte Grappa, attacca un
caccia nemico abbattendolo oltre le nostre linee e facendolo
precipitare in Val Seren (non riconosciuto).

Il 23 marzo, in crociera su Conegliano, attacca un draken
facendolo abbassare.

Nella seconda settimana di aprile, per sette giorni continui,
Rennella partecipa alle azioni con numerosi voli di mitraglia-
mento a bassa quota, di crociera e di scorta ed in un solo gior-
no, il 17 aprile 1918, abbatte due apparecchi, uno su
Conegliano, I’altro su Valdobbiadene guadagnandosi la qualifi-
ca di asso (sono il 5° e 6° abbattimento ufficialmente ricono-
sciuti).

Il 10 maggio viene incaricato, con una crociera su
Montebelluna e Pederiva, di lanciare manifestini.

Il 17 maggio attacca col suo Macchi Hanriot HD-1, un appa-
recchio nemico da caccia e lo vede precipitare nel Piave.
Questo abbattimento non gli viene riconosciuto ma nemmeno
quello, dello stesso giorno, di un apparecchio da ricognizione
nemico, azione compiuta insieme ad un altro HD della squadri-
glia.

La relazione ufficiale del volo, col timbro lineare violetto in
gomma “78° Squadriglia Aeroplani”, costituisce un esempio
del compito che attendeva i piloti al ritorno da ogni volo.

In essa si nota che Cosimo, che si firmava “Cosme”, ha dovuto
scriverla tutta di suo pugno senza 1’ausilio di una macchina da
scrivere (ved. foto pag. 46).

11 20 maggio il Generale Pennella, comandante della ricostitui-
ta 2* Armata, rinata dopo la sventura di Caporetto, distribuisce
le insegne al valor militare a venticinque arditi del cielo sotto il
suo comando.

Al sergente pilota Rennella, citando il discorso del Generale,:
“Viene conferita la medaglia d’argento per la noncuranza dei
pericoli, per altissimo sentimento del dovere, per la magnifica
pertinacia, mirabile risolutezza, eccezionale slancio ed anche
per la sua caratteristica nel contrattaccare sempre con supre-
ma audacia’.

(Cfr. “La Stampa”, Torino 24 maggio 1918, 1° pagina)

11 testo integrale del discorso & pubblicato a pag. 107 della rivi-
sta Nel Cielo, Milano Anno II - N. 7 del 10 giugno 1918, sulla
cui copertina sono ritratti alcuni leaders del Premio Cacciatori
ed assi della 2* Armata: Guglielmo Fornagiari (4 aeroplani),
Antonio Reali (13 aeroplani), Marziale Cerutti (10 aeroplani),
Cosimo Rennella (6 aeroplani), Antonio Chiri (5 aeroplani)
(ved. foto pag. 47).

Il 30 maggio, in crociera di caccia, avvista cinque velivoli
nemici, ne attacca uno e lo abbatte nei pressi di Lovadina con
una raffica di 47 colpi, ma anche questa vittoria, forse per la
non identificazione dell’apparecchio, non gli viene riconosciu-
ta.

Il mese di giugno inizia con voli di scorta ai S.A.M.L. della
115 e 118* squadriglia, su Valdobbiadene, e lanci di volantini.
11 15 giugno la 78 Squadriglia Caccia Hanriot-Nieuport si tra-
sferisce al campo di San Luca, alle dipendenze del XV°
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17 ma, gg 0 1918.
Relazione ufficia l de ll abbattimento di 1 cchio dar cogn z emico, autografa del Sergente Cosimo Rennella della “78* Squadriglia Aeroplani” .
L’abbattimento o di quelli che furonor ti uffici I
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Gruppo Aeroplani (8" Armata) e lo stesso giorno Rennella
attacca due aerei nemici sparando 150 colpi con esito nullo.

I giorni seguenti mitraglia a bassa quota le truppe nemiche sul
Piave e sul Montello.

11 20 giugno, in scorta ad un S.A.M.L. della 118* Squadriglia di
Istrana, in crociera per Nervesa-San Salvatore-Falzé di Piave,
avvista una squadriglia di apparecchi nemici che si dirige sul
velivolo scortato: li attacca e ne abbatte tre, il primo su
Sorgente Frati, il secondo su Campagnole ed il terzo tra
Fontana Boera e Villa Iacur: uno solo dei tre abbattimenti gli
verra riconosciuto.

Quando atterra il Cap. Riva, Comandante ed asso della squa-
driglia, lo abbraccia e si complimenta con lui: quella sera nella
baracca che funge da mensa parecchi cacciatori festeggiano

Cosimo.

(I piloti della 78" Squadriglia Aeroplani che si erano guadagnati la qualifica
di assi, con cinque o pit vittorie omologate, erano: sergente Reali Antonio: 11
vittorie, 1 medaglia d’argento; capitano Riva Antonio, comandante della squa-
driglia: 7 vittorie, 1 medaglia d’argento, Cavaliere dell’Ordine Militare di
Savoia; tenente Fucini Mario: 7 vittorie, 2 medaglie d’argento, 1 medaglia di
bronzo; sergente Rennella Cosimo: 7 vittorie, 2 medaglie d’argento; tenente
Masiero Guido: 5 vittorie, 3 medaglie d’argento, 1 medaglia di bronzo; tenen-
te Mecozzi Amedeo: 5 vittorie, 1 medaglia d’argento, 1 medaglia di bronzo, 1
croce di guerra; sergente Chiri Antonio: 5 vittorie, 3 medaglie d’argento)

11 23, con una raffica di 135 colpi attacca ed abbatte un appa-
recchio nemico tra Falzé di Piave e Barbisano, che non gli
verra riconosciuto.

Il 14 luglio, in crociera di scorta ai S.A.M.L. della 114*
Squadriglia su San Pietro di Barbozza spara 200 colpi e lancia
1.000 manifestini alle truppe nemiche.

In agosto attacca e fa abbassare due draken nemici: il primo
1’11 su Conegliano, il secondo il 30 su Colle San Martino.

11 31 agosto, in crociera su Valdobbiadene e Santa Lucia di
Piave, unito ad altri due HD, attacca ed abbatte un aereo nemi-
co nei pressi di Mandre con una raffica di 75 colpi.
L’abbattimento gli viene riconosciuto per la testimonianza
degli altri due compagni di squadriglia.

Nei mesi di settembre ed ottobre continua I’attivita con crocie-
re di scorta ai Savoja Pomilio della 114* Squadriglia da
Ricognizione e lanci di manifestini sulle truppe nemiche.
Frattanto, dal 20 ottobre, la squadriglia dipende dal Comando
XXIII® Gruppo Aeroplani della 8" Armata ma & sempre a San
Luca.

I1 27 settembre attacca con 50 colpi un aereo da ricognizione
nemico su Falzé con esito negativo.

11 27 ottobre, in crociera di caccia su allarme, attacca ed abbat-
te un velivolo da ricognizione nemico su San Polo e ne attacca
un altro su Susegana: abbattimento non riconosciuto.

In novembre, sino alla firma dell’armistizio, Cosimo continua
la sua instancabile attivita in azioni di mitragliamento e lancio
di spezzoni sulle truppe nemiche nelle zone di Vittoria,
Pederobba e Grave di Papadopoli.

In novembre, sino alla firma dell’armistizio, Cosimo continua
la sua instancabile attivita in azioni di mitragliamento e lancio
di spezzoni sulle truppe nemiche nelle zone di Vittoria,
Pederobba e Grave di Papadopoli.

Alla fine della guerra e dopo ventitré mesi di servizio, il Serg.

maggiore Cosimo Rennella pud vantare quattordici abbatti-
menti, di cui sette ufficialmente accertati, e si conferma al
decimo posto nella aduatoria ufficiale dei quarantadue assi
dell’ Aeronautica del Regio Esercito Italiano.

L’elenco degli assi italiani venne finalmente pubblicato il 1°
Febbraio 1919.

E firmato dal Comandante Generale di Aeronautica
Bongiovanni e si intitola “Graduatoria ufficiale delle vittorie
aeree omologate ai piloti italiani dell’ Aeronautica Terrestre dal
24 maggio 1915 al 4 novembre 1918”. In esso si precisano i
severi e rigorosi criteri di omologazione delle vittorie.

E evidente che, prima della pubblicazione dell’elenco ufficiale,
a Rennella venne riconosciuto il settimo apparecchio abbattuto
da prove raccolte in seguito (ved. pag. 49).

Fino al 6 marzo 1919 I’asso Rennella rimarra ufficialmente in
forza alla sua 78 Squadriglia Aeroplani da caccia.
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Copertina della rivista “Nel Cielo” che ritrae gli “assi” della II' Armata dopo la ceri-
monia della consegna delle medaglie al valore il 20 maggio 1918.

Da sinistra: Fornagiari Guglielmo, Reali Antonio, Cerutti Marziale, Chiri Antonio,
Rennella Cosimo, Ajmone-Cat Mario.
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Parte seconda - La guerra nell’aria in Europa

Nella Guerra Italo-Turca (1911-1912) gli aviatori italiani
avevano combattuto la prima guerra aerea nel mondo.

Quella piccola guerra aveva collaudato una nuova grande arma
ed impostato la formulazione concettuale dei suoi piu impor-
tanti tipi di impiego.

Per la prima volta nella storia si sperimentarono in pratica la
esplorazione e la ricognizione tattica, a vista e fotografica, le
missioni cartografiche, 1’osservazione del tiro della artiglieria,
I’assistenza alla fanteria in movimento, il lancio di manifestini
in territorio nemico, il bombardamento diurno e notturno.

Fu prevista perfino la caccia, se non attuata per la mancanza di
un’aviazione contrapposta.

Nata come specialita del Genio, ma alimentata dal valore e
dalla capacita di ufficiali provenienti da tutti i corpi
dell’Esercito e della Marina di guerra, 1’aeronautica militare
era destinata ben presto, dopo le pitl ardue prove della Prima
Guerra Mondiale, ad affiancarsi, come terza forza armata indi-
pendente, al fianco delle altre due tradizionali di superficie.
Come ebbe a dire il Douhet in una conferenza tenuta nel mag-
gio del 1913 nell’aula magna del Politecnico di Torino:

“Una nuova arma ¢ sorta: I’arma dell’aria; un nuovo campo di
battaglia si ¢ schiuso: il cielo; un nuovo fatto si ¢ compiuto
nella storia della guerra: il principio della guerra nell’aria”.
Durante la Prima Guerra Mondiale 1’aviazione faceva enormi
progressi tecnici e I’ Arma Aerea si convertiva in una efficiente
arma strategica, logistica e tattica.

Gli aviatori, specialmente quelli delle squadriglie da caccia,
erano considerati dei cavalieri dell’aria e, tra loro, nacquero
gli assi, cioé quelli che avevano abbattuto cinque o pill avver-
sari il combattimento, e che avevano il privilegio di far dipin-
gere, se lo desideravano, la loro insegna personale sull’appa-
recchio.

In quattro anni di lotte su tutti i fronti i piloti erano divenuti
quasi una casta a parte, se le condizioni meteorologiche non
erano proibitive volavano tutti i giorni ed i migliori combatte-
vano seguendo delle regole di cavalleria: se [’avversario finiva
le munizioni, lo si salutava cessando il duello.

Quando un aereo era abbattuto in territorio nemico, un aviatore
della parte avversa volava sul campo d’aviazione del pilota
‘avversario o sulle linee nemiche, gettando un tubo di metallo
con un messaggio indicante aereo, nome e grado dell’aviatore,
luogo dell’abbattimento, documenti e persino fotografie del
funerale e della tomba.

Nell’ultimo anno di guerra pero, con la scomparsa degli assi
dei primi tempi, i nuovi apparecchi e le mitragliatrici sincro-
nizzate con i giri dell’elica, anche i piloti si trasformarono:
alcuni anni dopo i veterani consideravano quasi una beffa esse-
re chiamati cavalieri dell’aria, anche se ricordavano con entu-
siasmo i dettagli di ogni duello.

“Sapevo che dovevo uccidere od essere ucciso”, disse uno di
loro, parlando per molti. “Non mi piaceva uccidere. Cio che
veramente amavo era la competizione”.

Terminata la guerra, quasi tutti i piloti sopravvissuti vennero
gradualmente smobilitati dalle nazioni belligeranti e molti di
loro avevano una gran voglia di tornare a volare, sia per pas-
sione, sia per guadagnarsi da vivere volando.

Ma non tutti gli aviatori italiani erano stati dimessi: nel 1919,
molti di essi erano in forza nei vari campi di aviazione ed alcu-
ni protagonisti di future imprese aviatorie in sud America
erano al campo di aviazione di Montecelio, vicino a Roma.

Un vuelito...

Su richiesta dell’asso sergente Cosimo Rennella Barbatto,
aveva visitato il campo di Montecelio don Miguel Valverde di
Guayaquil, console generale dell’Ecuador a Roma e noto scrit-
tore.

Ed ecco come egli descrive il volo con Rennella:

“Il sergente Rennella, uno degli assi pit brillanti della aviazio-
ne militare italiana, un giorno venne a trovarmi annunciandomi
che aveva ottenuto dai suoi superiori un permesso speciale per
farmi visitare il campo di aviazione di Montecelio, e quindi
sorridendo aggiunse: -E faremo un voletto!-

(Miguel Valverde é I’autore di “Anédoctas de mi vida”, da cui é tratto il rac-
conto intitolato “Un vuelito”, pubblicato in prima pagina da “El Guante”,
nell’edizione di lunedi 5 aprile 1920, prima della morte dello scrittore.

Juan Pefia Herrera, riferendosi al racconto del voletto di Valverde nel suo
libro “Historia de la Aviacion Ecuatoriana”, commenta.:

“Non posso fare a meno di notare il fatto che il signor Miguel Valverde, di
Guayaquil, non si sia ricordato di chiamarlo suo compatriota, suo concittadi-
no.

Per quale ragione? Non era orgoglioso del fatto che quel brillante asso fosse
precisamente un ecuadoriano e, persino, un guayaquileiio? Che ragione aveva
per chiamarlo brillante asso della aviazione militare italiana?...”
Probabilmente Valverde sapeva che Cosimo Rennella era nato in Italia; del
resto nel Comune di Guayaquil non vi é traccia di atto di nascita e non é stato
possibile appurare se e quando egli prese la nazionalita ecuadoriana o se con-
servo la doppia nazionalita per molti anni.

Del resto ci si puo porre un’altra domanda: perché non torno in Ecuador,
incoraggiando Liut, preferendo recarsi in Venezuela, tornando solo nel 1924,
su invito ufficiale del Presidente della Repubblica Dr. Gonzalo Cérdova?
Probabilmente la vicenda col “Club Guayas de Tiro y Aviacion” e le ingiusti-
zie subite furono la molla che fece scattare nel suo spirito avventuroso il desi-
derio di girare il mondo per soddisfare pienamente il suo unico desiderio, la
sua unica passione: volare)

Volare! Realizzare io, a 66 anni di eta, la temeraria impresa
dello sfortunato figlio di Dedalo! Naturalmente, mi affrettai ad
accettare il gentile invito, e ci accordammo che sarei stato
avvisato con un certo anticipo e che mia moglie non doveva
sapere nulla del mio progettato viaggio celeste.

A dire il vero, la pericolosissima novitd mi preoccupava.
Passarono i giorni; Rennella venne chiamato a Firenze per
ordini superiori, ed io, con un gran sospiro di soddisfazione mi
convinsi che la gita in aeroplano era stata dimenticata.

Il ritorno a Roma di Rennella ed il suo persistente silenzio sul
nostro accordo mi confermavano nella mia tranquillizzante
idea, e quasi mi ero dimenticato di tutto, quando mi avvisarono
che ero atteso a Montecelio per la mattina del nove luglio.
Furono quaranta ore di penosa attesa e di notte, nell’agitato
dormiveglia, mi immaginavo di cadere in spaventosi abissi...

E la mente evocava con insistenza spaventose catastrofi:
Croce, Védrines, Baracca, Matienzo, Sarmiento... e tutti gli
altri della lista interminabile dei caduti; brandelli di carne, ossa
rotte, indumenti bruciacchiati, fili metallici spezzati, ferri con-
torti, il tutto confuso in un terribile ammasso.

48




Capitolo secondo - La guerra ¢ finita: tutti a terra

COMANDO SUPREMO DEL R. ESERCITO ITALIANO
COMANDO GENERALE D’AERONAUTICA

GRADUATORIA UFFICIALE DELLE VITTORIE AEREE
OMOLOGATE AI PILOTI ITALIANI DELI’AERONAUTICA TERRESTRE
dal 24 Maggio 1915 al 4 Novembre 1918

L Elenco comprende solamente le vittorie per le quali si raggiunsero tutte le prescritte prove di accertamento e che ebbero I’omologazione
ufficiale, applicata sempre con concetti rigorosi. Sono quindi escluse dalla presente graduatoria quelle vittorie, anche attendibili, per le
quali non fu possibile ottenere la completa prova documentata.

N° Grado CASATO E NOME Vittorie NOTE
d’ordine accertate

1 Maggiore BARACCA FRANCESCO 34 Caduto 18-6-18
2 Tenente Scaroni Silvio 26

3 Ten. Colonnello Piccio Pier Ruggero 24

4 Tenente Baracchini Flavio 21

5 Capitano Ruffo di Calabria Fulco 20

6 Tenente Ranza Ferruccio 17

» Sergente Cerutti Marziale 17

7 Tenente OLIVARI LUIGI 12 Caduto 13-10-17
8 » Ancillotto Giovanni 11

» Sergente Reali Antonio 11

9 Tenente Novelli Gastone 8

» » Avet Flaminio 8

» » Lombardi Carlo 8

» Sotto Tenente Leonardi Alvaro 8

» » Cabruna Ernesto 8

» Sergente NICELLI GIOVANNI 8 Caduto 5-5-18
10 Capitano Riva Antonio 7

» Tenente Fucini Mario 7

» » Eleuteri Leopoldo 7

» Serg. Maggiore Fornagiari Guglielmo 7

» Sergente Rennella Cosimo 7

11 Capitano Costantini Bortolo 6

» Tenente OLIVI LUIGI 6 Caduto 17-7-17
» » Parvis Giuliano 6

» Sergente IMOLESI ATTILIO 6 Caduto 3-3-18
» » Stoppani Mario 6

» » Nardini Guido 6

» » Bocchese Aldo 6

» » Ticconi Romolo 6

» » Magistrini Cesare 6

» » Rizzotto Cosimo 6

12 Capitano Lega Giulio 5

» Tenente SABELLI GIOVANNI 5 Caduto 25-10-17
» » Buzio Alessandro 5

» » Masiero Guido 5

» » Bedendo Sebastiano 5

» » Mecozzi Amedeo 5

» » Michetti Gior giO 5

» Sotto Tenente ALLASIA MICHELE 5 Caduto 20-7-18
» » Amantea Antonio 5

» » Resch Alessandro 5

Seguono altri 200 militari aviatori che hanno abbattuto da 4 ad 1 apparecchio.

Tl numero totale degli apparecchi nemici abbattuti e draken distrutti da PILOTI ITALIANI - dell’aviazione terrestre - sul cielo del nostro tea-
tro di guerra, dal 24 maggio 1915 al 4 novembre 1918, & stato di 643.

Le nostre perdite, nello stesso periodo di tempo, per opera del nemico, hanno sommato a 128 apparecchi.

Zona di Guerra, 1° Febbraio 1919
Il Comandante Generale di Aeronautica
BONGIOVANNI

Graduatoria ufficiale delle vittorie aeree logate ai piloti italiani dell'aer tica terrestre dal 24 maggio 1915 al 4 novembre 1918.
Cosimo Rennella, con 7 vittorie accertate, ¢ al decimo posto.
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La data stessa era di sinistro augurio: trentasei anni prima a
Guayaquil ero prodigiosamente sfuggito dalle braccia della
morte, ed essa si apprestava a darmi il suo inevitabile appunta-
mento.

E lo spettro della paura, la paura matta, la vile paura, mostrava
le sue brutte facce per impaurire un povero vecchio!

Ma chi mi obbligava ad accettare quel suicidio? Potevo dire
che ero malato o che avevo un impegno urgente... No gli dird
la verita; scriverd a Rennella che non posso espormi, per
capriccio, al rischio di lasciare mia moglie vedova e mio figlio
orfano... Certamente lui ridera, ma che importa, che rida pure!
E presi la penna, e scrissi nervosamente alcune righe ma, dopo
aver riletto la lettera, mi vergognai e gettai il risultato della mia
codardia nel cestino.

Avevo deciso di affrontare il mio destino con coraggio!

Nel mentre il suono del campanello mi annunciava I’entrata
della cameriera con la posta, e tra le lettere vi era quella di
Rennella che mi avvisava di aver subito un incidente giocando
a foot-ball, una lussazione al ginocchio destro che lo obbligava
a letto per qualche giorno.

(Per gli appassionati di storia del calcio possiamo precisare che l'infortunio
del pilota avvenne durante la partita del “Pro Roma Riserve” contro il
“Tivoli”, conclusasi con la vittoria della prima squadra per uno a zero.
L’incontro amichevole si svolse a Tivoli, arbitro il Sig. Cionci, ed il punto
della vittoria venne segnato da Posi.

Le squadre erano cosi composte:

“Pro Roma”: Masola, Mastroianni, Solimei; Perroni, Boccardi e Fraschetti;
De Bernardinis, Posi, Monti, Caniggia e Catalani.

“Tivoli”: Fabbri, Tisei, Martella I, Martella I, Garofalo I, Bonomi; Galli,
Catalani, Rennella e Marini)

Era la salvezza! Nonostante il mio affetto sincero per il simpa-
tico aviatore, mai mi ero rallegrato come in quella occasione
del male del prossimo. Ma la faccenda era solo rimandata.
Pochi giorni dopo era gia ristabilito, e tornava alla carica con il
suo invito. Questa volta, fatto curioso, non ero affatto agitato.
Mi accompagnarono a Montecelio mio figlio Galo e Victor
Manuel Mideros, cancelliere del consolato. Era il 29 luglio
1919. Arrivati al campo, facemmo colazione in un capannone,
e le ore trascorrevano rapide in allegra compagnia di alcuni
valorosi aviatori, tra i quali il serg. Vulcano ed il serg. Liut,
che aveva battuto il record mondiale di velocita.

L’apparecchio scelto (un Caudron a doppio comando, numero
21703, con motore Gndme-Rhdne di 110 cavalli) venne con-
dotto sul campo, ispezionato e revisionato minuziosamente.
Sembra impossibile che, dopo tante angustie e timori, salissi
sull’ aereo senza alcuna emozione, anzi con sicurezza.

Presi posto sul sedile anteriore e Rennella si sedette dietro di
me; I’elica venne lanciata e il motore si mise in moto e, dopo
un breve corsa sulla pista, dolcemente il mostro alato si alzo
nell’aria con un rumore continuo ed assordante. Erano le 6 e 34
minuti del pomeriggio. Salimmo con un angolo di 40 gradi
sino a 800 metri, ed evoluendo orizzontalmente, inclinandoci a
destra e a sinistra, passando sull’esteso campo e sugli hangars.
Distinguevo, arrivati sopra la nostra aviorimessa, il gruppetto
di persone che avevamo lasciato a terra; vedevo scorrere veloci
sotto di me le case, le strade, i campi e le colline, nonostante il
disturbo dell’aria che penetrava attraverso i grandi occhiali da
pilota e che teneva in costante movimento i miei occhiali da
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(Ecuador), Lunes 23 de Agosto de 1920

ENUN CAMPO DE AVIACION ITALIAKO

Montecelio (Roma), 29 luglio 1919.

Da sinistra il cap. Tullio Petri, Galo Valverde, Miguel Valverde, Console Generale
dell'Ecuador a Roma, Victor Manuel Mideros, cancelliere del consolato, ed il ten.
osservatore Adolfo Bossio. Don Miguel, suo figlio Galo ed il cancelliere voleranno,
poco dopo, con Cosimo Rennella su un Caudron a doppio comando.

vista. - Saliamo! - mi grido Rennella.

L’apparecchio si mise in verticale, € mi parve di percepire un
grande aumento di velocita e, poco dopo, Rennella grido:-
2.800 metri! - Sentii una violenta scossa,~e mi parve che la
vibrazione dell’apparecchio aumentasse.

- Scendiamo! - grido il pilota, spegnendo il motore.

L’aereo scendeva rapidamente. Rennella griddo nuovamente:-
Volo plané!... Mi guardi! - Mi girai e vidi che il pilota aveva
lasciato la barra di comando e teneva le mani alzate, ridendo e
gesticolando come un bimbo, mentre 1’aereo continuava da
solo la sua discesa.

Avrei applaudito volentieri, perd mi limitai a fare un cenno di
approvazione con il capo, mentre le mie mani afferravano i
bordi dell’abitacolo. Pochi secondi dopo il motore veniva riac-
ceso e salimmo di nuovo. Sorvolavamo una catena di monta-
gne basse e pill avanti delle torri, dei tetti rossi e le strade di
una citta. - Tivoli! - annuncio Rennella e poi grido: - Le casca-
te! - Vedevo come una massa di acqua verdognola, ma mi era
difficile distinguere bene per I’altezza e la mia miopia. Poco
dopo, la voce del pilota mi annuncia: - Montecelio! - Eravamo
sopra il paese e quindi ci siamo diretti al campo, su cui siamo
discesi a motore spento, lentamente, atterrando esattamente nel
punto in cui eravamo partiti. Il mio viaggio aereo era durato 21
miinuti. Scesi a terra ed il mio posto venne occupato successi-
vamente dal mio segretario e da mio figlio, uno felice e sereno
e ’altro molto emozionato, con voli rispettivi di dieci e quindi-
¢l minuti.

La giornata aviatoria si concluse con un impressionante volo
del sergente Vulcano, che esegui il giro della morte o looping
the loop ed altre ardite capriole, giocando col pericolo come un
bimbo col suo giocattolo”.




(Luigi Vulcano, da Longobucco (Cosenza), sergente pilota della 71°
Squadriglia Aeroplani, si segnalo in numerosi voli di guerra abbattendo due
apparecchi nemici.- Decorato di medaglia d’argento e di medaglia di bronzo)

Dopo il volo, il diplomatico si intrattenne col Ten. osservatore
Adolfo Bossio e con i sergenti piloti Elia Liut e Ferruccio
Guicciardi, che avevano volato insieme nel 1918 quando
erano assegnati alla 77¢ Squadriglia Aeroplani, quella con I’in-
segna del cuore rosso. Sia il console, sia il collega sergente
Cosimo Rennella, avevano descritto loro un Paese di sogno,
lontano ed agiato, che si chiamava Ecuador...

La guerra era finita nel novembre 1918 e ben presto all’euforia
nel mondo aeronautico erano subentrate la delusione e I’incer-
tezza. La maggior parte degli apparecchi fu smantellata, le cel-
lule distrutte o bruciate, i motori, le armi e gli strumenti vendu-
ti come rottami.

Pochi ebbero la percezione esatta dell’errore che si stava com-
piendo smantellando la potenza aerea nazionale.

Molti piloti, e specialmente quelli che si erano pit distinti nella
guerra aerea come cacciatori o nelle altre specialita, ricevevano
in dono dal governo italiano, come ricordo ed a titolo di inden-
nita, i loro apparecchi da battaglia. Altri 1i acquistavano a prez-
zo di rottame. La smobilitazione era imminente e Bossio,
Guicciardi e Liut pensarono di organizzare uno spettacolo
aereo e, come avevano fatto molti altri piloti, di andarsene per
il mondo a guadagnarsi da vivere.

Tenendo presenti i consigli di Valverde, si stabili di inviare in
Ecuador il Ten. Bossio come impresario o rappresentante.

Il console, pur senza promettere alcun aiuto concreto del
governo ecuadoriano, dava al tenente italiano delle credenziali
per poter presentare il progetto di fondare in Ecuador una
Compagnia per il trasporto di posta aerea, come era gia avve-
nuto in molte altre nazioni. Frattanto anche Cosimo Rennella
decideva di recarsi in Venezuela, avendo firmato un contratto
per degli spettacoli di acrobazia aerea con un impresario di
Caracas.

Seguiremo prima le sue imprese aviatorie venezuelane per poi
narrare quelle degli altri piloti italiani in Ecuador.

Capitolo secondo - La guerra ¢ finita: tutti a terra
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Parte terza - Cosimo Rennella ed altri aviatori italiani in Venezuela

Primi voli a Caracas di San Cosimo... Rennella

Nei primi giorni del mese di febbraio 1920, Cosimo
Rennella arriva in Venezuela con in tasca un contratto firmato
in Italia con I’impresario Eloy Pérez, con cui si impegna ad
eseguire degli spettacoli aerei a Caracas.

Cosimo non perde tempo e fa sbarcare dal piroscafo i cassoni
con gli apparecchi e sorveglia personalmente le operazioni di
trasporto dal porto di La Guaira, sui vagoni della ferrovia
inglese, sino a El Paraiso, il grande Ippodromo della capitale,
che allora contava centomila abitanti.

I giorni seguenti inizia il montaggio degli apparecchi: un
Macchi Hanriot HD-1, che gli era stato assegnato dal governo
italiano a titolo gratuito per i suoi meriti di asso dell’ Aviazione
Militare dell’Esercito ed un Caudron G.3, che aveva acquistato
a prezzo di rottame per 500 lire.

11 27 febbraio 1920, compie i primi voli di prova col Macchi e
sorvola pit volte Caracas.

11 cronista del giornale EI Universal riporta la notizia col titolo:
“Aviazione a Caracas - Alle 11 del mattino faceva evoluzioni
sulla citta Cosimo Rennella, e nei due voli che effettuo diede
prove inoppugnabili del suo perfetto dominio sull’apparecchio
che pilotava.

Le persone che presenziavano alle prove rimasero molto soddi-
sfatte e si felicitarono con I'intrepido aviatore, legittima gloria
dell’Esercito Italiano™.

Un abitante della capitale inviava al quotidiano il frutto del suo
estro poetico in cui auspicava che San...Cosimo potesse com-
piere il miracolo di far scendere dai cieli i generi alimentari di
prima necessita e di portare lassii i molti personaggi con la
testa piena di fumo della citta...

Oracion a San Cosme... Rennella

Amigo Cosme Rennella

que eres de aviacion el as,
la sota, el rey o caballo,

de la baraja avional,

que hoy honras con tu visita
nuestra alegre capital;
varios favores te pido

con toda formalidad.

a ver si bajan al par,
las carautas, los frijoles
que son de necesidad.

Trdeme, Cosme de los cielos
muchas cosas que aqui estdn
haciendo falta; y también
lleva lo que estd demds.

Primeramente; si subes,
ya subiste y subirds,

haz que bajen de los cielos
los bollos en donde estdn
hace tiempo, tan ocultos
sin poderlos alcanzar.

Por qué, ya que por los aires,
te emperias en navegar,

no te llevas muchos globos
que en figura personal,
llenas de humo las cabezas
se encuentran en la ciudad,
procurando, por supuesto,

“Préstame tu maquinita” no se les escape el gas ?
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Raid Caracas-Maracay: 28 febbraio 1920

El Universal, quotidiano del mattino della capitale venezuela-
na, nell’edizione di domenica 29 febbraio 1920 informava a
lettere cubitali: “Magnifico volo da Caracas a Maracay -
L’aviatore italiano Cosimo Rennella, effettuava nella matti-
nata di ieri il primo volo di lungo percorso realizzato in
Venezuela”.

Di buon mattino nell’Ippodromo Nazionale erano convenuti il
dott. Elias Rodriguez, segretario del Presidente Interinale della
Repubblica, il dott. Gonzales Rincones, Ministro della
Pubblica Istruzione, il dott. Ramén E. Vargas, segretario del
Ministero dell’Interno, il Gen. Lorenzo R. Carvallo, Prefetto
del Dipartimento di Libertador, il col. Pedro J. Garcia, Capo
della Polizia, il dott. Isaac Capriles, Amministratore Generale
delle Poste, il Gen. Tobias Uribe, Direttore Generale dei
Telegrafi, ed un gruppo di distinte signore e signori dell’alta
societa di Caracas.

Alle 7.30 il pilota decollava e, dopo aver fatto quota, compiva
varie evoluzioni sulla citta, quindi, alle 7.47, prendeva la dire-
zione delle valli di Aragua.

Il volo si svolgeva senza problemi, anche se Rennella era
costretto a diminuire la velocita sopra La Victoria a causa del
vento contrario che soffiava nella zona.

Alle 8.09 il Macchi Hanriot HD-1 sorvolava Maracay, capitale
dello stato di Aragua, dove I’aviatore eseguiva per sei minuti
varie cabrate e picchiate sulla citta, lanciando volantini di salu-
to alla popolazione ed al Capo dello Stato, ed atterrando alle

8.15 precise sul terreno dell’Ippodromo.

(La citta di Maracay, che ¢é ubicata a circa 120 km. ad ovest di Caracas, era a
quel tempo epicentro politico e capitale effettiva del Venezuela poiché era la
residenza del dittatore, Generale Juan Vicente Gomez)

11 testo del volantino, di formato orizzontale, cm. 19 di base
per cm. 14 di altezza, ¢ il seguente:

- \ [ s e j’ P

COSME RENELL

PILOTO MILITAR DE AVIACION

— 3
En su primer vuelo sobre los fertiles campos de 720
\
Aragua, se complace en saludar, desde el cielo, al
noble y culto pueblo venezolano y envia el testimonio 4 bl

de su profunda admiracion, al Jefe Suprema de la

Nacion, que con su hermoso programa de Gobierno, |
ha avasallado las voluntades y ¢l agradecimiento de |
sus compatriotas.

Cielo de Maracay.

Yers—

Tirouarss Mg Canirss

Febrero 28 de 1920.
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Maracay (Venezuela), 28 febbraio 1920.
Cosimo Rennella, nel suo raid Caracas-Maracay, lanciava sulla capitale dello stato di
Aragua volantini di saluto alla popolazione ed al Capo dello Stato.

El Nuevo Diario di Caracas del mattino seguente pubblicava:
“A Maracay Rennella ¢ atterrato dopo venti minuti di volo
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effettivo. Venti minuti dopo! Esattamente il tempo necessario
per andare con la tramvia di Caracas da La Pastora a Plaza
Bolivar.

Da Caracas a Maracay per percorrere quelle trenta leghe in
automobile ci vogliono, a tutta velocita, almeno cinque ore.
Viaggiando in aeroplano, chiunque potrebbe pranzare a
Valencia, dopo aver prima bevuto ’aperitivo a Caracas, e quin-
di gustare il digestivo a Puerto Cabello.

Teri il viaggio di Rennella era I’argomento generale delle con-
versazioni e la maggioranza affermava di avere il coraggio di
volare come passeggero... Ma vedremo quando si stabilira un
servizio aereo chi osera veramente alzarsi dal suolo sulle ali
del moderno mezzo”.

Trasporto di corrispondenza ufficiale e di giornali

Prima di iniziare il volo, dall’Ippodromo Nazionale, Rennella
riceveva dalle mani del dott. Elfas Rodriguez un messaggio
diretto al Generale Juan Vicente Gémez, Presidente della
Repubblica e Comandante in Capo dell’Esercito, ed un’altro
per il dott. V. Mdrquez Bustillos, Presidente Interinale.

Anche il dott. Ramé6n E. Vargas inviava un messaggio al Gen.
Juan C. Gémez, Governatore del Distretto.

Inoltre venne trasportata altra corrispondenza ufficiale di vari
ministri ed un fascio di giornali dell’edizione fresca di stampa
del quotidiano EI Universal.

(La testata di Caracas riferisce: “E la seconda volta che il nostro giornale
viaggia per via aerea, infatti [’aviatore Boland, immaturamente scomparso,
nel suo volo da Caracas a La Guaira, trasporto anche lui alcuni esemplari del
nostro quotidiano”.

1l primo volo in Venezuela venne effettuato a Caracas il 29 settembre 1912 dal
costruttore e pilota statunitense Frank Boland, che era giunto il 12 settembre a
bordo del piroscafo “Maracaibo” con un velivolo di sua progettazione propul-
so da un motore di 60 C.V.

Lo accompagnavano il pilota Charles Hoelflich, tre meccanici e I'impresario
Fred Sniffer. Boland mori in un incidente aviatorio sull’isola di Trinidad il 25
gennaio 1913)

Voli Maracay-San Juan de los Morros e dintorni

Domenica 29 febbraio, Cosimo Rennella decolla da Maracay
di buon mattino e sorvola il paese di La Villa, imbandierato ed
acclamante con entusiasmo il passaggio del generale Gomez,
Presidente della Repubblica e Caudillo de la Paz, diretto a San
Juan de los Morros. Sorvolato il corteo presidenziale in segno
di saluto, 1’aviatore prosegue per San Juan, evoluendo sulla
cittd, per poi dirigersi nuovamente a Maracay dove atterra.

1l giorno seguente, lunedi 1° marzo, il Generale Gémez inau-
gura il Grand Hotel de los Bafios di San Juan, un luogo di cure
termali circondato da splendidi dintorni.

Frattanto Rennella, decollava da Maracay e, giunto sulla verti-
cale dell’hotel, iniziava “Una serie incredibile di acrobazie e,
tra le altre piroette, emozionava vivamente i presenti con la ter-
ribile e pericolosa discesa chiamata espiral de la muerte.
Quindi atterrava col suo Macchi Hanriot HD-1 di fronte all’ho-
tel, accolto con entusiasmo e felicitato dagli illustri ospiti che,
in mattinata, avevano assistito a cruenti combattimenti di galli

certamente meno emozionanti delle acrobazie aeree”.
L’improvvisata pista di atterraggio era situata nella hacienda
de Las Adjuntas y la Casa Amarilla, residenza ufficiale del
Generale Gémez, che si congratulava col pilota imitato dai
suoi familiari e dal suo seguito ufficiale.

Rennella veniva alloggiato in una casa situata a lato della resi-
denza ufficiale come ospite di riguardo.

Nel pomeriggio I’instancabile aviatore decolla e vola sulla cit-
tadina, salutato dall’indescrivibile entusiasmo dei suoi abitanti,
mentre all’albergo si sta svolgendo il ballo pomeridiano di
gala, che viene interrotto dal ritorno dell’aereo di Rennella, che
esegue il volo rovescio ed altre acrobazie mozzafiato prima di
atterrare nuovamente.

11 corrispondente locale del giornale El Universal di Caracas
telegrafava: “La circostanza che attualmente trovasi a San Juan
un notable aviador italiano, aggiunge un’altra attrazione alle
belle feste che si stanno celebrando, nelle quali brilla in tutto il
suo splendore la inesauribile generosita del Generale Gomez e

le cortesi attenzioni della sua famiglia e del suo seguito”.
(“El Universal” - Caracas, 3 marzo 1920)

Mercoledi 3 marzo mattina, Rennella vola a bassa quota sopra
Los Morros, passando tra quelle due moli granitiche:
“Destando ’ammirazione degli spettatori e di quelle vergini
montagne visitate solo dagli uccelli rapaci”.

Giovedi 4 marzo, le feste per I'inaugurazione dell’hotel conti-
nuano con I’escursione degli invitati alle stupende grotte di Los
Morros.

“Alle cinque del pomeriggio, vold di nuovo sopra questa
magnifica valle I’aviatore italiano Cosimo Rennella, che con la
stessa precedente precisione e la stessa sicurezza e magistrale
dominio del suo apparecchio, si elevd sino a pili di quattromila
metri, eseguendo per due volte il looping the loop ed il giro
della morte, scendendo poi in volo rovescio a spirale, a motore
spento, tra gli applausi entusiasti ed emozionati di tutti gli spet-
tatori.

Quello spettacolo & stato uno dei pit belli ed & giusto tributare
il nostro plauso al Sig. Eloy Pérez, che col suo ingegno moder-
nista, ha firmato un contratto coll’aviatore Rennella in Italia”.
(“El Universal” - Caracas, 5 marzo 1920)

Venerdi 5 marzo pomeriggio, Rennella decolla da San Juan e
compie il volo di maggior distanza sulla zona e nel quale,
come egli riferi in una intervista, ammira: “Uno degli spettaco-
li pitt meravigliosi possa concepire la mente umana: il sole tra-
montava con la pompa solenne dei tropici, e contemporanea-
mente la luna appariva sopra le montagne, tra vivi bagliori
dorati.

In lontananza, le pianure ed al nord la Laguna di Valencia bril-
lava come un grande specchio d’argento. Uno spettacolo indi-
menticabile, ancora vietato ai comuni mortali”.

Prima che calasse I’oscuritd, il pilota ritornava ed atterrava di
fronte all’hotel, accolto da vivi applausi, ed il Presidente della
Repubblica si complimentava vivamente con lui facendogli un
magnifico regalo.

Un giornale in lingua italiana della colonia italiana di Caracas
scriveva: “Gli echi dei voli - 11 nostro caro amico F. Paradisi ci
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v ensaje
Los vuclos del¥aviador Rennella: Un mensaf

para "El Universal” de San Juan d Laracas

I del A

MaRans gulard nusvamente en ¢ Higddrama Nactonal
el Aviador Renella

San Juan de los Morros (Venezuela), 6 marzo 1920.
Messaggio del corrispond del quotidi “El Universal” di Caracas trasportato
per via aerea da Cosimo Rennella nel suo raid San Juan de los Morros-Caracas.

scrive da Villa de Cura una lettera piena di patriottico entusia-
smo per gli splendidi voli realizzati dall’intrepido Rennella in
San Juan de los Morros, presenti il Presidente della Repubblica
ed un distintissimo pubblico.

Ha felicissime frasi di legittimo orgoglio quando ci descrive
I’effetto che gli produsse il vedere alto, ben alto, nel bel cielo
di questa terra ospitale, il nostro bellissimo tricolore come un
pegno di pace, come una missiva d’amore fra le due Nazioni
divise da un oceano pero unite nello stesso ideale...”.

Raid San Juan de los Morros-Caracas: 6 marzo 1920

Sabato mattina, a testimonianza della ammirazione che aveva
destato negli ospiti dell’hotel, Cosimo Rennella viene cortese-
mente obbligato a fare la prima colazione in compagnia dei
loro giovani figli e figlie.

Del resto essi seguivano ’esempio delle signore che avevano
colmato di attenzioni e gentilezze il valoroso e bel pilota.
Quando Rennella decolla, le ovazioni delle belle dame e lo
sventolio dei loro fazzoletti, lo costringono ad atterrare per ben
cinque volte! Finalmente, alle 9.23, egli decolla, sorvola il pub-
blico e, alle 9.35, prende la rotta della capitale. Alle 10 precise
¢ nel cielo di Caracas ed atterra cinque minuti dopo
all’Ippodromo di El Paraiso. Come nel volo di andata, 1’appa-
recchio dovette lottare contro forti correnti contrarie all’altezza
del villaggio di Turmero e Rennella fu costretto a scendere alla
quota di 4.000 metri.

Il trasporto della posta aerea

Il giorno seguente, nell’edizione domenicale del giornale El
Universal, si apprende: “Nel suo viaggio ha trasportato 118

pezzi postali da San Juan e, come unico passeggero, un
uccello tropicale che aveva piegato le sue ali sul robusto corpo
del passero metallico”.

Inoltre I’articolo precisa: “Ieri mattina ¢ ritornato da San Juan
de los Morros il tenente aviatore Cosimo Rennella che & poi
venuto a trovarci per consegnarci un messaggio di saluto per il
personale di El Universal che, pochi istanti prima della sua
partenza, gli ha consegnato il signor Luis Correa, redattore del
nostro quotidiano.

Il testo della lettera, fotografata in prima pagina, ¢ il seguente:
“Hotel de los Bafios - San Juan de los Morros, 6 de marzo de
1920. Mensaje para El Universal - Por la via aérea -

Saludo 4 todos los compafieros por la via mas rapida y que
mayores y mas bellas perspectivas ofrece al progreso patrio,
gracias 4 la proteccion decidida que dispensa el General
Goémez a toda obra que involucre un paso de avance para el
pais en los caminos de la civilizacién. Luis Correa”.

Secondo gli autori venezuelani il volo ¢ considerato storico

_poiché costituisce il primo servizio di posta aerea del

Venezuela.

Voli Acrobatici a Caracas: 7 marzo 1920

Mentre Cosimo Rennella era impegnato nei voli e nelle acro-
bazie aeree, I’impresario Eloy M. Pérez si occupava del lancio
pubblicitario degli spettacoli aerei programmati all’Ippodromo
Nazionale della capitale per domenica 7 marzo e, nei giorni
precedenti, aveva fatto pubblicare dai giornali di Caracas degli
annunci di grande formato.

In uno si leggeva: “L’intrepido Aviatore Tenente Cosimo
Rennella, Asso della Aviazione Militare Italiana e pilota N°
638, eseguira spettacolose prove acrobatiche sul suo aereo da
caccia HD Hanriot”.

(Molto probabilmente si tratta del numero del brevetto di pilota assegnatogli

dall’Aero Club d’Italia, che veniva rilasciato ad ogni pilota insieme a quello
della F.A.L)

Un altro, sulla sinistra del programma, riproduceva una foto-
grafia del pilota accanto al suo Macchi Hanriot HD-1, proba-
bilmente scattata nel 1918 al campo di Oleis.

Nella foto si nota che sulla fusoliera era dipinto a grandi cifre il
numero 78, che distingueva gli apparecchi della 78¢
Squadriglia Aeroplani. Dall’annuncio di sabato possiamo
conoscere il programma dello spettacolo e constatare che era
offerta, al pubblico di modeste possibilita economiche, I’occa-
sione di entrare al campo pagando un solo bolivar (foto a lato).
El Universal di Caracas commentava il giorno seguente, col
titolo, Los vuelos de Rennella - Un as italiano:

“Il signor Cosimo Rennella, uno degli assi della Aviazione
Militare Italiana, che era venuto a visitarci nella nostra redazio-
ne, mostrandoci alcuni periodici stranieri in cui si da molto
risalto alla sua attivita nell’ultima guerra, nonostante la pioggia
incessante caduta sulla citta, dalle due del pomeriggio sino a
notte inoltrata, ha realizzato due voli sui terreni
dell’Tppodromo. II cattivo tempo, piu tenace della buona
volonta dell’audace tenente aviatore italiano, non gli ha per-
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messo di portare a termine completamente ’emozionante pro-  erano presenti ad ammirare i voli di Rennella. Abbiamo conta-
gramma annunciato. Nonostante la pioggia, numerose persone  to piti di cento automobili...
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Altri spettacoli aerei di Rennella: 14 e 19 marzo 1920

Nei giorni seguenti i giornali della capitale pubblicavano anco-
ra grandi annunci: in uno il pilota dichiarava che, per rispetto
agli abitanti di Caracas, che numerosi erano accorsi a vedere lo
spettacolo, era decollato due volte ma, a causa della pioggia
torrenziale che cadeva sul parabrezza, non aveva potuto ese-
guire il programma per ragioni di sicurezza.

In un altro I’impresario ringraziava il pubblico della sua indul-
genza ed annunciava un secondo spettacolo, con gli stessi prez-
zi, per la domenica successiva, 14 marzo 1920.

Finalmente, quel giorno memorabile, una folla enorme ed il bel
tempo decretano il successo della manifestazione.

Alle 16.30 Rennella decolla dall’Ippodromo Nazionale e com-
pie alcuni voli sul campo eseguendo virate di 90 gradi, quindi
atterra. Dopo quindici minuti di intervallo i presenti assistono
ad una emozionante discesa a spirale dell’Hanriot da alta quota
a motore spento e, nella terza parte del programma, il pilota
simula la caduta di un aereo da caccia colpito dalla artiglieria
nemica. Venerdi 19 marzo alle 16.30, all’Ippodromo della
capitale, Cosimo Rennella si esibisce ancora in tre voli, annun-
ciati nei quotidiani come nuovi e sensazionali.

Nel primo vola sul campo a venti metri di altezza con virate a
90 gradi; nel secondo di fronte alle tribune esegue molte scivo-
late d’ala; nel terzo presenta, per la prima volta a Caracas, la
gran volta o looping the loop. I resoconti dei giornali il giorno
seguente sono una vera esaltazione della perizia dell’asso e
mettono in rilievo la paura e ’emozione provata dai presenti
nell’assistere alla figura acrobatica della gran volta, EI Circulo
de la Muerte.

L’Eco d’Italia di Caracas, in lingua italiana, commenta:
“Caracas la citta generosa dai subiti entusiasmi ebbe due giorni
d’intensa emozione. Pochi furono gli occhi che dalle cinque
alle sei p.m. di domenica e di venerdi passati non fossero rivol-
ti al cielo con pertinace insistenza.

Il valoroso aviatore ha ratificato ad esuberanza la sua fama
d’intrepido; ed ha fatto risplendere elegantemente in un’aureo-
la di gloria, nel limpido cielo della cittd, il nostro glorioso ves-
sillo. L’applauso unanime di tutto un popolo, come uscito da
una bocca sola, al quale unimmo entusiasti il nostro, premio il
suo valore”.

Un giovane coraggioso cerca un impiego

Per dare un’idea della popolarita di Rennella e della fantasia di
un diciannovenne venezuelano, riportiamo una sua lettera pub-
blicata da un giornale della capitale, col titolo Uno che vuole
volare:

“Maiquetia, 14 marzo 1920 - Signor Tenente Aviatore
Rennella: senza aver I’onore di conoscerla mi permetto, con
tutta I arbitrarieta della mia audacia e ancor pili contando sulla
sua bontd, di offrirmi come compagno nei suoi voli.

La avverto che non ho mai messo piede su un apparecchio,
perd vorrei tanto accompagnarla non tanto per diventare famo-
so ma per migliorare la mia situazione; so che il pericolo &
grande ma anche che chi non rischia non perde e non guada-

gna. Ho 19 anni e le chiedo di essere il mio protettore per il
futuro, ed io per gratitudine fard tutto quanto lei desidera.
Spero lei possa aiutarmi, all’inizio I’'unico costo sara quello del
mio salario... Suo Juan Medero Gorrin”.
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Caracas, marzo 1920.

Dall’alto in basso: biglietto d'ingresso alla “Tribuna-Damas” dell'Ippodromo
Nazionale per assistere ai voli acrobatici di Cosimo Rennella, “asso della Aviazione
Militare Italiana” e due tessere personali d'ingresso alla tribuna ed al campo.

Sono ipati, rispetti te, con inchiostro nero su carta color verde, celeste e rosa

56
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Due aviatori italiani nel cielo di Caracas: 21 marzo 1920

Grandi locandine dell’impresario Pérez, con le fotografie
dei due piloti, annunciavano I'ultimo giorno di volo
all’Hipddromo del Paraiso con delle novita: prezzi ribassati
per la tribuna, due “colossi dell’aria” che si alterneranno in uno
spettacolo grandioso: Cosimo Rennella, uno degli assi dell’a-
viazione italiana, e Luigi Venditti, “pilota aeronautico interna-

zionale”.

(Anche il pilota italiano Venditti si era recato all’estero in cerca di fortuna e
per continuare a volare.

Da “La Gazzetta dell’Aviazione”, Milano Anno III, N°26-27 del 5 luglio 1921
a pag. 2, rileviamo: “Le ali d’Italia hanno fatta la loro apparizione anche in
Centro America.

L’aviatore italiano Luigi Venditti congedatosi dal servizio militare dopo aver
svolta la sua attivita sui campi di Ponte San Pietro, Bolzaneto e Montecelio,
partiva per I’America e dopo una tournée di voli compiuti al Venezuela si por-
tava nel Centro America compiendo una serie innumerevole di voli portando
passeggeri.

Ora Venditti ¢ in attesa di ricevere alcuni accessori per rimettere in efficienza
uno SVA col quale intende compiere un lungo raid attraverso le repubbliche
del Centro America toccando Costa Rica, Nicaragua, San Salvador,
Honduras, Messico, Guatemala e viceversa”.

[ cultori di storia postale dell’aeronautica ricordano Luigi Venditti per il
primo esperimento aeropostale” in Costa Rica.

Vennero preparate 200 buste, affrancate con francobolli da cinque centavos e
con le speciali vignette emesse per il volo sperimentale, annullate sin dal 10
aprile 1921 col timbro di San José di Costa Rica.

La posta venne presa in consegna dall’aviatore il 15 aprile, giorno della par-
tenza.

Venditti, partito da San José senza la bussola e diretto a Managua in
Nicaragua, dopo aver percorso una distanza di 1.200 chilometri (invece dei
soli 800 che separano le due citta) e dopo aver attraversato pin volte la fron-
tiera in punti diversi, rimasto senza benzina, fu costretto ad atterrare nei pres-
si di Puerto Limon in Costa Rica dove le lettere vennero fatte proseguire per
via ordinaria.

La vignetta da 1 colon, verde e gialla, venduta dall’ufficio postale principale
in 600 esemplari, serviva come tassa aerea e porta la dicitura:

“PRIMER CORREO AEREO / COSTA RICA . NICARAGUA /ABRIL DE 1921
/ Luis Venditti / AVIADOR ITALIANO”.

Una vignetta identica, pero lilla e gialla, secondo il catalogo Champion del
1937, ¢ apparsa molto tempo dopo e non ¢ stata applicata sul corriere)

Inoltre le porte dell’Ippodromo, anche se I’inizio dello spetta-
colo-era programmato per le cinque del pomeriggio, si apriran-
no sin dalle due per coloro che vorranno assistere al decollo
fuori programma di Cosimo Rennella.

II pilota parte infatti alle 16 precise e si dirige verso il Nuevo
Circo, tempio della tauromachia cittadina.

Arrivato sopra I’arena, effettua varie evoluzioni ed acrobazie
tra i frenetici applausi degli spettatori in attesa della corrida in
cui il famoso torero Angelete, coadiuvato dal bravo diestro
Andaluz, si accingeva a matar seis hermosos toros de lidia e
“lasciava cadere le chiavi del toril con precisione veramente
spaventosa, che gli meritava una franca ovazione”.

Dopo il ritorno e I’atterraggio di Rennella all’Ippodromo, ini-
zia lo spettacolo come da programma: alle 17 decolla Luigi
Venditti ed inizia il suo spettacolo di Vuelos Locos, in cui il
pubblico assiste alle comiche disavventure di un allievo aviato-
re nei suoi primi goffi tentativi di volare.

Gli spettatori stanno ancora ridendo quando Cosimo Rennella

decolla all’improvviso, simulando 1’attacco di un apparecchio
nemico e le sue manovre di difesa, che culminano con la batta-
glia finale tra gli spari furiosi della sua mitragliatrice.

Quindi sale ad alta quota e mette 1’apparecchio in vite, scen-
dendo a motore spento sino a cinquanta metri ed accendendo il
propulsore sulle teste degli astanti atterriti ed atterrando in
modo impeccabile.

Luigi Venditti decolla immediatamente, dimostrando la sua
ottima preparazione eseguendo le figure acrobatiche del muli-
nello orizzontale e la gran volta.

I giornali del giorno seguente mettevano in rilievo la intensa
emozione degli spettatori che, senza intervalli e con continui
colpi di scena, avevano assistito alle prodezze del debuttante
Venditti e del noto Rennella.

Un emulo di Rennella

Uno stampato, distribuito da una turba di ragazzi nel centro di
Caracas, annunciava per domenica 28 marzo alle ore 21:

“Il volo piu audace, piu rischioso, piu difficile!

Questo volo avra tutte le caratteristiche di una Meravigliosa
Avventura e ricordera agli abitanti di Caracas 1 fantastici perso-
naggi creati da Giulio Verne.

Un intrepido aviatore, in una visione fantasmagorica di gloria
ed illuminato da luci visionarie come quelle che portarono
Colombo alle spiagge del Nuovo Mondo, eseguira un Looping
the Loop a soli due metri d’altezza.

Chi sara questo aviatore? E’ un venezuelano!: RAFAEL GUI-
NAND il protagonista della comica in un atto e tre quadri di
Rafael Otazo, che si intitola:

Un Emulo di Rennella o il Looping the Loop a terra e che si
terra al Teatro Calcafio domenica 28 marzo.

Si avverte il pubblico che i voli di GUINAND al CALCANO,
non si possono ammirare dal Calvario, bisogna entrare nel tea-
tro”.

Un altro esempio, in chiave comica, di intelligente uso di un
commediografo venezuelano della popolarita di Rennella.

11 “Circo Aereo” della Societa Rennella - Venditti e Villa:
11 aprile 1920

Sin dai primi giorni del mese di aprile sui muri delle strade di
Caracas veniva affissa una grande locandina (ved. foto pag. 58).
La prima notizia dei voli si ricava da un annuncio promoziona-
le, pubblicato con grande rilievo dai giornali locali, della botti-
glieria La India del signor Joaquin Canet, che annunciava:
“L’estrazione a sorte di sei biglietti, I'undici aprile a mezzo-
giorno nel suo locale, ognuno dei quali dara diritto ad un volo
come passeggero nei prossimi voli degli aviatori Rennella,
Venditti e Villa.

La data del sensazionale avvenimento sara precisata in seguito
ed i vincitori, nel caso in cui non vogliano volare, potranno
cedere il biglietto a chiunque desiderino”.

In seguito altre notizie di stampa sui prossimi voli confermano:
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“Molte persone ci hanno assicurato che sono decise a sollevarsi
dal suolo sulle ali di un aeroplano.

Ci informano i signori professore Giuseppe Villa e Luigi
Venditti, che domenica prossima eseguiranno dei voli a El
Paraiso, sui loro rispettivi apparecchi, che offrono una perfetta
sicurezza e permettono di trasportare passeggeri”.

(Giuseppe Villa non deve essere confuso con Alfredo Villa da Genova sergente
pilota della 115 Squadriglia Aeroplani da Ricognizione, una medaglia di
bronzo guadagnata nei cieli del Medio Piave nell’agosto-ottobre 1918.

I piloti italiani Giuseppe Villa ed Enrico Massi ebbero il merito di organizzare
i primi servizi aerei nelle Repubbliche di Honduras, Guatemala e San

Salvador con apparecchi italiani Aviatik, Balilla, Caudron G.3 bis costruiti
dalla Aer di Orbassano (Torino), S.A.M.L. e S.V.A.)

Ulteriori annunci a lettere cubitali, pubblicati sui quotidiani,
ripetono il programma della locandina precisando pero che: “I
voli con passeggeri sul Caudron saranno eseguiti: il primo da
Rennella con una signorina di Caracas, il secondo da Villa con
un signore estratto a sorte tra gli acquirenti dei biglietti.

Gli altri estratti a sorte voleranno dopo ma non avranno I’onore
di essere la prima donna ed il primo uomo a volare su moderni
apparecchi.

Se il sorteggiato non vuole volare, pud cedere il suo diritto ad
un’altra persona. I voli con passeggeri saranno scortati
dall’Hanriot pilotato da Venditti”.

(I favoriti dalla sorte nell’estrazione, avvenuta nei saloni della bottiglieria “La
India”, e che avevano diritto ad un volo come passeggeri erano: primo volo,
sig. Pepino Serno; secondo, sig. Carlos Montauban; terzo, generale Ignacio
Ortiz; quarto, sig. Francisco Agiiero; quinto, sig. Rafael Paris; sesto, sig. J.
M. Basso)

Per attirare un numero maggiore di spettatori veniva stampato
un volantino che veniva lanciato da Rennella sul centro della
citta, nel momento in cui la folla usciva dalle chiese dopo aver
assistito alla funzione festiva.

Il volante, con cui i tre piloti salutavano ed invitavano gli abi-
tanti alle ore sedici all’Ippodromo per assistere ai voli, & stam-
pato su carta leggera, color crema, € misura cm. 15,7 di base
per cm. 11,1 di altezza (ved. foto pag. 59).

Quella luminosa domenica di aprile una folla enorme, in cui
spiccavano in netta maggioranza i cappellini delle signore, era
convenuta all’Ippodromo Nazionale per assistere ai voli dei tre
piloti italiani.

Alle sedici precise il Caudron G.3 decolla pilotato da Villa,
seguito dal Macchi Hanriot HD-1 con Rennella ai comandi.

I due apparecchi fanno quota, Rennella si allontana dal campo
e lascia che Villa si comporti esattamente come un pilota in
volo di osservazione su un territorio nemico quindi, con una
improvvisa picchiata da alta quota il Macchi piomba sul
Caudron come un fulmine, iniziando la lotta.

Gli spettatori a bocca aperta assistono alle schermaglie ed alle
acrobazie dei due aeroplani e, anche se ¢ la prima volta che
vedono un combattimento simulato, si rendono conto della
enorme perizia ed abilita dei piloti e del realismo della scena.
Quando i due aviatori atterrano vengono portati in trionfo tra
gli applausi dei presenti.

Purtroppo il treno di atterraggio del Caudron subiva lievi danni
nell’atterraggio e quindi non fu possibile trasportare i corag-
giosi e fortunati passeggeri. Venditti, per non deludere la folla,
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Volantino lanciato nel cielo della capitale per annunciare lo spettacolo delle ore sedici dei piloti italiani Cosimo Rennella, Luigi Venditti e Giuseppe Villa.

saliva sull’Hanriot e decollava velocemente iniziando subito un
interminabile serie di acrobazie tra frenetici applausi.

Al termine dell’esibizione tutti gli intervenuti lasciavano i ter-
reni dell’Ippodromo grandemente soddisfatti.

I giornali del giorno seguente lamentano il mancato trasporto
di passeggeri: “Avrebbero avuto il merito di essere i primi ed il
coraggio di farlo; e dopo il loro volo molti avrebbero vinto
ogni timore... molti che, ancor oggi, quando vedono passare
sulle loro teste una macchina aerea, scandalosa ed audace, sen-
tono il primitivo impulso di farsi il segno della croce come
davanti ad una cosa diabolica...”.

La nascita della Scuola di Aviazione Militare del Venezuela

Nel marzo 1920 il Generale Gémez, ritornato da San Juan de
Los Morros, entusiasmato dalle frequenti conversazioni con
Rennella sullo sviluppo dell’aeronautica e dal ruolo disimpe-
gnato dalla aviazione nel primo conflitto mondiale, decideva di
incorporare la nuova arma nell’Esercito venezuelano.

La Scuola nasceva ufficialmente col Decreto N. 127 del 17
aprile 1920, firmato dal Presidente Incaricato della Repubblica,
Dott. Victorino Mérquez Bustillos, ed i primi apparecchi a
disposizione dei futuri allievi furono i due velivoli italiani ven-

duti al Governo da Rennella, che aveva concluso il suo contrat-
to di spettacoli con I"impresario Eloy Pérez.

Con seguente decreto del 26 giugno veniva acquistato, al prez-
zo di 60.000 bolivares, un grande appezzamento di terreno,
conosciuto col nome di San Jacobo ed ubicato a nord-est di
Maracay, destinato alla costruzione del nascente campo di
aviazione militare.

Oggi in quell’area sono ubicati il Museo Aeronautico, il
Municipio ed il Parco Centrale “Aragua”.

L’omaggio ai piloti italiani

Qualche giorno dopo la Giunta della Fratellanza Italiana, un
sodalizio che rappresentava gli italiani del Venezuela, si riuni-
va in serata per festeggiare i piloti.

Trascriviamo dall’ Eco d’Italia il resoconto della riunione:

“La bicchierata d’onore al Ten. aviatore Rennella si effettuo
con un esito che onora la Giunta organizzatrice.

Il degno Presidente della Societa, Dott. Tagliaferro con poche
ma eloquentissime frasi evocanti la Patria lontana e le sue glo-
rie insuperate, offri a nome della Fratellanza all’ammirato
aviatore il primo calice di vino spremuto dai dorati grappoli
piemontesi, felicitandolo per essere il primo aviatore che
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ondeggio in questo bel cielo tropicale la fulgida bandiera
d’Italia.

Il sig. Ubaldo Chiara in una felicissima improvvisazione con
prove palpabili dimostrd che, benché 1'Italia economicamente
non nuoti in acque di rosa sta ben lungi dalla situazione dispe-
rata in cui, per fini che, dal pit al meno, si possono immagina-
re, ce la presenta certa stampa straniera.

Quindi a nome dell’aviatore Rennella e degli altri aviatori pre-
senti, Venditti e Villa, ringrazio la Fratellanza Italiana per I’o-
nore che tributava a chi, prima nel cielo rosseggiante della
guerra, ed ora simbolo di pace e d’amicizia, in questo fulgido
cielo americano, ha la gloria di aver ondeggiato il nostro trico-
lore sempre con onore...”

Su proposta del socio Francesco Paradisi iniziava quindi una
sottoscrizione per offrire un regalo a Rennella.

A questa simpatica riunione dell’ Associazione italiana seguiva,
la sera dopo, un banchetto in onore di Rennella nel ristorante
del Grand Hotel Kindt alla presenza di tutti i membri della
Colonia italiana.

“Il locale era adornato di fiori e, tra le bandiere italiana e vene-
zuelana, spiccavano i ritratti del Re d’Italia e del Generale Juan
Vicente Gémez.

In una atmosfera di squisita cordialita e tra vari discorsi venne
messo in rilievo, con rispetto ed affetto, lo speciale spirito di
ospitalita verso gli italiani, che ha sempre distinto il Venezuela,
e vennero formulati ferventi voti per la grandezza dell’Italia”.
(L’entusiasmo che i nostri piloti suscitarono nelle folle di molte nazioni non
venne mai aiutato dal Governo italiano, che non concedeva nemmeno facilita-
zioni di trasporto degli apparecchi che svendeva a peso come rottame.

Inoltre le nostre autorita consolari non solo non si interessarono di dare ai
piloti Iassistenza a promuovere i rapporti con la nostra industria aviatoria in
crisi, ma non dettero alcun appoggio o assistenza presso i governi e le autorita
locali.

La conferma di quella situazione si rileva da una corrispondenza da
Maracaibo del 15 novembre 1922, pubblicata ne “La Gazzetta
dell’Aviazione”, Milano Anno IV, N° 52 del 4 dicembre 1922, pag. 3:
“L’attivita aerea del Venezuela si limita ancora oggi a voli di piacere e di esi-
bizione, senza che sia stato organizzato ancora un servizio regolare.
L’organizzazione dei servizi aerei era stata ideata dai primi piloti italiani Villa
e Rennella, venuti in questo Paese, ma causa I’abbandono nel quale li hanno
lasciati le autorita governative italiane, essi hanno dovuto cedere il campo ad
una missione francese potentemente organizzata, ma che non ha concluso piil
dei piloti italiani.

La missione francese, pagata dal governo del Venezuela, é composta di 3 uffi-
ciali piloti e di due meccanici con 8 apparecchi, e cioe: 6 Caudron G.3, 2
Farman e 4 idrovolanti del tipo Caudron e Farman. La missione ha istruito 12
piloti ed ha organizzato un centro aviatorio a Maracay, nello stato di Aragua,
con 2 ufficiali e 63 uomini. Si prevede pero che nella primavera dell’anno ven-
turo si inizieranno esperimenti di regolari comunicazioni aeree, per i quali
sembra che il governo del Venezuela stia per disporre delle forti somme”.

La Missione francese venne “protestata” ed obbligata ad abbandonare il
Paese dopo che la Scuola era rimasta senza aerei a causa dei numerosi inci-
denti.

Infatti lo stesso capo Missione, durante un atterraggio, aveva investito col suo
Farman F.40 ben sette apparecchi, distruggendoli.

In quella occasione venne rimesso in efficienza il Macchi Hanriot HD-1 di
Rennella, che era stato acquistato dal Governo nel 1920)

La seconda medaglia d’argento di Cosimo Rennella

Per aver partecipato a voli di mitragliamento a bassa quota, di
crociera e di scorta, per sette giorni continui, nel cielo del
Montello dal 15 al 23 giugno 1918, veniva conferita al Serg.
Cosimo Rennella della 78 Squadriglia Aeroplani, con Regio
Decreto 4 luglio 1920, la seconda medaglia d’argento al valor
militare.

Rennella si trovava in Venezuela e al Deposito Aviatori di
Torino non avevano il suo indirizzo quindi avranno comunica-
to la notizia al comune di nascita di Secondigliano (Napoli) per
le opportune ricerche. Infatti il giornale Il Mattino di Napoli
pubblicava:

“MEDAGLIE AL VALOR MILITARE NON RITIRATE
DAGLI INTERESSATI

11 7° Ufficio del Municipio di Napoli, comunica:

Sono ancora giacenti presso quest’ufficio numerose medaglie
al Valor Militare per la guerra 1915-18, come dall’elenco che
segue, la cui consegna non si & potuto effettuare essendo riusci-
te infruttuose tutte le indagini per rintracciare gl’interessati.
Gl’insigniti di tale onorificenza o persone di loro famiglia sono
vivamente premurati di portarsi in questo ufficio per ritirare le
cennate medaglie o fornire indicazioni circa I’attuale residenza
degli aventi diritto”.

Segue I’elenco delle medaglie d’argento, tra cui quella del
“Serg. Magg. Deposito Aviatori Torino Rennella Cosimo”, ed
un lungo elenco di insigniti di medaglie di bronzo e medaglie

di bronzo ai benemeriti della salute pubblica.
(Dal testo dell’annuncio si evince che dopo I’armistizio I’asso Cosimo
Rennella era stato elevato al grado di sergente maggiore)

Anche a Caracas Eco d’Italia pubblicava la notizia sotto la
famosa fotografia di Rennella accanto al Macchi Hanriot HD-1
col numero della squadriglia: ““ Il celebre Asso italiano Cosimo
Rennella ha recentemente ricevuto dal Governo d’Italia un
meritato riconoscimento che, con quelli gia ricevuti in passato,
costituisce un ulteriore motivo di gloria a ricompensa dei suoi
numerosi trionfi.

Tra le sue numerose imprese della passata Grande Guerra,
menzioniamo quella di aver contrastato 1’invasione austriaca
distruggendo con le sue bombe lo storico ponte sul
Tagliamento, rimanendo in volo quel giorno per 14 ore senza
un attimo di riposo, se non per rifornirsi di carburante.

ECO D’ITALIA compie un dovere patriottico a tributare meri-
tati elogi a coloro che, come Rennella, hanno lottato eroica-
mente per la Patria rischiando la vita. Le nostre piu cordiali
felicitazioni per la nuova meritata ricompensa’”.

Pochi giorni dopo Cosimo Rennella indirizzava, al direttore del
giornale El Universal, la lettera seguente:

“Egregio Direttore:

Avendo deciso di ritornare in Italia, approfitto della sua genti-
lezza chiedendole di far da tramite per estendere la mia ricono-
scenza a tutte le persone che, in qualunque modo, mi hanno
dimostrato la loro stima ed applaudito la mia modesta persona
per i miei voli nella dotta Repubblica del Venezuela.
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Spero di ritornare presto in questo bel Paese, poiché sono pie-
namente convinto che, dato il suo attuale stato di progresso, sia
chiamato a grandi destini.

La prego accettare il mio ringraziamento per tutte le prove di
gentilezza che ho ricevuto dai suoi collaboratori.

Suo grato, Cosimo Rennella.

Con piacere pubblichiamo la lettera suddetta ed auguriamo al
signor Rennella, che oggi si imbarca su un vapore italiano, un
felice viaggio ed i migliori voti per la sua rischiosa carriera, al
cui servizio ha posto la sua intelligenza e tutti gli entusiasmi
della sua gioventl”.

Rennella, ritornava in seguito in Venezuela e, nel 1922, veniva
inviato dal Capo dello Stato, Gen. Juan Vicente Gémez, in
Europa a visitare Spagna, Francia ed Italia per specializzarsi
nel neonato ramo della Aviazione Civile e contribuire a fonda-
re una linea aerea in Venezuela, dove prestera la sua fattiva
opera sino all’ottobre 1924.

Egli perd non riusci ad essere nominato direttore della nascente
Scuola di Aviazione di Maracay, della quale pud essere consi-
derato il fondatore, poiché venne chiamato in Ecuador dal
nuovo Presidente della Repubblica Dott. Gonzalo S. Cérdova,
ed anche per divergenze personali col Generale Gémez.
(Rennella conobbe il futuro Presidente ecuadoriano a Caracas nel 1923,
quando era Ministro Plenipotenziario dell’Ecuador in Venezuela.

Non conosciamo la ragione delle divergenze con Gémez, ma il Generale disse
di lui: “Indiscutiblemente este hombre es una maravilla dentro del avion, pero
su manera de actuar en lo personal no creo sea la mds correcta, para nom-

brarlo instructor de la aviacion venezolana”)
(Cfr. Luis H. Paredes in “Historia de la Aviacion Militar Venezolana”, pag. 138)

Capitolo secondo - I1 “Circo Aereo” dei piloti italiani
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Parte quarta - L’arrivo dei piloti italiani in Ecuador e gli albori

della aviazione militare

Il 1920 & stato un anno decisivo per la nascita della Aviazione
Militare in Ecuador.

Negli ambienti militari si credeva fermamente che, in caso di
conflitto internazionale, I’ Arma Aerea poteva essere efficace in
Europa ma non in Ecuador...

Del resto i pochi aviatori che avevano volato nel Paese dal
1912 al 1920 erano caduti al suolo.

Nell’ Alto Comando militare della capitale c’era una corrente
conservatrice che si opponeva ad ogni cambiamento.

La Campagna di Esmeraldas, una guerra civile che aveva
insanguinato la nazione, aveva traumatizzato lo Stato
Maggiore Generale ed, inoltre, a Quito non avevano mai visto
volare un aeroplano...

Stando cosi le cose, il ten. Pedro Pablo Traversari Infante
avrebbe continuato a lavorare in un ufficio se non fosse arriva-
to in Ecuador, verso la meta del maggio 1920, un giovane ita-
liano, il ten. osservatore dall’aeroplano Adolfo Bossio...

Verso la meta del maggio 1920 Bossio sbarca a Guayaquil e,
senza perder tempo, si reca a Quito, tramite la ferrovia che
parte dalla vicina cittadina di Duran.

Nella capitale egli prende contatto coi funzionari del Ministero
degli Esteri, che lo inviano a quelli della Guerra e Marina, che
sembrano molto interessati all’idea che degli ufficiali italiani
vengano ad istruire gli ufficiali ecuadoriani per dar vita
all’Arma Aerea.

1l direttore della Scuola Militare, A. 1. Chiriboga N., tramite il
seguente invito pubblicato su EIl Comercio annunciava la prima
conferenza aviatoria tenuta in Ecuador:

“Quito, 30 giugno 1920. Signori Direttore e Redattori.

Ho 1’onore di annunciare che domani, 1° luglio, alle 8 p.m. il
Tenente Osservatore del Regio Esercito Italiano, Don Adolfo
Bossio, terra una conferenza sull’aviazione illustrata con proie-
zioni, nel Teatro Cinema della Scuola Militare.

La direzione apprezzera moltissimo la vostra presenza ad un
evento che, per molte ragioni, ¢ altamente patriottico.
Partecipera il Comitato Pro Aviazione e Comandanti ed
Ufficiali dell’Esercito, e a tutti coloro che si interessano
all’ Aviazione Nazionale, I’ingresso ¢ libero™.

(“El Comercio” - Quito, 1° luglio 1920.

Anche se Bossio aveva capito che non sussistevano concrete possibilita di
veder accolta la sua proposta, egli tenne, comunque, und brillante conferenza
tecnica illustrata da proiezioni cinematografiche in cui si esibivano gli aerei

italiani in azione, con rare immagini riprese durante la guerra, che 0ggi
sarebbero I’orgoglio di ogni cineteca)

Inoltre si discute anche il progetto di fondare una Compagnia
Aerea per il trasporto di merci e posta ma, poiché si debbono
prima fare degli studi di localizzazione e costruzione dei campi
d’aviazione, e il governo presieduto dal Dr. Alfredo Baquerizo
Moreno sta per terminare il suo mandato, nulla di positivo puod
concretarsi.

Constatato il fallimento della sua proposta, che il fondo spese a
sua disposizione era quasi esaurito e che era gia la meta di
luglio, il ten. Bossio ritornava a Guayaquil con I’intenzione di
imbarcarsi per il Peru e fare la sua proposta al governo di quel-
la nazione.

Giunto al porto, egli si reca a mangiare nel ristorante del Sig.
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Bettino Berrini, un italiano residente in Ecuador da molti anni,
e gli manifesta la delusione subita a Quito e la sua intenzione
di imbarcarsi per Callao.

Inoltre gli spiega che, avendo confidato di convincere I’Alto
Comando della capitale, aveva telegrafato ai suoi colleghi di
partire e loro si erano imbarcati a Genova ed erano gia in alto
mare, diretti in Ecuador...

Berrini, padre di figli ecuadoriani ed uomo decisamente anima-
to da spirito patriottico per la nazione che lo ospita, ascolta,
angosciato ed indignato, il racconto sull’attitudine negativa del
governo e propone a Bossio di presentargli un suo amico, pro-
prietario di un importante giornale della citta, allo scopo di
informare 1’opinione pubblica.

11 20 luglio entrambi si recavano alla redazione del quotidiano
El Telégrafo e venivano ricevuti da don José Abel Castillo il
quale, appreso del diniego del governo, si interessava subito
alla proposta di Bossio e, nell’ultimo incontro del 22 luglio,

accettava, come privato, le proposte rifiutate dal governo.

(José Abel Castillo, con rara intuizione manageriale, era disposto a finanziare
una societa aeropostale, al fine di trasportare la posta ed il suo giornale “El
Telégrafo” in tutta la nazione, dove poteva esser letto lo stesso giorno di pub-
blicazione.

Logicamente I’aumento della tiratura del quotidiano e gli spettacoli di acroba-
zia aerea avrebbero finanziato 'impresa)

La documentazione necessaria veniva subito preparata e si for-
malizzava un contratto in virtl del quale la societa proprietaria
del giornale acquistava I’aereo da caccia personale di Elia Liut,
donatogli dal governo italiano alla fine delle ostilita, con cui
aveva combattuto nella 78* Squadriglia Aeroplani nei cieli del
Trentino e del Carso.

Il 26 luglio 1920, dal vapore italiano Bologna, sbarcano a
Guayaquil il sergente Elia Liut, il meccanico Giovanni Fedeli
e, imballato, il Macchi Hanriot HD-1 di Liut.

(Elia Liut recandosi in Ecuador, come Cosimo Rennella in Venezuela, aveva
optato per il Macchi non solo perché quel fedele compagno di tante batiaglie
era stato loro assegnato, ma anche per la buona disponibilita di un notevole

numero di pezzi di ricambio che avevano potuto prelevare dai magazzini delle
squadriglie del Regio Esercito italiano)

Sullo stesso piroscafo viaggiava anche il tenente pilota italiano
Giovanni (Giannino) Ancillotto.

(Giannino Ancillotto, medaglia d’oro e specialista nell’abbattimento di draken
nemici, che il 2 maggio dell’anno seguente trasvolera le Ande peruviane,
atterrando a Cerro de Pasco, situato a 4.330 metri sul livello del mare)

I cassoni contenenti le ali e la fusoliera dell’apparecchio ven-
gono trasportati, a mezzo di carri tirati da muli, sino al patio
del collegio salesiano Cristébal Colon.

[ Padri Salesiani, quasi tutti di origine italiana, accolgono i loro
connazionali con grande gioia e li alloggiano con patriottica
generosita.

I sacerdoti ed il personale del collegio, nei giorni seguenti,
lavorarono insieme a Liut, Ancillotto e Fedeli, sotto 1’abile
guida del direttore padre Guido Rocca, senza la cui assistenza
sarebbe stato impossibile tener lontani i curiosi, che volevano
assistere al montaggio del biplano e preparare, in cosi poco
tempo, il campo d’aviazione nei terreni del Jockey Club di
Guayaquil.

1.’azienda del giornale El Telégrafo.inviava, ad aiutare Fedeli,
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Guayaquil, 7 agosto 1920.

B

11 pilota italiano Elia Liut si accinge ad eseguire il primo volo sulla citta col biplano Macchi Hanriot HD-1, costruito in Italia e denominato “TELEGRAFO 1°”, acquistato da José

Abel Castillo proprietario del giornale “El Telégrafo”.

un dipendente falegname di nome Salazar.

(Jacinto Salazar da molti anni lavorava con la mansione di falegname alle
dipendenze della redazione del giornale “El Telégrafo” a Guayaquil.

Era un ottimo artigiano: preparava le basi di legno per i clichés, costruiva
mobili e scrivanie.

All’arrivo del vapore “Bologna”, veniva incaricato di sballare i cassoni con
precauzione per non rompere le assi che dovevano servire per costruire I’han-
gar del biplano.

In quella circostanza conosceva il meccanico Giovanni Fedeli e diveniva il suo
aiutante arrivando a conoscere, nei minimi dettagli, e con la terminologia ita-
liana, ogni particolare del Macchi)

Venerdi 6 agosto il montaggio era terminato e veniva provato
con successo il motore del biplano, sul quale era stato dipinto il
nome di “TELEGRAFO I°”.

Assistevano alla semplice cerimonia privata José Abel Castillo
e due dei suoi figli, José Santiago e Manuel Eduardo, ed altri
membri della famiglia.

Tra gli invitati possiamo citare: Amalio Puga, Intendente della
Provincia del Guayas, padre Guido Rocca, i piloti Liut ed
Ancillotto, il meccanico Fedeli, il Ten. Bossio.

Il primo volo del “TELEGRAFO I°” ed il suo battesimo

Sabato 7 agosto 1920, alle 16.30, veniva rimossa la recinzione
di canne, posta per delimitare la proprieta dei Salesiani e per
evitare i curiosi, ed il “TELEGRAFO I°” veniva fatto uscire

dal suo hangar di legno e paglia e trainato, dai sacerdoti e da
alcuni soldati, sulla pista.

Mentre il meccanico Fedeli, aiutato da Salazar, eseguiva gli
ultimi controlli alla presenza degli aviatori italiani, una piccola
folla seguiva con curiosa ansieta i preparativi.

Tra di loro vi erano, oltre a tutti i membri della famiglia
Castillo, il col. Francisco Gémez de la Torre, Comandante
della zona militare, Amalio Puga, Intendente della Provincia,
César Aray Santos, Commissario municipale, il Console
d’Ttalia a Guayaquil, Alfonso Roggiero, e molte personalita
della Colonia italiana della citta, tra cui Bettino Berrini, che,
con la sua intelligente iniziativa, aveva reso possibile la con-
clusione del contratto.

Alle 17.00, il Macchi Hanriot HD-1 pilotato da Elia Liut
decolla ed esegue diverse figure acrobatiche.

Quindi, allontanatosi dal campo, vola sul golfo sino all’ 1sola
Santay e su Guayaquil dove una grande moltitudine di gente
ammira, dalle terrazze e nelle vie, il biplano, che per la prima
volta sorvola la citta.

Ritornato al campo, Liut atterra con grande perizia e ricovera
I’aereo nel suo hangar del collegio salesiano.

11 colonnello Francisco Gomez, enormemente impressionato
dal volo di prova, inviava, la sera stessa, un telegramma a
Quito in cui esternava alle autorita la speranza che venisse fon-
data una scuola d’aviazione ed organizzata una nuova arma per
la difesa del territorio patrio.
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(Ecco il testo dello storico messaggio: “Presidente de la Repuiblica y Jefe del
Estado Mayor General.

Acabo de presenciar vuelo de ensayo por aviador Elia Liut en aparato TELE-
GRAFO I°.

Debo manifestarle, obligatoriamente que tanto yo, como el publico expecta-
dor, hemos quedado sumamente complacidos.

Elia Liut es un maestro y presenciando su ensayo, me ha hecho entrever mejo-
res dias para la Patria con la instalacion de una escuela, para que nuestros
conciudadanos aprendan a dominar el aire y quede organizada la nueva arma
de combate para la defensa del territorio que nos legaron nuestros antepasa-
dos.

Ojald que la feliz iniciativa del propietario de “El Telégrafo” halle eco, para
que, cuanto antes sea una realidad la aspiracion de los Ecuatorianos que, por
hoy debemos reconocer como un acto de verdadero amor patrio, toda labor de
esta clase.

Saludo. Jefe de Zona - Coronel Gomez de la Torre”)

Domenica 8 agosto, aveva luogo la cerimonia del battesimo del
biplano e facevano da padrini il neo-eletto Presidente
dell’Ecuador, Dr. José Luis Tamayo e sua moglie Esther
Concha de Tamayo, il console generale d’Italia , Sig. Alfonso
Roggiero e la sua signora Victoria Benitez de Roggiero, rap-
presentata dalla signorina Carlota Illingworth Ycaza; inoltre il
Sig. Lorenzo Tous e la signora Maria Cordero de Tous, il Dr.
Manuel Tama, rappresentato dal Sig. Adolfo Zohrer, Octavio
G. Ycaza, Ministro della Guerra e Marina e la poetessa Maria
Piedad Castillo de Levi.

La cerimonia iniziava col patriottico discorso di José Abel
Castillo, proprietario del “TELEGRAFO I°”, che dichiarava la
sua disponibilita a donare 1’apparecchio per dare inizio ad una
scuola aeronautica ed alla navigazione aerea.

Prendeva poi la parola la poetessa Maria Piedad Castillo de
Levi, elogiando I’opera paterna e le possibilita che rappresenta-
va ’aviazione per il futuro dell’Ecuador.

Quindi il Presidente della Repubblica pronunciava un discorso
in cui metteva in evidenza ’iniziativa patriottica del proprieta-
rio dell’aereo, che aveva acquistato un apparecchio che sarebbe
servito per dare inizio alla prima scuola di aviazione, e conclu-
deva con questa profetica frase: “Da parte mia mi sentirei
molto lieto di assecondare favorevolmente una iniziativa tanto
patriottica e porrei il mio maggiore impegno per far si che la
fondazione di una scuola d’aviazione divenga una positiva
realta”.

Al termine della cerimonia venivano distribuite ai presenti
delle cartoline commemorative, mentre Liut si accingeva ad
entrare nella carlinga dando ordine di avviare il motore.

Alle 16.45 il pilota decolla ed esegue un programma di acroba-
zie aeree, specialita in cui egli era stato istruttore nel campo di
aviazione di Furbara (Roma).

Le figure acrobatiche lasciano veramente sbalorditi gli spetta-
tori che mai avevano visto volare un aereo moderno ed, al
momento in cui esegue un perfetto atterraggio, la folla, che la
polizia ed i soldati non riescono pill a trattenere, si lancia sul
biplano e a viva foiza strappa Liut dal seggiolino e lo porta in
trionfo sulle spalle sino alle tribune.

Il Presidente e la sua signora si complimentarono con I’aviato-
re italiano per la sua destrezza, offrendogli un elegante cesto di
fiori.

Frattanto poiché la folla, che circondava ammirata il biplano,
non voleva lasciare il campo, non era possibile decollare di

nuovo e terminava cosi lo spettacolo.

1l giornale Los Andes di Riobamba, martedi 17 agosto 1920,
pubblicava la seguente notizia: “B partito ieri da Guayaquil,
diretto alla nostra citta per recarsi alla capitale, 1’aviatore italia-
no Elia Liut.

Lo accompagnano il signor Santiago Castillo y Castillo, ammi-
nistratore de El Telégrafo, e 1’aviatore cartografo Adolfo
Bossio; scopo del viaggio a Quito € la scelta e la preparazione
del terreno adatto all’atterraggio del biplano.

Quando tutto sara stato convenientemente preparato, verra ese-
guito il raid Guayaquil-Quito”.

Come vedremo in seguito le cose si svolgeranno in modo
diverso pero la notizia ¢ importante poiché dimostra che Liut
aveva gia chiaramente pensato al raid aereo transandino.
Ritornato a Guayaquil, giovedi 26 agosto, Liut faceva delle
evoluzioni col “TELEGRAFO I°” in onore degli ufficiali e dei
passeggeri del vapore Bologna, eseguendo ardite acrobazie ed
elevandosi sino alla quota di 2.300 metri.

All’inizio di settembre anche il pilota italiano Ferruccio
Guicciardi, dimessosi dal campo d’aviazione di Montecelio in
luglio, sbarcava a Guayaquil unendosi ai colleghi italiani.

L’istituzione della prima Scuola di Aviazione

Il Ministro della Guerra e Marina, Octavio G. Ycaza, dopo
aver assistito alla cerimonia del battesimo ed al volo del
“TELEGRAFO I°”, faceva le seguenti dichiarazioni, pubblica-
te dal decano della stampa nazionale: “E arrivato il momento
dell’ Aviazione nella Repubblica.

E toccata a EI Telégrafo la gloria di far risaltare nei nostri cieli
i suoi progressi ed i suoi trionfi; il patriottismo nazionale si &
impegnato a fondare la prima Scuola per inaugurarla, come
obiettivo prominente del programma delle feste di ottobre.

Il nuovo Presidente & un deciso partigiano del suo sviluppo;
nell’Ecuador abbondano cuori per le imprese piu arrischiate; e
poiché 1’ Aeronautica ha conseguito un sommo sviluppo, io
credo come molti miei compatrioti che al Paese conviene
crearsi un posto distinto, con una flotta aerea, tra i popoli suda-
mericani; 1’aeroplano costa poco e rende molto, quando ¢ gui-

dato da mani abili e cuori coraggiosi”.
(“El Telégrafo” - Guayaquil, 13 settembre 1920)

Il 20 settembre 1920 il Ministro della Pubblica Istruzione,
incaricato del portafoglio di Guerra e Marina, Pablo A.
Viézconez, faceva una interpellanza al Congresso Nazionale
affinché concedesse all’Esecutivo 1’autorizzazione a conclude-
re, in tempi brevi, degli accordi con esperti stranieri che si
dedichino all’insegnamento dell’aviazione.

Inoltre precisava il progetto di una Scuola d’Aviazione a
Guayaquil, dove esisteva gia un campo, sotto la direzione tec-
nica degli italiani presenti nel Paese, che avevano gia ampia-
mente dimostrato la loro competenza.

E interessante notare che, nell’elenco dei fondi statali destinati
a coprire le spese della Scuola, venivano menzionati anche i
seguenti generosi apporti privati :

1) - la Colecta Guayaquilefia, che aveva raccolto le offerte
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degli abitanti della citta.

2) - ¢li apparecchi offerti dalle Colonie italiana, siriana, cinese,
due dagli universitari e tutti quelli che si sarebbero potuti
acquisire dalle offerte di associazioni o di privati cittadini.

11 27 ottobre 1920 il Congresso Nazionale decretava Iistituzio-

ne della Prima Scuola di Aviazione.
( Il testo del decreto :

“EL CONGRESO DE LA REPUBLICA DEL ECUADOR
CONSIDERANDO :

Que el servicio de Aviacion es de indispensable necesidad en la Repiiblica
DECRETA:

Art. 1° - Autorizase al Ejecutivo para que, a la brevedad posible, proceda a
crear una Escuela de Aviacion en la ciudad de Guayaquil.

Tan pronto como sea posible procederd también a establecer otra Escuela en
la Capital.

Art. 2°. - El Ejecutivo podrd contratar expertos extranjeros para los servicios
que demandan la direccidn, ensefianza, talleres y sostenimiento técnico de la
mencionada Escuela.

Art. 3° - Los alumnos de la Escuela podrdn ser Oficiales del Ejército y de la
Marina, Cadetes de la Escuela Militar o particulares, siendo preferidos en
igualdad de condiciones, los de las primeras categorias.

Art. 4°. - El Congreso faculta al Ejecutivo para que dicte los Reglamentos de
Planta, Instruccion, Talleres y los mds que requiere la organizacion de la cita-
da Escuela.

Art. 5° - Se destina para la Escuela, ademds de las colectas especiales acor-
dadas por los ciudadanos para la Aviacion, la parte de fondos recogidos en la
Repiiblica para la Defensa Nacional, que la Junta Central de Defensa
Nacional, de acuerdo con el Poder Ejecutivo creyere conveniente, y luego la
partida que se fijard oportunamente, y de acuerdo con la exposicion del Poder
Ejecutivo, en el Presupuesto de Guerra, a partir del afio de 1921.

Dado en Quito, Capital de la Repiiblica, a veinte y siete de Octubre de mil
novecientos veinte.

El Presidente de la Cdmara del Senado, - (f) José J. Andrade

El Presidente de la Cdmara de Diputados, - (f) Luis Vernaza

El Secretario de la Camara del Senado, - (f) Antonino Sdenz

El Secretario de la Cdmara de Diputados ,- (f) Luis A. Larenas”)

Analizzando il decreto possiamo notare che si prevedeva anche
una scuola d’aviazione a Quito.

Certamente nel Congresso Nazionale si scontravano gli interes-
si politici ed economici delle province interandine e di quelle
della costa, resi ancora piu acuti dalla recente Guerra di
Esmeraldas che poteva far temere una eventuale egemonia
militare, rafforzata dall’ Arma Aerea, delle province costiere.
(Non ¢ illogico supporre che i deputati delle provincie interandine pensassero
che un’Arma Aerea, ben organizzata, potesse sconfiggere qualsiasi movimento
armato che, provenendo dalla Sierra, si prefiggesse di imporre o difendere la
politica regionalista dei proprietari terrieri dell’Altipiano contro i ricchi colti-
vatori di cacao della Costa.

Questi ultimi erano appoggiati dall’egemonia economica del Banco Comercial
y Agricola di Guayaquil - che a quel tempo dirigeva le finanze del governo
ecuadoriano, emettendo persino carta moneta - basata sulle sue forti riserve in
lingotti d’oro, che in seguito vennero trasportate a Quito e depositate nei for-
zieri del Banco Central del Ecuador.

Negli anni venti I’'Ecuador era una nazione ricca in cui circolavano libera-
mente tutte le monete d’oro estere ed un sucre equivaleva a 50 centesimi d’oro
Statunitensi)

El Guante, il pungente quotidiano di Guayaquil, nella prima
pagina della sua edizione di sabato 30 ottobre, critica aspra-
mente il modo di operare del governo puntualizzando che:

“I1 Congresso non prende provvedimenti per la Scuola, la per-
mette, nulla pili, come potra giudicare il lettore dai fondi che
indica per la sua creazione:

1° - Le offerte speciali che i cittadini faranno per I’aviazione.
2° - Le collette raccolte per la difesa nazionale.

3° - Quanto sara votato per questo servizio nel bilancio di pre-
visione della guerra del 1921.

In parole povere, lo Stato non da nulla per la Scuola di
Aviazione di Guayaquil.

Siamo abituati al fatto che Guayaquil non ottenga facilmente
dalle Legislature delle opere di progresso...

La legge & un precetto della suprema autorita in cui si comanda
o proibisce qualche cosa; perd non ammettiamo che questa
suprema autorita abbia il diritto di disporre delle sottoscrizioni
popolari, volontarie, come se fossero proventi dello Stato”.

Dopo 1’approvazione del decreto il Presidente della
Repubblica, José Luis Tamayo, tramite il Sotto-Segretario
della Guerra e Marina col. Angel Isaac Chiriboga, inviava il
seguente telegramma a José Abel Castillo:

“Quito, 31 ottobre 1920 - Mi & gradito annunciarle che il Sig.
Presidente della Repubblica ha approvato oggi le basi del con-
tratto con 1’aviatore Liut e col meccanico Fedeli, che da oggi
devono iniziare i lavori preliminari per la fondazione della
prima Scuola di Aviazione Ecuadoriana che, Dio voglia, quan-
to prima sia una positiva realta. Il Presidente della Repubblica
ed il Ministro della Guerra concedono ogni genere di agevola-
zioni - Saluti -

(f) Colonnello Chiriboga”

Elia Liut vuole trasvolare le Ande

Nel mese di ottobre 1920 la cittd di Guayaquil celebrava il
Centenario de la Gesta Octubrina ed i festeggiamenti assurse-
ro ad importanza nazionale.

(La citta di Guayaquil, il 9 ottobre 1820, era insorta ed i ribelli avevano scon-
fitto la guarnigione spagnola, dichiarando 'indipendenza e nominando gover-
natore José J. Olmedo.

Gli insorti, organizzato un esercito sotto il comando di Luis Urdaneta, invase-
ro I’Audiencia di Quito.

1l presidente di Quito, generale Melchor Aymerich, li affronto con le sue trup-
pe spagnole, ma fu definitivamente sconfitto con I'aiuto delle forze peruviane e
colombiane guidate dal tenente Antonio José de Sucre, inviato dal libertador
Simon Bolivar, nella battaglia di Pichincha il 24 maggio 1822.

Dopo quella vittoria tutto I’Ecuador era libero ed, il 26 luglio 1822, venne
quindi incorporato, con il nome di “Dipartimento del Sud”, nello stato della
Gran Colombia di cui faceva parte anche il Venezuela ma, disciolta la Grande
Colombia nel 1830, la Repubblica dell’Ecuador fu dichiarata indipendente ed
il generale Flores venne eletto suo primo Presidente)

Arrivarono delegazioni di tutte le province ed il Municipio
della cittd di Cuenca inviava, come delegati, Remigio Crespo
Toral, Remigio Romero y Leon, Remigio Tamariz Crespo,
Miguel Heredia Crespo, Luis Cordero Ddvila e Roberto Crespo
Ordéiez.

Terminate le celebrazioni del Centenario il 9 ottobre, il Dottor
Luis Cordero Davila e Roberto Crespo Ordéfiez, rimasero a
Guayaquil invitati da Don José Abel Castillo, direttore e pro-
prietario del giornale EI Telégrafo.

65




Parte quarta - L’arrivo dei piloti italiani in Ecuador e gli albori della aviazione militare

Nell’edizione di domenica 10 ottobre, del suddetto decano
della stampa ecuadoriana, si annunciava a lettere cubitali:

GRAN ESPECTACULO DE AVIACION

El dia 11 del presente a las 4 p.m., en el Jockey Club, en honor
de los dignos huéspedes y visitantes de Guayaquil.-

El intrépido aviador Elia Liut en el biplano TELEGRAFO I°,
ejecutard todas las pruebas mds arriesgadas de la aviacion,
nunca vistas hasta ahora en Guayaquil. Este dia se realizard
el record de velocidad SOLAMENTE A QUINCE METROS
del nivel del suelo.

In effetti il pomeriggio dell’11 ottobre il pilota italiano, dopo
aver entusiasmato il pubblico che affollava le tribune ed il
recinto dell’Ippodromo con numerose figure acrobatiche, ese-
guiva due passaggi a bassa quota ed ad alta velocita.

11 risultato cronometrato della media delle due prove fu di km.
178,3 ed Elia Liut col Macchi Hanriot HD-1 aveva stabilito
il record ecuadoriano di velocita.

Non pago di quel risultato, martedi 12 ottobre, egli stabiliva
anche il record di altezza, ufficialmente controllato, con 6.030
metri.

Quella sera Liut, Castillo ed i due ospiti di Cuenca, assistevano
ad uno spettacolo al teatro Olmedo.

Durante 1’amichevole conversazione col pilota italiano, 1 nota-
bili cuencani proponevano al proprietario del biplano di orga-
nizzare uno spettacolo aereo nella loro citta, dove tutti erano
ansiosi di vedere un aereo, e dove si sarebbe celebrato il
Centenario della Indipendenza il 3 novembre.

L’idea degli ecuadoriani era che si realizzassero dei voli locali
a Cuenca dove il “TELEGRAFO I°” sarebbe stato trasportato,
smontato, in treno sino ad Huigra e sulle spalle degli indios
Huanderos in citta.

(All’epoca tra Huigra e Cuenca esistevano solo delle mulattiere ed ogni sorta
di merci veniva trasportata in “huando”, cioé praticamente sulle spalle degli
indios che per tale ragione erano chiamati “los Huanderos”.

Essi, sin dai tempi antichi dell’Impero Inca ed in quelli del periodo coloniale

in cui I’Ecuador faceva parte della “Repiiblica de Colombia”, trasportavano
di tutto con delle specie di barelle o di lettighe)

Liut faceva presente che, anche se non conosceva la rotta, pre-
feriva andare a Cuenca in volo, che aveva acquisito una note-
vole esperienza sulle Alpi col medesimo apparecchio e che se
I’attuale proprietario del biplano lo permetteva, lui si sentiva
pronto a fare un volo diretto.

Inoltre spiegd che un apparecchio di legno e tela poteva essere
anche danneggiato nel trasporto, che si sarebbe perso tempo
nel rimontarlo e che era vergognoso per un pilota, che aveva
un ottimo aereo pronto per volare e che aveva gia dimostrato
cosa sapeva fare, viaggiare a dorso di mulo...

11 17 ottobre, a Cuenca, si riuniva la Giunta del Centenario,
presieduta dal Governatore della Provincia dell’ Azuay, Don
Alfonso Ordéiiez Mata, ed ascoltava la proposta di Roberto
Crespo Ordoéiiez di includere, nel programma delle celebrazio-
ni del Centenario, dei voli del “TELEGRAFO I°”.

La proposta veniva approvata con entusiasmo e si deliberava di
inviare telegraficamente 5.000 sucres a José Abel Castillo per

le spese, ed inoltre si ordinava che 50 indios Huanderos si
tenessero pronti a partire da Paccha per Huigra per trasportare
I’apparecchio.

Inoltre si stabiliva che, nel programma dei festeggiamenti,
venisse inserito un numero straordinario con la dicitura:
“Aviacién en Cuenca”.

Approvato il numero straordinario, la Junta del Centenario de
la Independencia de Cuenca commissionava al topografo Dr.
Emmanuel Honorato Vasquez Ochoa uno studio per localizza-
re il luogo pill adatto “para las maniobras del aeroplano”.

Egli ispeziono con cura tutte le zone pianeggianti di Ejido,
Machangara, Tarqui e Bafios, concludendo che la zona pil ido-
nea era quella di El Salado, nel campo di Jerico, di proprieta
del sacerdote, Dr. Victor J. Cuesta Vintimilla.

Frattanto Ferruccio Guicciardi partiva da Guayaquil per segui-
re i lavori di adattamento del campo.

A Cuenca nessuno sapeva in che modo e per che via sarebbe
arrivato il Macchi, ma comunque 1’aereo era nel programma e
tutti lo aspettavano con ansia...
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Parte quinta - I voli di Liut e Guicciardi col “TELEGRAFO I°”

Alla fine del mese di ottobre 1920, la Giunta del Centenario
comunicava alla direzione del giornale EIl Telégrafo che, se
I’aereo arrivava a Cuenca via terra, avrebbe pagato solo i 5.000
sucres stabiliti, ma, se arrivava in volo, lo attendeva un’acco-
glienza grandiosa e moltissimi premi in denaro.

Il 2 novembre la Giunta riceveva, da Guayaquil, il seguente
telegramma: “Ha prevalso il mio progetto. Signor Castillo
permette volo diretto. Parto domani - Elia Liut.”

Frattanto, sotto la direzione di Guicciardi, si costruiva una tet-
toia di paglia nel campo di Jericd, si collocava un’asta con una
bandiera per segnalare la direzione del vento e si evidenziava-
no i limiti del campo con la calce.

E indubbio che i voli del biplano “TELEGRAFO I°”, abilmen-
te pilotato dall’aviatore italiano Elia Liut, ed ancor pit quelli
che egli ed il suo compatriota Ferruccio Guicciardi avrebbero
realizzati in seguito, furono decisivi per il risveglio, nel gover-
no e nella nazione, di una coscienza aviatoria e della significa-
tiva importanza dell’aviazione in una nazione senza mezzi di
comunicazione ed in cui, negli anni venti, la regione costiera
era quasi isolata dall’altipiano andino.

Non possiamo esimerci dal citare le parole di Juan Pefia
Herrera che, come storico ed ecuadoriano, meglio di chiunque
altro pud analizzare 1’importanza che ebbero i voli dei piloti
italiani per 1’Ecuador:

“En realidad, los intentos llevados a cabo hasta esta fecha,
s6lo habian podido dar la idea de lo que es un vuelo, pero no
habian hecho sentir la emocion indescriptible, el delirio que
Liut supo inspirar a bordo del historico TELEGRAFO I°. A sus
antecesores no puede negdrseles el titulo de Precursores de la
Aviacion Ecuatoriana.

Mas, por justicia, es preciso reconocer que solo a partir de los
raids soberbios de Liut y Guicciardi, el Gobierno y el pueblo
se dieron cuenta de lo que era la Aviacion y lo que podia Ile-
gar a ser en el Ecuador”.

E cio, giustamente, senza per altro dimenticare gli sforzi di
coloro che li avevano preceduti e che debbono essere conside-
rati i veri Pionieri della Aviazione Ecuadoriana: i piloti
Cosimo Rennella Barbatto e Pedro Traversari Infante, ai
quali va aggiunto di diritto il nome di Don José Abel Castillo,
proprietario del biplano “TELEGRAFO I°”, con cui Elia Liut
aveva abbattuto tre aerei austriaci nei cieli italiani, il quale &
stato ufficialmente riconosciuto, nel 1949, dal Congresso della
Repubblica, Precursor de la Aviacion en el Ecuador.

IL RAID GUAYAQUIL-CUENCA DI LIUT:
4 novembre 1920

I preparativi a Guayaquil e la prima posta aerea
dell’Ecuador

Martedi 2 novembre nella cittd di Guayaquil regna una straor-
dinaria aspettativa: ¢ stato annunciato sul quotidiano EI
Telégrafo che il biplano “TELEGRAFO I°”, pilotato dal ser-

gente italiano Elia Liut, tentera di realizzare il raid
Guayaquil-Cuenca il 3 novembre 1920, giorno anniversario del
Centenario della Indipendenza della citta di Cuenca. La reda-
zione del giornale viene letteralmente invasa dal pubblico che
vuole conoscere le ultime notizie su quello straordinario pro-
getto: per la prima volta nella storia dell’Ecuador un aereo tra-
svolera le Ande e colleghera due citta del Paese.

Liut aveva studiato la rotta su un foglio di una carta geografica
in uso nelle scuole, che avrebbe usato nel volo, tratta dal libro
Geografia del Ecuador di Teodoro Wolf, nella quale erano
indicate con precisione le altezze dei picchi della Cordigliera
andina.

(Il libro era stato pubblicato a Lipsia nel 1892 e conteneva la pin precisa
carta geografica dell’ Ecuador disponibile a quel tempo.

1l territorio della Repubblica era rappresentato in sei fogli, scala 1:445.000.

11 pilota italiano Tullio Petri, del quale ci occuperemo pii avanti, scriveva in
un suo rapporto del 9 maggio 1921: “Nei voli sulle Ande ecuadoriane si deb-
bono superare difficolta di terreno ed atmosferiche impensate, oltre a diffi-
colta di orientamento, comprensibili solo colla conoscenza dell’imperfezione

delle carte (se cosi si possono chiamare) che si hanno di questi luoghi, che su
percorsi di 150 km. presentano differenze di 25 0 30”.)

Infatti I’altezza delle montagne era importante per il pilota per
il fatto che il suo biplano Macchi Hanriot HD-1 aveva una
quota massima operativa di 5.900 metri. Del resto egli aveva
molta esperienza di voli d’alta quota e di velocita poiché aveva
volato sulle Alpi durante la Prima Guerra Mondiale ed aveva

battuto il record del mondo di velocita il 9 dicembre 1918.
(Nel Cielo, Milano - Anno III°, N°3 - 10.2.1919, pag. 39:

“Il record del mondo di velocita battuto in Italia.
Un’altra gloria dell’aviazione italiana.

Il record mondiale di velocita é stato conquistato da un nostro aviatore: Elia
Liut, che gia si era affermato come uno dei pin brillanti assi durante la guerra.
L’uomo che ha offerto cosi una nuova ragione d’orgoglio a quanti credono nel
divenire aviatorio del nostro paese non é dunque un “homo novus”.

E stato temprato e preparato alle prove piu difficili - come quest’ultima,
magnifica - dalle battaglie e dal pericolo. La macchina? E’ un biplano
Marchetti-Vickers-Terni munito di motore S.P.A. di 200 C.V., di tipo uguale a
quello che porto le ali tricolori nel cielo di Vienna. Uomo e macchina eccezio-
nali. Risultato: una performance stupefacente, che ha sorpassato tutte le pre-
cedenti del genere. Il biplano guidato da Elia Liut ha raggiunto la velocita di
260.8 chilometri all’ora. Il record é stato ufficialmente controllato dal mag-
giore aviatore Minellono dell’Aero Club d’ltalia, assistito dai suoi cronome-
tristi di fiducia Capitano Ingegner Mastromatteo, Ispettore della Direzione
Sperimentale d’Aviazione e tenente Tamburino, Commissario ai collaudi di
volo. Le prove di velocita dell’aeroplano guidato dal Liut furono effettuate sui
traguardi militari del Campo di Coltano (Pisa), ed esattamente nelle forme e
secondo le modalita militari” (ved. foto pag. 70).

Vickers-Terni M.V.T. : Biplano da caccia terrestre, monoposto, azionato da
un motore S.P.A. 6A semisurcompresso in linea da 220 C.V. raffreddato a
liquido. Costruito dalla industria siderurgica Vickers-Terni di La Spezia.
Caratteristiche principali: apertura alare m. 8,40; lunghezza m. 6,50; altezza
m. 2,51; peso a vuoto kg. 670; peso totale kg. 890; velocita massima: km./ora
254 a metri zero, plafond: m. 7.700.

Progettato dall’ing. Alessandro Marchetti nel 1917, era ’apparecchio da cac-
cia piu tecnologicamente progredito, di grande finezza aerodinamica e con
struttura interamente metallica. La cellula biplana aveva le due superfici con
bordo d’uscita rastremato e due soli montanti. La fusoliera molto profilata,
risultava “sospesa” fra le due ali. La stabilita laterale era assicurata median-
te svergolamento)

La passione per il volo e la sete d’avventura avevano portato
Elia Liut in Ecuador ed ora era pronto ad affrontare il primo
volo transandino su una rotta pericolosa e sconosciuta,
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Capitolo primo - Il raid Guayaquil-Cuenca di Liut: 4 novembre 1920

[}

f ;
! L3S f e ! o
\ R -
N \ O ) = !
GUAYARQUIL ™\ o .5 [ QQ“
N ®AHOYO l\ = ,l ®
'\\\ \\ O ’I S
G Yacuach,™~ _ —
o

Blb\"\éq

Cartina della rotta prevista del raid Guayaquil-Cuenca, del 4 novembre 1920.

rischiando la sua vita per conseguire gloria e denaro.

La rotta prevista dal pilota era: Guayaquil-Naranjal-Molleturo-
Cuenca per un totale di 128 km., passando sul nudo de Cajas
che si eleva a 4.135 metri sul livello del mare.

Giovanni Fedeli, il meccanico che durante la Prima Guerra
Mondiale prestava servizio nella Squadriglia di Liut, la 78
Squadriglia Aeroplani da caccia, aveva approntato un compar-
timento speciale per la corrispondenza nella carlinga dell’ae-
reo. L’italiano Fedeli e il suo aiutante ecuadoriano Salazar ave-
vano impiegato tutto il due novembre a revisionare I’apparec-
chio, a pulire le candele con la benzina, a provare il motore, 1
comandi, i tiranti delle ali ed a verificare il carrello ed i pneu-
matici.

(La cronaca dell’epoca ci narra che la personalita del bravo falegname si

ingigantiva nel dare ordini e nell’udire che lo chiamavano “mecdnico de avia-
cion”

Nella carlinga venivano posti anche, in un secondo comparti-
mento, razzi segnaletici, cibo ed una cassetta del pronto soc-
corso. Liut, saputo che era stato caricato anche questo materia-
le, sorride e dice ai presenti: “Riporterd tutto intatto a
Guayaquil”.

Lo scopo principale del volo era di realizzare il primo trasporto
di giornali e di posta aerea dell’Ecuador.

Vengono caricati circa 600 pezzi postali, incluse 500 cartoline
speciali del giornale El Telégrafo con al recto la fotografia del
“TELEGRAFO I°” ed, in un medaglione in alto a sinistra, il
ritratto del pilota.

Al verso, & stampata in inchiostro nero, I’intestazione seguente:

Tarjeta Postal de “EL TELEGRAFO”
DIARIO DE LA MANANA. - FUNDADO EN 1884.
GUAYAQUIL, ECUADOR., S. A.
CALLE DE AGUIRRE 421-423-425-427.- APARTADO DE CORREO 415
CABLES: JACASTILLO.
Primer raid del biplano TELEGRAFO I, piloteado por el avia-
dor italiano Elia Liut, de Guayaquil a Cuenca pasando por
encima del nudo de / Cajas a 4.135 metros sobre el nivel del
mar, en el lado occidental de la / Cordillera de los Andes.

Campo d'aviazione di Coltano (Pisa), 9 dicembre 1918.

11 sergente pilota Elia Liut durante una pausa delle prove del record di velocita con il
biplano M.V.T. I tre signori con la fascia sul braccio sono i controllori ufficiali: il
magg. pilota Minellono dell'Aero Club d'Italia ed i suoi cronometristi di fiducia cap.
ing. Mastromatteo, ispettore della Direzione Sperimentale d'Aviazione e ten.
Tamburino, commissario ai collaudi in volo.

EL SENSACIO NAL RAID AEREO GUAYA QUIL--CUENCA
T ¥ e i i i v e | )

. i Foto GRAU.
Intervesante instantinea tomada cn el campo de aviacign, momentos después de la entrega al r

de una medalla de oro, por ¢l entusiastz jurisconsulto asuayo, seiior doctor L. F. Lazo, gquien
extremo izquierdo, siguiendo a coptinuacién los sefieres Alfonso Rogglero, Cénsul de Italia:
loto aviador del biplano TELEGRAFO I; José A. Castillo, Director de EL TELEGRAYO; doctor Cesireos
Carrera y M. Bduarde Castills, de la Redaccién de este diario y sefivr Alberto Benites Noboa

Guayaquil, 3 novembre 1920.

Al campo del “Jockey Club” dopo la al pilota italiano della medaglia d'oro e
dei volantini del dottor L. F. Lazo, il primo a sinistra, ed accanto a lui: Alfonso
Roggiero, Console d'Italia; Elia Liut; José A. Castillo, direttore del giornale El
Telégrafo ; dottor Cesdreo Carrera e M. Eduardo Castillo, redattori del giornale;
Alberto Benites Noboa. M. Eduardo Castillo tiene tra le mani la bussola.
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Parte quinta - I voli di Liut e Guicciardi col “TELEGRAFO I°”

; b
Il record di velocitda

Arpa-

Dara Ptiota o Locauith |

metri
12111906 © 5. Dumon - — 41292
26-10-1907 | H. Farman — Izsy les M. | 52,700
20- 5-1909 + Tissandier Pont-Long | 54,810
23. 8-1909 | Curtiss - | Reims 69,821
24- 8.1909 | Blériot — ‘Reims 74.318
28- 8-1909 | Blériot e Reims 76.955
10- 71910+ Morane == eims 106.508
29-10-1910 ' Lcblanc Blériot  New York 109.956
12- 41911  Leblane Blériot  Pau 111.801
11- 51911 | Niewport = Nieuport ' Chilons  119.760
12- 61911  Leblance Blériot | ‘Etampes 125000
16- 6-1911 * Nieuport | Mieuport  Chalons 130.057
21- 61911 | Nieuport | Nieuport | Chalons 133.136
13- 1.1912 | Vedrines Pau 145.177
2. 21912 | Vedrines | Pa 161,290
29 2-1912 | Vedrines | Mortane- ). Pau 162.454
1- 3.1912  Vedsines | Saulnier Pau 166.821
2- 31912 | Vedrines Pau 167.917
17- 71912 Vedrines ' Reims 170.770
17- 61912 © Prévost Deper- 2 Reims 179.820
29 9-1913 | Prévost Muus;:n R }ée‘lms 203.500

Lges archetti | Coltano

9-12-1919 | Liwt Michsr (Pisa) | 260.869

< Nella tabella mancano alcuni records, che non
sappiamo perd se fossero stali regolarmente
omologati. Ricordiamo che nei primi mesi del
1914 il record di velocita fu portato ~ 208 chi-
lemetri all’ora: poi durante la guerra vi furono
apparecchi chke dettero alla prova velocity di
240 chilometri mentre dall’America perveniva la
notizia che il record del mondo di velocitd era
'stato battuto con 223 chilometri,

Ora questo bel record italiuno taglia ogni
dubbio, stabilendo ufficialmente un nuovo esire-
mo punto di partenza per linevitabiie scala o-
scenzionale.

Ecco a noi dunque finalmente un vero record
mondiale, e dei pid ambiti. Il record della velo-
cita battuto sul nuovo biplanino da caccia Mar-
chetti-Wickers-Terni dal sergente Elia Liut.

Durante la guerra non ci si & potuti mai fer-
mare con sicurezza in nessun dato preciso ché
le notizie sulle velocita ascensionali e rettilinee
dei diversi apparecchi ci venivano sempre
riportate attraverso il vaglio delle antipatie o
la lente della simpatia dei diversi piloti.

Inoltre ogni record era -affermato in separata
sede e quasi mai (e mai uffcialmente) & ayve-
nute di veder due apparecchi cimentarsi insieme
nel medesimo record in modo da poter fornire
i dati per un eventuale confronto.

Ad onor del vero anche [I'attuale record ri-
-sente del difetto comune e in particolare del
modo di effettuare le prove.

Infatti noi annotiamo il nuovo bellissimo re-
cord (che si stacca nettamente anche da quello
che si diceva di altri apparecehi) sotto all'ul-
timo record di velocita che venne omologato
prima della guerra — il record di Prevost su
monoplano Deperdussin -~ ma dobbiamo far
notare perd che il modo di effettuare Ia pro-
va d’allorg 2 stata ben diversa.

La prova di velocita dells Gordon Bennet
veniva disp su d hil i in cir-
cuito chiuso limitato da piloni intorno ai quali
gli apparecchi dovevano girare e girare sino ad
aver coperto il percorso ad un’altezza non su-
periore a quella dei piloni stessi ai piedi di cia-
scuno dei quali stava un commissario segnalatore.

Il record dava dunque la velociti media, com-
presi | «virages» su duecento. chilometri e
non come attualmente il valore di uno spunto
di massima velocitd rettilinea.

Infatti la prova di velocitd del nuovo appa-
recchio & stata effettuata in passaggi rertilinei
(in pumero di 8) sui traguardi militari di base
controllata Km, 1 e i tempi rileyati, che qui
sotto riportiamo sono la media di ogni coppia
di passaggi, una in favore e una in contrasto
di vento per le necessarie compensazioni, Ti-
sultando cosi relativi ad una base di Km. 2.

1, Coppia di passaggl: Km. 2 — 27 4/}
»

2. » » » 2 — 277 %( media
B » » 2 — 27" %(260.869
4 » » » » o 2 -— 27"%’
I tempi si distinguono per una regolarissima
continuita.

Per la cronaca — [P'apparecchio sul guale ven-
ne battuto Pultimo record omologato in Km.
204.500 all’ora era uno monoplano Deperdussin
monocogue motore 160 HP. Gnome e di mq. 9
(nove) di superficie portante. — Era un appa-
recchio di pura velociti; il padre dell’attuale
-Spad che, sltro non & che una biplanizzazione del
; Deperdussin d’allora con motore Hispano-Suiza.
& L’apparecchio del record attuale & unm biplano
‘g da caccia dovuto all’ing. Marchetti munito di un
motore 200 HP. Spa e di 21 mg. di super-
- ficie. Presenta anche all’oechio particolarita di
concetto e di costruzione dei quali sarebbe vero
peccato parlare superficialmente,

£ el e primo velivolo (un bipla 41 recordman sergente pilota ELiA L con a fianco U'ideatore del
Y : -/ | no-denominato  €hime- biplano ten. ing. ALESSANDRO-MARCHETTI di Roma,
Pagina 39 della rivista “Nel Cielo”, suppl to quindicinale del ""Secolo Illustrato", del 10 febbraio 1919 (Anno III°, N°3), interamente dedicata al record del mondo di velocita

Il bipiann Marcheiti-Vickers-Terni 200 HP.

Il record del mondo di velocita
battuto in Italia (&m. 260.5)

N'ALTRA gloria dell'aviazione italia-
U na. Il record mondiale di veloci-

ta & stato conquistato da un no-
stro aviatore: Klia Liut, che gik si era
affermato come uno del pid brillanti
«assin durante la guerra.

L'uomo che ha offerto cosi una nuova
ragione d’orgoglio a quanti credono nel
divenire aviatorio del nostro paese non
& dunque un Zomo novus. E’ stato tem-
prato e preparato alle prove piu difficili
—- come quest'ultima, magnifica — dalle
battaglie e dal pericolo,

La macchina ? E un biplano Marchetti-
Vickers-Terni munito di motore S.P.A,
di 200 HP., di tipo uguale a quello che
portd le ali tricolori nel cielo di Vieona,
Uomo e macchina eccezivnali. Risultato :
una performance stupefacente, che ha
sorpassato tutte le precedenti del gene-
re. Il biplano guidato da Elia Liut ha
raggiunto la velocita di 260.8 chilometri
allora. Il record & stato ufficialmente
controllato dal maggiore aviatore Mi
nellono dell’Aero Club d’Italia, assistito
dai suoi cronometristi di fiducia Capita-
no Ingegner Mastromatteo, Ispettore del-
la Direzione sperimentale d’Aviazione e
tenente Tamburino, Commissario ai col-
laudi in volo, 7

Le prove di velocita " dell’ aeroplano
guidato dal Liut furono effettuate sui
traguardi militari del Campo di Coltano
(Pisa), ed esattamente nelle forme e se-
condo le modalita militari.

Chi & il nuovo recordman
Elia Liut si & brevettato ‘su apparec
chio «Bleriotn, al Campo di San Giu-
sto, nel 1915, Passd subito all’aviazione
da caccia su «Bebé- Nieuport». Pilotd
quindi tutti i diversi modelli’ di velivoli,
dimestrandosi abilissimo. Le sue qualita
di virtuoso dell’aria, decisero i suoi su-
periori ad inyiarlo come’ istruttore d’a-
crobazia in volo al Campo di Furbara.
Venne poi scelto per il
collaudo del biplano
Marchetti-Vickers-Terni,
la ‘macchina con la qua
Te compi la prova attua-
le. Di Liut avemmo gia
occasione di parlare in
occasione della classifica
per il Premio Pirelli-
Secolo Illustrato. Egli
fu infatti premiato con
la medaglia d’oro.

I costruttore dell’apparecchio

L’ingegnere Marchetti,
il costruttore del velo-
cissimo biplano, va an-
noverato tra i primi e pin
appassionati cultori d'a-
viazione. Costrui il suo

battuto il 9 dicembre 1918 dal sergente Elia Liut sul biplano M.V.T. progettato dall'ing. Alessandro Marchetti.
Da notare ’anno inesatto (1919) nella tabella, errore di stampa che ha tratto in inganno molti cultori di storia aeronautica.

ra») a Roma, nel igjo. Autodidatta nel-
|’arte aviatoria egli compi con esso i pri-
mi voli. Durante la guerra egli fu incari-
cato, da parte delle officine Vickers-Ter-
ni, di studiare un nuovo tipo di biplano
da caccia. Frutto dei suoi studi fu appun-
to laeroplano che ha dato modo a Liut
di raggiungere risultaii meravigliosi.

L'impressionante volo

11 volo per la conquista di uno fra i
pitt ambiti records mondiali fu compiuto
a un’altezza costante di circa trenta me-
tri, percht fosse controllata la perfetta
orizzontalith della traiettoria. La velo-
cita di 260.8 Km. & la media dei percersi
effettuati alternativamente in favore e in
contrasto di vento, per le necessarie com-
pensazioni. Tale metodo — scrupolosis-
simo — di apprezzamento, ¢ quello se-
guito dalle commissioni di collaudo e di
acquisto, come l'unico che fornisca dati
probatori rigorosamente esatti. L'impres-
sionante; fantastico volo di Elia Liut si
stacca dal migliore dagli altri, compiuu
con lo stesso intento, con uno straordi-
nario vantaggio : quasi trenta chilometri.
Tale, ciog, da far ritenere ch’esso non .
sarh colmato tanto facilmente.

L’apparecchio — un monoposto del
peso di 8oo Kg. — & indubbiamente di
grande perfezione pratica e scientifica
insieme : per la moderata potenza di cui’
usufruisce e per laltissimo rendimento.
Si distingue dagli altri per Vassoluta
originalita di concezione, le cui applica-
zioni — & prevedibile -— porteranno un
grande vantaggio nella cconomia di co-
sto e di esercizio e nella conquista della
velocita.

Per ora registriamo con legittimo cow-
piacimento questa nuova prova della po-
tenza e della ricchezza 4i giovani'e ope-
ranti energie della nostra aviazione. Essa
costituisce oggi una gloriosa impresa, ed
@ di sicuro affidamento per il domani.
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Capitolo primo - Il raid Guayaquil-Cuenca di Liut: 4 novembre 1920

D AERED GUAYAQUIL-CUENCA

PRIMER VIAJE TRASANDINO DEL BIPLANO “TELEGRAFO I"
PILOTEADO POR EL AUDAZ AVIADOR ITALIANO ELIA LIUT.

Hoyla las 7 de la mafiana, se elevard de los te-
1renos del Jockey Club, el biplano TELEGRA-
FO 1, piloteado por el audaz aviador Elia Liut,
quien intentard el paso de la cordillera occiden-
tal de los Andes en viaje a la Capital del Azuay.
Entrada general: UN SUCRE.

Guayagquil, 3 novembre 1920.

Annuncio pubblicato nella prima pagina dell'edizione speciale del giornale “El
Telégrafo” per avvisare il pubblico che alle sette del mattino il biplano “TELEGRAFO
I°”, pilotato dall'audace aviatore Elia Liut, volera verso Cuenca, capitale dell'Azuay,
attraverso la cordigliera occidentale delle Ande.

RAID AEREO GUAYAQUIL-CUENCA

PAIMER VIAJE TRASANDINO DEL BIPLANO “TELEGRAFTO '

PILOTEADO POR EL AUDAZ AVIADOR ITALIANO ELIA LIUT,
——

A causa de las malas condiciones atmosféricas, no

pudo ayer efectuarse el anunciado raid del hipla-

no TELEGRATO I. piloteado por el aviador Elia

tiempo lo permite.

Guayaquil, 4 novembre 1920.

Annuncio pubblicato nella prima pagina del giornale “El Telégrafo” per avvisare il
pubblico che il raid del biplano “TELEGRAFO I°” verra nuovamente tentato in gior-
nata.

(Le cartoline vennero stampate nella tipografia del quotidiano “El Telégrafo”
e poste in vendita nei suoi uffici amministrativi. Dagli annunci pubblicati si
puo rilevare la tiratura ed il numero di pezzi venduti:
“RAID AEREO GUAYAQUIL-QUENCA
PRIMO VIAGGIO TRANSANDINO DEL BIPLANO TELEGRAFO I°
PILOTATO DALL’AUDACE AVIATORE ITALIANO ELIA LIUT
Affrettatevi a comprare una delle uniche cartoline postali che trasportera in
questo storico viaggio. - In vendita nella Amministrazione di questo quotidia-
no. -
Tiratura: 1000 - Vendute ieri: 321”)
(Lunedi, 1 novembre 1920 - prima pagina)

“Le cartoline postali che trasportera il biplano TELEGRAFO I°, nel suo viag-
gio di domani a Cuenca, dovranno essere depositate nella Amministrazione di
questo giornale oggi, sino alle 6 del pomeriggio. Oggi é l'ultimo giorno che
potete comprare la vostra.

Edizione limitata: 1000 - Vendute sino ad ieri: 767

(Martedi, 2 novembre 1920 - prima pagina)

Le cartoline, regolarmente affrancate, recavano, oltre all’annul-
lo delle poste di Guayaquil anche il timbro speciale su tre
righe:
PRIMER
CORREO AEREO
DEL ECUADOR

apposto in inchiostro nero, che era stato composto colla linoty-

pe della tipografia del quotidiano (ved. foto pag. 76).

(Nel suo libretto sul volo del “TELEGRAFO I°” a Cuenca, pubblicato nel
1980, il Dr. Abel Romeo Castillo narra: “Tutto era pronto per il volo previsto
per il 3 di novembre, anniversario del centenario di Cuenca.

Si sollecito alla Amministrazione delle Poste di Guayaquil la autorizzazione a
trasportare il primo corriere aereo tra le due citta, ed a tale scopo vennero
stampate le cartoline nella tipografia del Telégrafo e si improvviso il timbro:
PRIMER / CORREO AEREO / DEL ECUADOR,, formato da tre barrette di
piombo composte sulla macchina linotype, impresso in inchiostro nero, su tre
righe.

Liut, el que se intentard nuevamente hoy, si el -

Fui incaricato personalmente di apporre il timbro suddetto, ed é cio che feci,
con poca precisione, poiché era difficile maneggiare tre barrette di linotipia”.
Quanto sopra conferma e precisa, con maggiori particolari tecnici, il racconto
che il Dr. Castillo mi ha fatto, durante il nostro incontro del maggio 1977, a
Guayaquil.

Durante il colloquio non mi é sfuggita la sua emozione nel ricordarsi, appren-
dista sedicenne nella tipografia paterna, tutto teso ed orgoglioso di quell’im-
portante incarico.)

Alla corrispondenza vengono aggiunti giornali, pergamene e
saluti inviati da cuencani residenti a Guayaquil ai rappresen-
tanti del Municipio di Cuenca per celebrare il Centenario
dell’Indipendenza Azuaya.

Il collega di Liut, il sergente pilota Ferruccio Guicciardi, era
salito a Cuenca a dorso di mulo per preparare il campo di atter-
raggio insieme al signor José Santiago Castillo, figlio del diret-
tore del giornale El Telégrafo.

Guicciardi era stato veramente scrupoloso nel preparare il
campo d’atterraggio dirigendo il lavoro di operai indigeni
pagati dal Municipio di Cuenca in una localita pianeggiante del
podere della famiglia Cuesta Vintimilla, chiamata Jericd, sei
chilometri a sud della citta, nel settore di El Salado.

Veniva anche allestito un ricovero coperto di paglia per proteg-
gere ’aereo dai venti della Cordigliera (ved. foto pag. 78).
Quando tutto ¢ pronto per I’atterraggio di Liut, il 3 novembre,
Guicciardi invia un telegramma a Guayaquil indicando che le
condizioni atmosferiche sono ideali sulla citta di Cuenca.
Intanto a Guayaquil Elia Liut, nella uniforme di aviatore del
Regio Esercito Italiano, aveva assistito alla messa coi meccani-
ci e gli amici e si era recato al campo del Jockey Club dove
avrebbe decollato per Cuenca.

Il pubblico poteva assistere allo storico evento pagando un
diritto d’entrata di un sucre.

Fedeli stava ispezionando ancora il velivolo e Liut si accingeva

ad entrare nell’abitacolo quando, improvvisamente, gli si avvi-

cina lo scrittore cuencano Dott. Luis F. Lazo che pronuncia
una breve allocuzione patriottica felicitandosi per I’idea del
raid alla sua citta natale nel giorno della indipendenza; poi
appunta sul petto del pilota una medaglia d’oro con la seguente
iscrizione: al recto, in rilievo, il monogramma dell’aviatore:
E.L. e al verso: A Elia Liut / Pro éxito primer raid aéreo /
Guayaquil - Cuenca, / Ofrece / L.F.Lazo / en honor del
Centenario del 3 / Nov. 1920 (ved. foto pag. 69).

Liut abbraccia ’avvocato e lo ringrazia per la sua generosita
accettando di lanciare un pacchetto di volantini che Lazo aveva
fatto stampare come suo saluto a Cuenca.

Subito dopo Liut entra nella carlinga del Macchi, sistema I’ alti-
metro alla gamba sinistra e la bussola alla destra, e si prepara a
partire: erano le 10.35.

Due minuti dopo il “TELEGRAFO I°” decolla in direzione sud
fra gli evviva di un migliaio di spettatori.

Il fallimento del primo tentativo
L’aereo si alza rapidamente in direzione della cittadina di

Naranjal, sino a quando non diventa un piccolo punto nel cielo
e quindi sparisce dalla vista dei presenti.
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Parte quinta - I voli di Liut e Guicciardi col “TELEGRAFO I°”

Non sono trascorsi che ventisette minuti circa, quando si ode di
nuovo il ruggito del motore ed appare il “T ELEGRAFO I°”
che inizia la discesa.

L’enorme pubblico che gia sta ritornando in citta dal campo
del Jockey Club di Guayaquil, che in quel tempo era molto lon-
tano dal centro, ritorna sui suoi passi, avido di sapere cosa ¢
accaduto. Liut atterra e dice: “Non posso passare, la
Cordigliera & chiusa”.

Infatti le nuvole basse gli impedivano la visibilita e, per evitare
di porre in pericolo la sua vita ed il biplano, aveva deciso di
ritornare al punto di partenza.

Era la decisione saggia di un pilota esperto che preferiva
posporre il raid piuttosto che fracassarsi sulla Cordigliera
Andina che tante esistenze avrebbe spezzato a coloro che, con
poca prudenza, avrebbero rischiato le loro vite ed i loro aerei
negli anni seguenti.

La prima trasvolata delle Ande ecuadoriane

Giovedi 4 novembre 1920, dopo una completa revisione del-
I’aereo e ripetute prove del motore del meccanico Giovanni
Fedeli, il “TELEGRAFO I°” € pronto a decollare di nuovo. .
Qualche cartolina postale ed alcuni periodici si erano aggiunti
al quotidiano El Telégrafo di Guayaquil che aveva stampato, il
3 novembre, una edizione speciale con impresse sulla testata,
in alto a destra le parole:

Primer raid aereo ecuatoriano 4 traves
de los Andes,
EDICION ESPECIAL

Sotto la testata a sinistra vi era un riquadro con il messaggio di
Cesareo Carrera che iniziava con queste parole:

A CUENCA
En alas del biplano TELEGRAFO I°, va hacia ti la ediciéon
del Decano / de la Prensa Nacional del dia de hoy ...

Nel centro spiccava una poesia della poetessa Marfa Piedad
Castillo de Levi dedicata a Cuenca, nel primo centenario della
sua indipendenza.

A destra vi era una bella fotografia di Liut col titolo “EL
HOMBRE DEL DIA” e, nella didascalia sotto la foto, si dava
notizia che il pilota, che si accingeva a portare il saluto del
quotidiano a Cuenca, aveva firmato pochi giorni prima un con-
tratto col Governo dell’Ecuador per dirigere la Scuola di
Aviazione di Guayaquil (ved. foto pag. 73).

Liut arriva al campo nella sua divisa di volo, stringe la mano al
direttore de El Telégrafo ed ai suoi familiari, agli amici ed alle
autorita civili e militari che si sono riuniti per augurargli buon
viaggio.

Indi assicura I’altimetro e la bussola e, dopo aver provato di
nuovo il motore, alle 9.35 decolla in direzione sud-est, facendo
quota e scomparendo dalla vista dei presenti.

Alle 9.50 non si udiva pit il rombo del motore.

A Cuenca, dalle prime ore del mattino, la gente di ogni classe

EL RAID A CUENCA DEL BIPLANO TELEGRAFO L

El valiente aviador ila

liano Elia Liut, momentos antes de la partida a ln capital azuaya, hazana que ha
afianzado su prestigio de “'as’” do ln aviacion mundial

El viaje de Liut através de la cordillera de los Andes, o5, sin Jugar a duda, un
acontecimiento de importancia trascendental, que marcard una  etapa de triunfos a
la aviacién ecuatoriana.

En el cireulo de la izquierda, aparece el biplano TELEGRAFO I 2 una altura apro

ximada de 1,600 metros, en pleno vuelo hacia la ciudad de Cuenca.

Guayaquil, 4 novembre 1920.

Elia Liut prima del decollo per Cuenca: si nota, assicurato alla sua gamba sinistra, 'al-
timetro; la bussola verra invece legata alla gamba destra poiché I'apparecchio non
disponeva di stumenti.

EL SENSAGIC NAL RAID AEREO GUAYA QUIL-CUENCA
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Foto GRAU.
1—Aspecto del campo de aviacién en el Jockey Club, momentos antea de poner en movimiento la hélice
del TELEGRAFO 1, para efectuar el sensacional vuelo a Cuenca, en 12 mafiana de ayer.
2.~ En el eampo (e aviacion del Jockey Club. el biplano TELEGRAFO I, ep momentos de partir a Cuen-
ca en la magana de ayer. Ll foio contompla la numerosa concurren sia que presencid el decollage, _.

Guayaquil, 4 novembre 1920.
La folla attende la partenza del “TELEGRAFO I°” al campo del “‘Jockey Club”; il
biplano poco dopo inizia a rullare sulla pista per poi decollare alla volta di Cuenca.

sociale affollava le strade e molte persone uscivano dalla citta
su ogni tipo di veicolo, con cavalli e muli, per arrivare al
campo di Jericd e vedere da vicino “el hombre-pajaro”, I'uomo
volante, di cui tanto si parlava.

Frattanto Liut sperduto nelle nubi, piti basse delle cime delle
Ande circostanti, impiegava in giri e tentativi di passare le bar-
riere che gli ostacolavano il cammino, un tempo doppio di
quello necessario a compiere il tragitto, lasciando con 1’animo
sospeso la moltitudine che I'attendeva, e che intuiva la lotta
immane che quell’'uomo stava combattendo contro gli elemen-
ti, per segnare quella tappa nel progresso del Paese e compiere
il primo volo da luogo a luogo che si verificava in Ecuador.
Alle 11.20 I’aeroplano era avvistato sul paese di Biblidn e




Primer rai aereo ecuatoriano 4 traves-
de los Andas,
EDICION_ ESPECIAL.
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A GUENCA

En eles del biplamo TELEGRAFO I, va hacie ti Ia edicién del Decano
io la Prensa Nacional del dia de hoy, fresca la tints y tibio, todavia,
©1 pepel, con €l r6eé d6 los cilindros de la Rotativa del Diaro.

o pudiendo conséntir ex que In ¢indad hosp{lalaria y rientsj donda
paaé 1os mis felices anos de mi adolescencis, vea tsta edicién de BL: TE.
LEGRAFO fin una palabra mia gue le exprese cuinto es mi jfibilo, |
en estos mom 3 que. adornada con aus mejores y més lucientes ga-
1as, celebra el Centenario de su advenimiento a la vida de la Libertad,
con 1a congnista de su independencia, cnviole este mensaje carifioso ¥
.npusiasta, pars expresarls que qnien se eporgullece, (lamfindose hijo
suyo de corazén, participa siempre de subMristezas y alegriss. En un
dia de glorin como este, no podia, Ta dehia, falfarle mi recuerdo y por
sto 1o consigno aqui, rogandole que o acepte como ¢} mis sincero home:

je de mis simpatias y mi adhesion
R : UESAREO CAREERA.

Guayaguil, Noviembre 3 de 1920.

EL CENTENARIO DE
CUENCA

sol ¢ To glorin: _los hijos de la
henoiea Cuepen, en solidaridad pa-
triGties con los de Guayaquil lihée
rimw v los de Quitay, Tinz de Américn,
Jin o presente mes de poavi consgnieron romper Jua cadenns ¥
cuiaplen los tentenarios i - | sellar yara siconpre, con Ta jornada
vontenimienlos glariosos y hechos me | dulPlelineha, esa libertad consa-
vables aeneidos a raiz de 13 rans | grada eon lo sangre dol invicto Cal-
aneitn polilien aleanzada  por |derén v ofvas hémes’.

vaquil o} 9 de oetwbre de 1820, | Tl remierdo de Jos hechos enlminn-
lockn inmortal tn Jas £asr tes do In magnn guenra de Ja inde-
vanos que seiba e eelebig pendencis Hena de jobilo log eora-
jusifado ¥ pateidtica sxplerdor, zanes v haao evocar los mis altas v
foy ie corresponde a Caenen, Jo nblimies senlimicntos <e admiva-
i n d « gralitud hagin 1ns peie Tes e
AT pmerion 9,

d; esta fechn glo-
ricsn v o través dn la distancia 1
envismog nnestras My sinceras fe-
1 veparar en xnerifl o[ Tieitariones @ nuestros. hermanos da
winguna clase, para oosdyne Cuenea, a eugo remoaijo nos nnimod
rande obea e a independencia que| en esta feebic Imminosa, en que so
Tesida a cabo mis turde on Pi- [ evple el primier centeparin de s
ehiyeha v Ayameho. onaneipacion.

B3 de poviawhif da 1820 Sta
consagrado en o enlendario renonli-|  Sr, Dr. Dn. CESAREOQ
oL T CARRERA

e

dor erimo una efeoé-
s pilgimas de la bis-

Vies gae fory

torin pairin, va aque, en oen fueha | POT speunda vez se hopra MR Pues Cubriendo fres maciones
Porque suftieron Tenfos, hermoss | b
Y de millares de ulmas bralo el gigante grito
Quo wtroné flos egpaoios: libentad! libertad!

¥ i eon tihin sangre o ndalid valiente,
Tusg riseos v lus hondos valles lectilizd,

hio Catdlico" on preseptat o sus
inclores el folnavabado dp esle mius
dadano enya fisonomia moral pare-
= Joe gue fuera inllada en el ejenipla

de 108 que en I aptigiedad Hamé.
10oNse eSPEranos. .
[ Tient v virludés ofvicas eardeles

inalvidable, wrmypiendo las eadenus
Al calopiaja Crenes so puso e pi
3 ton la frenfo Irvantada viG
inr en wu semblugte de R

i wurara de 1a  Libe
wego maing o Jos
i tnirzos de Vazgmey do Nivog, | indomsble;  incansablemenle  Iabo.
Tedn  dle Piedra.  Tooiis  Omlé-|B0so. He agqui las  peculiaridades
f o amhe, quitres  dioaran | 1998 ajtanies do ‘m ‘personalidad
1 wnenfal de do prosineia f o de esle preclara ecuatoria-
fibre de Cieren que o it doenmen1od psoists
e innezable valow Jistguea, =uyo | poiable, ciudadano honrado a eanta
original Tue enconteada bane v v {ealial. ¥ste #s ol ronjoyin mocal de
ctsequindds 4 Maniciplo aieneans pae{ nuestes distineidn amizo, x_quisn

ot

4 de fuste; uriseonsulis

Tu rhpido progresa, one i
Y fu petitud sevens, pafriftica y il

S A CUENCA

BN EL lor. DE 8U
 Cindad de mis ensusiios, Hanura anche y Dorida,

Lo hormosa Pancor-bumbn_del Tnea, Hijo del Sal,
Por In que mis abuelos, 11 ofrendar sn vids,

- Rowmpiaron Tos eadepas oue atara ol espaiol.

0k Coenen, que coreada por fus risneios Monley

" e eomo la perfa de nana dindema veal,

ofreces ol poetu, orlajes v horizontes,

Dignoa de ser eintados por lras de ensiall

Mornda innseesiile de mobles calileros
¥ dnifias, vuyns ojos eopian (0 eiclo wnl
O ol brille {rpeparente e L

s Juecras,

i Quicn fwera de tus yallos nn gwdeil abedal,

Y proyectur su sorobra pudicne en la amplis ves,

Donde’ su-grave eante modala be fordaz;

O afiax B, Nlograste trax sueni

O ser rayo de Jina que en e da Cronds jucm
¥ vieote en los aplinas su resplondor figiat

§00 puchlo, & 1y proyestas de independencia e,

Huciendo o tus mierpos y (1 wilcr

Donde estrelldse osudn el eolowial tropel;

T pos y liberlades por qua bresaron fodos

Los hirous de esa lucha fomible y desicunl;

fieste, owyne sulilimes hasaing y e
Exijen otra Thada de i hardo fropil,

¥ cunndo en Ta maiinna, -schubio y folgueanie,”

T w0l s olgi e tu ciclo somo oy besdieion,

Libee havin los capneins. siu dutlos v trionfante

Sotre la andipa brisa se irgmi (n pebellon.

T Ifhure primarn, fue, con & couda leve
Hirit del Pérreo hispano ln rnbirmde faz
Hasta qne trns la hichn, desesporada y breve,
Alzé inmortal Bolivar, sohre su Irenfe andaz,

F) Tris de Colambin; da apsesa victorios

‘nyo matiz de guolda, de paspun v zafir

Como mna flor enhicstn, sacrn, muravillos,
Tendidse inmensurabla dol cbuit al uadie

A fue el celeste mito
realidad

Hsjo las Tesplandores rtojixes del poniente

Lilwe, feliz y altiva, al expiear o vi6.

Cien afios fronsenrricron, eomo un levs suspizo

ane snendidi In eaclapfud servil
i, tu hieneshar sdmivo.

S 1]
{ Blia Lint, piloto del TELEGRAFO 1, quien en las primeras horas

de Ia mamans partird a Cuenca, cnyo Cenfenario colehramos oy, a Lo~
mar parteen los festejod organizados por Jo Junta del Centensvio le
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Edizione speciale del quotidiano “El Telégrafo” del 3 novembre 1920, trasportata il giorno seguente dal pilota italiano Elia Liut nel primo volo transandino da Guayaquil a

Cuenca.

pochi minuti dopo si avvicinava a Cuenca.

Passando sulla citta Elia Liut lancia i volantini con il seguente

saluto del dottor Lazo:

“A CUENCA, ciudad invicta, del patriotismo, del arte y

la belleza, en donde vi la luz primera, de su cielo, puro

como el corazon de sus mujeres, sereno como la con-

ciencia de sus habitantes;
A CUENCA, tierra del valor,

de Ia lealtad y la hidalguia, en donde aprendi el amor
a la Patria, a la Libertad y al Trabajo, SALUDA en

el glorioso Centenario de su Independencia, el mas a-
mante de sus hijos; aquel que lleva estereotipada en la

mente, la vision radiosa de ese jirén querido del suelo ecuatoriano.

Guayagquil, 3 - XI - 1920.

La gente corre per le strade raccogliendo i fogli volanti in un

indescrivibile, eccitato entusiasmo.

(1l dottor Luis Fidel Lazo, uno dei pin entusiasti patrocinatori del raid, avvo-
cato, giornalista, deputato della provincia dell’Azuay e nella sua. giovinezza

L.F.LAZO

Imp.La Reforma.”

poeta, risiedeva a Guayaquil.
Liut, primo postino aereo dell’Ecuador, lanciando il saluto di Lazo, si aggiu-
dica anche il record del primo lancio, dall’aereo, di volantini in quella
Repubblica.
“El Observador”, un settimanale di Riobamba, in una corrispondenza del 6
novembre, scrive: “Liut volé sobre Cuenca arrojando hojas de salutacion a la

ciudad”.

“El Telégrafo” riporta, nella stessa data, il testo del telegramma inviato al Dr.
Lazo da giovani intellettuali di Cuenca: “Cuenca, 4 de Noviembre de 1920 -
Diputado doctor Luis Fidel Lazo - Desde cielo azuayo intrépido aviador Elia
Liut nos envié patridtica y noble salutacion dirigida por usted a nuestra her-

mosa tierra - Gracias inolvidable ciudadano....’

)

Liut mantenne la sua promessa di ritornare a Cuenca: nel 1934 col dottor
Abel Romeo Castillo e nel 1945 con don José Santiago Castillo per presenzia-
re, nel venticinquesimo del volo, alla cerimonia di collocamento di una targa.

Ancora oggi si pud ammirare quella targa di marmo nel terminal dell’aero-
porto ”Mariscal Lamar” a Cuenca.
Nel terminal dell’aeroporto internazionale “Mariscal Sucre”, a Quito, lo sto-
rico volo é ricordato da un grande mural dell’artista Galo Galecio, sul quale
si deve purtroppo rilevare un errore di data, che dovrebbe essere corretta: 4
novembre 1921 (ved. foto pag. 75).

E un vero delirio, una gioiosa follia collettiva che ha preso tutti
i cittadini che per la prima volta vedono volare un aereo nel
limpido cielo dell’ Azuay.
Le campane della cattedrale di Santo Domingo e di tutte le
chiese di Cuenca suonano a distesa ed i razzi lanciati nell’aria
esplodono fragorosamente mentre Elia Liut esegue delle evolu-
zioni a 500 metri d’altezza sulla citta.
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Parte quinta - I voli di Liut e Guicciardi col “TELEGRAFO I°”

L’aereo, con il ruggito del suo motore e I’elica di legno che
muove I’aria, ondeggia le sue ali di tela in segno di saluto alla
folla sottostante, abilmente guidato dal pilota.

Una donna che assiste all’insolito spettacolo muore per lo spa-
vento o la forte emozione nella piazza del mercato, a San
Francisco.

(In alcuni luoghi della provincia di Cafiar, dove il biplano passo a bassa quota

nella ricerca della sua rotta alla volta di Cuenca, vi furono dei morti per infar-
to, tra cui una indigena che stava arando il suo campo)

11 pilota italiano vedendo i segnali di tela bianca, posti intorno
alla pista d’atterraggio della hacienda Jericd, atterra alle 11.46
precise evitando a stento di investire la folla di piu di 20.000

persone, accorse al campo a vedere il suo arrivo.

(Subito dopo I'atterraggio la sirena del Corpo dei Pompieri, presso la
Compagnia Telefonica di Guayaquil, annunciava I'arrivo di Liut a Cuenca; gli
faceva eco la campana grande della Cattedrale seguita da quelle di tutte le
altre chiese che suonavano all’unisono.

Nel 1933, il Municipio di Cuenca inaugurava, nel luogo dell’atterraggio, un
piccolo obelisco quale omaggio all’intrepido aviatore, oggi scomparso per
Uincuria del tempo.

L’obelisco con il busto di Liut doveva essere ripristinato, per iniziativa del
Gen. di Brigata Miguel Iturralde Jaramillo, e come dono della FAE (Fuerza
Aérea Ecuatoriana) e del suo Comandante, Brigadiere Gen. Birket).

(Non abbiamo notizie recenti sulla esecuzione del lavoro)

Elia Liut ha percorso 115 chilometri in due ore e undici minuti
ed ha trasportato la prima posta aerea dell’Ecuador.

I primi ad abbracciare quel giovane di venticinque anni, ancora
seduto sul seggiolino, sono il dottor Cuesta Vintimilla e sua
sorella.

La folla, tra gridi di giubilo e lanci di cappelli nell’aria, si lan-
cia verso I’apparecchio ed estrae a viva forza il pilota dalla car-
linga portandolo in trionfo sulle spalle.

II presidente del Consiglio Municipale, dottor Alfonso Cordero
Palacios, decora sul campo il pilota, a nome del popolo azuayo,
con una medaglia d’oro denominata “Premio Sangurima”,
estratta dalla sua borsa in un generoso impeto di ammirazione

e di entusiasmo.

(Il “Premio Gaspar Sangurima” era una ricompensa che, dal 1915, veniva
assegnata dal Municipio all’artigiano pin illustre; nel 1920 doveva riceverlo il
parrucchiere Signor Baltazar Sdnchez al quale il Consiglio decise di assegna-

1920 1943
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Aeroporto “Mariscal Lamar” a Cuenca.
Targa di marmo inaugurata dal Municipio della citta nel venticinquesimo anniversario
del volo Guayaquil-Cuenca del pilota italiano Elia Liut.

re un’altra decorazione, approvando la decisione del suo Presidente che avevq
appuntato sul petto di Liut quella medaglia d’oro di 18 carati, del peso di
quattro castellani - trenta grammi circa - con lo stemma della citta)

Inoltre gli viene donata, essendo il primo aviatore che atterra a
Cuenca, una medaglia d’argento con un piccolo aereo d’oro
incastonato, come premio speciale del Municipio.

Elia Liut viene condotto fino alla automobile del dottor
Remigio Crespo Toral, addobbata con fiori e con le bandiere
italiana ed ecuadoriana, che guidava il lungo corteo di tutte le
auto che esistevano nei dintorni a quel tempo, straripanti di
belle signorine, signori e ragazzi che gridavano evviva e lan-
ciavano mortaretti.

Il lungo convoglio delle automobili e della folla che seguiva a
piedi formava un corteo ininterrotto, da El Salado sino alla
piazza principale, di circa sei chilometri.

La comitiva entrava in Cuenca tra I’entusiasmo di 50.000 per-
sone di tutte le classi sociali che lanciavano fiori salutando Liut
con grande entusiasmo, passando sotto gli archi trionfali con
significative scritte allegoriche.

Una di esse diceva: “Viva Guayaquil, portadora de la Aviacién
en el Ecuador”.

Secondo le cronache dell’epoca ’entrata trionfale di Liut a
Cuenca superava, nella sua straordinaria solennita, le visite dei
paladini della liberta Bolivar e Sucre nell’anno 1822.

Il corteo arriva innanzi al palazzo del Governo della Provincia
dell’ Azuay, nei pressi del parco Abdon Calderon, tra il suono
delle campane a festa, gli spari dei fucili e delle bombarde, i
gridi di entusiasmo e le arie popolari suonate dalla banda musi-
cale.

Quando I’entusiasmo della folla si acquieta, riuniti nel Bar
Latino dell’oriundo italiano Juan Baldano, pronunciano dei
discorsi: il curato Francisco Morales, il Dr. Rafael Maria
Arizaga, Honorato Vizquez, Roberto Crespo Ordéfiez, Roberto
Crespo Toral, il Col. Puente, Capo della Zona Militare, il Dr.
José Vicente Trujillo, Octavio Cordero Palacios, Luis Cordero
D4vila, il Dr. Ricardo Marquez Tapia ed il poeta Dr. Remigio
Crespo Toral che pronuncio la famosa frase, tanto cara ai cuen-
cani, “A los cuencanos, no nos quedan otros caminos que los

del cielo”.

(Infatti fino ad allora e per molti anni seguenti il viaggio fino a Cuenca, e ad
altre zone dell’Ecuador, a parte il fatto che costituiva almeno tre giorni di
vera odissea, si doveva intraprendere a piedi o a dorso di mulo, attraverso
paurosi passi ed orridi precipizi.

Anche oggi la rete viaria della zona ¢ costituita da strade secondarie di terza
categoria.

Si poteva quindi ben comprendere la follia gioiosa degli abitanti della Cuenca
del centenario che vedevano, sorpresi, un salto tanto gigantesco dal mulo
all’aereo)

In quel bar tra discorsi e brindisi venivano aperti due tubi di
latta in cui erano contenuti il giornale El Telégrafo e la rivista
El Fuete (La Frusta); entrambi i tubi erano affrancati con fran-
cobolli annullati e recavano I’annullo della “prima posta
aerea’.

(Per celebrare il suo settantacinquesimo anno di fondazione, il giornale “El
Telégrafo” pubblicava, lunedi 16 febbraio 1959, un numero speciale comme-
morativo dedicando una intera pagina alla “Genesi della Aviazione
Ecuadoriana”.

Autore del lungo articolo era ['unico sopravvissuto del gruppo di distinti
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Capitolo primo - Il raid Guayaquil-Cuenca di Liut: 4 novembre 1920

Aeroporto internazionale “Mariscal Sucre” a Quito.

Il grande “m

signori che si erano riuniti, quel giorno memorabile, nel “Bar Latino”: il Dr.
Ricardo Mdrquez Tapia.

Egli precisa che il tubo della rivista “El Fuete”, che era conservato dal dottor
Alfonso Cordero, figlio del destinatario, diceva: “Al sefior Presidente del
Concejo Municipal de Cuenca - doctor Octavio Cordero Palacios - por inter-
medio del doctor Cornelio Crespo Vega - “El Fuete” - periodico satirico y de
actualidad - “Primer Correo Aéreo”.

Quindi aggiunge che, pur avendo fatto tutte le piii diligenti ricerche, non é riu-
scito a localizzare il tubo che aveva contenuto “El Telégrafo”; ma che conser-
va il giornale suddetto, inviatogli dal suo amico Carlos Matamoros Jara,
accompagnato da questo significativo messaggio:

“Doctor Ricardo Mdrquez Tapia . Guayaquil, 3 de noviembre de 1920. Amigo
inolvidable le abrazo. Estos dias he leido su valioso libro “Patriota de
Boyacd”; y mis felicitaciones por el primer Correo Aéreo que lleva el intrépi-
do Elia Liut en el biplano TELEGRAFO I°, traido al Ecuador por el ilustre
sefior José Abel Castillo, digno de toda admiracion por sus virtudes civicas.
Le abrazo estrechamente - Suyo - Matamoros Jara”).

Dopo i discorsi il Governatore dell’Azuay, Don Alfonso
Ordéfiez Mata, accoglie Liut nel palazzo del Governo dove,
con brillanti arringhe, lo festeggiano Rafael Maria Arizaga,
Roberto Crespo Toral ed il colonnello Rafael A. Puente.
Quando il pilota esce dal ricevimento viene accompagnato da
un gruppo di giovani in delirio fino al suo alloggio all’ Hotel
Latino.

Alle 14.30, dopo aver riposato un poco, Liut si reca al
Municipio dove viene dichiarato “Ospite Illustre della Citta di
Cuenca” ed invitato a cena nella casa del Governatore dell’

ural” dell'artista Galo Galecio, che ricorda il primo storico volo attraverso le Ande ecuadoriane di Elia Liut.

Azuay.

Dal balcone il pilota assiste alla sfilata in suo onore aperta da
diciassette ragazze, ognuna su un’automobile, che rappresenta-
no le quindici Province di quel tempo ed i territori dell’Oriente
e delle isole Galdpagos.

Impersona 1’ Azuay la signorina Jacinta Aguilar Vazquez.

11 dispaccio postale, le pergamene e i pochi altri giornali tra-
sportati in volo da Liut vengono consegnati all’Ufficio Postale
dell’ Azuay ed alle agenzie dei quotidiani suddetti.
Immediatamente dopo il suo arrivo il pilota telegrafa il seguen-
te messaggio al direttore del giornale El Telégrafo:

“Cuenca - Novembre 4, 1920 - Sr. José Abel Castillo,
Guayaquil - Arrivato senza problemi dopo un’ora e cinquanta-
cinque minuti di volo, tempo eccessivo, causa nebbia che mi
ha fatto perdere rotta.

Ho molto gradito I’enorme manifestazione che mi € stata tribu-
tata all’arrivo a Cuenca.

La saluto affettuosamente. Liut”.
(“El Telégrafo” - Guayaquil, 5 novembre 1920)

Da Guayaquil il signor José Abel Castillo, la sua famiglia e
molti membri della redazione del giornale, inviano la seguente
risposta telegrafica:

“Liut - Cuenca - Con nuestra entusiasta felicitacion, reciba el
abrazo estrecho y cordial que la Direccién y la Redaccién de El
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Parte quinta - I voli di Liut e Guicciardi col “TELEGRAFO I°”
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Raid Guayaquil-Cuenca, 4 novembre 1920:

Prima posta aerea dell'Ecuador.

Cartolina speciale stampata dal giornale “El Telégrafo” che reca al recto la fotografia
del biplano Macchi Hanriot HD-1, denominato “TELEGRAFO I°” e, nel medaglione
in alto a sinistra, il ritratto del pilota italiano Elia Liut.

Al verso, oltre ai normali annulli postali di partenza di Guayaquil ed al timbro speciale
su tre righe: “PRIMER / CORREO AEREO / DEL ECUADOR?, ¢ stato apposto il non
comune annullo postale di arrivo a Cuenca del 4 novembre 1920.

Questa cartolina, ed un altro esemplare simile conservato al Museo Municipale
“Remigio Crespo Toral” di Cuenca, autografa di José A. Castillo ed indirizzata a Elia
Liut, ¢ la prova dell'ottimismo e dell'orgoglio del proprietario dell'aereo.

Telégrafo le envian por el feliz éxito de su atrevida empresa.
Puede Ud. suponer la inmensa ansiedad con que habrémos
estado desde que pasé la primera hora sin tener noticia suya y
el gran alborozo con que recibirfamos la de que pasaba por
Biblin.

Aunque a su llegada haya escuchado alla muchos atronadores
vitores, los hurrahas que en la casa de El Telégrafo se han lan-
zado en honor de Ud., no han sido menos ruidosos y esponté-
neos; y es muy posible que el eco de ellos haya repercutido en
su corazén, porque salieron del fondo de los nuestros, en el
momento en que libabamos una copa de champagne por su
espléndido triunfo y su ventura personal. -

José Abel Castillo, Cesareo Carrera, José Vicente Penafiel,
Mosé Santiago Castillo, Carlos Alberto Flores, M.S.Reyna,
Maria Piedad de Levi, Victor Emilio Estrada, Manuel Eduardo
Castillo, José Antonio Falconf Villagémez, Zaida Letty
Castillo de Guerra, V. M. Espinoza G., Abel Romeo Castillo,

Florencio Yagual.”
(“El Telégrafo” -~ Guayaquil, 9 novembre 1 920)
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Nn. 114.—Repiblica del Ecuador.—
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Lo storico telegramma, inviato a José Abel Castillo direttore del giornale

“El Telégrafo” dalla Amministazione Principale delle Poste della Provincia, che con-
ferma di aver ricevuto dal pilota Elia Liut il sacco postale con lettere, pergamene, carto-
line e giornali, trasportati sul biplano “T] 'ELEGRAFO I°”, come prima posta aerea
dell'Ecuador. e W e

Qualche giorno dopo il direttore de EI Telégrafo riceveva uno
storico messaggio telegrafico del Direttore provinciale delle
Poste (foto sopra).

Anche la poetessa Maria Piedad de Levi riceveva, il 4 novem-
bre, un telegramma da numerose dame dell’¢lite cuencana che
si congratulavano con lei dopo aver letto la sua bella composi-
zione “A Cuenca”, pubblicata sull’edizione del quotidiano El
Telégrafo del 3 novembre, trasportato per via aerea da Liut il
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giorno successivo:

“I_jut nos ha traido nimeros de El Telégrafo con una bell{sima
poesfa de Ud. a Cuenca.

Agradecemos cordialmente por la poética ofrenda de su laurea-
da lira, noble como su corazén y prestigiosa como su virtud y
hermosura.

Amigas afectisimas: Elvira de Crespo Toral, Lastenia de
Arizaga, Hortensia v. de Ordéiiez, Dolores de Toral, Maria
Teresa de Vega, Amelia de Borrero, Teresa de Muifioz

Vernaza...”
(“El Telégrafo” - Guayaquil, 7 novembre 1920)

Liut non dimenticava di inviare i suoi ringraziamenti al bravo
meccanico italiano Giovanni Fedeli, tramite il console italiano
di Guayaquil: “Cuenca, 5 novembre - Enrico Bassanini. Per
consegnare a Fedeli. Primo momento libero invioti i miei
migliori saluti e ringraziamenti per la tua grande opera median-

\ te la quale raggiunsi la mia grande vittoria; di cuore ti saluto,
tuo buon amico. Elia Liut”.

11 destinatario rispondeva: “Elia Liut - Cuenca.

Ringrazioti dei tuoi complimenti, orgoglioso di quanto ho fatto
e contento della tua riuscita e del nuovo trionfo dell’aviazione
italiana; caramente ti saluto, devotissimo amico. Fedeli”.

(“El Telégrafo” - Guayaquil, 9 novembre 1920)

E interessante notare che sia il telegramma di Liut , sia quello
di risposta di Fedeli non sono tradotti ma riprodotti in lingua
italiana.

Liut, in una intervista rilasciata a Cuenca e pubblicata su El
Telégrafo di giovedi 11 novembre 1920, dichiara:

“Arrivato in vista del nudo de Cajas, posso vedere chiaramente
i laghi che danno origine al fiume Tomebamba.

La grande montagna & coperta di nuvole ed allora devio dalla
rotta dirigendomi a nord-est verso Patul e Gualleturo; arrivo
nei pressi di Sulchan in vista del Chimborazo e penso di rag-
giungere Riobamba ma, vedendo che 1’orizzonte fino a sud ¢
sereno, decido di ritornare per prendere la rotta progettata.
Proseguo poi la rotta per Cafiar e Biblidn, passo sul lato occi-
dentale di Azogues e sorvolo il cerro de Cojitambo dal quale
vedo chiaramente le alte torri della citta, la gente che affolla le
vie e le piazze, le bandiere sui balconi ed il segnale di atterrag-
gio.

Visto il segnale di tela bianca ho la certezza di essere arrivato a
Cuenca.

Durante il volo ho incontrato un céndor: si ¢ avvicinato all’ae-
reo ma & poi fuggito forse perché spaventato dal ruggito del

motore del biplano”.

(Condor - dallo spagnolo “céndor”, voce di origine quechua - grosso uccello
rapace della famiglia dei catartidi (“Vultur gryphus”), che vive nella catena
delle Ande, frequentando, nella zona equatoriale, altezze comprese fra due e
cinquemila metri, mentre in Patagonia scende fino alla spiaggia; presenta
capo e collo privo di penne e ornati di caruncole, collare bianco alla base del
collo, corpo nero con ali cenerine, apertura alare variabile da tre a sei metri.)

Il curioso episodio ispird la seguente stupenda poesia di
Arnaldo F. Galvez, datata 11 novembre 1920:

A ELIA LIUT
(CON MOTIVO DE SU ENCUENTRO CON UN CONDOR
AL CRUZAR LOS ANDES)

Rey de los aires, con tu raudo vuelo
en alas de la ciencia hecha biplano,
te transformas en huésped soberano
del infinito azul llamado cielo.
Nosotros, entre tanto, desde el suelo,
desde este libre suelo ecuatoriano!

Te aplaudimos oh intrépido italiano
que has venido a colmar un patrio anhelo.
Y por encima de los niveos montes
que forman nuestra andina cordillera,
al seiialarnos nuevos horizontes

de progreso y de gloria, su saludo
apresurase a darte, en la alta esfera,
el condor que decora nuestro escudo!

Durante la permanenza di Liut a Cuenca, Monsignor Domingo
Comin e la Comunita Salesiana prodigavano speciali attenzioni
all’illustre connazionale dedicandogli la seguente pergamena,
consegnatagli il sette di novembre :

Certifica este documento que en la ciudad de Cuenca del
Ecuador a siete dias del mes de Noviembre del afio del

Sefior de mil novecientos veinte fue solemnemente

entregada una medalla de oro a ELIA LIUT tituldndole
CONDOR ANDINO por su atrevido vuelo Guayaquil-Cuenca.
Sigue aqui la expresion del justo entusiasmo, siendo

vocero de él uno de los grandes poetas nuestros:

A fuer de bravo paladin del vuelo,
Poniendo por testigo el Océano,
Quisiste el Ande disputar y el cielo
Al soberbio condor americano.

Vencid la audacia de tu inmenso anhelo
Y el Chimborazo rey, sintiose enano,

Al ver manchado su impoluto hielo

Por la sombra triunfal de tu biplano.

As de los ases del hangar latino
No olvides en Blason de tu memoria
Que en este grande anfiteatro andino

Por ceiiirte el laurel de la victoria
En alas de este antiguo pergamino
Tan alto como ti se alzo la gloria.

La pergamena veniva firmata dalle autorita e da distinti cittadi-
ni. Ma lasciamo che Liut, con le sue stesse parole, ci descriva
le sue impressioni personali di quell’avvenimento:

“Cuenca mi accolse con le braccia aperte ed in quella nobile
citta ricevetti attenzioni ed onoranze che & impossibile descri-
vere.

Dalla crema della sua societa sino alle classi popolari venni
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Edizione straordinaria serale del giornale “El Telégrafo” , di giovedi 4 novembre 1920, che annuncia la felice conclusione del raid da Guayaquil a Cuenca.
In basso a destra si nota la notizia del lancio sulla citta dei volantini di saluto affidati al pilota italiano dall'avvocato cuencano L. F. Lazo.

trasformato in una specie di suo idolo. 11 signor Isidoro Levy-Gildred era stato di grande aiuto avendo
La fui proclamato ufficialmente «CONDOR DE LOS concesso il luogo adatto per I’improvvisato campo d’atterrag-
ANDES”, il titolo pitl gratuito, eppure cosi onorifico, che abbia  gio, ricavato nell’ippodromo di Riobamba ed ubicato nei terre-
potuto avere nella mia vita. ni denominati Bella Maria, della famiglia Cordovez, e La
Vennero indette collette popolari per potermi offrire somme di  Trinidad o Medio Mundo della famiglia Levy-Gildred.

denaro che io non potevo accettare.

Ero annebbiato da quelle attenzioni, perd mi sforzavo comun-

que di pensare che non dovevo addormentarmi sugli allori.

Era indispensabile andare avanti, come feci”. ‘

Mentre il “TELEGRAFO I°” rimaneva a Cuenca, nel suo pic-
colo ed improvvisato hangar di paglia costruito dagli indios
con la antica tecnica con cui erigevano le loro capanne, Elia
Liut partiva a dorso di mulo per Huigra da dove, tramite ferro-
via, raggiungeva la citta di Riobamba; lo attendeva il Sig. José
Santiago Castillo col quale doveva preparare il campo di atter-
raggio.

Frattanto anche il pilota italiano Ferruccio Guicciardi, che
doveva pilotare il biplano fra Cuenca e Riobamba, partiva da

Guayaquil per raggiungere Cuenca.
(Guicciardi, dopo il primo volo di Liut, era sceso a Guayaquil per approvvi- -

gionarsi di olio, benzina e pezzi di ricambio risalendo quasi subito a Cuenca, Cuenca, campo di “Jeric” , novembre 1920.
a dorso di mulo, da Huigra) 1l Macchi Hanriot HD-1 ricoverato nell’improvvisato hangar di paglia costruito dagli
indios.
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1l primo tentativo

Los Andes, quotidiano di Riobamba, pubblica, mercoledi 10
novembre, a caratteri cubitali, il seguente annuncio:

RAID CUENCA - RIOBAMBA

1l giorno 11 del presente mese atterrera l'intrepido aviatore
ELIA LIUT nell’Ippodromo. La partenza da Cuenca sard
annunciata al pubblico da un lungo fischio della sirena della
fabbrica tessile “El Prado”, ed anche da razzi che saranno
lanciati da diversi punti della citta.

PREZZI DEGLI INGRESSI

Pualchi alti con 4 ingressi 12 sucres
Ingresso a palco alto 3
Palchi bassi con 4 ingressi 8
Ingresso a palco basso 2,
Ingresso di favore 1 4
Ingresso popolare 0,5 ,

Gli ingressi saranno in vendita da 0ggi nell’emporio del Sig.
Cayetano Musello, casa del Dr. Fco. A. Costales, Parco
Maldonado.

L’11 novembre si attende il volo dalla capitale azuaya a
Riobamba ed il pubblico & impaziente di vedere il famoso
avioncito ma il volo viene rimandato per ragioni tecniche.

Lo stesso giorno Los Andes pubblica la seguente notizia :

“II CONDOR ANDINO Elia Liut trasportera la seconda
posta aerea dell’Ecuador, con corriere per Riobamba,
Guayaquil e Quito.

Gli intellettuali dell’Azuay invieranno saluti autografi a
Riobamba, con le loro congratulazioni per la celebrazione
del Centenario della sua Indipendenza”.

In realtd non solo il pubblico ed il giornale locale erano con-
vinti che il pilota del Macchi era Liut ma anche il proprietario
del biplano ed il suo giornale.

Probabilmente le insistenze di Guicciardi e la sua smania di
dimostrare le sue capacita convinsero Liut e Santiago Castillo a
permettergli di tentare il raid.

Cuenca, campo di “Jericé”, 12 novembre 1920.

Da sinistra a destra Elia Liut e Ferruccio Guicciardi fotografati davanti al biplano
“TELEGRAFO I°” prima del tentativo di Guicciardi di effettuare il raid Cuenca-
Riobamba.

Infatti venerdi 12 novembre, alle 8.40, Guicciardi decolla per
Riobamba ma dopo mezz’ora & costretto a ritornare al campo a
causa delle forti correnti e dei mulinelli del vento sulle monta-
gne, inoltre il motore non funziona regolarmente.

Appresa la notizia, José A. Castillo telegrafa:

“Guayaquil, 12 novembre. Liut.- Cuenca.

Sono al corrente che Guicciardi ha tentato il volo ed & ritorna-
to.

Con cid deve ritenersi concluso il di Lei impegno morale.

Se il biplano non & in condizioni perfette chiami Fedeli a met-
terlo a punto e tranquillamente, col tempo buono, Lei compia il
raid Cuenca-Riobamba.

Per I’amico Guicciardi si presentera ancora I’opportunita di far
risplendere la sua perizia ed il suo eroismo aviatorio.”

Liut risponde col seguente telegramma:

“Cuenca, 12 novembre.

José Abel Castillo.

La decisione che ho preso in questi giorni, di permettere al mio
amico Guicciardi il raid Cuenca-Riobamba, era dettata dal
desiderio di far conoscere anche altri eroi della aviazione italia-
na.

Se oggi Guicciardi non ha potuto effettuare il viaggio non & per
sua imperizia ma per impossibilita assoluta a causa dello stato
agitatissimo dell’atmosfera e delle condizioni imperfette del
motore; ragioni per cui non insisto io stesso a tentare nuova-
mente sino a quando Fedeli non venga a revisionare il motore.”

La notizia arriva al pubblico, che attende nell’ippodromo di
Riobamba, completamente distorta e falsata.

Infatti in seguito si apprendeva che si era sparsa tra la folla la
falsa notizia che il proprietario dell’aereo aveva ordinato per
telefono, da Guayaquil, di sospendere il volo.

Mentre José Santiago Castillo tentava di telegrafare a
Guayaquil dalla stazione di Riobamba, tramite la linea telegra-
fica speciale della ferrovia, accorreva il signor Isidoro
Levy-Gildred avvertendolo che parte del pubblico, contadini
venuti dai vicini villaggi a vedere per la prima volta un aereo,
stava cercandolo con atteggiamento ostile.

I due, udendo il vociare della folla che si avvicinava, si rifugia-
vano correndo nell’ Hotel Metropolitano dove si trovava anche
Liut.

Il proprietario dell’albergo, signor Isaac Aboab, ordinava di
sbarrare le porte poco prima che la turba cominciasse a tirare
pietre.

L’arrivo provvidenziale del maggiore Leén Benigno Gallegos,
Comandante della guarnigione di Riobamba, con un picchetto
di soldati, disperde la folla e salva José Santiago Castillo ed il
pilota Elia Liut da sicuro linciaggio.

Frattanto il quotidiano El Guante di Guayaquil pubblicava
nella prima pagina della sua edizione di domenica 14 novem-
bre la seguente notizia, telegrafata il giorno precedente dal suo
corrispondente di Riobamba:

“Si annuncia il raid Quito-Riobamba, sull’aereo “QUITO I°”,
pilotato dall’aviatore americano Mr. Wilson. Comunichero det-
tagli.”
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11 primo volo da Cuenca a Riobamba

1l raid Cuenca-Riobamba poteva concretizzarsi solo per 1’eroi-
smo e lo spirito sportivo del sergente Guicciardi.

Ferruccio Guicciardi, come Elia Liut, non aveva pill eseguito
lunghi voli dal tempo delle missioni di guerra nei cieli del
Trentino e del Carso durante la Prima Guerra Mondiale.

1l tragitto aereo era molto pericoloso poiché doveva vincere i
picchi pit alti delle Ande ecuadoriane, partendo da Cuenca,
situata a 2.587 metri sul livello del mare, per giungere ai 2.798
metri di altezza di Riobamba.

Del resto per verita storica bisogna dire che Liut non voleva
pill rischiare la vita e aveva perso interesse nell’avventura da
quando aveva concluso il contratto governativo per dirigere la
Scuola Militare di Aviazione di Guayaquil.

Guicciardi non ha paura, la sua unica abilita & saper pilotare ed
& ansioso di dimostrarlo: egli quindi accetta solo 5.000 sucres
del premio di 15.000 che il Municipio di Riobamba aveva
messo in palio per chi riusciva a sorvolare per la prima volta la
citta. Del resto, tenendo conto del potere d’acquisto del denaro

a quel tempo, anche 5.000 sucres erano una bella somma.
(Nel 1920 il sucre era quotato dollari 0,50 mentre, dal dicembre 1992, il dol-
laro statunitense ha abbondantemente superato il valore di 2.000 sucres)

Il giorno prima di partire Guicciardi ed il proprietario del
biplano si scambiano gli ultimi messaggi telegrafici:

“Cuenca, 18 novembre. José A. Castillo - Guayaquil.

Biplano pronto per effettuare raid Cuenca-Riobamba, attendo
sue istruzioni. Fedeli partira domani per Guayaquil.
Guicciardi.”

“Guayaquil, 18 novembre. Guicciardi - Cuenca.

Oggi ho parlato per telefono con Liut che si trova gia a
Riobamba.

Siamo d’accordo che Lei faccia il raid Cuenca-Riobamba; che
Fedeli si rechi a Riobamba per preparare il biplano per raid
Riobamba-Quito.

Liut mi dice che I’orario adatto per il volo & dalle 6 alle 9 a.m.
Faccio sinceri voti di vincere gli elementi al nuovo Céndor
Andino.

Faccia sventolare le bandiere ecuadoriana ed italiana al di
sopra dei monti Azuay e Chimborazo ed arrivi trionfante alla
nobile e bella Riobamba. La saluta il suo aff.mo amico,

José A. Castillo.”

“Cuenca, 18 novembre. José A. Castillo. - Guayaquil.

Secondo le sue istruzioni, se il tempo lo permette, e se non si
presenta alcun inconveniente, decollero tra le 6 e le 9 a.m.

Sard pronto al campo d’aviazione dalle sei del mattino.

La saluto. Guicciardi.”

Venerdi 19 novembre alle 7.20 con un cielo senza nuvole e la
Cordigliera con pochissimo vento, Guicciardi parte dal campo
della hacienda Jericé, dopo aver provato pil volte il motore, €
vola sulla citta di Cuenca, lanciando centinaia di volantini.
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Cuenca, 19 novembre 1920.

Volantino lanciato da Ferruccio Guicciardi sulla citta dopo il decollo per il raid
Cuenca-Riobamba.

L'unico esemplare noto, con l'autografo di Elia Liut e conservato al “Museo
Aerondutico y del Espacio” di Quito, reca la data del giorno in cui era previsto il volo.

1l “TELEGRAFO I°” pilotato da Guicciardi salutava cosi i cit-
tadini di Cuenca e tutti, raccogliendo e leggendo i volantini,
credevano che Liut stesse volando su di loro mentre lui, in quel
momento, si trovava a Riobamba nell’ansiosa attesa dell’arrivo
di Guicciardi.

(Il testo del volantino ¢ riportato dal quotidiano “El Telégrafo” di domenica
21 novembre 1920, col titolo “ADIOS A CUENCA” e come corrispondenza
telegrafica da Cuenca.

Dal n° 54 del 9 gennaio 1937, il “Boletin Postal - Epoca del Administrador
Principal de Correos”, ha pubblicato, per alcuni anni il “Catdlogo Historico
Descriptivo de los Correos Aéreos del Ecuador”, compilato dal famoso aerofi-
latelista dell’epoca, Sr. Justo P. Campaiia Zufiiga di Guayaquil.

L’autore, non conoscendo il volantino di L. F. Lazo lanciato da Liut, classifica
questo gettato da Guicciardi come “Primer volante lanzado desde el aire en el
Ecuador”.

L’unico esemplare sino ad oggi noto, conservato al “Museo Aerondutico y del
Espacio” a Quito, & stampato su carta leggera di cm. 10,2 di base per cm. 15
di altezza)

Poco dopo il biplano punta verso nord ed alle 7.25 passa a
grande altezza sopra Azogues (2.587 m.), alle 7.29 sopra
Bibli4n (2.639 m.), alle 7.36 sopra Cafiar (3.176 m.), alle 8.05
sopra Guamote (2.981 m.) dove viene ammirato da tutta la
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Posta aerea Cuenca-Riobamba: 19 novembre 1920.

Recto e verso della cartolina della seconda posta aerea dell'Ecuador, trasportata dal
pilota italiano Ferruccio Guicciardi recante il timbro postale di Cuenca dell'11 novem-
bre, data prevista per il volo, e le correzioni a penna del mittente, che in un primo
tempo pensava che il pilota sarebbe stato Elia Liut.

popolazione che 1o acclama nelle vie e nelle piazze della citta-
dina. Indi sorvolata Chambo (2.815 m.) alle 8.20 , il pilota
giunge vicino a Riobamba, dove gia si ode il rombo del moto-
re. Sorvolata la Cordigliera sud, dopo aver eseguito una larga
virata, atterra rapidamente sul campo, alle 8.25, nei pressi del
segnale di tela bianca, urtando una pietra con una ruota e cau-
sando una leggera torsione alla stessa.

Guicciardi scende dall’aereo affaticato e semi-congelato, poi-
ché indossa un maglione di lana nera a collo alto, e viene pron-
tamente rianimato con un caffe caldo ed una coperta.

Ha realizzato il volo nel tempo di un’ora e cinque minuti, toc-
cando frequentemente 1’altezza di 5.400 metri.

Poche persone sono presenti sul campo a poca distanza dalla
Plaza de la Carniceria, sulla strada per Chambo, dove si trova-

no anche Elia Liut e José Santiago Castillo.

(Il telegrafista di Cuenca trasmetteva, alle 7.20, la notizia della partenza
dell’aereo e, piil tardi, veniva segnalato solo il passaggio per Biblidn.
Sfortunatamente al passaggio su Alausi non vennero sparate cannonate ne
suonate le campane per avvisare gli abitanti ed il telegrafista di Riobamba)

Ferruccio Guicciardi col “TELEGRAFO I°” trasportava
la prima posta aerea da Cuenca a Riobamba.

Non erano stati apposti timbri speciali ed il volo & praticamente
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Cartina della rotta seguita dal biplano “TELEGRAFO I°”, pilotato da Ferruccio
Guicciardi, nel raid da Cuenca a Riobamba del 19 novembre 1920.

ignorato da quasi tutti i cataloghi di posta aerea, forse perché
non si conoscono cartoline commemorative.

Inoltre solo una piccola parte del corriere postale, preparato per
I’undici novembre, venne probabilmente caricata sul biplano
insieme a quella del giorno del volo.

L’unico pezzo conosciuto & illustrato in questo libro.

11 solo accenno al trasporto di cartoline speciali, oltre a notizie
generiche, anche se ben precise, di trasporto di posta aerea, ¢
quello del giornale Los Andes di Riobamba del 21 novembre
1920, che pubblica in prima pagina la seguente importante
notizia:

“Cuenca, Noviembre 19 de 1920. Segundo correo aéreo del
Ecuador Sefior Director de Los Andes - Riobamba.

El segundo correo aéreo que conduce el biplano
“TELEGRAFO I°”, piloteado por el intrépido aviador ita-
liano Guicciardi, compafiero de Elia Liut, a quien Cuenca
acaba de aclamarle el CONDOR ANDINO, lleva para usted un
saludo especial de este su amigo, y 18 tarjetas postales de EL
TREN.

El producto de la venta esté destinado a incrementar la suscrip-
ci6n para la compra de un aéreo nave, la que hasta hoy alcanza

81




Parte quinta - I voli di Liut e Guicciardi col “TELEGRAFO I°”

a OCHO MIL SUCRES.
Sinceramente, muy amigo de ustedes .
Director de EL TREN.”

“NOTA - Las hermosas tarjetas postales a que se refiere el
sefior Director de EL. TREN , se hallan de venta en la
Administracion de LOS ANDES .”

(Le notizie del trasporto della posta aerea :

“Telegrama de Riobamba, noviembre 19 de 1920 -

Guicciardi ha traido correspondencia de Cuenca.”

(“El Comercio” - Quito, 20 novembre 1920).

“El areoplano ha traido valija para Riobamba, del interior de la Repiblica y
del Exterior”.

(“El Telégrafo” - Guayaquil, 20 novembre 1920)

Trasporto della cartolina speciale del settimanale “El Tren”:

“La valija del Telégrafo 1°: El biplano TELEGRAFO I°, piloteado por
Guicciardi, que efectud el raid Cuenca-Riobamba, ha traido en la valija, las
siguientes comunicaciones para LOS ANDES:

Post Card - Sefiores Rectores de LOS ANDES - Riobamba -

Honor y gloria a la hermosa ciudad del Chimborazo, en la conmemoracion
secular de su independencia ! Sea ella grande, sea feliz !

El primer raid aéreo en los Andes del Ecuador junta, por las rufas del cielo,
a Riobamba y Cuenca...

Cuenca, a 19 de Noviembre de 1920. Remigio Crespo Toral.”

Tarjeta postal de EL TREN

Semanario Independiente fundado en 1920 - Cuenca Ecuador S.A. Segundo
Raid del biplano italiano Macchi, TELEGRAFO I, piloteado por Guicciardi
Ferruccio, de Cuenca a Riobamba, quien en su primer raid de Guayaquil a
Cuenca, trasmonté la Cordillera Occidental de los Andes ecuatorianos.

“Valgome del segundo correo aéreo para, por érgano del valiente diario, que
celebré ayer su quinto aniversario, saludar a la heréica Riobamba en el pri-
mer Centenario de su Independencia.

Al seiior Director de LOS ANDES - Riobamba - Via aérea -

Afectisimo amigo.

F. Talbot”

Cuenca, 19 de Noviembre de 1920. LOS ANDES - Riobamba.
“Cuenca saluda entusiasmada d ese noble paladin de la prensa y por su érga-
no d la culta Riobamba. Gobernador - A. Ordoiiez.”

(Dalle notizie e dai testi delle cartoline suddette, pubblicati da “Los Andes” di
Riobamba il 21 novembre 1920, si ha la conferma che la cartolina speciale,
che sino ad oggi non é stato possibile rintacciare, recava un testo stampato al
verso in cui si menzionava chiaramente la marca dell’apparecchio ed il pilota)

¢

L’arrivo del Macchi attirava molto pubblico che si recava al
campo per vedere I’aereo ed i due piloti italiani.

Essi erano oggetto di molte attenzioni e complimenti ed una
sfilata di automobili li conduceva, insieme a J. Santiago
Castillo, all’ Hotel Metropolitano.

Alle cinque del pomeriggio le autorita civili, militari ed eccle-
siastiche si riuniscono nel Palazzo Municipale.

Nel salone d’onore sono presenti i due piloti italiani, i consi-
glieri municipali, la Giunta del Centenario, i rappresentanti del
giornale Los Andes e moltissime altre persone.

Il Dr. Carlos Moreano, presidente del consiglio municipale,
decora con una medaglia d’oro il valoroso pilota Ferruccio
Guicciardi pronunciando frasi di giusto encomio per la magni-
fica realizzazione del suo raid.

Il Dr. Pacifico Villagomez, presidente della Giunta del
Centenario coglie 1’occasione per annunciare che Liut ha

AVIADOR FERUCCIO GUICCIARDI
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PILOTO DEL TELEGRAFO I EN EL RAID AEREO CUENCA.
RIOBAMBA. 4

Una vex msa ol valor juvenil ba triv nfado sobre Is majestad de lon Andes
ecustorianos.— Dos esforzados mmﬂs#‘rmm
de esa rasa latina gue por
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Fotografia del pilota italiano Ferruccio Guicciardi pubblicata sulla del quotidi

no “El Telégrafo” di domenica 21 novembre 1920.

accettato di eseguire alcuni voli la prossima settimana.
Anche il volo di Guicciardi ispird I’estro poetico degli ecuado-
riani, come pud testimoniare questa poesia :

AL AVIADOR GUICCIARDI EN SU RAID CUENCA-RIOBAMBA

Sobre rosas potentes de granito,

i bajo un sol que radioso reverbera,
con tu carro veloz hiendes la esfera
i te espandes osado al infinito.

Subes audaz casi al cielo bendito,

i vas do la furtiva luna impera

tras de Marte que fulge en su carrera,
i cumples lo que Verne dejo escrito.

Desde el éter que luce fulgurino
avisanos, oh grande mensajero,
si encontraste al ciclon en tu camino;

O, si solo cruzaste pasajero,
la boveda celeste peregrino
como pasa brevemente un lucero.

Rafael RIVAS J.

Riobamba, Noviembre de 1920.
(“Los Andes” - Riobamba, 23 novembre 1920)
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Capitolo secondo - 11 raid Cuenca-Riobamba di Guicciardi: 19 novembre 1920

Quayaquil, Ecuader—Dominge 21 DE NOVIEMBRE DE 1920
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Guayaquil, 21 novembre
1920.

Prima pagina del giorna-
le “El Telégrafo” che
riproduce, sotto la foto-
grafia del “Céndor
Andino” Elia Liut, il
testo del volantino lancia-
to da Ferruccio
Guicciardi il 19 novem-
bre dopo il decollo per
Riobamba.
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Parte quinta - I voli di Liut e Guicciardi col “TELEGRAFO I°”

Circa tre mesi dopo I’arrivo a Guayaquil del Macchi Hanriot
HD-1, nel campo di Iflaquito veniva ricoverato uno SPAD VII,
denominato “QUITO I°”.

L’apparecchio, ordinato in Francia dall’aviatore ecuadoriano
Alberto Sudrez Ddvila, era arrivato a Guayaquil il 22 ottobre
1920 a bordo del vapore francese Saint Joseph.

In verita chi aveva pagato 1’ordinazione erano i proprietari
signori Pedro Freile, Salvador Bucheli e Rafael Tobar Angulo,
che avevano sperato di far volare il biplano, ma non erano mai
riusciti ad ingaggiare un pilota.

(Blériot Spad VII - Biplano da caccia monoposto, progettato dall’ing. Louis
Béchéreau e costruito nel 1916 dalla Societé anonime Pour I’Aviation et ses
Derivés (S.P.A.D.), che dal 1914 era stata assorbita da una societa anonima il
cui presidente era Luigi Blériot.

Era azionato da un motore Hispano-Suiza di 180 C.V.
Caratteristiche principali: apertura m. 7,82; lunghezza m. 6,10; superficie mq.

17,85; peso a vuoto kg. 500; velocita km./ora 205; tetto massimo 5.000 metri;*

autonomia ore 2,40.

Lo Spad VII fu considerato il miglior caccia alleato della prima guerra mon-
diale e venne impiegato dagli assi della caccia francese Guynemer e Fonck.
Importato direttamente dalla Francia, venne adottato dalle squadriglie da
caccia italiane nel 1917 e fu l’aereo da caccia preferito dall’asso italiano
Francesco Baracca.

E’ pero interessante notare che da un articolo pubblicato su “El Comercio” di
Quito, il 4 maggio 1920, in cui si annuncia ’ordine piazzato in Francia da
Sudrez Davila, si rileva che il biplano: “Ha un motore Le Rhéne della poten-
za di 80 C.V. ed ¢ costato 50.000 franchi.”

In una intervista a Sudrez Ddvila, pubblicata ne “La Republica” del 17 gen-
naio 1921, il pilota precisa che si tratta di uno Spad 29, 80 C.V. del costo di
33.000 franchi e del peso di 800 chili, mentre nel catalogo della casa costrut-
trice si dichiarava un peso di 450 chili in ordine di marcia.

Chiaramente, anche per un prezzo di soli 33.000 franchi, i francesi avrebbero
potuto inviare almeno un motore di potenza pari a quelli del periodo bellico se
non di 220 C.V. come quello montato sul modello 1920)

I tre ricchi quitegni lo avevano fatto trasportare sino a Quito tra
mille difficolta.

Gli aviatori Pedro Traversari Infante e Alberto Sudrez
Davila, ritornati dal Cile, dove avevano ottenuto il loro brevet-
to di piloti, chiedevano 1’autorizzazione di volare col “QUITO
1°”, ma il Ministero della Guerra, temendo per 1’incolumita dei
piloti, rispondeva che non poteva concedere il permesso poiché
non vi era la certezza del perfetto funzionamento del motore.
Frattanto anche il pilota statunitense N. Windsor, che si trova-
va di passaggio a Quito, come abbiamo visto, prometteva di
realizzare un raid da Quito a Riobamba nell’intento di guada-
gnare il premio messo in palio dalla citta.

Ma per diverse ragioni 1’aviatore americano abbandonava il
progetto ed il “QUITO I°” nel suo hangar di Inaquito.

Anche Liut veniva contattato dai proprietari dello Spad ma egli
rispondeva, dopo aver esaminato I’aereo al campo, che, se il
meccanico Fedeli accettava di revisionarlo, lo avrebbe provato
molto volentieri...

Domenica 21 novembre Elia Liut partiva per Quito allo scopo
di studiare la rotta per il prossimo raid Riobamba-Quito e pre-
parare il campo di atterraggio; il martedi seguente egli ritorna-
va a Riobamba.

I voli acrobatici del “TELEGRAFO I°” su Riobamba

Venerdi 26 novembre 1920, alle 8 del mattino, Elia Liut
decolla dal campo dell’ippodromo fra le acclamazioni del pub-
blico riobambegno di ogni classe sociale, portandosi all’altezza
di 3.200 metri per poi ritornare rapidamente sul campo, ese-
guendo le piu disparate figure acrobatiche ed atterrando rapida-
mente con una corsa di soli ottanta metri.

La folla aveva seguito con stupore le evoluzioni ed aveva spe-
rato di ammirarlo piu a lungo.

Il pilota viene condotto sulle spalle dei pill entusiasti spettatori
sino all’Hotel Metropolitano ed il lungo corteo é preceduto
dalla banda musicale.

Il giorno seguente Liut accetta di fare un nuovo spettacolo
aereo: ¢ un giorno di grande festa a Riobamba.

La gente accorsa all’ippodromo anche dai villaggi vicini, supe-
ra le diecimila unita e la banda del battaglione di cavalleria
Yaguachi esegue allegre arie.

Quasi alla stessa ora del giorno precedente, Liut decolla velo-
cemente portandosi alla quota di 4.000 metri fra entusiastici
evviva.

Il piccolo biplano sorvola continuamente il campo eseguendo
una serie di figure acrobatiche mozzafiato.

Loopings, tonneaux, avvitamenti e scivolate d’ala si susseguo-
no in rapida sequenza.

11 pubblico vedendo I’esecuzione di voli rovesci e simulazioni
di combattimenti aerei, prima ammutolisce, poi grida entusia-
sta rendendosi istintivamente conto che, anche se nessuno di
loro ha mai visto un aereo volare od eseguire figure acrobati-
che, il pilota sta facendo delle cose eccezionali e straordinarie.
Liut volteggia quindi pil volte sulla citta eseguendo delle belle
virate ed allontanandosi dal campo fino a diventare un puntino
nel cielo terso.

Quando finalmente egli atterra in picchiata fermandosi dolce-
mente, i presenti, al culmine dell’entusiasmo, lo estraggono
dall’apparecchio e lo portano in trionfo sulle spalle conducen-
dolo in citta.

11 corteo percorre le vie principali; dai balconi le signorine get-
tano fiori ed applaudono freneticamente.

Gli studenti del Colegio Maldonado, dimostrando la loro sim-
patia, portano il pilota sulle spalle mentre quelli del Colegio
San Felipe cantano la Marcia Reale italiana diretti dal profes-
sore Padre Eugenio Goeta.

Liut viene decorato dagli studenti con una bella medaglia d’oro
€, parlando dai balconi dell’Hotel Metropolitano, ringrazia,
esternando la sua riconoscenza per tutte le gradite manifesta-
zioni d’affetto ricevute a Riobamba. '
Alle quindici, nei saloni del Municipio, gli viene consegnata,
durante una cerimonia ufficiale, un’altra medaglia d’oro.

Verso sera, durante la cena organizzata dai redattori del giorna-
le Los Andes, che aveva celebrato con pagine speciali Liut ed il
“TELEGRAFO I°”, il Céndor Andino apprende che le foto,
scattate dai fotografi del giornale al campo d’atterraggio, sono
servite a stampare delle cartoline postali da inviare a Quito per
via aerea...




Capitolo terzo - Il raid Riobamba-Quito di Liut: 28 novembre 1920

S abato 27 novembre partono in treno da Riobamba per Quito
’aviatore Guicciardi e J. Santiago Castillo, allo scopo di con-
trollare il campo d’aviazione in localita La Carolina, nel pode-
re della hacienda agricola liiaquito, e fare i preparativi necessa-
ri all’atterraggio di Elia Liut.

Il luogo ¢ collegato, tramite una linea speciale, con 1’ufficio
telegrafico, per poter conoscere 1’ora di partenza di Liut da
Riobamba.

La pista ¢ opportunamente segnalata con la solita precisione da
Guicciardi.

Il tempo ¢ magnifico e si possono vedere tutti i picchi della
Cordigliera, la famosa Avenida de los Volcdnes.

Domenica 28 novembre il campo comincia a riempirsi di pub-
blico e, sin dalle prime ore del mattino, migliaia di persone
sono salite sulle alture del Panecillo, della Tola e di tutte le
altre che circondano la citta per poter vedere 1’arrivo dell’appa-
recchio.

Il Panecillo ¢ I’altura piu affollata poiché dalla sua cima si
vede senza alcun ostacolo il maestoso vulcano Cotopaxi, dalla
cui direzione dovra apparire il biplano.

Numerose persone hanno ottenuto il permesso di assistere
all’arrivo dell’aereo utilizzando i cannocchiali dello
Osservatorio Astronomico, situato nel centro della citta, nel
parco Bolivar, ora denominato La Alameda.

Tutta la popolazione della capitale sembrava in preda ad una
isteria collettiva al pensiero di vedere un aeroplano per la
prima volta, poiché mai prima di allora un mezzo aereo aveva
sorvolato Quito.

Seguendo 1’automobile in cui vi erano José Santiago Castillo,
Ferruccio Guicciardi ed il corrispondente locale del giornale El
Telégrafo, i membri del Corpo Diplomatico e Consolare e della
Colonia Italiana, si dirigevano al campo di Ifiaquito.

(Liut aveva personalmente preso accordi col proprietario del terreno il quale,
all’ultimo momento, ci aveva ripensato temendo i danni che potevano causare
tanti spettatori.

11 pilota italiano fu costretto a spedire telegrammi ai giornali per spiegare
l'impossibilita di eseguire il volo.

Ecco il testo di quello inviato al direttore de “El Comercio” di Quito e pubbli-
cato nella prima pagina della edizione di venerdi 26 novembre:

“Riobamba, 25 novembre 1920. - Vi comunico che ho dovuto sospendere il
raid Riobamba-Quito, avendo ricevuto un telegramma dal signor Espinosa in
cui mi comunica che non puo permettere [’atterraggio del TELEGRAFO I° sul
suo podere de “La Carolina”.

Me lo aveva offerto personalmente. Le sarei grato se publicasse questa notizia.
Grazie e cordiali saluti. Elia Liut.”

La stampa locale aveva quindi dato annunci ambigui sul luogo di atterraggio.

Prima si era parlato del campo di “La Carolina”, poi della parrocchia
“Benalcdzar”, a nord di Quito.

Comunque molti si recarono al campo di Iiiaquito intuendo il luogo esatto, che
era stato offerto gratuitamente dal proprietario Don Manuel Tobar e tenuto

segreto sino all’ultimo momento per ragioni di sicurezza, evitando che una
Jolla troppo grande potesse causare incidenti nell’aerodromo)

L’ufficio telegrafico, da Riobamba, trasmette che Liut & decol-
lato alle 8.55 e che la folla al campo di aviazione supera di
gran lunga quella accorsa per i voli precedenti.

Alle 9.30 riprende il suo ticchettio ed annuncia che il biplano &

~ passato su Ambato.

Tutti gli sguardi sono fissi verso 1’orizzonte in direzione sud da
cui proviene il ronzio del motore; trascorsi pochi minuti si

intravede nei dintorni del Guamani il profilo del “TELE-
GRAFO I°” che avanza rapidamente verso la citt.

Anche dall’Osservatorio Astronomico lo avvistano nel
momento stesso in cui, dal forte del Panecillo viene sparato un
colpo di cannone, segnale convenuto per annunciare 1’arrivo di
Liut.

Nel generale entusiasmo dei cittadini, il biplano volteggia sulla
cittd a 800 metri d’altezza, indi si dirige rapidamente a nord
abbassandosi dietro un filare d’alberi ed avvicinandosi al terre-
no, segnalato da Guicciardi con una grande lettera T in tela
bianca.

Il pubblico attendeva ansiosamente, sin dall’annuncio della
partenza da Riobamba e del passaggio su Mocha, Tisaleo ed
Ambato, dove Liut, alle nove e diciassette minuti, compiva
rapide evoluzioni fra I’ammirazione di tutti gli abitanti che
avevano invaso tutte le strade e le piazze.

Alle nove e trentaquattro gli abitanti di Latacunga, piu fortuna-
ti, potevano ammirare a brevissima distanza 1’aereo ed il pilota
che volavano a bassissima quota.

(Durante I'intervista, a Quito nel maggio 1977, al Sig. Enrique Freile Angulo,
figliastro di Liut, ho appreso che il pilota non aveva alcuna carta geografica e,
pur usando la bussola, aveva deciso di seguire i binari della ferrovia da
Riobamba a Quito.

Quando Liut arrivo a Latacunga, credendo di essere arrivato a destinazione,
discese a bassa quota cercando il luogo d’atterraggio segnalato da una croce
bianca e, non vedendola, si spavento.

Subito dopo si accorse che la strada ferrata proseguiva, riprese quota con dif-
ficolta, a causa del forte vento, e prosegui tranquillo la rotta verso Quito.

1l fatto puo sembrare incredibile ma é parzialmente confermato dal giornale
“Los Andes” del 30 novembre:

“Liut se ha dirigido por el trazo ferroviario, por no tener carta alguna geo-
grdfica que le pudiera servir de guia”)

Quindi il biplano sorvolava Lasso, Machachi e Tambillo.
L’ansieta della folla al campo di Ifiaquito si trasformava in
incontenibile entusiasmo quando 1’aeroplano atterrava, alle 10
in punto, dopo un’ora e cinque minuti di volo, pilotato con
grande perizia.

Un giornalista del quotidiano quitegno EI Comercio, nella edi-
zione del giorno seguente, commentava cosi ’avvenimento:
“Non ci sono parole per descrivere I’impressione suscitata a
Quito dall’arrivo di Liut.

In citta la gente, completamente esaltata, correva per le strade e
le piazze; e nel campo di atterraggio fu la pazzia, fu il delirio
quando il Signor Generale Moisés Oliva, Direttore della Scuola
Militare, per primo grido che vedeva la sagoma dell’aereo
nello spazio, la folla, senza riuscire a trattenersi si abbandono
al piu esaltante, patriottico e sincero entusiasmo...

Quando il motore e I’apparecchio si arrestarono, migliaia di
persone raggiunsero il luogo di atterraggio del “TELEGRAFO
1°” per esprimere la loro simpatia ed ammirazione all’audace
pilota, che & stato il primo ad attraversare le Ande ecuadoriane
ed a coronare il suo grandioso progetto.

Dame e cavalieri a gara si disputavano le cortesie di Liut, chi
offrendogli fiori, chi saluti ed espressioni di sincero affetto ed
ammirazione. Il popolo letteralmente catturd Liut e lo porto

sulle spalle fuori dal campo di atterraggio”.

(Fra tanto entusiasmo solo due cittadini mostravano segni di rabbia: Nicolds
Espinosa e Pedro Sad.

1l campo di volo infatti confinava con le loro proprieta.
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Riobamba: 28 novembre 1920.
Fotografia, scattata alle ore 8,40 del mattino, del pilota Elia Liut e del meccanico Giovanni Fedeli, che ha eseguito le ultime verifiche del “TELEGRAFO I°” prima del raid

Riobamba-Quito.

Sad assisteva con maggiore pazienza al passaggio del pubblico sul suo terreno
seminato, mentre Espinosa era infuriato poiché il suo podere aveva subito
maggiori danni; si rivolse alle autorita chiedendo un indennizzo, ma con poca
“suerte”).

Il pilota riesce a liberarsi dall’entusiasmo del pubblico ed a
salire sulla automobile della signora Carmela Angulo de Freile,
in compagnia della quale e delle signore Zaldumbide de
Pallares, Guadalupe Larrea de Ferndndez Salvador e della
signorina Isabel Viteri Zaldumbide, raggiunge la citta.

Il passaggio per le vie avviene tra la folla in delirio e, dopo
aver superato il Parco dell’Indipendenza, il corteo si arresta
innanzi alla casa del signor Vicente Urrutia, e, in seguito, a
quella dell’italiano Sig. Benito Boggiano.

Entrambi offrono all’aviatore ed ai suoi accompagnatori una
coppa di champagne. Durante il ricevimento dei coniugi
Boggiano, Amerigo Ferri, Console d’Italia a Quito, con un
nobile discorso in italiano, consegna all’intrepido aviatore, a
nome dei residenti italiani della citta, un artistico omaggio con-
sistente in un necessaire da viaggio, un fermaglio tempestato
di pietre preziose ed una targa d’argento con la iscrizione:
“All’intrepido pilota Elia Liut che su ali italiane primo sorvolo
le Ande Ecuadoriane offre a ricordo la Colonia Italiana in
Quito”.

L’anfitrione Sig. Benito Boggiano, brindando al pilota ed al
promotore della felice impresa aviatoria, affermava che
I’ Aviazione Nazionale poteva considerarsi una realta e che non
era lontano il giorno in cui gli aviatori nazionali, solcando i
cieli della patria, avrebbero realizzato 1’anelito del popolo

ecuadoriano che dava grande importanza all’aviazione, come
mezzo di comunicazione tra I’Ecuador ed i Paesi esteri € tra le
citta ecuadoriane...

Un discorso veramente profetico in un’epoca in cui tutta I’avia-
zione sudamericana era ancora neonata.

In seguito la comitiva si reca al Club Pichincha dove tutti i
soci attendono il Condor Andino per rendergli omaggio.

Prende la parola il Sig. Modesto Larrea Jijén pronunciando un
discorso di lode alla Missione Aeronautica Italiana venuta in
Ecuador per aiutare il Paese nella realizzazione dei suoi proget-
ti di sviluppo.

Liut, Guicciardi, Fedeli e J. S. Castillo, con le persone pit in
vista della cittd, terminano la serata al ricevimento in casa del
Sig. Pedro Freile e della sua gentile signora.

La posta aerea

Los Andes di Riobamba, nella sua edizione di sabato 27
novembre, annunciava: “Mafiana a las 7 a.m., si las condicio-
nes atmosféricas lo permiten, Liut realizara el raid
Riobamba-Quito, llevando valija para la Capital”.

Il sacco postale con la prima posta aerea, trasportato da
Liut da Riobamba a Quito, si componeva di circa 400 pezzi,
incluse le 100 cartoline fotografiche stampate dal giornale Los

Andes.

(“El Comercio” - Quito, lunedi 29 novembre 1920: “cosa de 400 postales Sfue-
ron en la valija, entre ellas las que Los Andes envia a los colegas capitalinos,
saluddndoles”)
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Posta aerea Riobamba-Quito: 28 novembre 1920.

Cartolina speciale stampata dal giornale “El Telégrafo” che reca al recto la fotografia
del pilota italiano Elia Liut e del biplano Macchi Hanriot HD-1, denominato “TELE-
GRAFO I°” e, nel medaglione in alto a sinistra, il ritratto di José Abel Castillo proprie-
tario dell'aereo.

In basso a destra il pilota ha apposto la sua firma autografa.

Al verso reca l'annullo postale di partenza dell'ufficio postale di Riobamba, mentre
l'ufficio di Quito ha raramente annullato il corriere in arrivo.

La cartolina speciale, stampata in colore seppia, reca al recto la
fotografia del biplano “TELEGRAFO I°” con il pilota Liut in
primo piano e in un medaglione, in alto a sinistra, il ritratto del
proprietario dell’aereo, signor José Abel Castillo.

Al verso, stampata in colore seppia, vi ¢ la dicitura:

“Tarjeta Postal de “EL TELEGRAFO”
DIARIO DE LA MANANA. - FUNDADO EN 1884,
GUAYAQUIL, ECUADOR,, S. A.
CALLE DE AGUIRRE 421-423-425-427. - APARTADO DE CORREO 415
CABLES: JACASTILLO.

Primer raid del biplano TELEGRAFO I, de Riobamba a Quito
piloteado por el aviador italiano Elia Liut.”

(Dei circa 400 pezzi trasportati si sono salvate dall’incuria del tempo e degli
uomini, solo una parte delle cartoline speciali stampate dal giornale “El
Telégrafo”)

La posta suddetta ¢ regolarmente affrancata e reca gli annulli
postali di Riobamba e di Quito del 28 novembre 1920.
11 pilota accettava, poco prima del decollo da Riobamba, alcu-
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Posta aerea Riobamba-Quito: 28 bre 1920.

Cartolina speciale stampata dal giornale “El Telégrafo” che reca al recto la dicitura
stampata dalla Direzione Generale delle Poste dell'Ecuador e l'autografo del pilota, al
verso i saluti di José Abel Castillo.

ne cartoline illustrate normali e speciali che venivano traspor-
tate senza affrancatura ed annullate all’arrivo a Quito.

Parte del corriere postale, affrancato e non, reca al recto, stam-
pata su due righe, la seguente dicitura:

“DIRECCION GENERAL DE CORREOS DEL ECUA-
DOR. - Primer correo aéreo salido de Riobamba el domin-
go / 28 de Noviembre de 1920, a las 8 y 50 min. a. m. y lle-

gado a Quito, a las 10 a. m.”
(Si tratta sicuramente dei pezzi consegnati al campo poco prima della parten-
za e trasportati fuori sacco)

Alcune cartoline speciali venivano spedite dai redattori del

giornale Los Andes di Riobamba ai colleghi di Quito.

(“El Comercio” - Quito, 28 novembre 1920:

“Los Andes enviard postales en el correo aéreo para los drganos periodisti-
cos capitalinos, saluddndoles”)

La cartolina, stampata dal giornale suddetto, al recto era foto-
grafica, in bianco e nero, e ritraeva il biplano ed i piloti
Guicciardi e Liut.

Al verso si legge: “Tarjeta Postal de LOS ANDES. Diario de la
manana - Fundado en 1916, Riobamba, Ecuador - Primer raid
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del biplano TELEGRAFO I, de Riobamba a Quito, piloteado

por el intrépido y audaz aviador italiano Elia Liut.”
(Justo P. Campaiia Z.: “Catdlogo Historico Descriptivo de los Correos Aéreos
del Ecuador”)

Sul quotidiano EI Comercio di Quito, martedi 30 novembre, si
poteva leggere il seguente trafiletto:

LAS PRIMERAS POSTALES

Muy grata impresién nos ha causado las postales que
hemos recibido por el primer correo aéreo llegado a Quito
el dia de anteayer; agradecemos a cada una de las personas
que han tenido la amabilidad de enviarnoslas”.

11 giornale di Riobamba per via aerea

Los Andes di martedi 30 novembre, pubblica la notizia del tra-
sporto postale della corrispondenza e quella, inedita e trascura-
ta dalle altre testate, che degli esemplari del quotidiano di
Riobamba di domenica 28 novembre 1920 sono stati trasportati
in volo da Riobamba a Quito:

“En uno de los departamentos de la nave aérea fué puesta la
correspondencia aérea y los ejemplares de LOS ANDES, edi-
cién del domingo; cosa de cuatrocientas postales habian sido
depositadas en la valija.”
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Cartina della rotta seguita dal biplano “TELEGRAFO I*”, pilotato da Elia Lint, nel
raid da Riobamba a Quito del 28 novembre 1920.




Capitolo terzo - Il raid Riobamba-Quito di Liut: 28 novembre 1920

-

E Q

: f; _z—av

—————

/

%%,g §w ‘

35@‘&

L

v

TE,

54
AYAQUIL
-6

GOLF

itiL €18

|
|

Mappa dei primi tre raids del biplano Macchi Hanriot HD-1, denominato “TELEGRAF O I°”, con i ritratti dei tre italiani che li resero possibili: da sinistra a destra, il meccanico

Giovanni Fedeli ed i piloti Elia Liut e Ferruccio Guicciardi.
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1l progetto del colonnello Accorsi

E [ Comercio di martedi 30 novembre 1920 pubblica in
prima pagina, sotto il titolo:

“ECOS DEL RAID RIOBAMBA - QUITO. Establecimiento
del correo aéreo en la Repiblica - El proyecto del Coronel
Accorsi” , il seguente telegramma indirizzato, il 27 novembre,
a José Abel Castillo:

“L’arrivo a Quito del “TELEGRAFO I°” realizza il progetto
aviatorio abbozzato 1’anno scorso nel mio programma di parte-
cipazione italiana in Ecuador, comprendente anche il servizio
postale regolare Guayaquil-Cuenca-Quito, che venne conside-
rato utopistico.

Spetta a lei ’onore di aver realizzato questa opera con i suoi
sforzi personali, che hanno permesso ai giovani aviatori miei
compatrioti di dimostrare che non esistono ostacoli quando vi ¢
capacita, audacia e buona volonta...

(f) Benedetto Accorsi - Colonnello di Stato Maggiore, Capo
della Missione Militare e Commerciale Italiana in America del
Sud”

Per comprendere il significato del telegramma ci sforzeremo di
riferire succintamente il lavoro svolto dalla Missione, analiz-
zando una interessante proposta in tema aviatorio.

Nel 1919 il Governo italiano inviava in Ecuador una Missione
al comando del Col. Accorsi, formata da esperti militari e coa-
diuvata da un gruppo di esperti civili sotto la direzione
dell’Ing. Parodi Delfino, per fare uno studio dettagliato del ter-
ritorio e concretare dei progetti di cooperazione tra i due Paesi.
Il gruppo di esperti italiani, in oltre un anno di lavoro e col
costo di tre milioni di lire, completava uno studio completo che
analizzava tutti gli aspetti del problema: geografico, finanzia-
rio, minerario, economico, agricolo, chimico, ecc.

La raccolta degli studi venne poi pubblicata in una Relazione
che illustrava anche le linee generali del progetto presentato

per iscritto ai vari Ministri ecuadoriani interessati.

(“Missione Militare Commerciale Italiana per I’America del Sud - Relazione
sulla Repubblica dell’Equatore” - Roma, Stabilimento Poligrafico per
I’Amministrazione della Guerra, 1920.

‘La Relazione ¢ stampata su un raro opuscolo di 70 pagine e reca le firme del
Ten. Col. di S.M. Capo della Missione Benedetto Accorsi e del Segretario
della Missione Cap. Francesco Costa.

Il Col. Accorsi viene anche menzionato in un articolo di Tullio Petri pubblica-
to a pag.3 de “La Gazzetta dell’Aviazione”, N° 45 del 31 ottobre 1921:

“E doveroso dire che Liut e Guicciardi trovarono un terreno favorevolmente
preparato dall’opera del col. Accorsi, che se in un primo tempo parve disco-
noscere questa impresa di giovani ardimentosi, che col solo loro sforzo si
accingevano a portar alto fuori della Patria il battito delle ali italiane, non
nego poi il suo appoggio.”)

Le linee generali del progetto erano: Relazioni Diplomatiche,
Aviazione, Ferrovie, Emigrazione, Tabacco, Capitali, Miniere,
ecc.

Il secondo punto del progetto della Relazione Accorsi recita:

I1°) - AVIAZIONE:
Si stabilira un servizio postale aereo nel triangolo formato

dalle citta Quito-Guayaquil-Cuenca-Quito, e viceversa.

Una Compagnia italiana, della quale garantira il suo
Governo, si assumera questo servizio con gli aeroplani e i
piloti necessari. Il Governo dell’ Equatore paghera alla
Compagnia, per ogni viaggio, una somma fissa che sara stabi-
lita di comune accordo, somma che lo stesso Governo ricupe-
rera con la vendita di un francobollo speciale per la posta
aerea.

Si potranno pure prendere accordi per stabilire una Linea
Aerea per passeggeri ed una Scuola d’Aviazione da istituirsi
nel luogo ove si riterra pii opportuno.

Un progetto stupendo, con idee attuali ma troppo avveniristi-
che per ’Ecuador di quel tempo!

Solo la Scuola venne poi realizzata.

La Missione Accorsi, sbarcata a Guayaquil dal vapore Bologna
martedi 19 ottobre 1920, era presieduta dal Cav. Benedetto
Accorsi, Tenente Colonnello dell’Esercito Italiano, accompa-
gnato dalla moglie Teresa Medici e da un nutrito numero di
ventotto esperti militari e civili italiani che ritornavano in
Ecuador nella speranza di concludere qualche progetto studiato
I’anno precedente e di proporne di nuovi.

Citiamo le personalita pit importanti arrivate, dal cui elenco si
puod arguire lo scopo di creare vincoli di natura commerciale e
di scambio merceologico affidato alla delegazione:

Dott. Amedeo Angel, direttore dei Consorzi Agrari; Ing. Carlo
Bartoli, del Genio Navale della R. Marina Italiana; Ing.
Secondo Bazzocchi, direttore della Societa per la costruzione
dell’ Acquedotto Pugliese; Dott. Mario Cabrini, dell’Istituto
Internazionale di Agricoltura; Ing. Marcello Ciangottini, esper-
to di lavori edili e ferroviari; Ing. Ludovico Dal Forno, specia-
lista minerario della Soc. Ilva; Sig. Domenico Di Biagi, del
Monopolio Italiano Tabacchi; Sig. Filippino Giannetti, chimico
assistente; Ing. Oreste Jacobini, Ispettore Capo delle Ferrovie
dello Stato; Ten. Col. Mario Palcani, dell’Ispettorato delle
Costruzioni di Artiglieria; Ing. Leopoldo Parodi Delfino,
gerente della Societa Bomprini-Parodi-Delfino; Dott. Angelo
Parodi Delfino, della Presidenza della Confederazione generale
degli Agricoltori Italiani; Sig. Giuseppe Eugenio Plaja,
Direttore centrale della Banca Commerciale Italiana.

(L’elenco ¢ tratto da un lungo articolo pubblicato in prima pagina dal quoti-
diano “El Guante” di Guayaquil di mercoledi 20 ottobre 1920)

Superando non lievi difficoltd quello che venne denominato
“Sindacato Italiano” riusciva a fondare in Guayaquil il Banco
Italiano, una Compagnia di Costruzioni in cemento armato,
una Compagnia Commerciale di importazione ed esportazione,
ecc.

Elia Liut vola su Quito col “TELEGRAFO I°”

Sulla prima pagina del quotidiano El Comercio di sabato 4
dicembre 1920, appare un annuncio a lettere cubitali in cui si
segnala ai lettori della capitale che Elia Liut volera al campo di
Ifaquito alle 16.30 del giorno seguente.

“L’entrata per il pubblico ¢ dalla strada del Batéan, e costa tre
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Capitolo quarto - Nella capitale Liut vola col Macchi e con lo Spad VII

sucres per i posti numerati, un sucre I’entrata generale.

I biglietti sono in vendita nei seguenti luoghi: Emporio di T.
Vivar Cueva; negozio di Rafael Rodriguez (porta del
Municipio); Libreria di Arcesio Vela (porta dello
Arcivescovo); Rivendita di vini Spagnola di Rafael Morey.”
Domenica 5 dicembre Elia Liut sorprende gli abitanti della
capitale, sorvolandola col Macchi alle nove del mattino, e lan-
ciando dei volantini e delle bandierine coi colori nazionali.
“La gente si precipitava a raccogliere i volantini e le bandierine
che lasciava cadere Liut da piu di cinquecento metri di altezza.
Tutta la citta in quei momenti era maggiormente commossa in
quanto colta di sorpresa da quel volo insperato.”

(“El Comercio” - Quito, 6 dicembre 1920)

“Nei volantini lanciati su Quito domenica scorsa da Liut, si
dice con grande chiarezza che I’effettuazione di un volo com-
porta spese considerevoli, e se una persona facoltosa puo rea-
lizzarli per patriottismo o per sport, questo non ¢ il caso di chi,
animato personalmente dei migliori propositi di compiacere il
pubblico, non dispone di una fortuna. Comprendendo il proble-
ma un numeroso gruppo di signori, ammiratori dell’aviatore,
hanno aperto una sottoscrizione pubblica, allo scopo di racco-
gliere fondi, per offrirglieli affinché possa coprire le spese che
affronta e che non sono retribuite se non dall’entusiasmo del
pubblico, dopo la felice conclusione del raid Riobamba-Quito.
La sottoscrizione ¢ iniziata sotto i migliori auspici e si ¢ incari-
cato di seguirla Don Carlos de la Paz, mentre Don Manuel
Tobar, proprietario di Ifiaquito, dopo aver sottoscritto una note-
vole somma, ha messo gratuitamente a disposizione il campo
in modo che 1’aviatore possa realizzare i prossimi voli.”

(“El Comercio” - Quito, 8 dicembre 1920)

Inoltre Elia Liut, anima del movimento, vola a beneficio della
Scuola di Aviazione, lanciando dal cielo migliaia di volantini
con il seguente testo :

LA PATRIA NECESITA DEFENSA

La Patria necesita del esfuerzo y del obolo de sus hijos
para defenderse.

Eres patriota?

Si lo eres, debes prestar tu apoyo en cualquier forma
para la fundacion de la ESCUELA NACIONAL DE
AVIACION.

Este es hoy un ideal que parecia imposible.

Maiiana debe ser una realidad patridtica.

La Patria necesita de defensa. No lo olvidemos.

PUEBLO DE QUITO

El domingo proximo, a las nueve de la mariana, el
intrépido piloto Elia Liut realizard el gran vuelo,
ejecutando todas sus prodigiosas hazaiias.
Todo el mundo al Campo de Marte, con la escarapela
patridtica.
El Aero Club del Ecuador.

(11 testo del volantino ¢ tratto dal libro “Historia de la Aviacion Ecuatoriana”

di Juan Pefia Herrera, a pagg. 33-34.

L’“Aero Club del Ecuador”, di Quito, venne fondato nei saloni del Circolo
Militare della capitale, il 13 agosto 1920, da un gruppo di entusiasti cittadini
tra i quali vi era anche il ten. Pedro Traversari Infante)

Dalle due del pomeriggio il campo di Ifiaquito veniva letteral-
mente invaso da una folla di persone di ogni classe sociale che
attendeva il decollo del pilota italiano.

All’ora stabilita, Liut si alza tra le grida di giubilo dei presenti
e, raggiunta la quota di alcune centinaia di metri, compie alcu-
ni giri del campo ed atterra senza raggiungere la citta a causa
di una densa nuvolaglia che sta addensandosi.

In effetti, alcuni minuti dopo un improvviso temporale si scate-
na ed accompagna la folla che ritorna alla citta.

1l meeting Pro Aviazione e la “Sovrana della Bellezza”

Giovedi 16 dicembre 1920, il Ministro della Guerra e Marina,
Octavio G. Ycaza, convocava nei saloni del Ministero un grup-
po di alti ufficiali, per discutere I’intervento dell’esercito ad un
meeting Pro Scuola di Aviazione, che doveva aver luogo
domenica 19 al Campo di Marte.

Si formava un Comitato, presieduto dal Ministro, la cui com-
missione chiedeva, insieme all’aviatore Liut, 1’aiuto della
Soberana de la Belleza, sua Maesta LUCRECIA 1, al secolo
Lucrecia Pérez Chiriboga, per organizzare il meeting.

La Sovrana della Bellezza, accetta immediatamente 1’invito e
promette di organizzare con le sue Dame d’Onore cinque grup-
pi che devono percorrere la citta per vendere le coccarde.
Quindi proclama il seguente decreto:

LUCRECIA I

Agli abitanti della nobilissima e leale Citta
di Quito, in onore e pro la
SCUOLA DI AVIAZIONE

NOI, disponiamo che tutti gli abitanti portino la
coccarda tricolore pro Aviazione, nei giorni 16, 17,
18 e 19 correnti, segno che servira per presenziare
al volo dell’intrepido “ Céndor Andino *“ nel nostro
Campo di Marte, domenica prossima, il tutto per la
unione, concordia e I’elevazione della
NAZIONE ECUADORIANA.

L’ESERCITO ¢ incaricato dell’esecuzione
del presente Decreto.

DELIBERATO in Quito, Capitale della Repubblica,
il sedici di dicembre mille novecento venti.

LUCRECIA PEREZ CHIRIBOGA

Ma, venerdi 17, il Presidente del Comitato, tramite un annun-
cio pubblicato dalla stampa il giorno seguente, avvisa il pubbli-
co che: “Il volo annunciato per domenica 19, a beneficio della
Scuola di Aviazione, si verifichera prossimamente e ne verra
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dato opportuno avviso.”

Domenica 26 dicembre, si riunivano al Campo di Marte, nei
pressi dell’Ejido nord, i membri dell’ Aero Club e sua Maesta
Lucrecia I con le sue dame d’onore, accompagnate dagli avia-
tori Elia Liut, Céndor Andino, e Ferruccio Guicciardi, Condor
Azuayo, e dal meccanico Giovanni Fedeli.

Mentre tutti i corpi della guarnigione formavano un quadrato
intorno al grande campo, Liut e Fedeli si recavano al campo
d’aviazione di Inaquito, distante tre chilometri.

Dopo un controllo di Fedeli, Elia Liut decolla col “TELE-
GRAFO I°” alle nove e vola in direzione della citta, sorvolan-
dola; quindi si dirige verso il campo di Marte dove quindicimi-
la spettatori assistono alle sue acrobazie e lo applaudono frene-
ticamente quando atterra.

Alle 9.30 Ferruccio Guicciardi decolla col biplano dal campo
di Marte e volteggia sugli spettatori che lo acclamano entusia-
sti, eseguendo anche lui incredibili acrobazie, e quindi riporta
il Macchi al campo di Ifiaquito.

L’entusiasmo della popolazione, per merito di tutte queste ini-
ziative, cresceva; non si parlava che d’aviazione e Liut era
diventato I’idolo della citta.

Inoltre la Giunta di Beneficenza di Guayaquil donava il terreno
per il campo di aviazione della Scuola, che il Comitato Pro
Aviazione si incaricava di rendere agibile.

1l Presidente della Repubblica, José Luis Tamayo, comunicava
Iarrivo di un aereo per la Scuola d’ Aviazione e che altri erano
in viaggio.

(Il quotidiano “El Telégrafo” di Guayaquil, del 31 dicembre 1920, riporta la
notizia che il vapore “Manabi”, partito dall’Italia, trasporta un aereo ordina-

to dalla Colonia Siriana della citta e destinato alla Scuola di Aviazione; come
vedremo si trattava di un biplano S.A.M.L. tipo S-2)

La Colonia Italiana donava un apparecchio Ansaldo S.V.A. 10,
che Giannino Ancillotte sballava e montava nel Teatro
Olmedo e che veniva esposto nel patio del Reggimento Sucre
N° 2. Nel dare la notizia, El Telégrafo di lunedi 27 dicembre,
ed El Comercio di venerdi 31, ci informano sulle caratteristi-
che dell’apparecchio: “Di linea elegante, la nuova unita acrea e
una delle migliori macchine volanti fabbricate in Italia, del tipo
che & stato scelto per imprese grandiose come: la trasvolata
delle Ande cilene, impresa effettuata dall’aviatore italiano
Locatelli, conosciuto in tutto il mondo; il volo Roma-Pechino
(Tokyo N.d.A.) il pit lungo e difficile; il raid Buenos
Aires-Montevideo e molti altri che hanno confermato la bonta
di quella macchina perfetta. Le caratteristiche dell’aeroplano
acquistato coi fondi della onorevole Colonia Italiana, sono le
seguenti: motore fisso modello Spa, tipo 6A di sei cilindri con
doppie candele e doppio magnete della potenza di 220 HP, che
gli permette un potere ascensionale di 5.000 metri in sedici
minuti; Pelica fa 1.600 giri al minuto, avviamento automatico
tramite magnete, scappamento libero, doppi comandi, due
posti, serbatoi olio e combustibile per otto ore di volo. Da una
all’altra estremita delle ali misura dodici metri ed otto dall’eli-
ca al timone di direzione.”

Frattanto le popolazioni del nord, che non avevano ancora
potuto godere lo spettacolo di un aereo in volo, reclamavano
insistentemente la venuta del “TELEGRAFO 1°”.

Inedito ritratto di Elia Liut, eseguito dal fotografo Grau di Guayaquil alla fine del
1920, che il pilota italiano dond ai parenti ed a pochi intimi amici.

Elia Liut vola col “QUITO I°”

Terminato il contratto con José Abel Castillo, che lo ringrazia-
va soddisfatto per le sue prestazioni professionali, Liut, aiutato
dal meccanico Fedeli, si mise a disposizione dei proprietari
dello SPAD VII “QUITO I°”, revisionandolo.

Poiché egli era gid impegnato col governo e I’aereo era in con-
dizioni molto precarie, non volendo rischiare di fare brutta
figura, proponeva ai proprietari che il suo collega Guicciardi lo
sostituisse.

Essi accettavano la proposta e cosi Guicciardi, col rischio di
fallire il collaudo anche perché non aveva mai provato quel
tipo di velivolo, sabato 11 dicembre 1920, decollava dal campo
de La Carolina e si sollevava alcuni metri dal suolo, pero era
costretto ad atterrare quasi subito per I’arresto del motore.

A seguito di un ulteriore e pili approfondito controllo, Fedeli
scopriva che nel serbatoio del carburante, che conteneva anco-
ra il pieno della benzina fatto in Francia, era filtrata dell’acqua
per il fatto che I’aereo era stato molto tempo all’aperto prima
di essere ricoverato sotto una tettoia.

Naturalmente la stampa decretava subito che era praticamente
dimostrato il fatto che, non avendo il motore la potenza neces-
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Capitolo quarto - Nella capitale Liut vola col Macchi e con lo Spad VII

saria, I’aereo non poteva volare alla altitudine elevata della
capitale ecuadoriana.

11 22 gennaio 1921, Fedeli e Liut, dopo aver puliti tutti i con-
dotti, sostituita la benzina nel serbatoio, revisionato con cura e
provato il propulsore dell’aereo francese, venivano compli-
mentati dai proprietari che, entusiasmati dalla prospettiva di
poter finalmente veder volare il loro apparecchio e mettere a
frutto il loro investimento, chiedevano a Liut di collaudarlo.

11 23 gennaio 1921 il “QUITO I°”, magistralmente condotto
da Elia Liut, sorvola la capitale.

Atterrando al campo di Ifiaquito 1’aviatore italiano dichiarava
alla stampa: “L’apparecchio ¢ di eccellente qualita e non ho
avuto alcun problema a pilotarlo.”

El Comercio, il giormo seguente, pubblica in prima pagina la
foto dello “Spad” sulla cui fusoliera ¢ dipinta, in lettere maiu-
scole, la semplice denominazione “QUITO” e quindi non
quella di “QUITO I°” come la tradizione dice sia stato battez-
zato.

L articolo si intitola: EL VUELO DEL “QUITO” ed ¢ interes-
sante riportarne le parti salienti:

“Poche persone I’avrebbero supposto, forse a contarle non
erano piu di cinque, che ’aviatore Liut, la cui perizia nella dif-
ficile scienza ed arte del volo & gia ben nota, avrebbe effettuato
nella mattinata di ieri un magnifico volo, che ha sorpreso tutta
la citta, per il fatto che non se lo aspettava.

Volava a bassa quota, in modo che tutti potevano vedere le
caratteristiche dell’apparecchio pilotato da Liut, molto diverse
da quelle del “TELEGRAFO I°” ma, convinti che non ve ne
fosse altro che volasse a Quito, prevalse 1’idea che il biplano,
gia storico negli annali dell’aviazione ecuadoriana, fosse stato
ridipinto e presentasse un differente aspetto.

Perd alcuni pi attenti avvertirono che il rombo del motore era
meno possente di quello prodotto dal “TELEGRAFO I°”.

Poi si venne a sapere che Liut aveva pilotato lo Spad, battezza-
to in precedenza col nome di “QUITO”.

Ma non si era affermato che il biplano non poteva volare a
Quito avendo una potenza di soli 80 H.P.?

Il meccanico Fedeli, persona seria che sa quanto asserisce,
sostiene che lo Spad puo volare qui ed in ogni altro luogo.”
Con quel volo imprevisto, con un aereo su cui nessuno avrebbe
prima scommesso un centesimo, Liut aveva praticamente vinto
la sua battaglia personale ed infatti gli veniva subito comunica-
to che il Governo aveva formalmente deciso di assumerlo alla
direzione della scuola d’aviazione di Guayaquil.

L’entusiasmo per ’aviazione cresceva in tutta la nazione e si
organizzavano feste e balli per raccogliere fondi per la aviazio-
ne ed acquistare apparecchi in Europa.

Infatti si sapeva che, finita la Prima Guerra Mondiale, erano
disponibili grandi quantita di aerei a prezzi di rottame o mate-
riale nuovo a prezzi modici perché le industrie aeronautiche
erano in crisi € senza commesse.

Inoltre si continuava ad indire pubbliche collette per raccoglie-
re i fondi tra le varie Colonie straniere, associazioni di catego-
ria, studenti e persino tra le persone pitt modeste che donarono
monete e gioielli, impiegati come premi nelle improvvisate lot-
terie.

Frattanto i padroni dello Spad, dimostrato che I’aereo poteva

volare, cominciarono ad esercitare pressioni politiche sul
governo ed ottennero, basandosi sull’articolo primo del decreto
legislativo che istituiva la Scuola di Aviazione Militare, la
creazione di una scuola a Quito.

Il Ministro della Guerra, col. Octavio Ycaza, ed il
Sottosegretario della Guerra, Gen. Angel Isaac Chiriboga, pen-
sando di migliorare le cose, dimenticando il contratto con Liut
e la Scuola di Guayaquil, prendevano contatto col Governo
francese per ’invio di una Missione di Aviazione da destinarsi
al campo di Ifiaquito dove, all’inizio, si sarebbe servita del
“QUITO I°”.

Elia Liut si preparava quindi a trasferirsi con Fedeli alla Scuola
di Aviazione Militare di Guayaquil per iniziare a trasformare il
progetto in realta.

(Come abbiamo visto il decreto legislativo del 27 ottobre 1920, all’art. 1°,

recitava: “Si autorizza I’Esecutivo a, nel pii breve tempo possibile, procedere
alla creazione di una Scuola di Aviazione nella citta di Guayaquil. Ed, in

tempi brevi, a istituirne un’altra nella capitale”)

Lettere aperte a “El Guante” e le dichiarazioni di Liut

Un signore di Guayaquil, che si firma Antonio Dal Mistro, ini-
zia a scrivere delle “lettere aperte sull’aviazione”, che El
Guante, secondo giornale di Guayaquil, pubblica 1’ otto, undici
e diciotto dicembre 1920.

Si tratta di un’aperta polemica e di una serie di accuse contro
José Abel Castillo, proprietario de El Telégrafo.

Lo scrivente inizia contestando il fatto che Castillo non deve
atteggiarsi a benefattore, precursore ed iniziatore dell’aviazio-
ne in Ecuador.

Altri iniziarono: Molina Lavin, Cosimo Rennella ed il Club
Guayas de Tiro y Aviacion, Traversari...

Castillo ha solo il merito di aver destato di nuovo I’entusiasmo
per ’aviazione, tramite il suo quotidiano, facendo del bene alla
nazione. Inoltre afferma che il signor Bettino Berrini ha com-
perato per 3.000 sucres ’apparecchio di Liut per poi formare
una Societa con Castillo, imponendo condizioni leonine a Liut
e sacrificando il ten. aviatore Ancillotto, lasciandolo senza
lavoro abbandonato alla propria sorte in un Paese straniero.

La polemica serie di lettere conclude affermando che Liut non
¢ altro che il rappresentante della Macchi, inviato in Ecuador a
vendere apparecchi su provvigione.

El Guante, martedi 21 dicembre, pubblica in prima pagina la
fotografia del ten. Ancillotto, da un ritaglio di giornale con la
motivazione della medaglia d’oro, incollato sul famoso dise-
gno di A. Beltrame pubblicato su La Domenica del Corriere
col titolo: “Un As de Ases en Guayaquil” e col commento:
“Tra i piloti italiani, attualmente nel Nuovo Mondo, ¢

Ancillotto colui che ha il record di queste imprese”.

(“La Domenica del Corriere”, Milano, Anno XX - N. 12 del 24-31 marzo
1918:

La grande avventura di Ancillotto il distruttore di “draghi”, che ha avuto la
medaglia d’oro:

«__assaliva I'avversario con tale impeto da attraversare I'aerostato in fiamme
riportando sul proprio velivolo gravemente danneggiato lembi dell’involucro
lacerato.”

E evidente che Giannino Ancillotto aveva fornito la documentazione al giorna-
le di Guayaquil, prima di lasciare I’Ecuador e recarsi in Peru)
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Parte quinta - I voli di Liut e Guicciardi col “TELEGRAFO I*”

EL

Sin que lo supieran sino muy

VUELO DEL "QUITO"

bre serio y que tabe lo que ase-
pocas personas; tan contadas que |gura, dice que ja mis afirmb tal
no llegaban a cinco, el aviador!cosa, Al contrario, su concepto
Liut, cuya pericia en la dificil es de que el biplano <Spads», tie-
ciencia y arte de la volacin es | ne muy buenas condiciones para

ya bien- conocida, efectué en lu
mafiana de ayer un soberbio;
maguoifico vuelo, que sorprendid
a toda la ciudad, por cuanto no
lo esperaba.

Venia a una pequefia altura,
de suerte que todos podian ver
las caracteristicas del aparato
piloteado por Liut y convenian
eu que eran muy diferentes de
las del «Telégrafo I>; pero con-
vencidos de que no habia otro
que yvolage en Quito, prevalecié
la idea de que al biplano ya his-
térico en los anales de la avia-
cién en el Ecuador, se le habia
pintado de nuevo, razén por la
que se presentaba en diferente
aspecto,

Pero algunos més listos ad-
virtieroa que el ruido del motor
era algo menos estentér:o que
el producido por el €Telégrafo
I»; y asi entre dudas y vacilacio

elevarse aqui y dondequiera, co-
mo lo probé Liut ayer por la ma-
fiana. i

iCosas -nuestrasl Quiéa sabe
qué hubo en el fondo de los an-
teriores decires ni por qué se los
wmanifesté en la forma ya indi-
cada. El «Quito» es un buen a-
parato, a pesar de que no tiene
sigo 80 H. P, Vuela aqui como
puede volar dondequiera. Se lo
pidi6 a conciencia y, con el vue-
lo de ayer, se justifica amplia
mente el proceder de nuestro
compatriota sefior Sudrez Davi-
la, quien, dentro de su patural
modestia, no ha dudado nunca
de que el «Spad», que ha dado
materia hasta para mil regoci-
jados comentarios del ingenio
quitefio, es uaa méquina que, hi
bilmente piloteada, puede rendir
tan buenos resultados como los
mejores que se pueden obtener en

Quito, 24 gennaio 1921.

Prima pagina del giornale “El Comercio” con la foto del caccia francese Bleériot
SPAD VII, sulla cui fusoliera é dipinta, in lettere le, la d inazione
“QuUITO”. .

Con quel biplano il pilota italiano Elia Liut sorvolo, il 23 gennaio 1921, la capitale
ecuadoriana.

Non contento di quanto gia pubblicato, El Guante, mercoledi
22 dicembre, pubblica in prima pagina una lunga intervista a
Liut, corredata da una sua foto sull’M.V.T. con cui aveva sta-
bilito il record mondiale di velocita il 9 dicembre 1918.

11 pilota italiano, con le sue affermazioni, chiarisce in parte le
polemiche precedenti e puntualizza, sotto una luce nuova, alcu-
ni fatti che abbiamo gia esposto ed i suoi progetti sulla Scuola,
che non verranno adottati.

Liut inizia dicendo: “Ho firmato il contratto nel gabinetto del
Ministro della Guerra per la Scuola di Aviazione di Guayaquil
e penso che potranno iniziare i corsi nel mese di aprile, poiché
saranno arrivati anche gli apparecchi.

Nessuno di quelli attualmente a disposizione sono adatti allo
insegnamento e cioé quello donato dalla Colonia Italiana ed i
due Salmson ordinati dal precedente governo.

Gli unici adatti, secondo me, sono quelli donati dagli universi-
tari di Guayaquil e dalla Colonia Siriana, che sono gia in
viaggio.

Sara utile anche Uidrovolante ordinato dalla Colonia Cinese.
Nel mio progetto di organizzazione figura, come punto preli-
minare, I’acquisto di sei aerei e quattro idrovolanti, per poter
istruire venti o piu allievi.

Fu Miguel Valverde, che conobbi a Roma, a far nascere in me
lidea di venire in Ecuador e, su suo consiglio, costituii una
piccola Compagnia Commerciale a mio nome, ed inviai in
Ecuador il mio amico Adolfo Bossio, per iniziare trattative col
Governo per fondare la Scuola ed anche per offrire due appa-
recchi di mia proprieta.

Il mio agente non ottenne risultati se non quello di vendere a
Guayaquil uno degli apparecchi a condizioni molto svantag-
giose per me, tanto é vero che, dall’Italia, non approvai la
negoziazione.

In giugno, dopo la morte di Valverde, mi misi in viaggio col
mio camerata Fedeli imbarcandomi con un apparecchio, quel-
lo che, lo stesso giorno del mio arrivo a Guayaquil, era stato
negoziato da Bossio con un contratto in cui si stabiliva anche
I’obbligo delle mie prestazioni personali come pilota, a condi-
zioni onerose.

Il compratore pagava pitt 0 meno tremila sucres per il mio
biplano, prescindendo dalle spese di trasporto dall’ltalia, e mi
si assoggettava ad uno stipendio di trecento sucres mensili
oltre alla somma di venti sucres ogni volo, lasciando a mio
carico le spese di manutenzione dell’apparecchio, oltre al
pagamento del mio meccanico e la responsabilita pecuniaria
in caso di distruzione o guasti che potessero verificarsi.
Fortunatamente mi si concedeva un cinquanta per cento per i
voli straordinari, il che mi ha permesso di vivere qui senza
maggiori perdite pecuniarie.

Bossio non aveva il diritto di concludere quelle condizioni per
quanto attiene ai miei servizi come pilota, pero accettai il con-
tratto avendo visto nel signor Castillo la volonta di non voler
pretendere lo stretto rispetto delle mie obbligazioni personali.
Il mio impegno contrattuale durava cinque mesi, felicemente
terminati in dicembre, e dopo il mio raid a Cuenca ho recupe-
rato la mia completa liberta.

A conferma di cio vi é 'impegno col Governo e la cessione
gratuita e volontaria del “TELEGRAFO I°” che il signor
Castillo intende donare all’aviazione nazionale.”
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Capitolo quinto - I voli di Guicciardi da Quito alla Colombia

RAID QUITO-IBARRA: 9 febbraio 1921

Come abbiamo visto il contratto di Liut con José Abel
Castillo era terminato ed il “TELEGRAFO I°” restava senza
pilota per gli ulteriori voli interandini.

Ferruccio Guicciardi e Giovanni Fedeli, che non erano stati
assunti dal Governo per la progettata Scuola di Aviazione,
accettavano di continuare i voli sino a Tulcén.

(Ferruccio Guicciardi pur avendo realizzato magistralmente il pericolosissimo
volo da Cuenca a Riobamba, a causa del fallito tentativo di far volare lo
SPAD VII “QUITO I°”, volo che non si era concretato per ragioni tecniche
ma che avrebbe assicurato anche a lui un contratto col governo, fu emarginato
ingiustamente perdendo la possibilita di diventare istruttore della progettata
Scuola di Aviazione.

La sua perizia ed i suoi precedenti di pilota nei cieli italiani durante la I°
Guerra Mondiale non erano certo inferiori a quelli di Liut...

José Abel Castillo, che lo apprezzava come uomo e come pilota, aveva firmato,
il 9 gennaio 1921, un contratto con Guicciardi per la continuazione dei voli
sino a Tulcdn)

Guicciardi si recava ad Ibarra il 18 gennaio 1921 ed, in seguito,
anche ad Otavalo per trovare un luogo adatto all’atterraggio;
quindi ritornava a Quito.

Frattanto i vari Comitati, che sorgevano in ogni citta ecuado-
riana a nord della capitale sino al confine con la Colombia, cer-
cavano di attrarre la venuta del biplano con premi in denaro al
pilota.

Ad esempio rileviamo da EI Comercio, di giovedi 27 gennaio
1921, il seguente telegramma inviato dal corrispondente del
giornale il giorno precedente:

“Il Comitato Pro Aviazione di Tulcdn ha concordato con
Guicciardi il volo Quito-Tulcan per la somma di duemila due-
cento sucres; si prevede una enorme affluenza da tutti i villaggi
di frontiera.

Da Pasto stanno trattando per ottenere un altro raid sino a quel-
la citta; Guicciardi ha chiesto quattromila pesos oro. Qui c’¢
anche ’aviatore Traversari.”

Martedi 8 febbraio il meccanico Fedeli, aiutato dal bravo
Salazar, provava il motore che aveva completamente revisiona-
to dopo gli oltre 500 Km. che I’aereo aveva percorso in tutti i
voli precedenti.

Ferruccio Guicciardi, dopo aver accuratamente studiato la
rotta, quella sera si riuniva con Liut e gli altri amici che non
avrebbe probabilmente piu rivisto poiché era sua intenzione,
alla fine dei voli ecuadoriani, di stabilirsi in Colombia e trovare
un ingaggio come pilota in quella nazione.

Il quotidiano EI Telégrafo di Guayaquil di mercoledi 9 feb-
braio, pubblicava in prima pagina il seguente telegramma, che
indica chiaramente il previsto trasporto di posta aerea, inviato
il giorno precedente dal corrispondente di Quito:

“Antinciase que mafiana por la mafiana realizara el raid
Quito-Ibarra el aviador Guicciardi, tripulando el biplano
TELEGRAFO I°. Llevara correspondencia.”

Sin dalle prime ore del mattino numerose persone si recano
con ogni mezzo al campo di aviazione.

11 tempo & buono ed il cielo terso; alle sette il pilota lascia I’ho-
tel e viene condotto al campo.

Mentre i meccanici eseguono gli ultimi controlli viene caricato
il pacco dei giornali ed il dispaccio postale mentre molte perso-
ne consegnano personalmente le loro missive.

(“El Comercio” - Quito, 10 febbraio 1921:

“Guicciardi recibia de muchisimas personas la grata correspondencia que
enviaban a los hijos de Imbabura incluyendo tambien el entusiasta saludo de

este diario... El TELEGRAFO I° ha traido correo extraordinario.”)

Alle 8.31 Guicciardi decolla da Ifaquito, a 2.850 metri sul
livello del mare, salutato da una folla entusiasta in cui spiccano
in primo piano i suoi amici, e si dirige rapidamente in direzio-
ne nord, dopo aver sorvolato il campo piu volte.

Il biplano sorvola Guaillabamba alle 8.45 e Malchingui alle
9.06 lottando coi venti contrari, che soffiano da nord a sud sui
picchi andini, mettendo a dura prova I’esperienza e la perizia
del pilota.

Il volo da Malchingui a Otavalo, sorvolata alle 9.24, viene ese-
guito tra le nuvole e viene toccata la massima altezza sul pdra-
mo de Mojanda, coperto da nubi impenetrabili.

11 pilota per evitare i forti venti contrari ¢ costretto a volare ad
una altitudine di 5.500 metri, senza ossigeno e senza poter
riconoscere la rotta con punti di riferimento sicuri come, ad
esempio, aveva potuto fare Liut da Riobamba a Quito, seguen-
do la strada ferrata.

Suo unico e valido ausilio era la bussola.

Il “TELEGRAFO I°” sorvola la citta di Ibarra, alle 9.30, per
alcuni minuti finché Guicciardi scorge il segnale di tela bianca
collocato sul terreno da Fedeli e Salazar, quindi, con grande
maestria, discende ed atterra, nella hacienda Azaya, nello spa-
zio di ottanta metri, alle 9.35.

Nel momento preciso dell’atterraggio le migliaia di persone
convenute al campo passano momenti di terrore poiché un toro
inferocito sta attaccando gli spettatori.

Molte signore cadono fuggendo o svengono per lo spavento.

Altre cercano scampo rifugiandosi nei fossi.
(Il giornale “El Guante” di Guayaquil del 23 febbraio 1921, pubblicava una
divertente vignetta umoristica, - ved. foto pag. 94).

Guicciardi, semi assiderato dal freddo, contempla stupito 1’in-
solito spettacolo seduto al posto di pilotaggio.

I giornali dell’epoca parlano di uno scherzo di cattivo gusto di
qualche malintenzionato che comunque, senza volerlo, quel
giorno, famoso negli annali dell’aviazione di Ibarra, trasforma-
va gli appassionati d’aviazione ibarregni in atleti, impegnati a
battere il toro in corsa per evitarne le corna.

Finalmente alcuni volonterosi riescono ad allontanare 1’anima-
le infuriato e la folla riprende il suo entusiasmo delirante per
’aviatore italiano che, per primo, era atterrato nella loro citta.
Guicciardi viene estratto dall’aereo, coperto e portato in trionfo
sulle spalle sino alla piccola carovana formata da tutte le auto-
mobili di Ibarra. :

11 piccolo corteo, seguito dalla popolazione a piedi, lo scorta
sino in citta al Club Imbabura i cui membri gli offrono un son-
tuoso banchetto. I festeggiamenti continuarono sino a tarda
notte ed il giorno seguente e furono meritati poiché il bravo
Ferruccio aveva portato a termine felicemente il volo piu diffi-
cile e pericoloso di tutti quelli realizzati in precedenza dal
biplano “ TELEGRAFO I°”.
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Parte quinta - I voli di Liut e Guicciardi col “TELEGRAFO I°”
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Raid Quito-Ibarra: 9 febbraio 1921.

Vignetta umoristica, pubblicata dal giornale “El Guante” del 23 febbraio 1921, che
illustra il toro infuriato che mise in fuga gli spettatori al campo di Ibarra, mentre il
pilota Ferruccio Guicciardi atterrava col “TELEGRAFO I°”.
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Raid Quito-Ibarra: 9 febbraio 1921.

Ritratto del pilota Ferruccio Guicciardi, pubblicato sul giornale “El Telégrafo” del 10
febbraio; egli durante il volo indossava soltanto un maglione a collo alto ed arrivo al
campo di Ibarra semi assiderato dal freddo.

Auson 1)

© 10 QUICOTARDY

Al suo arrivo Guicciardi telegrafava a Enrico Bassanini, conso-
le italiano a Guayaquil, il felice esito del raid.

Bassanini rispondeva col seguente telegramma:

“Febrero 10 de 1921 - Ferruccio Guicciardi - Ibarra - Bravo
Guicciardi. Un nuovo trionfo per le ali italiane. Colonia
applaude, amici entusiasti. Cordiali saluti”.

(“El Telégrafo” - Guayaquil, 12 febbraio 1921)

Guicciardi nel suo volo trasportava la prima posta aerea da
Quito a Ibarra: giornali, lettere e cartoline che consegnava

personalmente alla Amministrazione Postale della citta.

(Il corrispondente di Quito telegrafava al giornale “El Telégrafo” di
Guayaquil il 10 febbraio 1921:

EI TELEGRAFO I° llevé abundante valija, periddicos y tarjetas postales.
Contrariamente a quanto asserito dal suddetto telegramma, secondo [I’aerofi-
latelista ecuadoriano Justo P. Campaiia Z., venne trasportato un limitato cor-
riere postale che si stima in 60-90 pezzi. L’unico modo per identificarli, non
avendo ricevuto timbri speciali, & Uannullo postale di Quito dell’8 febbraio e
quello di Ibarra del 9 febbraio 1921)

Sulla testata del limitato numero di copie del giornale El
Comercio di Quito del 9 febbraio 1921, trasportate nel volo, si
nota, a sinistra:

“Raid Quito-Ibarra

Hoy a las siete de la mafiana, si el tiempo se manifiesta pro-
picio, emprendera el raid Quito-Ibarra, el aviador sefior
Guicciardi. Llevara valija de correo, segiin arreglo efectua-
do por el Director del Ramo”.

Alla estrema destra, in alto, spicca, in un riquadro, lo storico
messaggio:

En alas del
TELEGRAFO I,

que conduce el primer correo aéreo de Quito a Ibarra,
EL COMERCIO

envia a la noble y altiva provincia de Imbabura un
entusiasta saludo, renovando sus votos porque el Fe-
rrocarril de Quito a Esmeraldas, obra de verdadera
redencién nacional, sea el coronamiento de la labor de
progreso emprendida por las provincias del Norte.

11 trasporto del giornale di Quito avveniva per il gentile interes-
samento del direttore de El Telégrafo che aveva inviato il
seguente invito telegrafico:

“Telegramma da Guayaquil, 8 febbraio 1921 - Signor direttore
de El Comercio - 11 signor Ministro Ycaza mi ha telegrafato
informandomi che domani mercoledi avra luogo il raid
Quito-Ibarra del mio biplano TELEGRAFO I°.

Mi compiaccio invitarla ad inviare suo importante quoti-
diano con la prima posta aerea dalla Capitale per le pro-
vincie del Nord.

Approfitto dell’occasione per riaffermarmi suo affezionatissi-
mo amico e collega. J. A. CASTILLO.”

(“El Comercio” - Quito, 9 febbraio 1921, pag. 4)

La mattina seguente, il pilota italiano, cedendo di buon grado
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Capitolo quinto - I voli di Guicciardi da Quito alla Colombia

alle richieste di tutti coloro che desideravano vedere anche ad
Ibarra uno spettacolo aviatorio, compiva evoluzioni per venti-
cinque minuti sulla citta e sul campo dove la folla era numero-
sissima ed entusiasta.

Lo stesso giorno il proprietario del “TELEGRAFO I°” telegra-
fava al Ministro Ycaza: “Tutte le somme di denaro che si rica-
veranno dai voli del mio biplano sino a Tulcdn, le dono inte-
gralmente per lo sviluppo della Scuola Nazionale di
Aviazione.”

RAID IBARRA-OTAVALQO: 11 febbraio 1921

Venerdi 11 febbraio, alle 17.30, Ferruccio Guicciardi decolla
dal campo di Ibarra diretto ad Otavalo.

L’aereo compie il tragitto in quindici minuti, che al pilota sem-
brano interminabili per la pioggia ed i fortissimi venti contrari.
Nonostante il cattivo tempo e 1’ora tarda Guicciardi viene
accolto con grande entusiasmo e grida di giubilo.

Quando il “TELEGRAFO I°” atterra pill di quattromila perso-
ne lo attendono ai bordi dell’improvvisato campo situato in un
podere denominato Prado.

L’aviatore viene estratto a viva forza dalla carlinga e condotto
sino al centro della citta al Club Progreso dove viene festeg-
giato dalle persone pit importanti del luogo.

Vengono pronunciati discorsi entusiasti sulla prodezza dell’in-
trepido aviatore, intercalati da brindisi al pilota, all’Italia ed al
progresso dell’aviazione nell’Ecuador.

RAID OTAVALO-IBARRA: 12 febbraio 1921

La squisita gentilezza e I’entusiasmo degli spettatori di Otavalo
era stata incredibile, sia all’atterraggio, sia al decollo quando
Ferruccio Guicciardi si accingeva a partire per Ibarra, alle 10
del mattino di sabato. Il “TELEGRAFO I°” atterrava ad Ibarra
sotto la pioggia alle 10,30.

Le autoritd municipali avevano donato al bravo pilota premi in
denaro e medaglie d’oro a ricordo della sua visita, il suo mora-
le era alle stelle poiché finalmente anche lui si sentiva protago-
nista e pioniere della aviazione ecuadoriana.

Dopo il suo arrivo egli spediva un telegramma al giornale EI
Telégrafo in cui, dopo aver dato informazioni sui due voli, pre-
cisava: “Martedi o mercoledi, se il tempo lo permette, volero a
Tulcdn. Domani Traversari andra a Tulcdn a preparare il

campo.”

(“El Telégrafo” - Guayaquil, 13 febbraio 1921.

Di Pedro Traversari Infante, primo pilota militare ecuadoriano, abbiamo
ricordato le imprese nel Capitolo Terzo della PARTE PRIMA)

RAID IBARRA-TULCAN: 16 febbraio 1921

Dopo qualche giorno di riposo a Ibarra, Ferruccio Guicciardi
decise di programmare il volo a Tulcan per il 15 febbraio.

Fedeli e Salazar nei giorni precedenti avevano attentamente
controllato il motore ed il biplano. Una impenetrabile coltre di

nubi copre le Ande ma il pilota decide di tentare ugualmente:
decolla e, dopo essersi portato ad una quota considerevole,
constata che dall’altopiano del Chota in poi la visibilith & nulla
e quindi ritorna al campo, sorvola Ibarra ed atterra.

11 pubblico ¢ felice per I’insperato spettacolo mentre a Tulcdn
una folla immensa di abitanti e di colombiani, dopo lunghe ore
d’attesa sulla collina di San Cristébal, a nord della citta,
apprendono delusi che il volo ¢ rimandato con partenza alle
sedici da Ibarra.

Nel tardo pomeriggio altra delusione: 1’ufficio telegrafico
annuncia che il volo per quel giorno ¢ cancellato definitiva-
mente causa avverse condizioni atmosferiche.

Mercoledi 16 febbraio, sin dalle sette del mattino, una folla
immensa si dirigeva verso il luogo, alla periferia di Tulcén,
preparato per I’atterraggio ed un gruppo numeroso di persone
sostava dinnanzi 1’ufficio telegrafico per avvisare gli altri del-
’ora del decollo del Macchi Hanriot HD-1 da Ibarra.

Alle 9.30, Guicciardi arriva al campo e, dopo aver salutato gli
amici, Traversari, Fedeli e le autorita si siede al posto di pilo-
taggio e prova il motore.

Un gruppo di belle ragazze gli offrono un mazzo di rose e
Guicciardi, ringraziando, le pone nell’abitacolo vicino al sacco
postale e decolla, alle 10 precise, dirigendosi a nord.

Alle 10.30 circa i tremila spettatori vedono all’orizzonte la
sagoma del biplano che ingrandisce man mano che I’aereo si
avvicina alla cittd, ma poi improvvisamente atterra.

Raggiunta Ialtezza di crociera il pilota si era trovato subito a
lottare con forti venti contrari e colle nubi e, dopo soli quaranta
minuti di volo, restava senza benzina ed atterrava in un campo
della hacienda El Vinculo.

(I meccanici, il giorno precedente, avevano riempito il serbatoio del biplano
con carburante sufficiente per un volo di due ore ma i venti contrari, che spi-

rano da nord, dovevano essere tanto intensi da frenare I’aereo)

La fattoria si trovava a soli tre quarti di lega dal paese di San
Gabriel, la cui popolazione si precipitava sul luogo dell’atter-
raggio temendo il peggio.

Ma ecco come il corrispondente de EI Comercio descrive I’ac-
caduto: “Coloro che avevano visto con piacere 1’apparecchio in
volo, corsero disperati dove era disceso e, resisi conto che
nulla era successo, signori, signore e signorine, si apprestano,
con giubilo immenso e 1’anima colma di buona volonta, a
festeggiare il famoso hombre-pdjaro, gloria dell’Italia e della
razza latina.

Arrivati nei pressi gli offrono un bicchiere di whisky ed
improvvisano una colletta per fare un omaggio al simpatico
aviatore, il quale con grande signorilitd e gentilezza, ebbe la
bonta di illustrare 1’apparecchio a tutti i presenti, e spiegare i
comandi ai molti interessati.

Il popolo di San Gabriel, vivamente impressionato per il com-
portamento degno e signorile dell’aviatore, e per il merito del
viaggio, commissionod ad un abitante del villaggio di portare a
Tulcdn il modesto omaggio di ammirazione e gratitudine della
popolazione, consistente in una corona d’alloro, una targa ed
una poesia.”

(“El Comercio” - Quito, 23 febbraio 1921)
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Parte quinta - I voli di Liut e Guicciardi col “TELEGRAFO I°”
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ANOXV1}

 FATA DE ORGANIZACIO

Para que todas las cosas mar-
chen por buen camino y lleguen
a la finalidad que se busca, se
requiere ante todo, gque- haya or-
den; pues, en faltando esta con-
dicién precisa, indispensable, se
puede anticipar el fracaso, como
seguro e ipevitable. Por algo se
dird que el ex-Imperio Alemdn
pudo sostenerse tanto tiempo con-
tra las acometidas de epemigos
muliiples y poderosos, gracias
fiaicamente a la organizacidn
compieta que tenfa, 2

Fuo los asuntos que estdn a
‘cargo de la Junta del Centenario,
se advierte, en primer lugar, que
po hdy una organizacién fija,
una pormd segura gue presida
todos los actos y sea garantia de
eficacia en los trabsjos. La bue-
pa intsncibn, si; nadie la pooe en
duda; pero eso no es lodo, por-
que, a lo mejor puede fallar, sin
medios apropiados para llevarla
a buen término. —

Hay un programa o cosa asi
formulado por la Juota; quiere
sin duda desarroilario en toda su
amplitud, y por satisfechos woos
darfamos con eso; pero, ante to-
do, es preciso sabzr con qué fon-
dos cuenta para el objeto. A es-
te proposito, oo oividemos que ha
hecho también uo cilculo de pro-
babilidades que puede o no ser
exacto; mas, seria bueno conocer
el presupuesto de cada upa de las
obras em proyecto, para ver si,
aun dentro de ese mismo célculo,
se puede llegar a la conclusidn
de que los fondos asignados son
suficientes.

Un estudio detenido del asun-
to pondria a la Junta en camino
del acierto. Y como ex mas que
probable que de seguir las cosas
comu se inician, queden algunas
obras a medio hacer, aun e»
tiempo dg ver cual o cuales de
ellas merecen la preferencia para
cedicarlas todos los esfuerzos;
porgue a cualguiera persona se le
ocurre que es mejor una obra de-
finitivamente coocluida y no

ctenoto en proyecto o imiciaciéo. |

por estas pequefieces que mo de-
jan de tener su influencia.

Que haya sesiones siempre que
las circustancias lo’ pidau y no
s6lo cada semapa; porque asun-
tos de 1nmediata y rdpida resolu-
cibn no debieran oguardar el
jueves para resolverse. Tenga
en cuenta la Junta que no hay
miouto que perder; el tiempo
vuela y vendra la fecha ceutena-
ria a sorprendernos,

Ibsistimos en que la Junta con-
sidere estas reflexiones oportu-
nas; bo las hacemos por espiritu
de oposicién, ni menos; sino con
el sincero anhelo de colaborar
con ella, en la medida de nues-
tras posibilidades, para el mejor
éxito de los trabajos.

“Raid Quito-Ibarra

Hoy a las siete de la mafiana,
si el tiempo se wmanifiesta propi-
cio, emprenderd el raid Quito-I-
barra, el aviador sefior Guicciar-
di. Llevara valija de correo,s se-
gfin arreglo efectuado por el Di-
rector del Ramo,

E| mecanico, scfior Fedelli, ex-
presé ayer em el Despacho de
Guerra que el aparato se hallaba
listo para la partida.

DE IBARRA

Telegrama del 8 de f brero
de 1921.

¢El Comercios.

Con pumerosisimo y selecto
scompafismiento, verificése esta
mefiana el sepelio de 'a distin-
guida matrona Sra. Dolores Pé-
rez Borja de Yépez, cuyo falleci-
miento deplora nuestra sociedad.

Acfiociase para msaiiana.la Jle-
gada del aviador Guicciardi,
quien para realizar el voelo, de-
be aprovechar los dias despeja-
dos de que actvalmente disfruta-
-mos. Dicha poticia ha prodaci-
do general expectacibn.
Corresponsal.

o i SR

e

Despedida de la
escoadra yanqoi

CRONIGAS  NILITARES

Hombre previsivo vale por dos,
dice un conocido refrdn. No ha
hecho otra cosa (/n seldado que
repetirlo a los oidos del Gobier-
no, por si.acaso le sirva la adver-
tencia en estos momentos, sio
tratar, como él mismo lo dice, de
obstaculizar proyectos ni menos
fundar cétedra de doctor. Tri-
tase de un pegocio fundamental
gue para realizarlo requiere cono-
cimientos técmicos especiales y
nada méas natural que el Gobier-
pno proceda asesorado por ellos.
Sélo que no estamos conformes
en que nuestres técaicos milita-
res sean suficientes comocedores
del asuoto; porque (al fin soy
Cabo) bien sabemos que los cono-
cimientos de balistica y de ar-
mas po bastan en casos semejan-
tes sino también lus de ingenie-
rfa y mecénica. ¢Y qué ingenie-
ros y wmecéanicos nacionales, civi-
les o militares, pudieran aconse-
jaroos?

Menos mal que la cosa cambia
y el megocio se realiza bajo bue-
pos auspicios en el presente caso;

\a misién oficial del Corcnel A-]

ccorsi mos merece con justisima
razbn, plena coofiapnza, Asi lo
aeconoce mi subalterno y en eso
nps eancontrames de perfecto a-
cuerdo; Ni es de presumir tam-
poco que el Gobierno proceda sin
pleno conocimiento de causa en
el megocio a que aludimos, de tan
vital importancia para el pais.
Hay que tener confianza en el pa-
triotismo de los que nos rigen.
Pero en lo que no estamos con-
formes, bi podemos estario ja-

més, es en aquella partecita de|.

las Crbuoicas en que mi subalter-
no, presenta como ejemplo tlus
irativo que da la medida de una
Sfunesta imprevision y de la falla
de estudio y conocumienlo en la
compra dec elemenios de guerra,
el caso del caballero aquel de
industria gque con el nombre de
F. U. Falcinelli Graziosi vino al
fecuador el afio de 1909.

El ejemplo no nos parece bien
traido, porque es Dreciso conocer

que el Gobierno de —aquel enton-
ces tuviera tiempo de decretar
duelo nacional por la muerte de
aquel Cénsul ecnatoriano,

Consolémonos. Los tiempos
han cambiado. El Gobierno del
doctor Tamayo po es el del Vie-
jo Luchador, el Coronel Accorsi,
Jefe de una misidn oficial de su
Gobierno, no es Falcinelli Gra-
ziosi, y los militares que inter-
vienen hoy en el asunto no se
parecen a los de aquella época.

Y en lo que respecta a la cali-
dad del armamento, no tenga re-
celo mi subalterno en cuanto al
italiano. Sepa que el Japdon a-
caba de encargar a la industria
del acero italiana la fabricacién
de una buena parte de sus ele-
mentos militares y que Rusia de-
rrot6 a los austriacos ea los Car-
patos con armas italiapas, y vie-
jas por anadidura.

El Gabo de Cuchillo.

Cronica Social

El campeonato local de aje-
drez, entusiasta y tenazmente
disputado, ha correspondido a la
sefiorita Kmma ‘Cordovez, cuyas
facultades para el noble deporte
le han valido lag felicitaciooes
sincerss de todos cuantos han te-
atdo 14 oportunidad de adwmirar-
las, inclurive sus numerosos ven-

s i o T PR 1

A SR R

los cargos que, §
tradiccién  podrfa
contra la Compaif
rril del Sur, que
jecién a lo establel
trates, ni mas |in
puesto por su pro

Desde luego,
una salvedad| y k
aunque duela; pug
tra quienes, no si
ni socios de la Coj
cen como parte i
defensa y para su
sivo,

Hay cosas que
ramente; alzuna
mos de ellas y dij
te que los connac

ados al servicio
gel Ferrocarril, til

tar uoa preguantaj
z6n porgue <son
ffas.
Hay todavia alg
y como en ello pa
tuviera que Ver
hasta chocantes
habiendo un rem
plicacién nunca!
to en practica.
Nos referimos
policia ambulants
tal, deberia llam
gnardas de la Cod
dos de confiapza @
asi es como la 8if
licitud y esmero. |
Cualgquiera se |
tal policia se ha d
jeto de garantizd
seguridad en Jos
los reclamos cons!
sajeros, para af

de la institucion
cen otra cosa que
fores gringos qU
pa v, en cuapto

Raid Quito-Ibarra: 9 febbraio 1921.
Quotidiano “El Comercio” di Quito di mercoledi 9 febbraio, trasportato con la prima posta aerea tra le due citta dal pilota italiano Ferruccio Guicciardi sul “TELEGRAFO I°”,
recante i saluti del giornale della capitale alle province del nord con l'augurio che venga realizzato il collegamento ferroviario tra Quito ed Esmeraldas.
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Frattanto il Teniente Politico di San Gabriel riusciva a trovare
una latta di cinque galloni di benzina in un negozio del paese
dove veniva usata per i fornelli a spirito.

A dorso di mulo trasportava il carburante sul luogo dello atter-
raggio e lo travasava nel serbatoio del “TELEGRAFO I°”.
Guicciardi poteva cosi decollare e, alle 13.30, sorvolava le
alture di Troya ed atterrava a Tulcén, accolto da una folla deli-
rante ed entusiasta, che era accorsa a vedere il sensazionale ed
insolito spettacolo.

Le accoglienze furono incredibili perché non lo attendevano
soltanto gli abitanti della provincia del Carchi, ma anche molti
colombiani che venivano da Pasto, Tiqueres ed Ipiales e da
altri villaggi di frontiera, a vedere da vicino e per la prima
volta un aereo.

Il pilota, viene accolto dal battaglione Zapadores, estratto dalla
carlinga e portato in trionfo sulle spalle sino al centro della
citta dove viene ricevuto e festeggiato nel Salone governativo
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que conduce el primer corveo aéreo de Quito a lbarra,

R COMRBRRGIO

envia a la noble j/a/tz'z/a provincia de Imbabura wuin
entustasta salndo, venovando sus votos porque el Fe-
rrocarvil de Quito a Esneraldas, obra de wverdadera
redencion nac‘z’mm!, sea el coronamiento de la labor de

progreso emﬁ?wzdz’da por las provincias del Norte.

IMPRESIONES DIARIAS |

Basta es que el doctor Tamayo
vuele a Guayaquil para que ad-
quiera una actividad sorprenden-
te: convoca juntas, verifica giras,
sostiene conferepcias, va a todas
partes, observa, medita, deduce
y resuelve. ;

‘En poco tiempo alli, ha hecho,
segiln parece, maravillas; ha con-
seguido rebaja en las tarifas de
las compafiias navieras, ha exa-
minado el campo para la Escuela
de Aviacibén, y qué sabemos no-
sotros, qué otras cosas mas ha-
ria,

Pero lo esencial, lo admirable,
lo extraordinariamente fenome-
nal es que guiera ahora empren-
der el salvamento del Palria que
se hundié quizéd para siempre en
la administracién pasada. — La
noticia comunicada por el corres-
ponsal es la de que ya se ha diri-
gido al lugar del siniestro, acom-
pafiado de un ingeniero de la Mi-
sibn Accorsi, y de no sabemos,
cudntas otras persopas, El tele-
grama agrega que el doctor Ta-
mayo, tiene la seguridad de que
el Palria seré reflotado. \

Un verdadero prodigio, entre

para todos y el hecho de observar
15 di spesiciones nada tiene ‘de
raro. Pero hay formas de acata-
miento que, por hacerlas gquien
las hace, resultan simpéticas,
ante todo, y hasta pueden servir
de ejemplo en estos casos.

Hay una disposicién policial q’

prohibe el manejo de automdbviles

a las persopas que no temgan a-
creditada su pericia con el brevet
de chauffewr adquirido mediante
un examen teérice ante la autori-
dad competente.

A las bellas y distinguidas se*
fioritas Hope. y--Donna Norton
las hemos visto manejar con ad-
mirable destreza su automévil;
sin embargo, han gquerido scatar
la digposicién antedicha’ y dande
ejemplo de respeto a las leyes del
pafs en que se encuentran,se han
presentado ante el Comisario de
Gremios para’ readir el examen
previo a la obtenciéa del mencio-
nado &revet, desde luego, con la
brillante calificagién que mere-
cian, por lo cual nos permitimos
enviarles una atenta y sincera fe=
licitacidn.

oosotros, por supuesto, que mo

N 106 AR L 0

o x

del Circolo del battaglione.

Rosas de Iharra

Por sobro los ardientes valles y las nublosas
cimas, joh veocedor do la distancial, vienes
{rayéndonos del valle que evoca los edenes

o mis primerog suotos, eslo ramo de Hores.

iCon_qué infontil anhelo mis manos temblorosas
acarician sus pélalos!, con qué ardor su fragancia
aspira mialma férvida! La ausencia y1a distancia,
;qué son si lag disipa un helito do rosas?

Rosas que llogan frescas del valle que ol poeta
lamg “fresco, forido y luminoso,”” donde
Tbarra, “la gentil,”” suefia bajo ls palmas,

0s traen, bellas ninfas del Carchi, fa discrota
foroura que eatro fores su corazdn escondn
¥ hoy como suave brisa pasa por nuestras almas

J. 1. Burbano R.

Objeto de miiltiples agasa-
jos fue el simpético aviador
Guicciardi a s llegada a ‘L'nl-
cda después del magnifico raid

gque hiciera desde Ibarra.. La

sociedad toda de aguella ciu-
dad le hizo varias manifesta-
ciones muy significativas como
una muestra de aprecioa gue
se hiciera acreedor por su va-
lentia eu el atrevido vuelo.

Eu la vista que publicamos
se le ve a Guicciardi (Xx) en
medio de un distinguido grupo
de damas y caballeros, momen-
tos después dél aterrizaje, y
antes de las cumplidas atencio-
nes con quela sociedad se a-
prestd a recibirlo,

Raid Ibarra-Tulcdn: 16 febbraio 1921.

Prima pagina del giornale “El Comercio” del 2 marzo 1921 che pubblica la foto di

Guicciardi poco dopo Datterraggio a Tulcdn e la poesia “Rosas de Ibarra” a lui dedicata.

Tulcn, a 16 de Febrero de 1921,
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Parte quinta - I voli di Liut e Guicciardi col “TELEGRAFO I°”

GUIOCTARDI

'w. ol eospléndide triunfo alcanzado por ol pri
o, ba iravesado tode el territorio patrio, lu-

ds dina de gioria, para Ia Patris .

aviaelon soustorinna, acariciade por Tad brisaa an-

lghn, onns de lon Arellanos y domis esforsados goe

, Riobamba, Quite o Tharrs, mensajos fratornales

rluwu-o & Ia que el goblerno, con fusta visiin det
B una ﬂ'ull naulo nal do aviacion, ed un trinnfo pateio:

do coyo trhnfo son legitimos partioipes los

080 L di; ¥ el ox perto mocdnleo CHovanul Fodeli, Il
4 por hoy, el programs 8 jrmuull m»-mnlln atla now’ howion | Piaeta iibhine

Prima pagina del giornale El Telégrafo di giovedi 17 febbraio 1921, che illustra e
riassume i raids del "TELEGRAFO I°” da Guayaquil a Tulcdn, pilotato da Liut e
Guicciardi e con le assidue cure del Fedeli.

Nel tardo pomeriggio Ferruccio viene festeggiato con un gran-
de ricevimento dalle autorita civili, militari ed ecclesiastiche;
inoltre viene decorato e riceve il premio in denaro che era
destinato al primo aviatore che sarebbe atterrato a Tulcan.
Alcune famiglie colombiane che erano venute a vedere 1’aereo,
concludevano con Guicciardi I’accordo di effettuare un raid
sino in Colombia, accettando il compenso richiesto dal pilota.
11 trasporto aereo delle rose ispirava al poeta J. I. Burbano R. la
bella lirica “Rosas de Ibarra”, pubblicata sulla prima pagina de
El Comercio di mercoledi 2 marzo 1921 (ved. foto pag. 99).

11 delegato di San Gabriel, qualche giorno dopo, consegnava al
pilota modenese gli omaggi promessi.

Sulla targa erano incise le seguenti parole:

“El pueblo de San Gabriel, al intrépido aviador italiano sefior
don Ferruccio Guicciardi, en testimonio de admiracion y since-

ra gratitud por su inesperada y bondadosa visita del dfa 16 de
Febrero del presente aio, le dedica esta humilde tarjeta unida a
un Recuerdo y a una simbdlica corona de patrio laurel, como
premio al mérito y a su raid Ibarra-Tulcdn. - San Gabriel no
olvidar4 nunca la cultura y gentileza con que fue tratado en ese
dia memorable por el hijo del pais del Arte. -

San Gabriel, Febrero 27 de 1921.”

E questa ¢ la bella lirica che era allegata:

RECUERDO
Al célebre aviador Ferruccio Guicciardi

Era febrero, y al cenit cercano

el sol ecuatorial rojo subia,

y la carchense flora despedia

perfumes de una mies proxima al grano.

Sobre la cima de ascendente via,

alld en la cumbre del poblado llano,

San Gabriel, el honor del pueblo hermano,
quiere también gozar con alegria.

Y espera entusiasmado bajo un cielo
acaso tan azul como el de Italia,
de una Aguila inventada ver el vuelo.

De pronto se presenta en lontananza
como un boton no mds de oscura dalia
y en rdpido volar cruza 'y descansal...

Alld en la pampa de oriental sabana,
al pie de la hondonada recogida,
como en la falda de gentil subida

que un haz de cima al pasar desgrana,

como el condor andino que se ufana,
el ala en desplegar al sol querido,
mientras tiende la vista distraido
hacia la linde limpida y lejana;

tal el artista del invento extiende
las niveas telas bajo indiano cielo
en tanto su mirada el campo hiende,

y el oleaje de un pueblo delirante
que corre a darle admiracion amante
antes que tienda hacia el azul el vuelo.

Nel primo volo da Ibarra a Tulcdn venne trasportata la prima
posta aerea tra le due citta e potrebbe essere individuata solo
dalle date e dalla destinazione.

Justo P. Campaiia Z. nel suo catalogo afferma che vennero tra-
sportati settanta pezzi, ma forse furono molti meno.

Infatti, come si rileva ne El Telégrafo del 17 febbraio 1921:
“Quito, Febrero 16 (por telégrafo) TELEGRAFO - Guayaquil.
Se han enviado a Ibarra algunas piezas postales para que
sean conducidas a Tulcan por el TELEGRAFO I°”.
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Capitolo quinto - I voli di Guicciardi da Quito alla Colombia

RAID TULCAN-PASTO: 7 marzo 1921

Realizzato felicemente il suo volo da Ibarra a Tulcdn,
Ferruccio Guicciardi concludeva il suo contratto con José
Abel Castillo.

Egli era perd al corrente dei premi offerti al primo pilota che
sarebbe atterrato nelle citta di Pasto e di Cali, in Colombia, e
quindi decideva di tentare i voli a titolo personale, per cercare
di vincere i premi in palio che, all’epoca, costituivano un vero
e proprio capitale.

(Il “Departamento del Valle” offriva un premio di 8.000 pesos ed il Consiglio
Municipale di Cali di 1.000)

Domenica 6 marzo, la guarnigione militare della piazza donava
una medaglia d’oro: “Al Teniente Guicciardi por sus méritos
como atrevido y experto aviador”.

Durante la cerimonia, cui presenziava anche il Governatore
della Provincia, il maggiore Jduregui pronunciava un discorso
con parole di sentita ammirazione per il pilota italiano e gli
augurava un completo successo per il raid a Pasto del giorno
seguente.

A Tulcdn, il 7 marzo 1921, era un lunedi molto nuvoloso e pio-
veva a tratti.

11 pilota per tutta la mattina attende il momento propizio per
decollare verso il territorio colombiano, ma le condizioni del
tempo sono tanto pessime da impedire ogni ragionevole tenta-
tivo.

Gli spettatori convenuti nel campo di Tulcdn sono ansiosi di
veder volare il “TELEGRAFO 1°” ed a Pasto c’¢ una grande
moltitudine di persone che attende I’arrivo del biplano sin dalle
nove del mattino.

Verso le 14 il tempo migliora: il cielo si schiarisce e la pioggia
cessa.

Guicciardi, con una audace decisione, ordina a Fedeli ed a
Salazar di preparare ’aereo e di caricare nel compartimento
per la posta tutto il corriere ordinario diretto a Pasto.

Vengono caricati anche i messaggi ufficiali come, ad esempio,
quello del Governatore della Provincia del Carchi per il
Governatore del Dipartimento di Narifio ed anche tutti gli altri
messaggi e pergamene delle autorita ecuadoriane alle colom-
biane.

(Il testo del lungo messaggio del Governatore della provincia del Carchi,
Ramén J. Villalba, trasportato da Guicciardi, inizia con queste frasi:

“Sr. Presidente de la Asamblea Departamental de Narifio. Pasto.
Profundamente satisfactorio es para mi aprovechar del primer correo aéreo,
efectuado entre estas dos Naciones por el experto aviador italiano, sefior
Ferruccio Guicciardi, y secundado por el aviador ecuatoriano, sefior
Traversari, para expresar al sefior Presidente, y en su nombre a la muy respe-
table e llustre Asamblea, el testimonio de amistad muy sincera y de afecto no
menos leal que la Provincia de mi mando guarda y conserva para el noble
pueblo Narifiense, de cuyos destinos es esa Asamblea la mds genuina repre-
sentante de su prosperidad futura.

El grandioso espectdculo de la Aviacién que, con tanto entusiasmo contempla-
mos ahora, serd, no hay duda, la que de hoy en adelante traerd para nuestros
pueblos una nueva era de resurgimiento intelectual, comercial y artistico...”
La risposta del Presidente della Assemblea di Narifio:

“Repiiblica de Colombia. - Asamblea de Narifio - Presidencia - N°19. - Pasto,
9 de marzo de 1921. - Sefior Gobernator de la provincia del Carchi. Tulcdn. -
Alta honra es para mi acusarle recibo del atento oficio N° 1° del 6 de marzo,

traido por el aviador italiano Ferruccio Guicciardi. - El testimonio de ami-
stad que usted envia en nombre de la provincia del Carchi al pueblo de Nariiio

y que éste aprecia en todo su alcance, es una muestra inequivoca, entre
muchas que se han dado, de la solidaridad que liga a las dos Republicas, her-
manas por la historia y por el futuro.- Suerte y gran suerte es para los pueblos
hispano-americanos, que sélo podrdn subsistir por la fusion de sus elementos
morales y materiales, la prdctica de la navegacion aérea, sublime arranque de
la genialidad del hombre - Bien anota usted que este hecho fundard en nue-
stros pueblos una era de resurgimiento intelectual, comercial y artistico. Las
grandes emociones colectivas, avivadas por la imaginacion, llevan en si un
enjambre de ideas que bien pronto se clavan en el entendimiento y en el
corazén y crecen y se intensifican hasta traducirse en obras de verdadero
espiritu y de arte.- Respecto de cuestiones comerciales, se dardn los pasos que
indiquen las buenas relaciones que entre los dos Estados existen, procurando,
en todo caso, dentro de la prudencia y las leyes, satisfacer las mutuas necesi-
dades. - Acepte usted los votos que hago por la prosperidad de la hermana
Repiiblica del Ecuador y por el bienestar personal de usted, que son también
los del pueblo de Narifio. - Atento servidor, Medardo Bucheli A.”

“El Comercio” - Quito, 16 marzo 1921, pag. 1)

Guicciardi, dopo che Traversari ha lanciato I’elica, prova il
motore, quindi decolla alle 15.30 e, percorrendo i 75 chilometri
che separano le due nazioni confinanti, trasporta la prima
posta aerea tra I’Ecuador e la Colombia.

(Contrariamente a quanto affermato all’epoca ed oggi ancora creduto da
alcuni studiosi locali, non fu realizzato il primo trasporto di posta aerea inter-
nazionale sudamericana.

Tale record spetta al pilota italiano Bartolomeo Cattaneo con il suo volo
postale da Concepcion del Uruguay (Argentina) a Paysandii (Uruguay) del 21
dicembre 1913, col quale Cattaneo trasportava ed autografava al verso la
“prima posta aerea internazionale del mondo”.

Del piccolo corriere postale si conoscono oggi soltanto due lettere.

“El Comercio”, nell’edizione di martedi 8 marzo, pubblica il telegramma del
Governatore: “Tulcdn 7 marzo 1921 - Oggi alle tre e mezza del pomeriggio il
biplano “TELEGRAFO I°” attraverso la frontiera colombiana accompagnato
da deliranti acclamazioni. 1l pomeriggio si presentava splendido come mai si
vede e in un cielo trasparente ed inondato di luce, inizio il volo il meraviglioso
apparecchio, trasportando la prima posta aerea tra queste due Nazioni che
hanno camminato sempre insieme, sia nei giorni di gloria sia in quelli avversi
ed unite andranno verso il futuro. Questa data sara storica per I’Aviazione
Nazionale.”)

La rotta seguita dal biplano passava a considerevole altezza
sulle citta di Ipiales, Pupiales, Iles, Consacad e sul vulcano
Galeras che, con la sua altezza di 4.276 metri sul livello del
mare, costituiva uno dei tanti passaggi difficili e scabrosi del
volo.

Dopo un viaggio breve ma penoso, poiché percorso tutto tra
nuvole e pioggia, Guicciardi, superato Ipiales dopo tre minuti
di volo ed il vulcano vira a dritta e, dopo aver sorvolato i vil-
laggi di Males e Carlosama, arriva a Pasto, situata a 2.544
metri di altezza e capitale del Dipartimento colombiano di
Narifio, in trenta minuti di volo.

Le accoglienze, come era successo lungo tutto il percorso in
territorio ecuadoriano, furono trionfali per Guicciardi anche al
primo contatto colla terra colombiana.

Egli era certamente soddisfatto dell’impresa poiché questa

volta volava per conto proprio ma anche a suo rischio.
(Certamente Guicciardi, anche se non si trovano notizie al riguardo sulla
stampa dell’epoca, deve aver avuto il permesso di continuare il volo da parte
del proprietario dell’aereo, che mai avrebbe deluso il bravo pilota italiano.

E anche logico pero supporre che egli volava con un motivo di attenzione in
piil, poiché sicuramente sua era la responsabilita in caso di incidente o di per-
dita dell’aereo)
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Parte quinta - I voli di Liut e Guicciardi col “TELEGRAFO I°”

RAID PASTO-CALI: 21 aprile 1921

Dopo un periodo di riposo a Pasto, Ferruccio Guicciardi deci-
deva di volare sino a Cali, a contendere all’aereo colombiano
Antioquia il premio in palio, destinato al primo aviatore che
fosse riuscito ad atterrare in citta.

(Si trattava di un Caudron G.3 di fabbricazione francese; un ottimo aereo, che
pero era stato maltrattato dal suo proprietario, il colombiano Francisco
Gonzdles, a tal punto da essere quasi sempre costretto ad atterrare fuori
campo per avarie in volo.

La arguta e spiritosa popolazione della citta di Antioquia I’aveva soprannomi-
nato “Pacho vola pero no aterra”)

I1 21 aprile, alle sette del mattino, il pilota italiano decolla da
Pasto pilotando il “TELEGRAFO I °” e dirigendosi verso Cali.
Alla stessa ora del giorno precedente decollava da Medellin
I’Antioquia, pilotato dal francese Ferdinand Machaux.
Guicciardi percorre le ottanta miglia tra Pasto e Cali in due ore
e venti minuti ed arriva al campo di atterraggio senza problemi.
Machaux, a causa delle nuvole e della scarsa visibilita, era
costretto ad atterrare nel paese di La Pintada per rifornirsi di
combustibile e perdeva 1’occasione di arrivare a Cali lo stesso
giorno. Guicciardi veniva ricevuto a Cali con frenetico entusia-
smo poiché 1’aereo concorrente, che aveva potuto ripartire solo
alle sette del mattino da La Pintada, dopo aver sorvolato un
paese chiamato La Sofia, era arrivato a Cali molto tempo dopo
il pilota italiano.

Ferruccio Guicciardi vinceva quindi la gara ed un grosso pre-
mio in denaro.

Il giornale EIl Relator di Cali inviava a El Telégrafo di
Guayaquil, il seguente messaggio:

“Entre delirantes aclamaciones, nunca presenciadas, acaba de
aterrizar el audaz Guicciardi en el biplano TELEGRAFO I°.
Emple6 dos horas, veinte minutos en el viaje de Pasto a Cali.
Record magistral, ha desatado una ovacién gigantesca.
Felicitamos al sefior Don José A. Castillo que con su glorioso
biplano engrandece asi el cielo americano que es asilo de la
Humanidad”.

La fama di ottimo pilota di Guicciardi si accresceva e gli face-
va ben presto concludere un contratto con la compagnia aerea
colombiana denominata Sociedad Colombo-Alemana de

Transportes Aéreos, meglio conosciuta come “SCADTA”.

(Guicciardi il 16 ottobre 1921 volava in un’ora e quarantacinque minuti da
Cali a Popaydn con I’apparecchio denominato “Antioquia” e, dopo aver vola-
to molti anni con la “SCADTA”, volo anche con una compagnia sussidiaria

denominata “LIADCA” , Linea Aérea del Cauca)

Ferruccio Guicciardi eseguiva molti voli ed esibizioni acrobati-
che col “TELEGRAFO I°” il 6 ed il 22 maggio 1921, sulla
citta di Cali e su altre citta della valle del rio Cauca.

Quindi egli decideva di stabilirsi definitivamente in Colombia
e scriveva a José Abel Castillo di inviare qualcuno a prelevare
I’aereo.

stk

Di tutti 1 voli di Liut e Guicciardi col Macchi Hanriot HD-1 le
uniche, imprecise, notizie di fonte italiana vennero pubblicate
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da La Gazzetta dell’Aviazione nel mese di marzo del 1921,
dove si afferma che I’apparecchio era un biplano Ansaldo
S.V.A. e che “Liut ha lasciato cadere sulle principali citta
mazzi di fiori annodati con nastri dei colori ecuadoriani ed ita-
liani.”

(“La Gazzetta dell’Aviazione”, Milano, Anno III - N° 9, 8 marzo 1921, pag. 3)

Inoltre i voli di Guicciardi vengono erroneamente fatti partire
da Guayaquil con biplano Ansaldo pero, in compenso, si nota
con piacere una notizia storico postale esatta sul raid
Tulcan-Pasto: “L’aviatore recava il corriere internazionale fra
le due Repubbliche, che per la prima volta ¢ giunto per via
aerea.”

(“La Gazzetta dell’Aviazione”, Milano, Anno III - N° 11, 22 marzo 1921, pag. 3)

I lettori del settimanale milanese dovranno aspettare sino al
successivo mese di agosto per leggere un lungo rapporto del
pilota Tullio Petri del 9 maggio 1921, inviato da Guayaquil con
precise informazioni sulle imprese dei piloti italiani.

‘José Abel Castillo dona il “TELEGRAFO I°” al governo

Il biplano veniva trasportato per ferrovia da Cali a
Buenaventura dove rimaneva a disposizione del Governo ecua-
doriano, poiché lo storico apparecchio era stato donato dal suo
proprietario. Infatti il 14 di maggio, José Abel Castillo aveva
comunicato al Presidente della Repubblica :

“Ho il piacere di donare al mio Paese il mio biplano TELE-
GRAFO I°, al cui battesimo Lei fungeva da padrino, che ha
effettuato il raid di 300 km. Pasto-Cali e che sino ad ora ha
dimostrato la sua efficienza nei voli eseguiti dalle rive del
Guayas, attraverso le Ande sino alla bella Valle del Cauca
della nostra sorella Colombia.

Col biplano dono anche tutto il ricavato dei voli
Tulcan-Pasto-Cali che mi spetta, secondo il contratto del nove
gennaio con 1’aviatore Guicciardi.

Siccome egli aveva annunciato il raid Cali-Bogot4, gli ho proi-
bito di effettuarlo per far omaggio al Governo del TELE-
GRAFO I° in perfette condizioni ed eccellente servizio.

In forza dei suoi poteri, voglia degnarsi di disporre del suddetto
biplano nel modo che ritiene conveniente, con le sole condizio-
ni che mostri sempre il nome di TELEGRAFO I°, che mi si
restituisca 1’elica che monta, di cui a Quito vi ¢ un’altra di
ricambio e che, quando il biplano sara posto fuori servizio, lo
si conservi nel Museo Militare come testimonianza dell’istitu-
zione pratica e definitiva dell’aviazione nazionale”.

Accettando, José Luis Tamayo rispondeva, il giorno seguente:
“Nella sua pregiata lettera del 14 corrente Lei mi comunica il
suo dono alla Nazione del biplano...

Applaudo sinceramente la sua manifestazione patriottica,
facendo voti che il suo esempio abbia molti imitatori che, ispi-
randosi all’amore per la Patria le rendano omaggio come lei ha
fatto”.

(“El Telégrafo” - Guayaquil , 18 maggio 1921)




Capitolo quinto - I voli di Guicciardi da Quito alla Colombia

Incaricati dal Ministero della Guerra, Marina e Aviazione, gli
aviatori Elia Liut e Pedro Traversari Infante si recavano in
Colombia ed imbarcavano il “TELEGRAFO I°” sul vapore
Ucayali trasportandolo a Guayaquil, dove arrivavano il 25
luglio 1921.

I1 biplano veniva poi trasferito al campo d’aviazione El Céndor
di Durén.

I1 Ministro della Guerra, Marina e Aviazione il giorno seguente
inviava questo telegramma:

“Quito - Julio 26 de 1921 - Sr. José Abel Castillo - Guayaquil -
Me he informado con suma complacencia, que el histérico
biplano TELEGRAFO I° ha llegado al pais, después de recor-
rer su brillante etapa triunfadora. Lo felicito cordialmente, ya
que al fin Ud. podrd ver coronados sus deseos de entregarlo
cubierto de laureles a nuestra Escuela de Aviacién. - Saludo -
Ministro de Guerra.”

Terminava cosi il suo giro trionfale e glorioso attraverso
I’Ecuador e la Colombia il biplano Macchi Hanriot HD-1
denominato “TELEGRAFO I°”, pilotato da aviatori italiani, di
proprieta di una impresa editoriale ecuadoriana, diretta da Don
José Abel Castillo, fondatore e mecenate della Aviazione
Ecuadoriana.
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1921: Cartina dei raids di Ferruccio Guicciardi da Quito alla Colombia col biplano

Macchi Hanriot HD-1: Quito-Ibarra: 9 febbraio; Ibarra-Otavalo: 11 febbraio;
Otavalo-Ibarra: 12 febbraio; Ibarra-Tulcdn: 16 febbraio; Tulcdn-Pasto: 7 marzo;
Pasto-Cali: 21 aprile.
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Parte sesta - Primi passi verso I’organizzazione della aviazione

Elia Liut, dopo essere riuscito a volare sul “QUITO I°”,
ritornava a Guayaquil ed, essendo 1’idolo degli ecuadoriani
entusiasti d’aviazione, approfittava dell’ammirazione popolare
contattando varie associazioni e Colonie straniere ed ottenendo
fondi per ’acquisto di apparecchi.

I proprietari dello zuccherificio Valdez donavano una ampia
estensione di terreno ed un hangar nel villaggio di Eloy Alfaro
(Dur4n), dove veniva allestito un campo di aviazione denomi-
nato El Céndor, in onore del re delle Ande che corona I’inse-
gna dell’Ecuador.

11 19 febbraio 1921 giungevano al porto di Guayaquil, sul
vapore Europa, accompagnati dal pilota italiano Tullio Petri,
due biplani costruiti dalla Societa Anonima Meccanica
Lombarda: un S.A.M.L. “AVIATIK” ed un S.A.M.L. S-2,
donati, rispettivamente, dalla Colonia Siriana e dagli
Universitari di Guayaquil.

Raggiungevano alla Scuola I’ Ansaldo S.V.A. 10 biposto, dona-
to dalla Colonia Italiana di Guayaquil.

Un idrovolante M.18, donato dalla Colonia cinese di
Guayaquil era in ordinazione alla Macchi di Varese ed era atte-
so a Guayaquil per il mese di giugno.

(Gli apparecchi S.A.M.L. arrivati dall’Italia, lo S.V.A. 10 e I’idrovolante
Macchi 18 in ordinazione avevano le seguenti caratteristiche, che ricaviamo
da El Comercio di giovedi 16 giugno 1921, aggiungendo in corsivo alcune
nostre precisazioni:

“L’apparecchio donato dalla Colonia Siriana é un biplano S.A.M.L.- A 10
(Societa Anonima Meccanica Lombarda), doppio comando, modello scuola, a
due posti, con motore fisso Fiat di 100 HP, 1400 giri al minuto, velocita mas-
sima 115 chilometri all’ora.

I serbatoi dell’olio e del combustibile gli danno un’autonomia di volo di tre
ore e mezza. Peso totale dell’apparecchio 700 chili, superficie portante 39
metri quadrati.”

- S.AM.L. “AVIATIK?” : biplano biposto da ricognizione, largamente usato
dalla aeronautica italiana nei primi anni della Prima Guerra Mondiale. Era
costruito dalla S.A.M.L. di Monza (Milano), azionato inizialmente da un moto-
re Fiat A-10 di 95-105 C.V. ed in seguito da un motore Le Rhone di 120 C.V.
Caratteristiche principali: apertura m.12; lunghezza m.7,80; altezza m.3,10;
superficie mq.40; peso a vuoto kg.700; velocita km/ora 11 6; autonomia di volo
300 km. con un tetto massimo di 3.000 metri.

“L’apparecchio donato dagli universitari & un biplano S.A.M.L. (Societa
Anonima Meccanica Lombarda), doppio comando, modello scuola, a due
posti, con motore rotativo Le Rhone di 110 HP, 1300 giri al minuto, velocita
massima 100 chilometri all’ora. Raggio d’azione 200-250 chilometri.”

- S.A.M.L. (Societd Anonima Meccanica Lombarda) tipo S-2: biplano ad ali
diseguali a 4 montanti, biposto da ricognizione di costruzione lignea; il tipo
pin diffuso sul fronte italiano della Prima Guerra Mondiale era azionato da un
motore Fiat A.12 di 260 C.V., costruito nel 1917.

Caratteristiche principali: apertura m.12,10; lunghezza m.8,50; altezza
m.2,98; superficie mq.39; peso a vuoto kg.1020; velocita km./h 162; autono-
mia di volo 500 km. con un tetto massimo di 4.000 metri.

I giornali ecuadoriani dell’epoca li denominano molto spesso ed erroneamente
“Salm”.

“L’apparecchio donato dalla Colonia Italiana é un biplano S.V.A.- 10 (Savoia
Verduzio Ansaldo) N° 13.167, doppio comando, a due posti, con motore SPA
tipo fisso di 220 HP, 1600 giri al minuto, velocita massima 210 chilometri
all’ora. Potere ascensionale: 5.000 metri in 21 minuti.”

- ANSALDO S.V.A. 10 (Savoja, Verduzio, Ansaldo): biplano biposto da rico-
gnizione, azionato da un motore S.P.A. 6.A di 220 C.V. oppure Isotta
Fraschini V-6 di 250 C.V., costruito dai Cantieri Aeronautici Ansaldo con
sede in Sampierdarena (Genova) con cantieri a Borzoli mare (Genova),
Bolzaneto (Genova), Torino e Cadimare (La Spezia). Caratteristiche princi-
pali: apertura m.9,18; lunghezza m.8,10; superficie mq.26,9; peso a vuoto
kg.730; velocita km/ora 207; autonomia di volo 400 km.; tetto massimo di
5.000 metri. E interessante notare che il giornale di Quito indica il numero di

serie dell’apparecchio.
“L’apparecchio donato dalla Colonia Cinese, che si spera arrivi entro questo
mese, & un idrovolante per 4 persone, costruito dalla ditta Macchi di Varese,
Italia.”

- MACCHI M.18: idrovolante biplano da ricognizione tipo economico a scafo
centrale, con cabina aperta per due passeggeri oltre al pilota, azionato da un
motore Isotta Fraschini V-4B di 160 C.V., costruito dalla Aeronautica Macchi
di Varese.

Caratteristiche principali: apertura m.15,80; lunghezza m.9,75; altezza
m.3,25; superficie mq.45; peso a vuoto kg.1020; velocita km/ora 160; autono-
mia due ore e quindici minuti di volo, raggio di azione 360 km.)

Gli aeroplani suddetti, ai quali si aggiungeva il glorioso
“TELEGRAFO I°”, che doveva essere completamente riparato
e ristrutturato, formavano il primo nucleo della Scuola di
Aviazione El Céndor di Durén.

Immediatamente Petri, Liut ed il meccanico Fedeli, aiutati da
vari membri dell’esercito ecuadoriano della guarnigione di
Guayaquil, assemblavano gli apparecchi nelle nuove aviori-
messe del campo d’aviazione.

Tullio Petri trovava anche il tempo di dare, nei locali della
Societa Garibaldi di Guayaquil una conferenza sul tema
I’Aeronautica Italiana, accolta con molto interesse dal pubbli-
co presente e pubblicata su El Nacional del 23 marzo.

Durante la lettura egli dichiarava:

“Appena completamente padrone della lingua del Paese, il
ciclo delle conferenze sard continuato dal sottoscritto. che
spera anche nel materiale di propaganda promesso
dall’Ispettorato della Aviazione con sua 8721 S.A. del
27.11.1920 e non giunto a tutt’oggi: utili saranno relazioni,
diapositive per proiezioni, cinematografie della vita aeronauti-
ca italiana, e soprattutto della nostra aeronautica nelle gare ed
all’estero.

Ottima la conferenza con le cinematografie del raid
Roma-Tokio; fotografie e cinematografie delle fabbriche italia-
ne di aeroplani e relazioni sulla loro attivita.

Perché la Scuola che si fara qui abbia una impronta anche mag-
giore di italianita, sarebbe bene che I’Ispettorato inviasse tutti i
programmi e le norme che esso inviera alle Scuole dipendenti,
invitando a far lo stesso le eventuali Scuole civili.

Insomma sarebbe ottima cosa che il nucleo che lavora qui,
fosse considerato come un’emanazione della Aeronautica
Italiana non solo, ma parte viva di essa che desidera continuare
a viverne la vita, partecipando dei suoi progressi e concorrendo
nel miglior modo a tenerne alto in questo Paese il nome, che
per merito suo, brilla oggi al di sopra degli altri tutti.”

(Non ci & dato sapere se Uintelligente richiesta di materiale propagandistico

del Petri venne evasa dall’Ispettorato, ma certamente venne segnalata la
richiesta alle Scuole italiane e, come vedremo in seguito, accolta dalla Scuola

Civile d’Aviazione Gabardini di Novara)

Le due Scuole di Aviazione e 1a Missione Aeronautica
Francese

11 Ministro ecuadoriano Sig. Dorn y de Alzda aveva firmato a
Parigi, il 27 dicembre 1920, su incarico del precedente gover-
no, un contratto col governo francese, nella persona del colon-
nello Capo del 2° Ufficio sig. Caraman, che prevedeva I’invio
in Ecuador di una Missione Militare Aeronautica, previo un
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di un Presidente della Repubblica

Nell'aprile 1921 si formava, per iniziativa e finanziamenti privati, e con uno Statuto redatto con la consulenza di Tullio Petri, una Compagnia di Navigazione Aerea ecuadoriana che

ordinava in Italia due idrovolanti Savoia Marchetti S.16.

deposito a garanzia di mezzo milione di franchi.

Analizzando i punti salienti del contratto notiamo che:

art. 1°: la Missione sara composta da un ufficiale pilota e da un
meccanico d’aviazione;

art. 2°: dovra creare ed organizzare una Aviazione Militare
nell’Ecuador, formando piloti e meccanici; creare una scuola di
pilotaggio, con materiale importato dalla Francia, e costituire
una Primera Escuadrilla Ecuatoriana;

art. 4°: venivano ordinati due apparecchi Salmson;

art. 7°: il Governo ecuadoriano doveva versare uno stipendio
mensile di franchi 4.000 all’ufficiale pilota e di 3.000 al mec-
canico;

art. 11°: erano previste una serie di indennita in caso di inci-
dente o morte.

Nel 1921 la stampa ecuadoriana non mancava di osservare I'in-
congruenza di due Missioni nella creazione di una Scuola di
Aviazione, quando sarebbe stato pill opportuno basarsi sulla
Missione Italiana che “aveva dimostrato la sua capacita ed era
inserita nello spirito nazionale”.

Ma ormai lo spirito regionalista delle province andine aveva
vinto un’altra battaglia contro quelle della costa e poco impor-
tava se tutto cid avrebbe creato problemi di spreco di denaro
pubblico e ritardi nello sviluppo aviatorio futuro.

Inoltre, quando arriveranno i francesi, nasceranno subito degli
attriti sui metodi di insegnamento con Petri, come si puo rile-
vare sulla prima pagina dell’edizione domenicale de El
Comercio del 10 aprile 1921.

A seguito della situazione di stallo suddetta Giannino
Ancillotto si imbarcava a Guayaquil su un vapore diretto in

Perti, senza aver potuto pilotare un apparecchio.

(Egli si univa alla Missione Aeronautica Commerciale Italiana Ansaldo di
Torino, che era arrivata in quella nazione nel mese di febbraio del 1920, e si
copriva di gloria, in una gara continua col pilota torinese ing. Enrico Rolandi,

compiendo incredibili trasvolate delle Ande)

Inoltre si formava, per iniziativa e finanziamenti privati, e con
uno Statuto redatto con la consulenza di Tullio Petri, una
Compagnia di Navigazione Aerea con 62.000 sucres di capita-
le, che incaricava una commissione formata da Lautaro
Aspiazu Carbo, dal Dr. Fausto Navarro Allende ed Elia Liut di
ordinare telegraficamente, con la spesa di 32.000 sucres, due
idrovolanti Savoia Marchetti tipo S.16 alla S.I.LA.I. (Societa
Idrovolanti Alta Italia) di Sesto Calende, sul Lago Maggiore.

(Savoia-Marchetti S.16 - Idrovolante a scafo centrale, biplano per servizi civili
costruito dalla S.I.A.L (Societa Idrovolanti Alta Italia) di Sesto Calende che al
Primo Salone Aeronautico di Parigi del dicembre 1919, oltre ad essere ['unico
idrovolante commerciale presente, riscosse un successo mondiale fra i pii
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notevoli.

Esso si dimostro uno dei migliori velivoli dell’epoca, battendo nel settembre
1920 il record del pii lungo volo d’idrovolante sulla rotta Sesto
Calende-Stoccolma e Giro del Baltico, che costitul, dopo il raid Roma-Tokyo,
il pin importante raid aviatorio del tempo.

Con 1’S.16 nella rigida stagione invernale 1921-22 i piloti Maddalena,
Guarnieri, Conforti e Passaleva effettuarono molti collegamenti tra Sesto
Calende e Cartagena, percorrendo complessivamente oltre 20.000 chilometri
senza incidenti.

Largamente esportato, I'S.16 venne impiegato da societa aeree estere civili nel
trasporto passeggeri e merci sul Baltico, sulla Costa Azzurra e nei collega-
menti tra le isole Baleari e le coste spagnole.

Era azionato da un motore FIAT A 12 bis di 300 C.V. Caratteristiche principa-
li: apertura m.15,50; lunghezza m.9,97; altezza m.3,67; superficie mq.59,15;
peso a vuoto kg.1700; velocita km./ora 165; autonomia ore 6.

Con un apparecchio simile, I'S.16-bis azionato da un motore di 450 C.V., nel
1925, Francesco De Pinedo effettuo il raid di 55.000 km. Sesto
Calende-Melbourne-Tokyo-Roma)

Il tenente Guitteny ed il “QUITO I°”

I1 17 marzo 1921 giungeva a Quito la Missione Militare
Aeronautica Francese formata dall’aviatore dell’esercito tenen-
te Marc P. Guitteny e dal meccanico d’aviazione André
Jannin, che attendevano I’arrivo di due aeroplani Salmson.

I proprietari dello SPAD VII “QUITO I°” non perdevano I’oc-
casione di metterlo subito a disposizione dei francesi per ini-
ziare la Scuola di Aviazione Militare a Ifiaquito.

Jannin smontava e metteva a punto 1’aereo che, costruito nel
1917, era stato uno dei migliori caccia francesi della Prima
Guerra Mondiale.

Guitteny, giustamente, faceva osservare che 1’apparecchio non
era adatto all’istruzione di allievi e che poteva usarlo per fare
dei voli dimostrativi sul cielo della capitale, per studiarne I’at-
mosfera rarefatta, in attesa dei biplani Salmson adatti all’inse-
gnamento.

Infatti eseguiva, alle cinque del pomeriggio di sabato 14 mag-
gio, dei voli di prova sul campo d’aviazione e fissava per
domenica 15 maggio 1921 la data della prova ufficiale.
Venivano invitati alla cerimonia il Ministro della Guerra, col.
Octavio Ycaza, il Sottosegretario della Guerra, col. Angel
Isaac Chiriboga, gli alti ufficiali delle forze armate e la popola-
zione della cittd, tramite un pubblico invito sui giornali locali.
Pedro Freile, Salvador Bucheli e Rafael Tobar, proprietari del
“QUITO I°”, non nascondevano la loro gioia e la loro ansia di
veder volare il tenente francese, nella speranza che la Scuola
d’ Aviazione si realizzasse a Quito.

Pedro Manuel Freile aveva infatti iniziato le trattative di vendi-
ta al governo del biplano.

(“El Comercio” - Quito, 16 maggio 1921, pag. 1)

Il giorno della prova una folla enorme, il corpo diplomatico al
completo e molte autorita ecclesiastiche, militari e civili assi-
stevano ai preparativi per il volo.

Si sapeva che Guitteny aveva fama di ottimo pilota ed il pub-
blico sperava di vedere una prova migliore od almeno pari allo
spettacolo che aveva dato Liut.

Alle dieci André Jannin mette in moto il motore dello Spad,
lanciando I’elica, e Guitteny decolla volando in direzione del

villaggio di Gudpulo; poi ritorna sul campo eseguendo delle
spirali e si appresta ad atterrare sulla pista di Ifaquito per por-
tare in volo il Comandante Héctor Icaza.

L’idea, concordata coi promotori, era quella di fare dei voli
con passeggeri, scelti tra gli invitati pill importanti, allo scopo
di dimostrare la bravura del pilota e la buona qualita del veli-
volo.

Disgraziatamente, quando le ruote dell’apparecchio toccano la
pista, il pilota si rende conto che & corta ed inoltre, a causa del
pubblico che la circonda, che gli & impossibile manovrare e
quindi, per non investire la folla, prosegue la corsa in linea
retta andando fuori pista.

Ma lasciamo all’arguta penna del giornalista Jorge Ribadeneira
Araujo la descrizione dell’epilogo del volo:

“E perversamente, nonostante gli sforzi del tenente Guitteny, il
QUITO I° si avvicind ad una delle automobili.

Precisamente scelse la pilt lussuosa, il cui proprietario era don
Pedro Freile Angulo, uno degli azionisti del malvagio aereo.
Tutta la famiglia Freile Angulo fu costretta a saltare dalla mac-
china, perdendo il suo contegno.

Don Pedro si slogd una caviglia; aereo ed auto si unirono spa-
ventosamente.

Don Pedro ed i suoi estrassero i fazzoletti per asciugarsi le
lacrime mentre il tenente Guitteny, confuso e vergognoso,
veniva prontamente trasportato all’ospedale.

Due giorni dopo, il sofferente ed un po’ ferito tenente francese
pubblicd su El Comercio un comunicato chiedendo scusa per
’accaduto, soprattutto alla famiglia Freile Angulo, dando
prova del suo pentimento per tale conclusione.

La storia non finiva cosi.

Guitteny accusd il pubblico quitegno di imprudenza e mostrod
dubbi sulla qualita dei freni del QUITO 1°.”

(Cfr. Jorge Ribadeneira Araujo, “Tiempos idos...”, Quito, Nueva Editorial de
la Casa de la Cultura Ecuatoriana, 1988, pag. 26)

Nell’incidente si spezzavano I’elica, i piani inferiori, la coda ed
il parabrezza dello Spad.

11 pilota veniva trasportato all’Ospedale Militare dove gli veni-
vano riscontrate leggere ferite: una ecchimosi alla colonna ver-
tebrale ed un ematoma al piede sinistro.

El Comercio di martedi 17 maggio pubblicava in prima pagina
una lettera del pilota francese in cui egli spiegava che, avendo
dovuto atterrare con il vento in coda e di conseguenza aumen-
tare la velocita a 150 chilometri all’ora, non era riuscito a fer-
marsi nei 400 metri che lo separavano dagli spettatori e che,
per evitare una strage, aveva preferito deviare nella direzione
delle automobili.

Nel suo comunicato di scuse, Guitteny consolava la popolazio-
ne di Quito annunciando di voler realizzare, il piu presto possi-
bile, un raid da Guayaquil a Quito su uno dei Salmson che
erano arrivati dalla Francia.

Quindi partiva alla volta del porto principale ecuadoriano col
meccanico Jannin per eseguire il montaggio e la revisione dei
biplani francesi.
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11 mancato raid postale Guayaquil-Quito di Liut

La prima pagina de El Comercio di martedi 24 maggio 1921,
annuncia a lettere cubitali:

“RAID GUAYAQUIL-QUITO:

Siamo stati informati da fonte degna di fede che, se il tempo
continua a mantenersi buono, oggi in mattinata arrivera da
Guayaquil I’aviatore Elia Liut, pilotando 1’apparecchio S.V.A.
250 H.P., dono della colonia italiana di Guayaquil.

Condurra un passeggero e corrispondenza. Non viene segnalata
I’ora stabilita dell’arrivo, né il campo d’atterraggio che I’avia-
tore Tenente Guitteny € incaricato di preparare.”

Il giorno seguente il quotidiano precisava che molti abitanti
della capitale si erano recati in cima al Panecillo ed all’Ejido
per assistere all’arrivo di Liut.

Un reporter del giornale, chieste precise informazioni al diret-
tore dell’ufficio telegrafico, apprendeva che il decollo era pre-
visto per mezzogiorno se il tempo si manteneva buono, e che i
preparativi erano in corso.

Un seguente telegramma annunciava perd che il volo era diffe-
rito a causa di un temporale previsto sulle alture di Huigra; non
risulta comunque che il pilota italiano abbia fatto altri prepara-
tivi per il raid lasciando al collega francese I’iniziativa.

Voli di Liut e Petri

Elia Liut collaudava, domenica 5 giugno 1921, il biplano
S.V.A. 10 donato dalla Colonia Italiana elevandosi in direzione
nord-est e sorvolando tre volte il campo di Durdn con un volo
della durata di dieci minuti.

Presenziava la prova il Comandante della Terza Zona Militare
ed altre autorita civili e militari, che si felicitavano col pilota
italiano dopo il suo perfetto atterraggio.

Mercoledi 8 giugno Liut volava ancora con Tullio Petri come
passeggero ¢ quindi con il colonnello Gémez de la Torre, con
il compatriota sig. Raffaele Frugone ed infine col giovane
Jorge Benites Noboa.

Domenica 12 giugno 1921, veniva solennemente inaugurato il
campo d’aviazione El Céndor, situato sulla riva opposta del
fiume Guayas nella hacienda EI Recreo di Durén.

Guayaquil, 12 giugno 1921.

Inaugurazione del campo di aviazione “El Céndor”: in primo piano a sinistra il bipla-
no S.V.A.10 ed il pilota Elia Liut ed, in secondo piano, I’hangar costruito con una pub-
blica sottoscrizione.

I lavori di adattamento del campo erano stati difficili, poiché
era appena terminata la stagione delle piogge, ma si erano
risolti nel modo migliore col lavoro dei soldati della guarnigio-
ne di Guayaquil, sotto la direzione di Liut e Petri.

Inoltre il generoso proprietario dell’impresa dei vaporetti flu-
viali, Manuel Granja Cevallos, disponeva il trasporto gratuito
di materiali, ufficiali e truppa necessari per montare I’hangar e
sistemare la pista.

11 programma della cerimonia di inaugurazione ebbe inizio con
la benedizione e la consegna degli apparecchi, seguito dal volo
dell’Ansaldo S.V.A. 10 pilotato da Elia Liut col passeggero
sig. Raffaele Frugone, che rappresentava la Colonia Italiana.
Quindi volava Tullio Petri col S.A.M.L. S-2 col passeggero
Sig. Gabriel Kronfle, che rappresentava la Colonia Siriana.
Alla fine Liut eseguiva 1’ultimo volo col biplano S.V.A. 10
con la passeggera Signora Marfa Valdez de Dillon.

Al decollo una delle gomme esplodeva, facendo temere un
possibile incidente, ma, imperterrito, Liut proseguiva il volo
sulla citta di Guayaquil ed atterrava, dopo esser rimasto in aria
una decina di minuti, su una sola ruota, dimostrando la sua
straordinaria perizia.

Nel frattempo il governo, constatata la momentanea impossibi-
lita di rendere operativa una scuola a Quito tramite la Missione
Aeronautica Francese, e che il campo di Durdn era perfetta-
mente agibile, decideva ufficialmente di iniziare con la Scuola
d’ Aviazione Militare a Guayaquil.

11 30 aprile 1921 il Ministro della Guerra aveva inviato ai piloti
italiani Elia Liut e Tullio Petri una lettera d’incarico in cui li
sollecitava a “Rimettere al pil presto un progetto generale
della Scuola coi relativi programmi, orari, ecc.”

Il 5 giugno 1921 veniva promulgato il decreto esecutivo, che
stabiliva I’organico della Escuela de la Provincia del Guayas,
ed il 17 giugno venivano nominati, tra il personale direttivo e
docente, oltre al direttore cap. di corvetta Juan Francisco Anda
ed al vicedirettore serg. magg. Gilberto Icaza V., i signori:

ten. Marc Guitteny: consulente tecnico della direzione;

Elia Liut: capo dei piloti;

Tullio Petri: professore pilota e capo delle officine;

tenenti Alberto Sudrez Davila e Pedro Traversari Infante:
piloti istruttori;

Giovanni Fedeli e André Jannin: capi meccanici.

Ai piloti Liut e Petri veniva aftribuito il grado di tenenti ed ai
meccanici Fedeli e Jannin di sottotenenti, equiparati, delle
forze armate ecuadoriane.

Frattanto i giornali di domenica 17 luglio 1921 annunciano:
“Su iniziativa del Ministro della Guerra e Marina, colonnello
Octavio Ycaza, il ten. Guitteny effettuera, il prossimo 10 ago-
sto 1921, per celebrare la Festa Nazionale, il primo raid aereo
da Guayaquil a Quito con uno dei due biplani Salmson france-
si. Accompagnera il pilota francese, come passeggero, il mec-
canico Jannin che si incarichera della manutenzione dell’aereo
a Quito.”

(Salmson “S.A.L. 4-AB2”, biplano biposto per insegnamento avanzato, equi-
paggiato con motore Salmson di 270 C.V., che sviluppava una velocita di 175

km./ora a 3.000 metri di quota; il serbatoio conteneva 265 litri di benzina)
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Altri voli degli italiani

Nel campo di aviazione militare EI Condor, il 22 luglio 1921,
vennero effettuati tre importanti voli dagli italiani.

Alle 10.45, Elia Liut iniziava il suo primo volo, con lo S.V.A.
10 ed il passeggero Gen. Enrique Barriga, Comandante della
Terza Zona Militare, che durava otto minuti.

11 secondo volo lo effettuava alle 11.08 trasportando José
Santiago Castillo, gerente del quotidiano El Telégrafo, che, da
buon giornalista, portava con sé la sua macchina fotografica e,
lottando contro la forza del vento che schiacciava il soffietto
della kodak, scattava varie fotografie del campo d’aviazione e
di Guayaquil.

Liut rimaneva in volo sei minuti e sorvolava piu volte El
Céndor a 300 metri di altezza e la citta a 600 metri.

Dopo I’atterraggio il giornalista prendeva il primo traghetto e
si recava nello studio fotografico cittadino di Enrique Grau,
che sviluppava e stampava le fotografie che non erano venute
mosse a causa del movimento dell’apparecchio.

Nella edizione del 24 luglio, El Telégrafo pubblicava una di
quelle istantanee, che possono essere considerate le prime
fotografie aeree scattate nell’Ecuador.

11 terzo volo della giornata lo eseguiva Tullio Petri sul
S.A.M.L. S-2, trasportando come passeggero il meccanico d’a-
viazione italiano Enea Margari, ed eseguendo varie evoluzioni
nel cielo di Guayaquil.

11 6 agosto Elia Liut vola ancora, sullo S.V.A. 10, col direttore
della Scuola Juan Francisco Anda, per alcuni minuti; frattanto
si discute di una eventuale prova preparatoria al raid dei fran-
cesi che consiste nel volare dal campo di Durdn sino al vulcano
Chimborazo e ritorno.

Ma Guitteny decide che tenter il difficile raid senza prove ed i
giornali annunciano che anche Liut accompagnera il Salmson
dei francesi pilotando lo S.V.A. italiano.

La mattina del 10 agosto, Guitteny e Jannin si recano al campo
per intraprendere il raid alla capitale.

Ma, come riferisce il giornale El Guante: “Il raid si sarebbe
fatto, senza alcun dubbio, se il valoroso aviatore non si fosse
trovato in cattivo stato di salute, avendo passato tutta la notte
precedente abbastanza indisposto.

Non sentendosi quindi di avventurarsi, in quelle condizioni, in
tanto rischiosa impresa, preferiva rimandarla al pomeriggio.”
(“El Guante” - Guayaquil , 11 agosto 1921)

Per mantenersi in allenamento, frattanto, i piloti italiani realiz-
zano i seguenti voli: Elia Liut, alle undici, decolla con lo
S.V.A., volteggiando e sorvolando varie volte la citta.

Pochi minuti dopo anche Tullio Petri, col S.A.M.L. S-2, lo
segue sullo stesso percorso ed atterra dieci minuti dopo insie-
me a Liut.

Alle 15.40, il ten. Guitteny, accompagnato dal suo meccanico
Jannin, decolla col Salmson diretto a Quito, insieme a Liut che
lo segue con lo S.V.A. 10.

Entrambi i biplani sorvolano Yaguachi cinque minuti dopo.
Giunti su Babahoyo, come convenuto, Liut ritorna a Guayaquil
lasciando Guitteny sulla giusta rotta.

Il volo dei francesi si svolge magnificamente, elevandosi a

3.800 metri, sino alla Cordigliera occidentale dove 1i attende
una spessa coltre di nubi da cui spunta il vulcano Chimborazo,
splendido e solitario.

Il pilota, anche per 1’ora tarda e I’imminente oscurita, non osa
passare la Cordigliera e scatta molte fotografie delle nuvole per
giustificare I’impossibilita di orientarsi, quindi ritorna a
Guayaquil, passando successivamente su Huigra, Guaranda e
Babahoyo ed atterrando a Durdn.

Il pubblico, al campo della capitale, rientra deluso in citta.

Lo sfortunato tentativo dei francesi

11 giorno dopo, giovedi 11 agosto alle 8.50, i francesi decollano
di nuovo decisi ad arrivare a Quito.

Alcuni esemplari della edizione patriottica del giorno prece-
dente del quotidiano El Guante vengono caricati da Guitteny
nella carlinga “para lanzarlos desde su aeroplano sobre la ciu-
dad de Quito, como mejor saludo que este diario puede enviar
a los hermanos de Pichincha”.

(“El Guante” - Guayaquil , 11 agosto 1921)

Uagnauiae.

Biplano biposto Salmson S.A.L. 4-AB2 con cui il pilota francese Marc Guitteny, col
meccanico Janin, tento piit volte senza successo di compiere il raid diretto Guayaquil-
Quito nei mesi di agosto e settembre 1921.

L’aviatore si eleva a 300 metri di quota e prende la direzione
Babahoyo-Guaranda incontrando il primo mare di nubi a 900
metri, a dieci minuti di volo da Guayaquil.

Un’ora e quindici minuti dopo il decollo raggiunge, con una
velocita di 180 km./ora, I’altezza di 4.500 metri arrivando nei
pressi di Latacunga, dove incontra delle invalicabili barriere di
nuvole e venti intensi che lo costringono a rinunciare al raid.
La sfortuna perseguitava i francesi poiché la distanza totale
percorsa in due ore di volo, dal decollo al ritorno al campo di
partenza era di circa 380 chilometri ad una quota media di
4.000 metri; infatti dal punto di ritorno mancavano solo ottanta
chilometri a Quito.

Ma Guitteny, anche se ormai si era sparsa la voce che era per-
seguitato dalla mala suerte, non rinunciava facilmente a coro-
nare il sogno di essere il primo pilota a compiere il raid diretto
da Guayaquil a Quito.

Il 26 agosto 1921 comunicava telegraficamente alla capitale
che era deciso a partire in giornata.
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Capitolo primo - Dagli sfortunati tentativi dei francesi al primo volo di un Presidente della Repubblica

Frattanto Elia Liut ed il direttore della Scuola Militare di
Aviazione El Céndor, cap. di corvetta Juan Francisco Anda,
che si erano recati da qualche giorno alla capitale per ricevere i
francesi, si dirigevano in automobile al campo d’atterraggio di
Ifiaquito ad attendere I’arrivo del Salmson.

Dopo una attesa di oltre due ore arrivava la notizia che il ten.
Guitteny, dopo essere decollato da Guayaquil aveva perso la
rotta e, ritornando al campo, a causa di un errato atterraggio,
aveva danneggiato I’ aereo.

11 pilota ed il meccanico se la cavavano con ferite leggere.

I1 2 settembre il Ministero della guerra concedeva a Guitteny
una nuova licenza di quindici giorni, su sua richiesta, per rea-
lizzare il tanto atteso raid.

El Comercio commentava immediatamente: “Vorra scusarci il
signor Ministro se ci permettiamo di dissentire con sincerita da
questa concessione, dissenso che non ¢ dettato da dubbi sul
valore del simpatico pilota francese, ma dagli interessi pecu-
niari del nostro povero Paese.

Bisogna parlar chiaro una volta per sempre in modo che il pub-
blico non si mostri esigente e pretenda di obbligare 1aviatore a
tentare un’impresa paragonabile a quelle di Ancillotto e
Rolandi in Peru o di Liut e Guicciardi in Ecuador, col risultato
che il nostro Paese debba pagare i piatti rotti, o per meglio dire
le costole rotte del signor Guitteny.

Il pubblico deve sapere che nel contratto firmato col governo
francese ci sono state imposte condizioni pesanti anche in caso
di incidente mortale del pilota e non solo pesanti condizioni
pecuniarie...”

Domenica 18 settembre, lo sfortunato pilota francese Marc
Guitteny compie il suo ultimo volo ecuadoriano.

Decollato dal campo di Guayaquil col Salmson insieme al
meccanico ecuadoriano Miguel Martin Icaza, dopo un breve
volo, atterra fuori pista distruggendo il biplano.

Il pilota ¢ illeso mentre Icaza si ferisce gravemente ad una
gamba ed i commenti della stampa mettono in risalto la simili-
tudine dell’incidente con quello in cui Guitteny aveva distrutto
il “QUITO I°” sul campo della capitale.

Il governo ecuadoriano, che aveva firmato un contratto econo-
micamente svantaggioso con i francesi, sospendeva ogni atti-
vita di volo al pilota Guitteny, temendo nuovi incidenti.

La stampa, soprattutto quella della capitale che aveva sostenuto
il contratto con la Missione Aeronautica Francese e lodato la
bravura del pilota, comincio a criticare aspramente Guitteny ed
a chiedere la rescissione del contratto col governo francese, a
qualunque condizione.

Ma, poiché si erano gia concluse le trattative colla Missione
Militare Aeronautica Italiana, il cui arrivo in Ecuador era pre-
visto per I’anno seguente, il governo, per evitare complicazioni
diplomatiche, lasciava vegetare il contratto attendendo la sua
naturale scadenza.

La medaglia d’oro ed il diploma, messi in palio dal Municipio
di Quito per il primo aviatore che fosse riuscito a compiere il
raid diretto da Guayaquil a Quito, rimarranno nella cassaforte
comunale per altri due anni.

Liut vola ancora col “TELEGRAFO I°”

La nave da crociera italiana Libia attraccava, 1’otto settembre
1921, al porto di Guayaquil ed il 10, quando il vapore stava
lasciando il paese, Elia Liut sorprese i numerosi compatrioti in
crociera, sorvolandoli col vecchio e glorioso “TELEGRAFO
1°”, che aveva messo a punto aiutato dal meccanico ecuadoria-
no Miguel Martin Icaza.

Forse I’episodio venne riferito da uno dei presenti alla rivista
Ali d’Italia, mensile della Lega Aerea Nazionale, che & stato
I’unico organo di stampa italiano a menzionare, nella rubrica
Ali e Voli, questo simpatico avvenimento:

“Elia Liut, il pilota che crediamo detenga ancora il record della
maggiore velocita raggiunta in Italia col famoso apparecchio
Marchetti-Vickers-Terni, risiede nell’Ecuador, dove 1 suoi
exploits 1o hanno reso popolarissimo, tanto che & stato battez-
zato condor andino.

Sono con lui I’ex capitano Petri e il meccanico montatore
Fedeli. Il cap. Petri ¢ capo pilota istruttore della scuola la quale
dispone di apparecchi Sva e Saml e presto avra anche un idro
Macchi.

Almeno in Ecuador non ci siamo lasciati precedere”.

(“Ali d’Italia”, Milano Anno X - N° 8-9, Settembre-Ottobre 1921, pag. 31)

Frattanto in Italia alla fine di ottobre La Gazzetta
dell’Aviazione di Milano pubblicava le seguenti notizie:

“La Missione all’Equatore: - 11 maggiore Lombard ed
Umberto Maddalena stanno lavorando attivamente per organiz-
zare la Missione che sara comandata dal generale Pirzio Biroli.
Fara parte della Missione anche il maggiore Vece ed il capita-
no Lodi; due valenti e colti ufficiali che potranno indubbia-
mente fare molto.

La Missione partira alla fine di questo anno e va in un certo
qual modo a rompere le uova nel paniere ed a sfruttare il lavo-
ro gia fatto e preparato dai bravi Liut e Petri.

Speriamo prenda a cuore la loro sorte e, perché no, usufruisca
della loro opera; molto pill che non ci pare che alcuni nostri
piloti militari abbondino di eccessiva volonta volativa...”

(“La Gazzetta dell’Aviazione”, Milano Anno III - N° 45, 31 ottobre 1921, pag. 3)

Il maggiore Lombard replicava il mese seguente:

“B strano come D’articolista, anziché lodare la bella iniziativa
del Comando Superiore di Aeronautica, che in questo caso
mira esclusivamente a fare opera di propaganda all’estero della
nostra magnifica aviazione, si prenda la liberta di mettere in
cattiva luce I'impresa con delle frasi sciocche e quanto mai
avventate. La Missione che si rechera all’Ecuador non andra a
rompere le uova nel paniere, od a sfruttare il lavoro gia fatto
dai bravi Liut e Petri, bensi a portar loro quegli aiuti da loro
stessi invocati, precisamente perché privi dei mezzi necessari
per le riparazioni dei due Aviatik, che hanno sospeso i voli per
mancanza di parti di ricambio.

In quanto alla maliziosa insinuazione sulla volonta volativa,
assicuro che i piloti che faranno parte della Missione sono scel-
tissimi, e che faranno figurare molto bene la nostra aviazione
nell’ America del Sud.”

(“La Gazzetta dell’Aviazione”, Milano Anno III - N° 49, 28 novembre 1921, pag. 4)
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All’inizio del 1922 il pilota francese Marc Guitteny ed il mec-
canico André Jannin, che formavano la Missione Militare
Aeronautica Francese, lasciavano definitivamente I’Ecuador e
ritornavano in Francia.

L’attivita di volo alla Scuola di Aviazione era molto ridotta e
proseguivano le lezioni teoriche e la manutenzione degli appa-
recchi disponibili, senza avvenimenti degni di nota, sino al
luglio seguente.

Tullio Petri vola col Presidente della Repubblica

Sabato 15 luglio 1922 il Presidente della Repubblica, Dottor
José Luis Tamayo, in visita a Guayaquil, si recava al campo di
aviazione EI Céndor per ispezionare gli hangars ed i cinque
apparecchi della Scuola di Aviazione.

1l Generale Barriga, per dimostrare il perfetto stato del materia-
le della Scuola e dopo aver ottenuto I’assenso del Presidente,
invitava il cap. Tullio Petri a fare un volo dimostrativo e, poco
dopo, il pilota italiano decollava col S.A.M.L. trasportando il
passeggero maggiore Daniel Regalado, che faceva parte del
seguito presidenziale.

11 volo sul campo e dintorni durava una decina di minuti.
All’atterraggio di Petri il Presidente Tamayo prendeva posto
sul velivolo che si dirigeva, alla quota di 800 metri, sulla citta
sorvolandola sino alla Piazza del Centenario, dove si erge il
monumento dei Libertadores del 1820.

11 volo, della durata di diciotto minuti, si concludeva felice-
mente e I’insigne passeggero veniva felicitato da tutti i presen-
ti; Tamayo aveva mostrato grande serenita ed aveva anche par-
lato con Petri durante il volo.

Era la prima volta nella storia dell’Ecuador che un
Presidente della Repubblica volava su un aeroplano.

A mezzogiorno I’infaticabile Presidente, ritornato in cittd, visi-
tava nella Avenida Eloy Alfaro ’edificio in cui, entro alcuni
giorni, dovevano iniziare i corsi teorici di aviazione con gli
insegnanti italiani.

Guayaquil, 15 luglio 1922.

Campo di aviazione “El Céndor”: in primo piano il pilota italiano Tullio Petri davanti
all'aereo S.A.M.L. S-2, su cui ha gia preso posto il Pr
Luis Tamayo, che & giustamente considerato l'iniziatore dell'Aviazione Militare ecua-

doriana, per sorvolare la citta.

idente della Repubblica José

dor che un Pr
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idente della Repubblica volava




Capitolo secondo - La Missione Militare Aeronautica Italiana

La Missione Militare Aeronautica Italiana arrivava a
Guayaquil in due gruppi: il primo il 19 giugno 1922 ed il
secondo, in cui erano inclusi anche gli ufficiali superiori, il
successivo 28 luglio.

(Le date di arrivo sono desunte da fonti ecuadoriane e confermate, tenendo
conto di eventuali ritardi nella partenza dei membri della Missione e dei tren-
tacinque-cinquanta giorni di navigazione impiegati dai piroscafi e dai mercan-
tili, dalle seguenti notizie di fonte italiana:

“Lettere Romane - La Missione Aeronautica all’Equatore - Finalmente possia-
mo assicurare che la Missione partira quanto prima ed anzi vari suoi compo-
nenti partiranno in questi giorni. La comanda il maggiore Lombard.”

(“La Gazzetta dell’Aviazione”, Milano Anno IV - N° 17, 24 aprile 1922, pag. 3)
“Si dice che... VINCENZO LOMBARD, [’attivo e valoroso Comandante
I’Aeronautica del Carnaro a Fiume, s’imbarchera fra pochissimi giorni per
condurre il secondo scaglione della Missione Aeronautica all’Equatore. Dara
la sua attivita in quella Repubblica ad una Scuola d’Aviazione con apparecchi
Gabardini.”

(“La Gazzetta dell ‘Aviazione”, Milano Anno IV - N° 18, 1° maggio 1922, pag. 2)

La Missione era formata da membri scelti dell’ Aviazione,
dell’Esercito e della Marina del Regno d’Italia.

L’attivita preparatoria svolta dagli italiani dopo il loro arrivo
non & stata riportata dai giornali ecuadoriani. Possiamo avere
un’idea del lavoro preliminare svolto dalla memoria inviata da
Guayaquil alla Gazzetta dell’Aviazione:

“Guayaquil, 20 settembre 1922.

Da qualche settimana ¢ qui sbarcato il macchinario della offici-
na del costituendo campo-scuola d’aviazione italiano.

Si stanno adattando i locali necessari per il collocamento delle
macchine.

Dopo un lungo periodo di ricognizioni eseguite dal tenente di
vascello signor Campagnoli e dai capitani Lodi e Cattaneo
nelle varie regioni della provincia del Guayas, & stata prescelta
la localita del Morro (che dista di km. 70 circa da Guayaquil)
per I'impianto del Campo-Scuola Gabardini e la localita deno-
minata Posorja per la sistemazione della sezione idrovolanti.
Posorja si trova a circa 14 km. a sud-est del Morro ed ¢ colle-
gata a questo da una buona strada campestre che in seguito
verra migliorata.

Si spera entro I’anno di ultimare tutti i lavori necessari per la
costruzione degli hangars, casermette, officina, depositi e per
la sistemazione del campo e delle strade che adducono al porto,
in modo da poter iniziare la scuola di pilotaggio la prossima
primavera, non appena giungeranno gli apparecchi e cessera la
stagione delle piogge.

Durante I’attuale periodo di preparazione si ¢ intanto inaugura-
to, coll’intervento del signor Presidente della Repubblica, del
signor generale Pirzio-Biroli, capo della Missione e di tutte le
autoritd militari della zona, il corso teorico d’aviazione, a cui
sono iscritti 16 allievi ecuadoriani.

La scuola teorica & diretta dal maggiore Vece, coadiuvato dal
capitano osservatore Lodi e dal capitano Cattaneo, direttore
dell’officina.

Tutto fa sperare che gli allievi iscritti al corso potranno conse-
guire il secondo brevetto I’estate prossima e che la scuola ita-
liana d’aviazione all’Ecuador potra in breve volger di tempo
diventare un importante centro di propaganda per la nostra
industria aviatoria, attraendo a se gli allievi delle vicine

Repubbliche dell’ America del Sud.

A conforto di questa speranza basti considerare la grande sim-
patia e cordialita con cui furono accolti ovunque i piloti della
Missione italiana, di fama gia noti in questo Paese per le bril-
lanti prove di ardimento e di abilita date dai bravi piloti Liut e
Petri, in confronto del pilota francese.

Ancora in questi giorni le belle virtu dei piloti italiani vennero
confermate da due magnifici raids eseguiti dal tenente di
vascello Campagnoli...”

(“La Gazzetta dell’Aviazione”, Milano Anno IV - N° 48, 6 novembre 1922,
pag. 2)

La relazione pur dandoci il quadro esatto della situazione non
teneva conto che in realta il governo ecuadoriano considerava
la scuola nazionale, inoltre i risultati pratici di poter brevettare
gli allievi nei tempi previsti saranno purtroppo ben diversi
nella realta.

Frattanto, incorporata la Missione Militare Aeronautica Italiana
nell’Esercito Ecuadoriano, il governo aveva promulgato altri
due decreti con cui si stabiliva la data definitiva dell’inizio dei
corsi e si nominavano gli alunni selezionati, che avevano supe-
rate le prove regolamentari.

Gli allievi nominati erano i seguenti: tenenti Francisco
Portilla, Pablo Borja, Carlos Franco; sottotenenti Agustin
Zambrano Barreiro, Alejandro Saa, Luis Arizaga, Carlos
M. Cueva, Juan F. Gallegos, Luis A. Mantilla, Santiago
Duarte, César A. Gavilanes, Carlos Proaiio, Juan J. Rivera,
Leén B. Malo, Jacinto A. Vélez, Luis A. Valdez.

(Abbiamo elencato ed evidenziato i loro nomi non solo perché sono stati i
primi ecuadoriani che anelavano a divenire piloti dell’Arma Aerea nazionale,
ma anche per la ragione che, di alcuni di loro, avremo modo di descrivere in

seguito episodi eroici e tragici)

Inoltre il governo si dedicava alla creazione dei regolamenti,
ad istruire i cadetti della Scuola Militare dell’Ecuador ed a for-
mare un corpo di ufficiali di tutte le specialita.

Il Presidente della Repubblica, José Luis Tamayo, emanava il
20 agosto 1922 un decreto con cui riformava I’organico ed, il 4
settembre, un secondo decreto nominava il personale della
Scuola Militare di Aviazione.

I decreti, come recita il preambolo del documento del 28 ago-
sto, nascevano “‘su parere della Missione Militare Italiana” e la
Scuola dipendeva dal Ministero della Guerra, Marina e
Aviazione dal punto di vista tecnico, dalla Terza Zona Militare
per 1’aspetto amministrativo ed economico.

Il personale della Scuola, del quale mettiamo in evidenza gli
ufficiali italiani, era il seguente:

Comandante: cap. di corvetta Juan Francisco Anda

Direttore e Cons. Tecnico: maggiore Vincenzo Lombard
Capo Sezione Terrestre: cap. Tullio Petri

Capo Sezione Marittima: ten. di vascello Emanuele
Campagnoli

Cons. Tecnico della Direzione: serg. maggiore Francesco
Vece

Capo Sezione Osservatori: cap. Ettore Lodi

Professore Pilota, Capo Officine: cap. Romano Cattaneo
Piloti istruttori: cap. Antonio Eolo Faulin e Angelo Rizzi
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Guayaquil, settembre 1922.

Scuola Militare di Aviazione al campo di aviazione “El Céndor”: il capo meccanico italiano Bruno Ceccovilli (terzo da sinistra seduto) con i suoi allievi motoristi ecuadoriani.

Aiutanti Pil.: ten. Alberto Sudrez Davila e Pedro Traversari
Meccanici: s. ten. Attilio Castano e Giovanni Malnati
Motoristi: Giovanni Fedeli e Bruno Ceccovilli

Primo Chirurgo: serg. maggiore Dr. Carlos Espinoza

S. Ufficiale al Dettaglio: serg. magg. assimilato Gilberto Icaza
Abilitato: serg. magg. assimilato Francisco Ampuero G.

(Alcuni cenni biografici sui Pionieri dell’aeronautica italiana Romano
Cattaneo, Vincenzo Lombard e Francesco Vece:

CATTANEO Romano:

Nato a Caldogno (Vicenza) il 2] settembre 1888, inizio la sua attivita aviato-
ria nel 1910 ad Aviano ed a Taliedo.

Partecipo alla guerra italo-turca con la Squadriglia Volontari Aviatori di
Tobruk e Derna; consegui il brevetto di pilota di 1° grado (F.A.L) come sotto-
tenente di fanteria alla scuola militare di Aviano 1’8 novembre 1912 ¢ quello
di 2° grado (militare) il 3 agosto 1913.

Pilota tecnico ed istruttore di “motori” presso la Direzione Tecnica del
Battaglione Aviatori a Torino, nel 1913 e 1914 fu in servizio speciale in
Francia e pilota della Casa Blériot.

LOMBARD Vincenzo:

Nato a Collegno (Torino) 1’8 agosto 1883.

Entrato nel mese di dicembre del 1 912 a far parte del reparto manovra del
Battaglione Aviatori, consegui il brevetto di pilota di 1° grado (F.A.L.) come
tenente degli alpini alla scuola militare di Aviano il 22 novembre 1913 e quel-
lo di 2° grado (militare) il 27 marzo 1914.

Prima e durante la guerra italo-austriaca fu al comando della I e della I
Squadriglia Blériot, della 74° da caccia, del campo scuola di Cascina Costa e
di Cascina Malpensa, della 70 Squadriglia da caccia, del IV® Gruppo
Aeroplani da caccia e poi della Massa da Caccia.

Dopo la guerra fu tra i legionari di Fiume ed ebbe il comando della Squadra
Aerea del Carnaro.

Tornato a comandare il campo scuola di Cascina Costa, assunse poi il coman-
do del 1° Stormo da Caccia.

Nominato Ispettore degli Stormi, in seguito fu comandante della 1, della 1II'e
della IV* Zona Aerea Territoriale.

Capitano nell’ottobre del 1914, maggiore nel 1917, tenente colonnello nel
1923, colonnello nel settembre del 1925, Generale di Brigata Aerea nel 1926 e
Generale di Divisione Aerea nel settembre del 1931.

Decorato di due medaglie d’argento e di una di bronzo al valor militare; insi-
gnito della Croce di Cav. Uff. Mauriziano e Gr. Uff. della Corona d’Italia.
VECE Francesco:

Nato a Siracusa il 20 febbraio 1885. Ingegnere. Ufficiale del Genio, consegul
il brevetto di pilota di 1° grado (F.A.L) come tenente del genio alla Malpensa
il 7 novembre 1911 e quello di 2° grado (militare) il 1° gennaio 1912.
Partecipo alla guerra italo-turca, rimanendo in Libia fino al 1913.

Prese parte alla guerra contro I’Austria nella 16* Squadriglia Aeroplani, indi
fu collaudatore presso la Sezione Tecnica dell’Aviazione, comandante del 14°
Gruppo Aeroplani nel 1918.

Dopo la guerra fu Capo della Commissione Aeronautica della Missione
Militare per [’Armistizio a Vienna e Comandante della I' Zona Aerea
Territoriale dal 1927 al 1928.

Lasciato il servizio attivo diresse la S.A.M. (Societa Aerea Mediterranea) nel
1930 ¢ 1931. Cultore di studi aeronautici, mori a Roma il 3 gennaio 1932.
Decorato di due medaglie d’argento al valor militare; di medaglia d’oro di
lunga navigazione; tre encomi; insignito della Croce di Cav. Mauriziano e di
Cav. Uff. della Corona)

Nel nuovo organico non figurava il ten. assimilato Elia Liut,
che si era sposato con la Signora Carmela Angulo, una vedova
con quattro figli dell’alta societa di Quito, ed aveva deciso di
dimettersi per stare vicino alla sua nuova famiglia, di stabilirsi
definitivamente in Ecuador e dedicarsi alle attivita agricole.

Liut, dopo aver ottenuto il passaporto familiare dal Regio
Consolato d’Ttalia a Guayaquil il 25 ottobre 1921 si era imbar-
cato per Genova sul piroscafo Bologna, arrivando a destinazio-
ne il 6 dicembre. Con le nuove designazioni, gli allievi ecuado-
riani, i piloti ed i nuovi apparecchi italiani e la moderna impo-
stazione della Scuola, si crede di avere definitivamente risolto
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Tersone ehs accompagnano {1 Tifelare

COONOME B NOME

il problema e risorge I’entusiasmo per 1’aviazione.

Lo stesso Presidente della Repubblica lo aveva dimostrato pub-
blicamente, volando come passeggero con Tullio Petri.

11 medesimo giorno della pubblicazione del decreto di nomina
del personale della Scuola di Aviazione, il 4 di settembre, il
pilota Emanuele Campagnoli

inizia i voli col Macchi 18, nuovo fiammante e giunto dalla
fabbrica di Varese sin dalla fine del mese di dicembre dell’an-

no precedente.

(“El Comercio” - Quito, 28 dicembre 1921, pag. 1:

“L’idrovolante donato dalla colonia Cinese al Governo é arrivato al molo di
Guayaquil, smontato in pezzi contenuti in grandi cassoni di legno esposti al
sole ed alla pioggia, in attesa di un abile meccanico montatore che lo assembli
e lo metta in grado di solcare il nostro cielo.”)

Guayagquil, 25 ottobrel921.

Passaporto rilasciato ad Elia Liut dal Regio Consolato d’Italia. Era valido per un anno
di soggiorno in patria del pilota, della moglie e dei quattro figli nati dal primo matrimo-
nio della signora Carmela Angulo.

11 presente passaporto consta dl venti paginae
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RAID GUAYAQUIL-SALINAS: 4 settembre 1922

Alle nove del mattino I’idrovolante Macchi 18 veniva tra-
sportato dai soldati dalla sua banchina all’argine del fiume del
campo di aviazione, dove era sottoposto ad un rigoroso con-
trollo da parte del personale della Scuola.

In quel momento il campo veniva invaso da moltissime perso-
ne che erano venute dalla cittd per assistere allo spettacolo.

Su una lancia della Scuola di Aviazione arrivano anche le auto-
rita: il Governatore della Provincia, Jorge Pareja; il Gen.
Enrique Barriga; 1'Intendente Generale di Polizia, Angel Tola
Carbo; il Comandante del Porto, capitano Geo Chambers
Vivero; i membri della Missione Militare Italiana: maggiore
Cav. Francesco Vece; ing. Romano Cattaneo; cap. Ettore Lodi;
1 meccanici d’aviazione Giovanni Malnati ed Attilio Castano;
varie delegazioni dell’Esercito, José Santiago Castillo e
Manuel Eduardo Castillo, Gerente e Redattore del quotidiano
El Telégrafo.

[’idrovolante, tramite una invasatura con ruote di gomma ed
una rampa di legno costruita sulla spiaggia, viene calato sulle
acque del fiume Guayas.

1l volo di prova

Alle 10.45, dopo esser stato rimorchiato un centinaio di metri
dalla riva da una lancia della Scuola, il Macchi decolla pilotato
dal ten. di vascello Emanuele Campagnoli, con I’osservatore
cap. Ettore Lodi ed il meccanico s. ten. Bruno Ceccovilli
come passeggeri.

L’idrovolante vola a bassa quota sino di fronte alla hacienda
Josefina per poi portarsi ad alta quota, passando sulla citta e
sul Cerro Santa Ana, ritornando quindi al punto di partenza.

11 raid a Salinas

L’idro Macchi 18 , pilotato da Campagnoli, col meccanico
Ceccovilli e col passeggero Gen. Enrique Barriga, Capo della
Terza Zona Militare e Comandante Generale della Marina ed
Aviazione, si staccava alle 11.28 dall’imbarcadero.

L’aereo era nuovo e, giunto dall’Ttalia come dono della
Colonia Cinese di Guayaquil, iniziava con quel volo un itinera-
rio sperimentale lungo la costa ecuadoriana.

(La Colonia cinese di Guayaquil aveva sottoscritto la somma necessaria per
acquistare 1'idrovolante M.18 tipo militare per donarlo alla Scuola di
Aviazione.

Era un ottimo apparecchio che la Macchi di Varese aveva costruito nel 1920,
su progetto dell’ingegner Alessandro Tonini, come ulteriore sviluppo dell’i-
drovolante M.9 da ricognizione e bombardamento marittimo, impiegato
durante la prima guerra mondiale dalla Aviazione della Regia Marina italia-
na.

L’M.18, idro biplano a scafo e galleggianti posti sotto le ali inferiori, venne
realizzato anche in tre versioni civili e conquisto nel 1920 il primato mondiale
d’altezza salendo a 6.000 metri e nel 1921 fu tra i tre soli classificati nella

Crociera Fluviale Laghi Lombardia-Venezia (gli altri due erano un M.7 ed un
M.19).

- e

Settembre 1922.
Idrovolante Macchi M.18, costruito dalla Macchi di Varese e donato dalla colonia cine-
se di Guayaquil, fotografato sul fiume Guayas nei pressi dell'imbarcadero di Durdn.
Con questo apparecchio gli italiani: Emanuele Campagnoli, pilota, Eftore Lodi, osser-
vatore, e Bruno Ceccovilli, meccanico, compirono per primi numerosi raids e trasporti
postali sulla costa ecuadoriana dell'Oceano Pacifico.

Sempre nel 1921 un M.18 passeggeri a cabina vinse il Gran Premio Venezia
Trasporto alla Coppa del Re e nel 1922 si aggiudico il Gran Premio della
Citta di Napoli nella 1° categoria del Challenge di Idroaviazione. Fu adottato
dalla Regia Aeronautica che ne ordind un buon numero di esemplari.

Nel 1925 un altro M.18 si aggiudico la Coppa Miraglia. Era equipaggiato da
un motore Isotta Fraschini “Asso” a 6 cilindri in linea raffreddati ad acqua da
250 C.V., con elica spingente, bipala, lignea a passo fisso. Velocita di crocie-
ra 145 km./ora con punte massime di 184 km./ora)

L’idrovolante scivola sulle acque del fiume Guayas tra i frene-
tici applausi della folla, aumentando gradatamente la sua velo-
cita ed alzando ai suoi lati spruzzi d’acqua sempre pill alfi.

Ora il Macchi corre sul fiume e, per evitare alcune canoe di
indios che incrociano la sua rotta, cambia repentinamente dire-
zione, staccandosi dall’acqua e facendo udire il rombo del suo
possente motore sino al golfo di Guayaquil, per poi perdersi
presto tra le nuvole.

Immediatamente veniva data notizia telegrafica del decollo a
Salinas.

La cittadina era gremita di automobili che provenivano dal
vicino centro minerario della Anglo Ecuadorian Oilfields Ltd.
All’'improvviso appariva ’idrovolante che, dopo due ore e
nove minuti di volo in cui aveva percorso 180 km., veniva a
posarsi sul mare calmo ed in prossimita della spiaggia.

Dopo aver ancorato 1’aereo, una lancia della societa All
American Cable Inc. portava a terra il pilota ed i due passegge-
ri, dove venivano ricevuti da una folla entusiasta, che per la
prima volta vedeva un idrovolante.

L’ apparecchio aveva impiegato piti tempo del previsto poiché,
dopo essere uscito dal golfo di Guayaquil ed aver doppiato la
Punta Espafiola, nella grande isola di Pund, doveva lottare per
tutta la rotta con un forte vento contrario.

Era la prima volta che un idrovolante atterrava a Salinas e
che avveniva il collegamento aereo tra due porti della costa
ecuadoriana.

I tre venivano festeggiati con un grande ricevimento sulla
spiaggia e con abbondanti libagioni di champagne.

114




Capitolo terzo - I voli di Emanuele Campagnoli con I’idrovolante Macchi 18

Idrovolante Macchi M.18, bipl

Vennero trasportati 48 pacchetti del giornale El Telégrafo

che vennero recapitati agli abbonati.

(Don José Abel Castillo aveva pagato il carburante del raid a Salinas ed
anche di quello seguente sino ad Esmeraldas; era quindi logico che venissero
trasportati i giornali dello “sponsor”, come si usa dire oggi.

Roberto Levi Castillo, nipote del suddetto mecenate, in un suo articolo pubbli-
cato su “The Aero Philatelist Annals” (Vol. XIV, No. 2 - October 1966), affer-
ma che le fascette dei 48 pacchetti del quotidiano “El Telégrafo”, trasportati
in volo da Campagnoli, erano affrancate e sovrastampate.

L’affrancatura era ottenuta con le rimanenze dei valori da I centavo del
1915-17 (Yvert n.189 - Scott n.199) ed il basso valore della serie del 1920,
emessa per commemorare il Centenario della Indipendenza di Guayaquil
(Yvert n.224 - Scott n. 223).

I francobolli e la fascetta, secondo I’autore, erano annullati con il timbro su
tre righe:

CORREO HIDRO - AEREO
GUAYAQUIL - SALINAS - 4 DE SETIEMBRE DE 1922
PILOTO CAMPAGNOLI - MECANICO CECCOVILLI

Personalmente nutro seri dubbi sulle affermazioni suddette.
La stampa dell’epoca non ne parla, il pezzo non & mai apparso in un’asta pub-
blica ed anche I’autorevole aerofilatelista ecuadoriano J. P. Campaiia Z. non

lo conosce)

RAID SALINAS-GUAYAQUIL: 5 settembre 1922

11 giorno seguente, il Macchi 18 ripartiva da Salinas alle 9.30,
compiendo la traversata sino all’imbarcadero di Durdn (Eloy
Alfaro) in un’ora e trenta minuti, ricevuto con grandi ovazioni

tipo Scuola a doppio comando, a scafo centrale, con cabina aperta per due passeggeri oltre il pilota, fotografato in Italia.

per lo storico volo.

Erano le undici e venticinque minuti quando i razzi lanciati
dalla sede del Corpo dei Pompieri di Guayaquil annunciavano
che I’apparecchio era in vista.

L’entusiasmo della popolazione si accresce quando ai razzi
seguono i petardi, le sirene dei vapori e delle fabbriche e le
campane delle chiese.

Pochi istanti dopo 1’aereo appare in direzione sud-ovest volan-
do velocemente sul fiume a pochi metri dall’acqua.

Avanza sino alla riva opposta, ritorna verso la citta salutato da
una folla entusiasta, vira sopra la torre dell’orologio municipa-
le e si dirige nuovamente sul fiume.

Dopo aver eseguito numerose virate a bassa quota sul porto,
prosegue verso il punto di atterraggio: tra andata e ritorno ha
percorso 360 chilometri.

Una folla enorme e numerose autoritd, a cui si erano aggiunti
tutti gli abitanti del villaggio di Eloy Alfaro, accoglievano gli
aviatori con assordanti evviva.

L’equipaggio, seguito da autoritd e pubblico, si reca quindi col
vaporetto a Guayaquil dove viene ricevuto con grandi ed entu-
siastiche ovazioni dalla popolazione.

Il raid veniva accolto con molto entusiasmo anche dai membri
della Missione Aeronautica Italiana e dal governo ecuadoriano,
che ne ricevette comunicazione diretta dal Generale Barriga.
Nella sua relazione ufficiale egli fu prodigo di lodi sulla eccel-
lenza del materiale e dei piloti italiani.

I dirigenti della Missione Aeronautica Italiana decidevano di
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Raid Guayaquil-Salinas, 4 settembre 1922.
Prima pagina del giornale “El Telégrafo” del 5 settembre, che pubblica un bel disegno del Macchi 18, la mappa del percorso coi tempi di volo e la distanza percorsa.
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Raid Guayaquil-Salinas: 4 settembre 1922.
Ritratto del t te di llo italiano E le C:

prese parte al primo bombardamento diurno della piazzaforte di Pola.

ipagnoli pilota dell'idro Macchi
M.18, pubblicato sul giornale “El Telégrafo” , che annuncia il raid e precisa che egli

provare, con un volo a grande raggio, la capacita dell’idro
Macchi, che era I'unita pill moderna su cui poteva contare la
Scuola di Aviazione Militare El Céndor di Durén.

Essi progettarono un volo di andata e ritorno che unisse i prin-
cipali porti della costa ecuadoriana.

I1 volo, con soli membri della Missione Italiana, doveva avere
il duplice scopo di studiare un collegamento aereo tra le belle
citta della costa e fraternizzare con le Colonie Italiane di tutte
quelle localita, evidenziando il valore dei nostri piloti e portan-
do il saluto della patria lontana.

RAID GUAYAQUIL-SALINAS-MANTA-ESMERALDAS:
10-11 settembre 1922

Domenica 10 settembre 1922, nelle prime ore del mattino, il
Macchi 18 veniva preparato per un volo di lungo percorso.
Alle 7.47 1’idrovolante, pilotato dal ten. di vascello
Campagnoli con I’osservatore cap. Lodi e il meccanico s. ten.
Ceccovilli, decollava dall’imbarcadero sul fiume Guayas diri-
gendosi verso il Golfo ad una altezza di duecento metri.

Sul molo dal quale si erano imbarcati gli aviatori si trovavano
numerosi membri della Colonia Italiana, il cap. Romano
Cattaneo, direttore della Scuola di Aviazione, il magg.
Francesco Vece, i s. ten. Castano, Malnato e Frugone.
L’apparecchio atterrava a Salinas alle 9.27.

Dopo una breve sosta per approvvigionarsi di cibo, acqua e
combustibile, ripartiva da Salinas alle 11.30 ed ammarava a
Manta dopo un’ora e dieci minuti di volo.

Poiché le condizioni meteorologiche non erano buone,
Campagnoli decideva di sostare in quella cittadina.

La Colonia italiana, abbastanza numerosa, e la popolazione di
Manta ricevettero i tre con grande entusiasmo.

I cittadini italiani organizzavano immediatamente un grande
pranzo in loro onore e I’equipaggio, dopo i festeggiamenti,
andava a riposare in un albergo.

I1 giorno seguente il Macchi decolla alle 7.48 dal porto di
Manta e si posa sulle acque del rio Esmeraldas alle 9.50.
L’equipaggio viene ricevuto con grande giubilo dalla popola-
zione di Esmeraldas e dagli italiani della citta che si affollano
sulla spiaggia ad ammirare 1’idrovolante.

“Con una marcia trionfale suonata dalla banda del corpo dei
pompieri, essi, accompagnati da oltre tremila persone plauden-
ti, furono ricevuti dal Presidente del Consiglio nel salone del
Municipio adornato per 1’occasione della bandiera italiana ed
ecuadoriana.

Il discorso fatto agli aviatori italiani dal Presidente del
Consiglio, signor Pedro Checa, in nome delle autorita e del
popolo, meritd frenetici applausi per la riuscita improvvisazio-
ne con cui intessé la storia della Missione italiana, elogiandone
I’opera svolta a vantaggio della Repubblica e plaudendo al
Governo che ha voluto affidare la costituenda Scuola
d’ Aviazione alle cure degli insuperabili aviatori italiani.

Chiuse il discorso con un brindisi all’Italia ed agli aviatori pre-
senti che ne sanno tenere alto il nome.

Furono eseguite molte fotografie degli aviatori e dell’idrovo-
lante Macchi e furono offerti ad essi mazzi di fiori dalle signo-
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Raid Guayaquil-Esmeraldas: 10-11 settembre 1922.

D HDRORERED GURVAQUL- ESWERADIS

Giornale “El Telégrafo” del 10 settembre trasportato in volo dall'idrovolante M.18, che riproduce una fotografia aerea di Guayaquil scattata il 3 settembre dall'osservatore capitano

Ettore Lodi, il suo autografo e quello del pilota t te di llo E le Campagnoli.

Notare, in alto a sinistra, il francobollo annullato col timbro su sei righe della posta “idro-aerea”.

RAID ESMERALDAS-MANTA-SALINAS-GUAYAQUIL:
12 settembre 1922

1l volo di ritorno veniva realizzato il martedi seguente col
decollo dell’M.18 dal porto di Esmeraldas alle 7.17 ed il volo
sino al porto di Manta, dove sostava solo il tempo necessario
per caricare viveri e fare il pieno.

Decollava quindi alle 11.06 ed ammarava a Salinas alle 12.30.
L’equipaggio si concedeva un po di riposo e decollava di
nuovo alle 15.45 portandosi ad alta quota sino all’arrivo a
Durén alle 17.25.

Dopo le operazioni di ancoraggio ed i saluti dei presenti, tra
cui spiccava il Comandante della Scuola di Aviazione, Juan
Francisco Anda, Campagnoli, Lodi e Ceccovilli potevano riti-
rarsi nei loro alloggi stanchi e soddisfatti del lungo e fruttuoso
raid in cui il motore aveva funzionato sempre regolarmente € il
Macchi aveva dimostrato ottime doti.

1l volo di andata e ritorno copriva una distanza di 1.300 km.
che, in quei tempi, era una notevole impresa non solo perché
costituiva il primo collegamento idro-aereo tra le citta
ecuadoriane della costa del Pacifico, ma anche perché stabili-
va un record di distanza.
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Molte polemiche, contestazioni, affermazioni azzardate e
fantasiose sono state fatte e scritte, anche recentemente, su seri
cataloghi di posta aerea, sul trasporto di giornali nel raid da
Guayaquil a Esmeraldas e ritorno.

Inoltre il trasporto di posta & del tutto ignorato poiché, come
sempre accade, se essa non reca annulli speciali, non viene
normalmente conservata e collezionata.

Con le notizie preziose che possiamo ricavare dal diario di
bordo del Macchi 18, con I’aiuto dei giornali dell’epoca e con
qualificate testimonianze orali, tentiamo di chiarire definitiva-
mente il problema.

Estratto del diario di bordo dell’idrovolante M.18 :
Equipaggio:

Pilota: Campagnoli
Osservatore: Lodi
Meccanico: Ceccovilli

10 settembre 1922 (Volo di andata)

7.47 am. (ora di bordo) - Partenza da Guayaquil con novanta
minuti di ritardo sull’ora stabilita, a causa del forte vento che
soffiava. Cielo sereno.

8.20 - 11 cielo si annuvola ed il vento, nel momento in cui avvi-
stiamo Posorja, diventa pil forte e ci obbliga a scendere da 600
a 200 metri. Poiché le raffiche aumentano di intensita ed il
mare & agitatissimo, ci consultiamo per decidere il ritorno,
perd, malgrado il maltempo, decidiamo di continuare per non
deludere le aspettative degli abitanti di Manta ed Esmeraldas.
9.10 - Avanzando faticosamente contro le raffiche passiamo
sopra Chandui.

9.27 - Ammariamo a La Carolina (Salinas).

11.30 - Partiamo per Manta, dopo aver consegnato il sacco
della posta.

Le nuvole basse ci obbligano a volare a 200 metri di altezza.
Forti raffiche di vento a nostro favore.

11.45 - Passiamo sulla Isla de Pelado.

12.00 - Sorvoliamo la Isla de los Ahorcados.

12.30 - Passiamo sopra Cabo San Lorenzo.

12.38 - Ammariamo nel porto di Manta, dove le autorita e la
popolazione ci accolgono entusiasticamente.

Le condizioni atmosferiche, sempre cattive, ci consigliano di
fermarci a trascorrere la notte a Manta e continuare il viaggio
domani.

11 Settembre

7.48 a.m. Partiamo da Manta lanciando messaggi di ringra-
ziamento per le autorita e la popolazione.

Forti raffiche di vento. Nubi spesse. Navighiamo a 400 metri di
altezza.

8.17 - Passiamo su Bahia e ci abbassiamo sino a pochi metri

sopra le case per lanciare la Posta e un Messaggio di saluto.
0.10 - All’altezza dell’isola di Cojimies il vento & fortissimo ed
il mare in tempesta. Esattamente in quel punto il motore si spe-
gne per alcuni istanti, riprendendo poi a funzionare regolar-
mente con nostra grande soddisfazione.

0.20 - Sorvoliamo Cabo San Francisco. Si calma la tempesta
sul mare che, comunque, & tanto agitato che sarebbe impossibi-
le ammarare.

9.45 - Passiamo Punta Gorda.

0.50 - Ammariamo di fronte alle case di Esmeraldas dove il
fiume & calmissimo e molto adatto, d’estate, per discendervi.
Indimenticabili accoglienze di autorita e popolazione.

12 Settembre (Volo di ritorno)

7.15 a.m. Ricevuta la posta per Manta, Salinas e Guayaquil,
partiamo da Esmeraldas. Cielo nuvoloso. Vento debole.

7.25 - Ricominciano ancora forti raffiche di vento.

7.35 - Bahia de San Francisco: comincia a piovere.

8.00 - Mompiche: la pioggia persistente continua.

8.33 - Pedernales: finalmente la pioggia cessa. Nubi a 400
metri. Vento continuo. Mare agitato.

9.37 - Ammariamo a Manta nella cui baia il mare ¢ molto
calmo.

11.06 - Partiamo da Manta dopo aver controllato il motore e
aver ricevuto la posta per Guayaquil. Cielo sereno. Vento
intenso. Le tijeretas sono uccelli molto pericolosi per gli appa-
recchi poiché, al contrario degli altri volatili, che fuggono
quando sentono il rombo del motore, queste si avvicinano con
curiosita all’idrovolante. Il pilota, prudentemente, deve spegne-
re il motore molte volte e scendere di quota, per evitare degli
scontri molto pericolosi.

(“Forbicette”: palmipedi dell’America Meridionale dal becco piatto e taglien-
te, collo lungo e coda forcuta)

12.30 - Ammariamo alla Carolina (Salinas).

16.06 - Partiamo per Guayaquil ed, essendo il cielo limpido,
possiamo salire sino a 1500 metri, dove c¢’¢ poco vento.
Sorvoliamo Playas dove lanciamo messaggi di saluto alla
popolazione ed arriviamo in vista di Guayaquil.

17.25 - Ammariamo a Durédn, campo di aviazione “El Céndor”,
dopo aver percorso 1.300 chilometri tra andata e ritorno.

11 motore ha funzionato sempre regolarmente e 1’apparecchio
ha dimostrato abbondantemente le sue buone qualita.

Abbiamo provato con buon risultato la benzina della Raffineria
Nazionale del Signor Lecaro Rubira.

Notizie tratte dai giornali
El Telégrafo - Lunedi 11 settembre 1922:
“F1 MACCHI fué portador de los diarios de la Mafiana “El

Telégrafo” y “El Universo” y el piloto observador, Capitdn
Lodi, iba provisto de una maquina fotogréfica, con el propdsito
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de tomar interesantes y bellas vistas del recorrido de la aerona-
ve.

“ MANTA, setiembre 10 - 2 y media p.m. - telegrama -
Director El Telégrafo - Guayaquil.

El Eco de Manta felicita a esa importante empresa periodistica,
por haberse leido en este puerto, esta tarde, a la 1 p. m., su
periddico, editado en la mafiana de hoy en Guayaquil.

El hidroavién fué portador del correo hidro aéreo, el que
descendi6 en medio de la aclamacidn estentérea de un inmenso
gentio que atronaba el espacio. Los ecuatorianos debemos feli-
citarnos por la posible navegacion aérea, testificada hoy en el
raid Guayaquil-Salinas-Manta. Reciba, sefior Director, mis
respetos, admiracion y simpatias.

Editor de El Eco de Manta - Manuel O. Rivera.

El Telégrafo - Martedi 12 settembre 1922:
“MANTA, Sbre. 10. Recibido el 11 - Telegrama:

Los suscriptores se manifiestan contentisimos por la cir-
cunstancia de haber leido los diarios de Guayaquil el
mismo dia de publicados.”

Telegramma ricevuto dal cap. Romano Cattaneo, membro della
Missione Militare Italiana:

“ Esmeraldas, 11 settembre 1922 - Cap. Cattaneo - Guayaquil.
Partiti oggi da Manta 7.55 a.m.; arrivati Esmeraldas 9.50 a.m.,
dopo essere ammarati di fronte a Bahia lanciando la corri-
spondenza. Vento molto forte. Accoglienza entusiastica.
Campagnoli e Lodi.”

El Eco de Manta - Martedi 12 settembre 1922:

1l giornale di Manta descrive la partenza dell’idrovolante ed il
lancio da parte dell’equipaggio di “due messaggi avvolti nel
bellissimo tricolore della bandiera di Garibaldi.”

Si tratta del ringraziamento alle autorita e del galante saluto
alle gentili signore e signorine conosciute durante il ballo ed i
festeggiamenti della sera del 10 settembre.

11 testo dei due volantini lanciati sulla spiaggia di Manta, pub-
blicato su El Telégrafo di martedi 12 settembre 1922, ¢ il
seguente:

A las autoridades y poblaciéon de la Provincia de Manabi y
de la ciudad de Manta.

Saliendo de este Puerto que nos ha acogido tan gentilmente
haciendo siempre mas firmes enlaces y mas carifio entre el
Ecuador e Italia, mandamos desde el cielo de Manta a las
Autoridades y a todos, nuestros agradecimientos y los mas
atentos saludos.

o o,

Los Aviadores de la Mision Militar Italiana.

Cielo de Manta, 11 de setiembre de 1922.

ok

A las gentiles sefioras y sefioritas del baile de anoche.

Encantados de vuestra gentil acogida, de vuestras finezas,
de vuestra hermosidad, mandamos desde el cielo de esta
bizarra Manta, nuestros agradecimientos y atento saludo
extrafiando tan buena compafiia.

Desde el cielo de Manta, 11 de setiembre de 1922.

Nel volo da Guayaquil a Salinas, Manta ed Esmeraldas, come
abbiamo appreso dalla stampa dell’epoca, vennero trasportati i
giornali El Telégrafo e El Universo di Guayaquil.

Del quotidiano EI Telégrafo vennero trasportati 200 esemplari,
riuniti in piccoli gruppi da una fascetta sulla quale erano stati
applicati, nella redazione del giornale di Guayaquil, dei franco-
bolli da 1 centavo arancio 1915-17 (Yvert n.189-Scott n.199) o
da 1 centavo oliva “Casa de Correos” (Yvert n.224-Scott
n.223), annullati con un timbro su sei righe, in inchiostro tipo-
grafico azzurro intenso, composto sulla linotype della loro
tipografia.

L’annullo, che copriva i francobolli e parte della fascetta, era il
seguente:

Raid Guayaquil-Esmeraldas: 10-11 settembre 1922.

Nel volo di andata vennero trasportati i giornali “El Universo” ed “El Telégrafo” di
Guayaquil del 10 settembre.

Del quotidiano “El Telégrafo” vennero trasportati 200 esemplari, riuniti in piccoli
gruppi da una fascetta sulla quale erano stati applicati, nella redazione del giornale,

dei francobolli da un centavo annullati con un timbro su sei righe, in inchiostro tipo-
grafico azzurro intenso, composto sulla linotype della loro tipografia.

I membri della Missione Militare Italiana ed alcuni abbonati conservarono delle fascet-

te, coi nomi dei D fi italiani dell'equipaggio, a ricordo dello storico volo.

I membri della Missione Militare Italiana ed alcuni abbonati
conservarono alcune fascette per ricordo; & certamente merito
loro se qualche collezionista puod avere dei frammenti di quelle
fascette in collezione, che oggi ci rammentano quello storico
volo.

Alcuni anni or sono ho avuto modo di ammirare, nella colle-
zione dell’ing. Sandro Taragni di Milano, un biglietto da visita
del maggiore Francesco Vece sul cui verso era stato apposto il
suddetto annullo per ricordo, senza francobollo.

I giornali vennero riuniti in fasci tenuti insieme dalle fascette
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affrancate e portati direttamente all’idrovolante.

Nessun fascio di giornali venne quindi portato in un ufficio
postale di Guayaquil.

All’arrivo nelle citta di Manta ed Esmeraldas, 1 quotidiani non
vennero smistati dall’ufficio postale ma vennero consegnati
dagli incaricati agli abbonati.

(Nel mese di maggio del 1977 ho intervistato, a Guayaquil, il Dr. Abel Romeo
Castillo, figlio di José Abel Castillo, che mi ha fornito i suddetti chiarimenti
sulla genesi della sovrastampa e degli avvenimenti ad essa connessi, anzi egli

mi disse che era stato lui stesso, come aveva fatto per il volo di Liut, a com-
porla sulla linotype del giornale)

Da cio si evince lo stato dei francobolli: sono nati da una ini-
ziativa privata.

1l governo ecuadoriano non prese assolutamente parte alle ope-
razioni di soprastampa e consegna dei giornali.

Non sono quindi, come erroneamente catalogati dal Catalogo
Sanabria (N° S1) dei francobolli semi-ufficiali di posta aerea,
ma delle soprastampe private.

(La stessa constatazione ¢ valida per le vignette degli Stati Uniti “Buffalo
Balloon” e “Vin Fiz”.

Sono emissioni private ma catalogate come francobolli semi-ufficiali dal
Catalogo Sanabria.

Potremmo fare molti altri esempi simili ma andremmo oltre il limite e lo scopo
del presente lavoro)

Le constatazioni suddette vengono perd smentite da un recente
ritrovamento, nella collezione di un aerofilatelista ecuadoriano,
ora in quella dell’autore, del quotidiano El Telégrafo del 10
settembre 1922, affrancato con il francobollo da un centavo
applicato su un frammento di carta ed annullato con il timbro
azzurro su sei righe del “CORREO HIDRO-AEREO” (ved.
foto pag. 119).

Della posta trasportata e dei volantini, sino ad oggi, nessuna
traccia.

Cid farebbe supporre che il famoso e raro francobollo, annulla-
to con il timbro della posta idro-aerea, non sia stato applicato
sulla corrispondenza trasportata dall’idrovolante Macchi 18.

skfeock

Ettore Lodi, che a bordo era 1’osservatore, era un ottimo dise-
gnatore ed era incaricato di fare gli schizzi e le mappe dei voli
eseguiti.

Alcune sue mappe dei due primi raids sono state pubblicate dal
giornale El Telégrafo il 6 ed il 16 settembre 1922.

Utilizzando gli schizzi suddetti veniva stampata una rara carto-
lina postale intitolata, al recto:

“L’IDROAVIAZIONE ITALIANA NELL’ECUADOR - SET-
TEMBRE 1922”.

Si conosce un solo esemplare spedito da Quito a Roma il 12
febbraio 1923, in cui il Lodi scrive ad un amico:

“¢ quasi certo che alla fine di quest’anno verrd a passare due
mesi di licenza nella cara patria...”

(Ettore Lodi é nato a Porto Maurizio (Imperia) il 7 settembre 1890.

Nominato Sottotenente il 1° ottobre 1910 e Capitano d’Artiglieria il 9 novem-
bre 1915.

Partecipa alla guerra contro I’Austria e dal 16 luglio 1918 ¢ osservatore dal-
I’aeroplano nella 36* Squadriglia da ricognizione e Comandante interinale del
12° Gruppo Aeroplani; viene trasferito alla 22° Squadriglia da ricognizione il

10 settembre divenendone Comandante e partecipa a molte azioni sul territo-
rio nemico.

Nel dicembre 1918 ¢ Comandante del 12° Gruppo Aeroplani e nell’aprile
1919 viene promosso al Comando di Aeronautica passando quindi, il 25 otto-
bre, alla 13* Squadriglia Aeroplani di Campoformido (Comando Aeronautica
8 Armata).

L’11 gennaio 1920 é trasferito al Ministero della Guerra, Ispettorato
Aeronautica Mobilitata a Roma.

Nel maggio 1921 viene trasferito nell’Arma Aeronautica ed assegnato al 3°
Raggruppamento B.N.

Nel 1922 si reca in Ecuador con la Missione Militare Italiana e si unisce al
personale docente della Scuola di Aviazione ed ai raids dell’idrovolante
Macchi 18 lungo la costa ecuadoriana come osservatore e disegnando le
mappe del percorso.

Nel 1924 ritorna in Italia continuando la sua attivifa.

Viene promosso Colonnello AARN il 16 maggio 1929 ed Addetto Aeronautico
a Shanghai nel 1934.

Decorato di medaglia d’argento al valore militare, di croce di guerra; insigni-
to della Croce di Cav. Mauriziano e di Cav. Uff. della Corona d’ltalia.)

Poiché raramente le notizie dei voli dei piloti italiani all’estero
vennero riportate dalla stampa ufficiale italiana, riportiamo I’u-
nica notizia dei voli del Macchi in Ecuador pubblicata sul
Notiziario di Aeronautica, Anno III - N° 8 Dicembre 1922, a
pag. 34 (edito dal Ministero della Guerra - Comando Superiore
d’ Aeronautica, Roma) col titolo:

UN IDROVOLANTE “MACCHI 18” IN EQUATORE

“_ Varese 7 (sic) settembre.

Gli idrovolanti Macchi si fanno onore all’estero.

Rileviamo dai giornali El Telégrafo e El Universo di
Guayaquil in data 14 settembre: “Un idrovolante Macchi 18,
offerto dalla Colonia Cinese della Repubblica dell’Ecuador, ha
compiuto con successo il raid Guayaquil-Esmeraldas e ritorno
(km. 1300).

Al valoroso pilota tenente di vascello Campagnoli ed ai suoi
intrepidi compagni capitano Lodi e motorista Ceccovilli,
appartenenti alla Missione Militare Italiana, furono tributate
grandi ovazioni dalle autorita e dall’immensa folla che si era
recata entusiasticamente ad ammirare il Macchi 18, il primo
idrovolante italiano che ha percorso in poche ore la costa ecua-
doriana.

Registriamo con piacere questo NUOVO SUCCESSO della Macchi,
che in quest’ora di rinnovamento mantiene alte le nobili tradi-
zioni e la fama delle ali italiane. -”

La notizia, con identico testo, venne pubblicata dal settimanale
La Gazzetta dell’Aviazione, Anno IV - N° 49 del 13 novembre
1922, a pag. 3, col titolo: - Ali Italiane in Equatore - Una
notevole affermazione degli idrovolanti Macchi.

La rapidita con cui venne pubblicata la notizia ci fa supporre
che uno dei protagonisti del raid o un membro della Missione
abbia prontamente spedito i quotidiani ecuadoriani in Italia,
alla Macchi od alla Gazzetta dell’Aviazione.
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La famiglia Liut ritorna in Ecuador

Il 20 settembre 1922, a bordo del vapore Bologna, arriva a
Guayaquil Elia Liut che, dopo aver trasccrso nove mesi in
Italia ed un periodo di vacanza a San Remo, tornava in
Ecuador accompagnato dalla moglie, Signora Carmela Angulo,
dai figh Efmanuele, Luz Marfa, Vittoria ed Enrico Freile
Angulo e dalla sua bella sorella, Signorina Armida Liut.

Liut si era imbarcato a Genova, dopo aver ottenuto il visto del
Consolato Generale dell’Ecuador in Genova il 18 agosto 1922,
apposto sul passaporto familiare emesso dal Regio Consolato
d’Italia a Guayaquil il 25 ottobre 1921.

Durante la sua permanenza in Italia aveva preso contatti con
aziende italiane per il suo progetto di una Compagnia di
Trasporti Aerei cercando, con scarsi risultati, delle persone
interessate all’investimento.

Prima della sua partenza Guido Mattioli pubblicava il seguente
trafiletto nella sua rubrica Lettere Romane: “Elia Liut, il primo
transvolatore delle Ande equatoriane, ¢ in partenza per
I’Equatore dove intende fondare al pill presto una grande com-
pagnia di trasporti aerei che userebbe soltanto apparecchi ita-
liani.

Siamo sicuri che il tenace e valente amico nostro riuscira nel-

I’impresa e a lui vadano i nostri migliori auguri.”
(“La Gazzetta dell’ Aviazione”, Milano Anno IV - N° 18, 1° maggio 1922, pag. 3)

To ofs g,

Recto e verso della cartolina p ipata in E utilizzando le mappe dei raids
del Macchi 18, eseguite dall'osservatore cap. Ettore Lodi, intitolata, al recto,
“L'IDROAVIAZIONE ITALIANA NELL'ECUADOR SETTEMBRE 1922”.

Si questo dito da Quito a Roma il 12 febbraio 1923, autografo
del Lodt.
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Dalle prime ore del mattino di domenica 24 settembre 1922,
numerosi gruppi di persone si dirigevano verso il campo di
aviazione per assistere alla partenza degli aeroplani.

Terminate le operazioni di controllo degli apparecchi, I’idrovo-
lante Macchi 18 si staccava dall’imbarcadero di Durén e, dopo
una breve corsa sul fiume, decollava alle 9.40 pilotato dal ten.
di vascello Emanuele Campagnoli, con i passeggeri Gen.
Enrique Barriga, Capo della Terza Zona Militare e
Comandante Generale della Marina ed Aviazione e Gen.
Pirzio Biroli, Capo della Missione Militare Italiana.

Dieci minuti dopo decollava, dal vicino campo di aviazione El
Céndor, I’aeroplano S.A.M.L. tipo S-2, pilotato dal cap. Tullio
Petri col passeggero maggiore Francesco Vece, entrambi
della Missione Militare Italiana. Si trattava di un volo di osser-
vazione che aveva anche il fine di far conoscere alla popolazio-

ne di Babahoyo cosa fosse un aeroplano.
(In quella occasione la folla, raccolta in ammirazione col naso all’insi, ne
vide due: un aereo ed un idrovolante)

11 tragitto dei due apparecchi si svolge nel modo pit felice, sia
per il tempo clemente sia per la perizia dei piloti.

L’idro Macchi ammara alle dieci precise sul fiume di fronte a
Babahoyo, venti minuti dopo la partenza.

Una lancia trasporta prontamente il Governatore della
Provincia, don Tomds Gonzalez Rubio, che si accosta all’idro-
volante per dare il benvenuto all’equipaggio.

L’aeroplano S.A.M.L. atterra tredici minuti dopo nel Campo
Sportivo della citta.

Dal cielo di Babahoyo I’idrovolante Macchi lanciava il
seguente saluto, inviato dal Presidente della Repubblica e dal
Ministro della Guerra, Marina e Aviazione:

A los muy nobles patriotas conciudadanos de la Provincia
de Los Rios.

El Gobierno que inspira todos sus actos en el bienestar y
progreso de la Repiiblica, amparando a todos los ciudada-
nos bajo la égida protectora del derecho y de la justicia, ha
puesto todas sus energias al servicio de la Patria; y a esa
actitud patriética se debe que este Mensaje sea llevado en
una nave aérea tripulada por miembros de la Misién
Italiana que son ya los Profesores de nuestros futuros sol-
dados del aire.

Como compatriotas vuestros, con nuestros personales afec-
tos, nos manifestamos, en estos momentos y con estz oca-
sion, los votos del Gobierno por la creciente prosperidad de
vuestra hermosa y progresista Provincia, cuya riqueza ha
contribuido poderosamente al desenvolvimiento de las
industrias nacionales.

Salud, altivos hijos de Babahoyo y aceptad nuestro cordial
saludo.

Quito, a 24 de Setiembre de 1922.

(£) José Luis TAMAYO
(f) Octavio G. YCAZA

(“El Telégrafo” - Guayaquil, 25 settembre 1922)

anizzazione della aviazione

Tutta la popolazione della capitale della provincia di Los Rios
era accorsa per accogliere degnamente gli equipaggi.
L’entusiasmo con cui venivano ricevuti era una eloquente
dimostrazione della ammirazione che gli aviatori suscitavano
sempre nei cuori degli spettatori.

Emanuele Campagnoli, nel volo di ritorno, trasportava la
seguente pittoresca comunicazione del corrispondente del gior-
nale El Telégrafo:

“Babahoyo, 24 settembre 1922.

Lo spettacolo era imponente. Gli aerei fendendo lo spazio sem-
bravano uccelli ed il pubblico, entusiasmato, prorompeva in
fragorosi applausi, che esprimevano una ammirazione che arri-
vava sino ai figli del Lazio.

Icaro era divenuto realta per la popolazione, che si era gettata
per le strade avida di assistere ad uno spettacolo senza parago-
ni. L’aviatore simbolizza oggi, veramente, il Céndor dello
stemma del nostro Stato...”

Il Macchi decollava, iniziando il volo di ritorno, alle 17.27
ammarando a Durdn, di fronte al campo El Céndor, alle 17.55.
1l volo di andata e ritorno copriva una distanza di 120 km.

Il S.A.M.L. era costretto a restare a Babahoyo, nel Campo
Sportivo dove era atterrato, per un guasto al tubo di una ruota
del carrello. Verra smontato e trasportato su una chiatta a
Guayaquil, dove ricevera le amorevoli cure del meccanico
Giovanni Fedeli.

(Le chiatte, trasportate dalla corrente del rio Babahoyo, scendevano verso
Guayaquil trasportando, nel modo piil economico, merci di ogni tipo)

Alla Scuola di Aviazione rinasce la speranza

L’entusiasmo per 1’aviazione si riaccende nuovamente alla luce
dei risultati ottenuti dai magnifici voli ma, passata I’esultanza,
il governo, e soprattutto il popolo, si rendono conto che quei
voli, pur dimostrando la possibilita del futuro sviluppo delle
comunicazioni aeree costiere e terrestri, NON poSsONO €SSEre
considerati una gloria nazionale, visto che i piloti sono italiani.
Del resto la Missione Aeronautica Italiana incontrava grandi
difficolta nei metodi di insegnamento con gli allievi ecuadoria-
ni, sia per problemi linguistici, sia per il fatto che gli ufficiali
erano convinti di poter volare subito dopo I’iscrizione alla
Scuola.

Inoltre gli apparecchi a disposizione non erano adatti per inse-
gnare a dei principianti poiché erano quasi tutti vecchi aerel di
guerra 0 moderni, ma troppo veloci, per istruire con sicurezza
del personale senza esperienza di volo.

Forse gli istruttori si preoccupavano troppo di fare raids e
dimostrare la buona qualita degli aerei italiani, e bisogna rico-
noscere che, come succede in tutti i campi, & raro che un otti-
mo pilota sia anche un perfetto e paziente professore...

Ma, poiché gli apparecchi a disposizione erano di quel tipo,
perché rischiare inutilmente la vita degli allievi?
Probabilmente & facile, dopo oltre settanta anni, fare questa
analisi della realta di allora ma & comprensibile ed esatta la cri-
tica della stampa dell’epoca quando si chiede, giustamente,




Capitolo quinto - Il raid di Campagnoli e Petri Gauyaquil-Babahoyo-

Guayaquil, 9 ottobre 1922.

Guayaquil: 24 settembre 1922

La citta fotografata dalla quota di mille metri dal Macchi 18. Pilota: Campagnoli, Osservatore: Lodi.

perché il governo dovesse sopportare un costo mensile di 8.600
sucres per mantenere una Scuola di Aviazione da cui non era
uscito, in due anni di esistenza, un solo pilota nazionale brevet-
tato.

Ed i giornali pili coraggiosi ed aggressivi, come ad esempio El
Guante, sottolineavano che era difficile non notare 1’incon-
gruenza del fatto che le lezioni teoriche erano tenute in un
immobile di proprieta del Ministro della Guerra, Marina e
Aviazione, Octavio G. Ycaza, che percepiva 300 sucres mensi-
li di affitto, situato nella zona sud di Guayaquil, a molti chilo-
metri di distanza dal campo d’aviazione di Duran.

Inoltre si notava: “Il Governo nell’approvare istituzione del
Campo non si curd di stanziare i fondi per mantenere in funzio-
ne Iintera istituzione e I'iniziativa soffre ora di una stasi inop-
portuna.

Il Sindacato degli industriali dello zucchero regald al Campo
un altro hangar ma 1’abbandono di cui venne a soffrire la
Scuola per la mancanza di ogni sovvenzione cagiono danni
enormi alle costruzioni ed al materiale ricoverato.

Cosi lo S.V.A. donato dalla colonia italiana di Guayaquil &
ridotto ora in condizioni disastrose.”

Solo nel giugno 1924, dopo ’arrivo del nuovo Direttore
Tecnico della Scuola di Aviazione, 1’aviatore italiano Attilio
Canzini, e quando i quotidiani EI Universo ed El Guante di
Guayaquil apriranno le loro colonne ai commenti degli ufficiali
nella Pdgina Militar, si potranno leggere le critiche del ten.
Duarte e di altri piloti sul personale italiano: al cap. Romano

Cattaneo “uno dei pionieri dell’aviazione italiana” si rimprove
rava di non volare e si criticavano gli alti stipendi di ottocento
sucres mensili percepiti da Cattaneo, Vece, Campagnoli e
Lodi, dalla loro partenza dall’Italia sino al loro ritorno in patria
in prima classe a spese dello Stato ecuadoriano.

A consolare gli alunni della Scuola, che molti di loro lasciano,
delusi, per far ritorno ai loro reparti originari, arrivava la noti-
zia dell’acquisto di nuovo materiale italiano con cui I’istruzio-
ne potra iniziare in maniera pit proficua.

Purtroppo le trattative si svolsero in odore di peculato e venne
coinvolto anche il buon nome degli alti esponenti della
Missione Militare Italiana.

Nonostante tutto, al termine del 1922 negli allievi che, ancorati
al loro sogno di diventare piloti, erano rimasti alla Scuola di
Aviazione rinasceva un po’ di speranza.
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Non volendo mostrarsi inferiore alla Colonia Siriana di
Guayaquil, quella di Quito, organizzava una serie di balli e col-
lette tra i membri della sua comunita per raccogliere fondi per
I’acquisto di un aereo per la Scuola di Aviazione.

Il comitato, presieduto dal Sig. Bechara Read, ordinava in
Francia un apparecchio Caudron tipo G.3.

L’acquisto, poiché si trattava di materiale eccedente della
Prima Guerra Mondiale, era economicamente conveniente.
(Anche la Repubblica di Colombia aveva acquistato lo stesso tipo di aerei per
la sua Scuola di Aviazione Militare di Flandes.

Si trattava di un biplano a piani disuguali, biposto, a carlinga e traliccio di
coda per scuola ed allenamento.

11 treno di atterraggio poggiava su due ruote per lato, particolare unico per gli
aerei di quell’epoca.

Sue principali caratteristiche: elica bipala e trattiva azionata da un motore
Anzani di 100 C.V.; apertura alare m. 13,40; lungezza m. 6,40; superficie mq.
27; peso a vuoto kg. 418; velocita massima km./ora 125; autonomia di volo
400 km. con un tetto massimo di 4.000 metri.

Era equipaggiato con doppi comandi per scuola di pilotaggio.

I primi Caudron G.3 vennero costruiti nel 1914 e su di essi si brevettarono
molti assi dell’aviazione francese.

L’ultima volta che un G.3 assurse agli onori della cronaca in Europa fu quan-
do, nella versione equipaggiata da un motore da 80 C.V., venne scelto dall’a-
viatore francese Jules Védrines per compiere I’audace impresa di atterrare sul
tetto delle Galeries Lafayette a Parigi, domenica 19 gennaio 1919.

Egli riusciva ad atterrare sul terrazzo di soli venti metri per otto, guadagnan-
do il premio di 25.000 franchi messo in palio, nel 1909, dalla direzione di quei
Grandi Magazzini.

In Italia il Caudron G.3 era prodotto su licenza, durante la prima guerra mon-
diale, dalla Societa AER di Orbassano (Torino) e, nella primavera del 1916,
era in dotazione a sei squadriglie per artiglieria (dalla 41* alla 46°).

Per le sue scarse prestazioni di velocita e salita e U'armamento nullo, i G.3
divennero facile preda della caccia avversaria, che iniziava ad affermarsi, e
furono ritirati dal fronte per essere impiegati nelle scuole di aviazione. In tale
impiego il Caudron si dimostro uno dei migliori apparecchi.

In Francia furono costruiti durante la guerra 2.450 biplani G.3 per scuola,
che formarono oltre 20.000 piloti.

L’esemplare inviato in Ecuador era equipaggiato con un motore recente e pitt
potente: un Clerget 130 C.V.)

Alla fine di febbraio 1923, il Caudron arrivava a Quito e, tra-
sportato al campo di aviazione di La Carolina, veniva assem-
blato, con la supervisione dei cap. piloti italiani Antonio Eolo
Faulin e Angelo Rizzi, dal meccanico Giovanni Fedeli e dal-
T’ing. aeronautico Pedro Traversari Infante.

Domenica 11 marzo 1923, per provare 1’apparecchio, Faulin
eseguiva il primo volo di prova sulla capitale, seguito dagli
occhi ammirati e sorpresi della popolazione che passeggiava
lungo le strade del centro.

1l collaudo ufficiale del biplano francese

Il 14 marzo seguente, un mercoledi, alle nove del mattino, il
pilota Angelo Rizzi col passeggero ten. di vascello Emanuele
Campagnoli, membri della Missione Militare Italiana, esegui-
vano il volo di prova ufficiale del Caudron G.3.

Presenziavano al volo di venti minuti molte personalita tra cui:
il Presidente della Repubblica, José Luis Tamayo, il Ministro
della Guerra, il presidente della Colonija Siriana ed il console
francese.

Rappresentavano la Missione Militare Italiana: il Gen. Pirzio

Biroli, i ten. col. Trenti e Ferlorio, i cap. Lodi e Faulin.
Sul campo vi erano anche i piloti Traversari e Liut.
Dopo il volo veniva redatto il seguente verbale di prova:

“Apparecchio Caudron 130 HP tipo 4-3.

La commissione formata dai signori Generale Pirzio Biroli,
Comm. Alessandro, presidente; Capitano Lodi Ettore, membro;
Tenente di Vascello Campagnoli Emanuele, membro, Tenenti
Traversari Pedro e Freile Guillermo, membri, riunitasi il 14
marzo 1923 sul campo di Iiiaquito dopo aver presenziato al
volo di prova a pieno carico dell’apparecchio CAUDRON
matricola N° 5093 con motore Clerget matricola 2999, dichiara
quanto segue:

L’apparecchio suddetto possiede le debite qualita di volo
ascensionale ed orizzontale.

E’ equipaggiato con motore in perfette condizioni di funziona-
mento.

L’ascesa e 1atterraggio dell’apparecchio, pilotato da Angelo
Rizzi, si sono svolti regolarmente. (Passeggero: pilota E.
Campagnoli della Missione Militare Italiana).

Per quanto sopra detto si riconosce 1’apparecchio adatto alla
istruzione degli allievi della Scuola Nazionale di Aviazione.

La Commissione:

11 Presidente, Generale Pirzio Biroli
1° membro Capitano Ettore Lodi
2° membro E. Campagnoli

3° membro P. Traversari L.

4° membro G. Freile

Quito, 14 marzo 1923.”

11 battesimo del Caudron G.3 “LA SYRIE”

Domenica 18 marzo 1923, il campo di aviazione della capitale
era addobbato a festa ed era stata costruita una tribuna di fronte
all’hangar in cui era ricoverato il Caudron.

Erano presenti tutti i componenti della numerosa Colonia
Siriana e Libanese di Quito, autorita civili, militari ed ecclesia-
stiche e, sulla tribuna, Ministri, Corpo diplomatico e consolare
al completo, ed i rappresentanti della Missione Aeronautica
Italiana.

Presenziavano alla manifestazione anche Fabiola I, Regina
della citta, circondata dalla sua corte d’onore, e numeroso pub-
blico, che era stato richiamato dagli annunci apparsi sulla
stampa della capitale.

Il Sig. Bechara Read aveva nominato padrini d’onore dello
aeroplano il Presidente della Repubblica, Dr. José Luis
Tamayo, e sua moglie Delfina Concha e Monsieur Eduard
Clavery, console francese, che rappresentava la Siria ed il
Libano, a quel tempo protettorati francesi, e la sua signora.
Benedisse 1’apparecchio 1’arcivescovo Manuel Maria P6lit
Lasso battezzandolo col nome di “LA SYRIE”.

Il Sig. Bechara Read, con un lungo e patriottico discorso, lo
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Quito, marzo 1923.

Il Caudron G.3 “LA SYRIE” al campo di aviazione “La Carolina”.

L'aereo donato alla Scuola di Aviazione dalla Colonia Siriana della capitale, era un
bipl bipost in Francia il cui treno di atterraggio poggiava su due ruote
per lato, particolare unico per gli aerei di quell'epoca.

Il volo inaugurale venne eseguito domenica 18 marzo dal pilota italiano Antonio Eolo
Faulin, pilota istruttore della Missione Militare Italiana.

4

consegnava, a nome dei Siriani e Libanesi, alla Scuola.

Dopo il discorso invitava 1’aviatore italiano Antonio Eolo
Faulin, pilota istruttore della Missione Militare Italiana, ad
eseguire il primo volo ufficiale con il Caudron G.3.

Il Cap. Faulin decollava per il volo inaugurale tra gli applausi
del numeroso pubblico elevandosi veloce a 200 metri di quota

e sorvolando la capitale.

Quindi ritornava al campo, eseguiva delle acrobazie sulla tribu-
na tra gli applausi frenetici della folla, ed atterrava dopo venti
minuti di volo.

L’altro aviatore italiano, il Cap. Angelo Rizzi, compiva il
secondo volo trasportando la signorina Aurora Trevifio, dele-
gata della citta di Riobamba, che deve essere ricordata come la
prima donna che ha volato sulla citta di Quito.

Rizzi, come il suo collega, volava per una ventina di minuti,
sorvolava la capitale e ritornava al campo di La Carolina con
un perfetto atterraggio tra le ovazioni dei presenti.

O volo da solo o non volo

I Ten. Pedro Pablo Traversari Infante, che si era brevettato
in Cile ed anche lui pilota istruttore della Scuola di Aviazione
Militare El Condor, chiedeva al Presidente della Repubblica
I’autorizzazione a volare sul Caudron.

11 pubblico appoggiava il pilota quitegno con gridi di entusia-
smo ed il Presidente Tamayo dava la sua approvazione.

Faulin, molto cortesemente, faceva presente al Presidente che,
essendo egli un ufficiale superiore a Traversari, lo avrebbe
accompagnato in volo per ragioni di sicurezza, anche perché
Pedro non conosceva quel tipo d’aereo.

Traversari, indignato, ribadiva che era un pilota esperto e che
“o volava da solo o non volava”...

11 Corso di Radiotelegrafia

I1 15 marzo 1923, era stato emesso un Decreto firmato dal
Presidente della Repubblica, José Luis Tamayo, e dal Ministro
della Guerra e Marina, Octavio G. Ycaza, che istituiva un
Corso di Radiotelegrafia per gli Ufficiali alunni della Scuola di
Aviazione.

11 decreto & pubblicato integralmente in prima pagina dal quoti-
diano quitegno El Comercio di venerdi 16 marzo col titolo:
“ATTIVITA’ DELLA MISSIONE MILITARE ITALIANA -
Si organizza il corso di radiotelegrafia, annesso alla Scuola
Speciale degli Ufficiali Ingegneri”.

Nell’articolo 1° si stabiliva che il Corso si teneva nella capita-
le, sotto I’alta sorveglianza del Capo della Missione Militare
Italiana, col seguente personale:

Direttore Tecnico: Serg. Magg. Cav. Alberto Inzani, membro
della Missione Militare Italiana;

Vicedirettore Tecnico: Cap. Umberto Ravazzoni, membro
della Missione Militare Italiana;

Aiutante: Cap. Alfonso Davila, della Direzione Servizi Tecnici
dello Stato Maggiore Generale;

Istruttore: Sig. Mario Olivero (assunto con confratto), teoria e
pratica dei motori e telegrafia elettrica ed ottica;

Istruttore: Sig. Luigi Rota (assunto con contratto), radiotele-
grafia teorica e pratica, apparecchiature radiotelegrafiche e
telegrafia elettrica ed ottica.

Nell’articolo 2° si fissava il numero di quindici alunni.

Ed infine nel 3°, ed ultimo, articolo si approvava il regolamen-
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to, il piano degli studi e ’orario del Corso, proposti dal
Generale Commendator Pirzio Biroli, Capo della Missione
Militare Italiana.

11 6 aprile, infine, veniva emesso un Decreto Esecutivo con le
seguenti modifiche nel personale:

Direttore Tecnico e Professore di applicazioni della radiotele-
grafia all’aeronautica: Cap. Ettore Lodi, della Missione
Militare Italiana;

Aiutanti: Tenenti Guillermo Freile e Pedro Traversari Infante,
della Scuola di Aviazione;

Professore di radiotelegrafia teorica: Sottotenente assimilato
Luigi Rota, italiano (assunto con contratto);

Professore di pratica degli apparecchi radio telegrafici:
Sottotenente assimilato Mario Olivero, italiano (assunto con
contratto).

Pochi mesi dopo I'inizio delle lezioni, quando gli alunni hanno
appreso le cognizioni minime necessarie, per ordine della
Autorita Militare, vengono nuovamente trasferiti a Guayaquil
da dove erano venuti per seguire il Corso ed approfittare del
Caudron, che si prestava perfettamente alla istruzione a doppio
comando.

Tredici erano gli allievi rimasti alla Scuola nella speranza di
coronare il loro sogno di diventare piloti:

Tenenti: Carlos Franco e Santiago Duarte;

Sottotenenti: Juan Francisco Gallegos, Agustin Zambrano
Barreiro, José A. Séa, Juan J. Rivera, Carlos Proafio, Luis
Arizaga, Luis A. Mantilla, Jacinto A. Vélez, César A.
Gavilanes, Leén B. Malo, Luis A. Valdez.

I loro istruttori saranno i piloti italiani Angelo Rizzi ed
Antonio Eolo Faulin, che firmera sabato 7 luglio, il suo primo
contratto annuale di pilota istruttore.

(La notizia & pubblicata da “El Comercio” di domenica 8 luglio 1923: “leri é
stato firmato il contratto tra il signor Ministro della Guerra e I'aviatore Eolo
Faulin, in virtic del quale si impegna a prestare i suoi servigi come istruttore

nella nostra Scuola di Aviazione.
Ci congratuliamo del fatto che un aviatore tanto esperto come il signor Faulin

entri al servizio del Paese...”)

IL RAID QUITO-IBARRA E RITORNO DI FAULIN:
16 luglio 1923

La commemorazione del centenario della battaglia di
Agualongo nei pressi di Tbarra, nella quale il Libertador Simén
Bolivar aveva sconfitto i Pastuzos monarchici, doveva essere
celebrata con grande pompa € nel programma dei festeggia-
menti del Comitato “17 di Luglio” era incluso anche il raid del
Caudron G.3 “LA SYRIE”.

(La prima notizia del volo si rileva ne “El Dia”, di domenica 8 luglio, in cui il
corrispondente da Ibarra telegrafa che: “Si dice che si sta elaborando un con-
tratto con U'aviatore italiano per mille sucres; la popolazione non ha gradito
la cosa poiché e dell’opinione che la somma sarebbe meglio impiegata se
distribuita ai poveri.”)

Il Comitato, organizzato dalla colonia dei residenti della pro-
vincia di Imbabura nella capitale, si era riunito il 12 luglio per
approvare il programma, il cui 2° punto prevedeva “di presen-
ziare al volo e di affidare al pilota aviatore Faulin una perga-
mena per il Municipio di Ibarra, non appena arrivera nel suo

raid in quella citta”.
(“El Dia” - Quito, 12 luglio 1923, pag. 1)

Logicamente la data del volo non poteva essere fissata in modo
preciso per varie ragioni, soprattutto meteorologiche.

Infatti in una dichiarazione, rilasciata alla stampa venerdi 6
luglio alle cinque del pomeriggio, don Octavio G. Ycaza,
Ministro della Guerra e Marina, dichiarava: “Ho deciso che il
signor Faulin, se le condizioni atmosferiche non lo impedisco-
no, effettui il raid a Ibarra nei prossimi giorni, fra il giorno 13
edil 16.”

Quella splendida mattina di lunedi 16 luglio, sin dalle sette del
mattino, tutti i membri del Comitato si dirigevano verso il
campo d’aviazione di Ifiaquito, desiderosi di presenziare al
volo in cui il pilota doveva trasportare il loro messaggio di
saluto fraterno a Ibarra, capitale della provincia.

(Il messaggio, trascritto sulla prima pagina de “El Comercio” di lunedi 16
luglio 1923, ¢ intitolato: “Saludo de los imbabureiios residentes en la Capital
de la Repiiblica”.

Il lungo “saluto”, scritto su un’artistica pergamena ed indirizzato al
Municipio di Ibarra, si conclude con questa poetica frase aviatoria: “Le ali di
Icaro greco che giungono miracolosamente attraverso i rischi andini, portano

i nostri voti ed i nostri ricordi, ed il primo & per il Grande Guerriero e per le
truppe liberatrici, che il 17 luglio 1823 rinnovarono il trionfo delle eroiche

gesta...”)

Accompagnato dagli applausi dei presenti, tra cui vi erano
numerosi rappresentanti dell’Esercito, il biplano decolla dal
campo di aviazione de La Carolina alle 7.55 pilotato dall’avia-
tore italiano cap. Antonio Eolo Faulin.

L’apparecchio, dopo aver fatto quota descrivendo ampie spirali
sul lato nord della citta, prende la direzione di Ibarra orientan-
dosi nella rotta col nevado del Cayambe, € quindi col nudo de
Cajas, che il pilota poteva sCOrgere in distanza.

Al campo, frattanto, la banda dell’esercito intonava 1’inno
nazionale per P'arrivo del Presidente della Repubblica, che si
incontrava con i membri del comitato “17 di Luglio”.

Lungo tutta la rotta Faulin deve lottare contro forti raffiche di
vento e vuoti d’aria.

I aereo sorvola Malchingui alle 8.30 ed Otavalo alle 9.10 ed
atterra nel campo di Asaya, alle 9.20, dove era disceso, due
anni prima, Ferruccio Guicciardi con il “TELEGRAFO I°”.
Egli veniva ricevuto con lo stesso entusiasmo di allora e porta-
to in trionfo attraverso le vie della citth, addobbate a festa per
la celebrazione del Centenario.

(1l 18 luglio 1823, le truppe di Boltvar sconfiggevano quelle provenienti da
Pasto, stroncando cosi I'ultimo tentativo di ristabilire il dominio spagnolo.)

La sproporzione tra il tempo impiegato ad effettuare il raid e la
lunghezza del percorso & spiegata dal pilota in una intervista
pubblicata da El Comercio di mercoledi 18 luglio: “Da Quito
ho volato sino al Mojanda; essendo impossibile raggiungere
una quota di quattromila metri, altezza minima per evitare i
venti, ho dovuto decidere di affrontarli e, nei pressi del nudo de
Cajas, per poco I’avventura non mi costava cara.

11 biplano ha funzionato perfettamente.

Per orientarmi nella rotta ho portato con me la mappa della fer-
rovia Quito-Esmeraldas, disegnata dall’ingegnere Jizba.

La quota massima raggiunta & stata di 2.800 metri”.
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Quito, maggio 1923.
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Fotografia della capitale scattata da 1.000 metri di altezza dall'osservatore cap. Ettore Lodi a bordo del Macchi 18, pilotato dal ten. di vasc. Emanuele Campagnoli.

Reca la dedica autografa del cap. Lodi al Generale Ministro Delfin B. Treviiio.

Ad Ibarra Faulin veniva festeggiato con abbondanti libagioni
di champagne nel Club Imbabura, per celebrare il secondo
atterraggio di un aereo ecuadoriano, pilotato da un italiano,
nella capitale della Provincia.

1l giorno seguente, 17 luglio, I’aviatore doveva partecipare ai
festeggiamenti volando sul corteo che sfilava lungo le vie citta-
dine, dalla piazza 9 Ottobre sino al monumento ai
Libertadores, e lanciando volantini patriottici.

Perd a causa di “piccoli inconvenienti”, come riferiscono i cro-
nisti, il volo non ebbe luogo.

Mercoledi 18 luglio, il dottor Luis Hierro di Ibarra,
Governatore della Provincia, volava per la prima volta sul cielo
della sua citta con Faulin.

“L’apparecchio fece numerose evoluzioni ed emozionanti vira-
te d’ala mentre i passeggeri lanciavano volantini.

Il Governatore ritornd dalla avventura aerea pienamente soddi-
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sfatto e desideroso di volare di nuovo per scattare delle foto-
grafie della cittd; & probabile che si effettuino nuovi voli nei
prossimi giorni.”

(“El Telégrafo” - Guayaquil, 20 luglio 1923, pag. 4.

Di questo volantino patriottico non & stato possibile rintracciarne il testo, poi-

ché non ¢ stato citato dai giornali consultati)

Anche un altro passeggero ed una signorina ricevettero il loro
battesimo dell’aria per merito del modesto e bravo Faulin che,
acclamato dalla numerosa folla convenuta che non mancava di
applaudirlo freneticamente, dovette lottare con tutte le sue
forze per sottrarsi all’entusiasmo popolare.

La domenica successiva, 22 luglio 1923, Faulin decolla dal
campo di Asaya alle 7.10 e, deviando dalla rotta diretta su
incarico speciale del Presidente della Repubblica, sorvola il
villaggio di Pifo salutato con entusiasmo dagli abitanti.

Gli evviva pil entusiasti e commossi gli venivano dai lebbrosi
del lazzaretto che, prigionieri di quel luogo e non potendo re-

Ibarra, campo di atterraggio di “Azaya”, 16 luglio
1923.

Antonio Eolo Faulin fotografato dopo il raid Quito-
Ibarra col Caudron G.3 "LA SYRIE”:

( 1) don Rafael Rosales; (2 ) dott. Luis F. Hierro,
Governatore della Provincia di Imbabura;

( 3 ) il pilota italiano Antonio Eolo Faulin;

(4 ) dott. Francisco E. Rodriguez G., inviato de

“El Telégrafo™.

Ibarra, 20 luglio 1923.

11 pilota italiano cap. Antonio Eolo Faulin dinnanzi
al Caudron G.3 con altro passeggero. Sulla fusoliera
del biplano si nota la scritta: "LA SYRIE / MARZO /
1923”7

carsi ad Ibarra a vedere per la prima volta un aereo in volo,
avevano inviato una supplica al capo dello Stato chiedendogli
di esaudire il loro desiderio.

Anche il volo di ritorno fu ostacolato da forti venti in quota che
costrinsero il pilota a volare tra 500 e 1.000 metri di altezza
sino al campo di Ifiaquito dove il biplano “LA SYRIE” atterra-
va alle 8.40.

Sul campo lo attendevano per congratularsi con lui il Comm.
Fileti, console d’Italia, il cap. Lodi, Elia Liut, Fedeli ed una
nutrita rappresentanza di ufficiali della Missione Militare
Italiana e dell’Esercito ecuadoriano.

(Elia Liut, pur dedicandosi ad altre attivita, non riusciva ad estraniarsi dal
mondo aviatorio.

Nel 1923, come si rileva dagli annunci e dagli ampi spazi pubblicitari pubbli-
cati sui giornali, era I’agente per I’Ecuador delle ditte SPA ¢ Pavesi:

“Automobili SPA. La migliore marca italiana: limousine di lusso e torpedo da
turismo - Camions da quattro e cinque tonnellate. Trattori PAVESI.”)
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L’unico falso postale ecuadoriano ¢ di origine straniera

Alcune fonti non ufficiali ed i cataloghi di posta aerea clas-
sificano il raid di Faulin come primo volo postale regolare tra
Quito ed Ibarra ed aggiungono che il pilota ha trasportato due
sacchi di posta il 17 luglio 1923.

Altri precisano addirittura che il corriere postale era composto
di 827 pezzi (lettere, cartoline e pacchetti).

Secondo 1’aerofilatelista ecuadoriano Justo P. Campafia Z. gli
aerogrammi con I’annullo di partenza ed arrivo sono molto pit
rari di quelli col solo bollo di partenza.

L’informazione suddetta contrasta con quella del Catalogo
Champion del 1937 che afferma che gli 827 aerogrammi non
recano alcun cachet di arrivo ad Ibarra.

Inoltre Campafia ci informa che: “Un signore spagnolo, saputo
dell’esistenza, nella Seccion de Especies di Quito, di una rima-
nenza di francobolli del 1920, commemorativi del Centenario
della Indipendenza di Guayaquil, ottenne, in via semi-ufficiale,
una sovrastampa speciale con due differenti tipi di aereo in
nero o in rosso.

La suddetta sovrastampa venne apposta anche su un limitato
numero di francobolli da un centavo arancio del 1915.

Gli aerogrammi di questo volo non devono essere considerati
come ufficiali; ne la compiacenza dell’ Interventor de Correos
del tempo che dichiarava, su carta intestata del suo Ufficio
Postale, di aver vedute tali buste (que ha visto los pliegos asi
franqueados con sellos sobrecargados avién), indica che il sud-
detto ufficiale postale avesse il potere di legalizzare tale inizia-
tiva filatelica irregolare.

Si deve credere che lo fece per compiacere quel signore stra-
niero senza rendersi conto che tale comportamento avrebbe
potuto causare danno al prestigio postale nazionale.”

Inoltre tutti gli “aerogrammi”, affrancati con i francobolli sud-
detti, visti in varie collezioni e vendite, recano la data di par-
tenza del 17 luglio accrescendo ogni legittimo dubbio sul loro
effettivo trasporto.

Se Faulin avesse veramente trasportato della posta aerea non vi
& dubbio che i giornali dell’epoca avrebbero pubblicato la noti-
zia, come hanno sempre ampiamente fatto e come si pud con-
statare nelle pagine di questo libro.

Inoltre la mancanza di annullo di arrivo delle poste di Ibarra
non sarebbe determinante, nell’esperienza di altri voli ecuado-
riani ma, visto che il volo avvenne lunedi 16 luglio, e non mar-
tedi 17 luglio, quando 1’aereo era gia ad Ibarra da un giorno, ¢
chiaro che si tratta di falsi.

Forse quel signore spagnolo che ha “fabbricato” i francobolli
ed i non rari aerogrammi in commercio & stato tratto in inganno
dalla storica data che si commemorava e dal Comitato “17
Luglio”.

Inoltre, questo unico caso negativo nella storia della posta
aerea ecuadoriana, inventato da uno straniero e che citiamo
solo per amore della verita storico postale, conferma la genui-
nitd di tutti gli altri pezzi noti, non solo autentici ma spesso
cosi casuali da essere introvabili.

Julio 19&3

CAR{AS POSTALES
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Raid Quito-Ibarra: 16 luglio 1923.

L'unico caso negativo nella storia della posta aerea ecuadoriana.

Un signore spagnolo, ottenuta in via semi-ufficiale una sovrastampa speciale con due
differenti tipi di aereo in nero o in rosso, su una rimanenza di francobolli del 1920,
“fabbricava” anche un certo numero di aerogrammi del volo Quito-Ibarra.

Tutti i pezzi noti, come quello illustrato, non sono volati ed inoltre recano il timbro
postale di Quito del 17 luglio data in cui il Caudron G.3 “LA SYRIE”, pilotato da
Faulin, era gia ad Ibarra.

Quito, 26 luglio 1923.
Pedro Traversari Infante di fronte al Caudron G.3 "LA SYRIE" con cui ha volato sulla

capitale con sua moglie.

131



Parte sesta - Primi passi verso 1’ organizzazione della aviazione

Quito, 26 Iuglio 1923.

La signora Rebecca Salvador de Traversari é la prima quitegna che vola sulla sua citta
natale sul Caudron G.3 "LA SYRIE?”, pilotato dal marito.

In questa fotografia della famiglia Traversari, del 26 settembre 1944, si notano il magg.
Pedro Traversari Infante ed, in primo piano, sua moglie Rebecca Salvador.

La signora Traversari vola su Quito

1l 26 luglio 1923 il biplano “LA SYRIE”, che Faulin aveva
riportato in volo a Ifiaquito il 22 luglio, eseguiva dei voli di
saluto sulla capitale.

1l primo volo lo realizzava il ten. Pedro Traversari Infante,
trasportando come passeggera sua moglie, Signora Rebeca
Salvador de Traversari, che & la prima quitegna che ha
volato sulla sua citta natale.

Finalmente Traversari non solo era riuscito a volare da solo ma
si era preso la soddisfazione di portare in volo Rebecca.

Gli allievi piloti iniziano le lezioni

11 quotidiano El Comercio, vicino agli ambienti governativi
della capitale, riferisce alcune interessanti notizie nella edizio-
ne di martedi 24 luglio 1923: “Un mese fa il Governo ha dispo-
sto il pagamento di vari apparecchi terrestri, marini e da scuola
di case costruttrici italiane. Mentre si attende I’arrivo dei sud-

detti col pilota istruttore Canzini, il bravo pilota Faulin iniziera
con gli apparecchi a disposizione, I’istruzione di un gruppo di
allievi che, avendo recentemente seguito un corso accelerato di
radiotelegrafia, si sono presentati alla Scuola di aviazione il 20
di questo mese.”

(Come vedremo si tratia del materiale della Scuola di Aviazione Gabardini di
Cameri (Novara) e di Attilio Canzini, uno dei suoi piloti istruttor. )

“Nel campo di El Condor € gia in fase avanzata la costruzione
di un hangar per idrovolanti si sta lavorando per livellare una
vasta estensione di terreno per I’ atterraggio.

Manca perd un’officina in cui si possano eseguire lavori di
manutenzione e speriamo che il macchinario fornito a questo
scopo dalla Missione Militare Italiana, venga installato al piu
presto poiché una organizzazione aviatoria non pud vivere a
lungo senza una adeguata assistenza meccanica.”

El Dia, un altro quotidiano della capitale, a pagina sei della sua
edizione di giovedi 26 luglio, commenta le ultime notizie sulla
Scuola di Aviazione: “Il signor Ministro della Guerra e
Marina, ha dichiarato ieri che il Governo ha deciso di inviare il
biplano Caudron, donato dalla colonia Siriana, alla Scuola di
Aviazione di Guayaquil, poiché & uno dei pit adatti all’inse-
gnamento pratico agli allievi; e che, con i fondi raccolti quando
il signor Elia Liut, effettud tempo fa alcuni voli su questa citta,
sul TELEGRAFO I°, si sta costruendo uno spazioso hangar sul
campo de La Carolina, per ricoverare gli aerei che prossima-
mente arriveranno dall’Italia, e dei quali alcuni saranno trasfe-
riti in questa citta, per il perfezionamento dei piloti nazionali
che, entro la fine di questo anno, otterranno il loro brevetto.”

1 tredici Ufficiali ecuadoriani, allievi della Scuola di Aviazione
El Céndor, iniziavano, il 10 agosto 1923, le lezioni di pilotag-
gio a doppio comando con gli aviatori italiani Antonio Eolo
Faulin ed Angelo Rizzi sugli aerei S.AM.L. S-2 ed AVIATIK
e sul Caudron G.3 “LA SYRIE”.

Nel mese di agosto, per merito del Cap. Faulin, quasi tutti gli
alunni facevano finalmente il loro primo volo con I’istruttore,
mettendo in pratica quanto avevano appreso nelle lezioni teori-
che.

(Dal giornale “El Guante” di Guayaquil, di venerdi 31 agosto 1923, appren-
diamo che il 10 agosto volava Rizzi per provare il Caudron che aveva revisio-
nato e, in un secondo volo, trasportava il sottotenente Rivera.

L’11 agosto Faulin faceva due voli di prova col Caudron con gli allievi Vélez
¢ Valdez e due voli di istruzione a doppio comando con Gavilanes e Mantilla.
11 14 agosto un volo di prova con Gavilanes e tre voli a doppio comando con
Gallegos, Zambrano ed Arizaga.

Lo stesso pilota, il 15 agosto, faceva un volo di prova con Gallegos e quattro
voli di istruzione a doppio comando con Valdez, Malo, Rivera e Vélez.

Lo stesso giorno Rizzi provava il S.AM.L. $-2 e, poco dopo, ripeteva la prova
con Rivera)

Frattanto il 15 agosto erano iniziate anche le lezioni teoriche di
radiotelegrafia del ten. Freile ed il cap. Ettore Lodi aveva
installato una radio trasmittente sul S.A.M.L. ed una ricevente
nell’hangar N°1. Ma per quanto rignarda I’istruzione in volo
degli allievi, ben presto si nota che il materiale disponibile non
¢ il pit adatto allo scopo ¢ I’insegnamento non si attua pit
giornalmente, come di rigore; inoltre i piloti italiani vengono
accusati di fare solo voli di esibizione.




Guayaquil, campo di aviazione “El Céndor”, agosto 1923.

I1 capo montatore pilota Angelo Rizzi (in piedi, 4° da sinistra) con i suoi allievi meccanici di aviazione ecuadoriani fotografati davanti ad un apparecchio in montaggio.

“Non manca certo la capacita tecnica degli istruttori ma viene
meno 1’entusiasmo di formare i piloti ecuadoriani.

I piloti istruttori, che avevano altri affari da seguire oltre I’inse-
gnamento, facevano frequenti pruebas de atmosfera e cioe
decollavano salendo ad una quota di 200 metri, od anche pit, e
poi atterravano sospendendo i voli per ragioni tecniche perché
’atmosfera era perturbata. Gli allievi, vedendo il cielo sereno
non capivano e, pur rispettando le decisioni dei superiori, si
sentivano frequentemente presi in giro...

Inoltre, veniva emesso il Decreto Esecutivo del 16 ottobre
1923 che stabiliva la gratifica dovuta, per ogni volo, agli
Ufficiali Istruttori, Piloti ed Osservatori della Missione
Militare Italiana, nel seguente ammontare:

a) - Quattro sucres per ogni volo sul campo, di qualunque dura-
ta, a quota inferiore ai 3.000 metri.

Per volo sul campo (o dall’imbarcadero per gli idrovolanti) si
intende sino ad una distanza massima di dieci chilometri.

b) - Quindici sucres per ogni mezz’ora o frazione di mezz’ora
di volo effettuato fuori del campo (raid).

I voli a quota oltre 3.000 metri, o di collaudo di apparecchi
revisionati sono considerati voli fuori del campo.”

(Cfr. Juan Pefia Herrera, opera citata, pag. 57-58)

Analizzando la situazione e, pur non dubitando che i fatti
descritti siano veritieri, non si vede quale interesse potessero
avere gli istruttori italiani a volare da soli senza eseguire voli di
istruzione con gli allievi, tenendo presente che, in entrambi 1
casi e senza distinzione alcuna, erano pagati, secondo le norme
del Decreto Esecutivo.

Solo eseguendo raids, che del resto erano stimolati dalle auto-
rita superiori ecuadoriane ed italiane, e non decisi dai piloti,
potevano avere un maggiore vantaggio €conomico.

Gli italiani, eventualmente, potevano essere accusati di non
fare eseguire agli allievi dei voli da soli in vista delle prove di
brevetto (le cui regole, stranamente, non sono NEMMENo accen-
nate in alcuno dei numerosi Decreti) ma, con gli aerei a dispo-
sizione e la non perfetta e compiuta preparazione degli allievi,
sarebbero stati degli incoscienti a permettere che rischiassero
la vita.

(Da altri numeri di “El Guante” del mese di agosto del 1923, si rileva infatti
che gli italiani si preoccupavano anche dell’efficienza degli apparecchi: il
pilota e montatore Rizzi ed il meccanico Fedeli in quel mese avevano sostituito
Uala sinistra, con una di ricambio, e riparato I'ala destra del S.AM.L. S-2 con

motore Fiat; Rizzi aveva terminato il delicato lavoro di riparazione alle ali ed
iniziato a sostituire la tela della fusoliera del Macchi Hanriot HD-1 “TELE-

GRAFO I°” ed inoltre aveva revisionato il Caudron G.3 per Faulin)

L’otto di ottobre Antonio Eolo Faulin, profesor de vuelo della
Scuola El Céndor, chiedeva alle autorita di Quito il permesso
di effettuare un volo col biplano TELEGRAFO I°, come riferi-
sce El Telégrafo di martedi 9 ottobre 1923, a pagina tre, preci-
sando trattarsi di un volo in onore del giornale.

Non abbiamo conferma che il volo abbia avuto luogo.

Sabato 13 ottobre Eolo Faulin decollava alle otto del mattino
col S.AM.L. S-2, a doppio comando, per impartire la prima
lezione della giornata all’allievo ten. Luis A. Vésquez e, al
limite del campo, gli cedeva i comandi.

Improvvisamente il motore cessava di funzionare per il difetto-
so funzionamento del magnete ma I'istruttore, conscio del peri-
colo, prendeva i comandi e, con una lunga planata, atterrava
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PILOTO FAULIN

lnb"pigé aviador _italiano,

e o de

Guayaquil, 9 ottobre 1923.

Fotografia di Antonio Eolo Faulin, pubblicata sul giornale “El Telégrafo”, che precisa
nella didascalia che il pilota italiano si propone di eseguire un volo col biplano “TELE-
GRAFO I°” in onore del quotidiano, se le autorita della capitale gli concederanno il
permesso.

nella hacienda Bellavista di don Gregorio Moran.

Presagendo una disgrazia, gli altri istruttori italiani Rizzi e
Cattaneo, il medico del campo dottor Espinoza, il ten. pilota
Traversari e gli allievi arrivarono a piedi di corsa, superando in
pochi minuti la distanza di circa tre chilometri che li separava
dal biplano, constatando con gioia che i due erano sani e salvi.
Dopo che i meccanici avevano riparato il magnete, Faulin
prendeva di nuovo i comandi e, accompagnato da Traversari,
decollava e rientrava al campo alle diciassette.

Nella prima quindicina di novembre, con la cooperazione dei
soldati messi a disposizione dalla Terza Zona Militare, verran-
no stesi sul campo pitt di 150 metri cubi di terra.

L’attivith aerea viene esplicata maggiormente dall’istruttore
Antonio Eolo Faulin coadiuvato da Angelo Rizzi: si vola ogni
giorno e, se & pur vero che dall’elenco dei voli appaiono molti
voli di prova d’atmosfera, ogni giorno gli allievi ricevono
lezioni a doppio comando sia con I’ Aviatik italiano, motore Le
Rhéne, sia col Caudron “LA SYRIE”.

Per esempio, in dodici giorni di attivita dal 1° al 15 novembre,
Faulin effettua 42 voli: 10 di prova di atmosfera, (di cui 6
senza e 4 con allievo passeggero), 30 voli di istruzione a dop-
pio comando e 2 voli per prova del motore col meccanico
Ceccovilli.

Gli allievi piloti erano i tenenti Duarte e Franco ed i sottote-
nenti Gavilanes, Malo, Valdez e Vélez.

11 5 novembre il ten. pilota Traversari Infante eseguiva da solo
un volo di allenamento.

(La lista dettagliata dei voli é pubblicata sul quotidiano “El Comercio” di
domenica 25 novembre 1923)
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Capitolo ottavo - Arrivano dall’Italia gli aerei della Gabardini

Il primo ottobre, come riferisce El Telégrafo di martedi 2
ottobre 1923, finalmente arrivavano gli aerei dall’Italia:

“Sul vapore San Giorgio I° € arrivato ieri un carico di dodici
cassoni, che contengono un numero uguale di piccoli apparec-
chi, destinati all’insegnamento pratico degli allievi della
Scuola.

Sono arrivati anche due cassoni di accessori ed altri di macchi-
nario.

Il carico fu collocato su varie chiatte del molo Fiscale e tra-
sportato direttamente alla vicina localita di Eloy Alfaro, dove
si trovano le installazioni della Scuola Nazionale di
Aviazione.”

I cassoni spediti dall’Italia dalla Scuola Gabardini vengono
sistemati in un nuovo capannone ed in quello esistente si getta-
no le basi in cemento per fissavi le macchine utensili.

Venerdi 12 ottobre, alle nove del mattino, avveniva un piccolo
incidente, e probabilmente anche I’unico, nell’uso del materia-
le arrivato dall’Italia: si infortunava il sottotenente Luis
Arizaga.

El Telégrafo di mercoledi 17, in prima pagina, conferma: “Con
i dodici apparecchi da scuola, tipo Gabardini, ¢ arrivata una
automobile in miniatura di alta velocita sulla quale si stava
allenando Arizaga il quale, poco pratico nella guida ed avendo
accelerato troppo, a causa della velocita si ribaltava fratturan-
dosi il braccio destro e causandosi molte contusioni al corpo ed
al volto.”

Si trattava della macchina denominata La Tartaruga, in uso
anche alla Scuola Gabardini di Cameri, e di cui parleremo pit
avanti descrivendo il sistema di istruzione adottato anche alla
Scuola di Aviazione El Condor a Guayaquil (ved. foto pag.
139).

Indisciplina - Cade la prima vittima

Come abbiamo visto gli allievi, dopo anni di attesa e di voli a
doppio comando, erano impazienti di diventare piloti.

E logico ed umano pensare che alcuni di loro fossero disposti a
tutto pur di volare da soli.

Del resto la disciplina militare non sempre riesce a controllare
e contenere le forti motivazioni psicologiche e gli impulsi gio-
vanili.

Infatti verso la fine dell’anno, il 1° dicembre 1923, un avveni-
mento inaspettato viene a turbare la tranquillita della Scuola di
Aviazione El Condor a Guayaquil.

11 sottotenente Luis A. Valdez, un giovane quitegno di 23 anni,
& di servizio al campo di aviazione; la sua ansia di volare da
solo e dimostrare a tutti che ¢ capace di farlo non gli da pace
da molto tempo.

Nelle prime ore del mattino, prima che arrivi il personale diret-
tivo, ordina ai meccanici sergenti Alvarez e Sevilla di prepara-
re il Caudron e metterlo in linea di volo.

Entrambi protestano che non possono farlo senza un ordine dei
capitani Tullio Petri od Antonio Eolo Faulin.

Ma Valdez, insistendo e facendo pesare il suo grado di superio-
re, 1i convince e decolla col biplano.

Fortunatamente dopo aver fatto molte evoluzioni sul campo
atterra dopo diciotto minuti di volo senza problemi.

Gli istruttori, arrivati quando atterrava, lo accolgono con
vibranti proteste e segnalano il caso al Comando di Zona, chie-
dendo la condanna dell’allievo per indisciplina.

Pero il Comandante della Terza Zona Militare, al contrario, si
congratula con 1’audace pilota affermando che “finalmente pud
dire di poter fare assegnamento su un pilota nazionale”.

Del resto anche i giornali, sorvolando ogni problema etico e
disciplinare, esaltano I’impresa.

El Telégrafo inizia con un piccolo trafiletto, nella prima pagina
del giorno seguente, domenica 2 dicembre:

“Al campo di El Condor - Ieri mattina, 1’allievo della Scuola di
Aviazione Sig. Luis Alfredo Valdez, realizzo un volo su appa-
recchio Caudron della Scuola, col pilt completo successo.
Applaudiamo sinceramente il pilota istruttore Faulin ed il suo
discepolo, rimandando ad una prossima edizione i dettagli
della sensazionale audacia del giovane pilota.”

Il quotidiano di Guayaquil, a pagina quattro della edizione di
martedi 4 dicembre, sotto il titolo “I progressi della aviazione
nazionale”, pubblica le foto di Faulin e di Valdez proseguendo
sullo stesso tono ed affermando che la notizia del volo: “Ha
suscitato un sentimento di patriottico entusiasmo e di sicuro
presagio che il problema aviatorio ¢ sulla strada della soluzio-
ne...

Siamo stati a vedere da vicino e ad abbracciare con affetto il
giovane allievo, che ha onorato il suo maestro con la sua ardi-
mentosa prova.”

Valdez, incoraggiato da quel primo tentativo, I’otto di dicem-
bre, insieme al collega Leén Malo, decide di ripetere la prodez-
za, in assenza dei superiori.

Malo sale sul Caudron “LA SYRIE”, decolla e vola sul campo,
mentre Valdez, recatosi al pontile del vicino idroscalo, entra
nell’idrovolante Macchi 18 ordinando al serg. meccanico
Carlos A. Alvarez ed al serg. Luis Cristébal Sevilla di salire
sull’apparecchio come passeggeri.

L’unico pilota che conosceva bene 1’idro M.18 era il ten. di
vascello Emanuele Campagnoli, e Valdez non era mai nemme-
no salito a bordo: la sua sorpresa, sicuramente, fu terribile
quando, dopo il decollo ed arrivato in quota, si rese conto di
non saper mantenere 1’idrovolante in linea di volo.

Coloro che quel mattino videro quei volteggi, dissero che mai
avevano visto simili acrobazie; 1’idrovolante si alzava ed
abbassava facendo incredibili piroette ed, in una stretta virata,
una persona venne proiettata fuori bordo, cadendo da una
quota stimata di 800 metri sui binari della ferrovia e morendo
sul colpo: era Carlos Alvarez.

Sevilla, sicuramente presagendo la catastrofe, si era avvinghia-
to al sedile dell’apparecchio, salvandosi.

Lo sbilanciamento dell’idrovolante e 1’orrore per quanto era
accaduto avevano pietrificato il pilota ed il biplano divenne
ingovernabile, iniziando una serie di picchiate e di riallinea-
menti e scendendo di quota con rapidita.

Alcuni momenti dopo il Macchi cozza contro gli alberi pilt alti
del cerro Las Cabras, una collina che domina Eloy Alfaro,
incastrandosi tra due alberi e perdendo le ali ma, a vantaggio
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Parte sesta - Primi passi verso |’ organizzazione della aviazione

Guayaquil, 8 dicembre 1923.

11 sergente meccanico Carlos A. Alvarez, prima vittima della aviazione ecuadoriana,
che perse la vita precipitando dall ‘idrovolante Macchi M.18 pilotato da Luis A. Valdez,
che se ne era appropriato senza permesso € non avendolo mai pilotato.

dell’equipaggio, riducendo anche la sua forte velocita prima di
schiantarsi a terra: il pilota ed il passeggero superstite riportano
solo leggere contusioni. I soccorritori, arrivati in cima alla col-
lina, incontravano Valdez e Sevilla mentre stavano scendendo
a valle, il primo in stato di shock, il secondo con due dita della
mano sinistra ferite. Del bellissimo idrovolante Macchi, rima-
sto in volo ben quarantacinque minuti, rimanevano solo dei
resti della carlinga ed il motore. Frattanto, il sottotenente Malo,
anche se nervoso per quanto aveva visto accadere all’M.18 di
Valdez, raggiunge la pista e riesce ad atterrare senza causare
danni, con una certa dose di fortuna data la sua inesperienza, al
biplano “LA SYRIE”.

Entrambi i piloti vengono arrestati ed imprigionati, dopo essere
stati posti in isolamento e curati.

(I tenenti aviatori Leon Benigno Malo e Luis Alfredo Valdez vennero condan-
nati rispettivamente ad uno e tre mesi di prigione dal Consiglio di Disciplina
della Scuola di Aviazione, presieduto dal vice direttore Sig. Ycaza. 11 9 apri-
le1924, dopo aver scontato la pena, venivano liberati e riammessi alla Scuola)

Parte della stampa, dimenticando il discutibile operato del
Comandante della Terza Zona Militare, attribuisce tutta la
colpa agli istruttori italiani che avevano creato, con le loro
prove di atmosfera, sentimenti di ribellione e di indisciplina.

I giornali piti importanti e seri nei giorni seguenti commentano
con maggiore serenita e verita I’accaduto.

El Telégrafo, nella sua edizione domenicale del 9 dicembre,
dedica interamente la prima, quarta e sesta pagina per riferire e
commentare i fatti con molte fotografie.

11 giornale di Guayaquil da il seguente giudizio sulla questione
disciplinare: “Questi atti di indisciplina e di audacia non sono i
primi avvenuti, poiché infatti otto giorni prima lo stesso
Valdez aveva pilotato il Caudron senza la autorizzazione dei
suoi superiori.

La qual cosa dimostra che 1’anarchia regna nella nostra giova-
ne Scuola e che &, del resto, il Comando il responsabile della
ripetizione della mancanza e delle sue tragiche conseguenze.

B stata insensatezza il far cadere la colpa sui professori italiani,
poiché infatti, i loro insegnamenti vengono impartiti ad un
gruppo di ufficiali usciti dai nostri istituti militari, con gradi
che vengono sicuramente conferiti agli studenti che dimostrano
di avere indole militare, ciog disciplina, unitamente a certe
conoscenze scientifiche.

E nel caso che questa disciplina si rilassi o venga meno, non
sono loro, gli istruttori italiani, quelli che debbono porre rime-
dio al male; la Logica, ci dice che gli istruttori debbono inse-
gnare ed il Comando conservare I"ordine e la regolarita neces-
sari e punire le mancanze, di qualunque tipo.

Ricadano, quindi, le responsabilita su coloro che non si curaro-
no di tener a freno gli entusiasmi indisciplinati degli allievi
della Scuola di Aviazione, ed inoltre, vengano prese effettive
sanzioni contro colui che ha causato la morte del motorista
Alvarez e la distruzione dell’idrovolante Macchi 18.”

Un volo in onore della prima vittima dell’aviazione

Domenica 9 dicembre, alle 10.30, si svolgevano i funerali del
sergente Carlos Alvarez, che a ventitré anni aveva perso la
vita.

Nato a Pillaro, celibe, era entrato nel Corso per meccanici di
aviazione il 18 luglio 1922.

Egli era considerato uno dei migliori allievi del gruppo ed
avrebbe coronato il suo sogno di divenire meccanico entro la
fine del mese.

Il numeroso corteo si snodava dalla abitazione dei genitori sino
al Cimitero Generale, scortato dalla banda musicale del
Reggimento di Artiglieria Sucre N.2 e da numerose delegazio-
ni delle guarnigioni di stanza nella piazza.

L’aviatore italiano Eolo Faulin, accompagnato da Ettore Lodi,
sorvold il corteo che accompagnava i resti mortali della prima
vittima dell’aviazione ecuadoriana, lanciando dal cielo un
mazzo di fiori a ricordo “dell’allievo a cui affidava sempre con
]la massima fiducia i suoi apparecchi.”

(“El Telégrafo” - Guayaquil 11 dicembre 1923)




Capitolo ottavo - Arrivano dall’Italia gli aerei della Gabardini

Un esempio di contratto tra un pilota italiano e il governo

E interessante analizzare come venivano regolati i rapporti
contrattuali tra i piloti italiani ed il governo ecuadoriano: 1’uni-
co esempio noto, e che dobbiamo alla gentilezza della figlia
Silvana, & il contratto firmato da Antonio Eolo Faulin il 5
marzo 1924 nella capitale ecuadoriana.

Ne diamo prima la traduzione integrale per poi trarne alcune
osservazioni:

CONTRATTO

OCTAVIO G. YCAZA, Ministro Segretario di Stato della
Guerra, Marina e Aviazione, in conformita al Decreto
Legislativo ratificato il 30 ottobre 1920, debitamente autoriz-
zato dal Supremo Governo dell’Ecuador, da una parte, ed il
signor EOLO ANTONIO FAULIN, di nazionalita italiana, per
suo proprio diritto, convengono di stipulare il seguente con-
tratto, alle condizioni che si elencano:

PRIMA - Il signor Eolo Antonio Faulin, Pilota Aviatore, in
qualita di Membro aggregato alla Missione Militare Italiana,
si impegna a prestare i suoi servizi professionali per lo svilup-
po dell’Aeronautica, nella Scuola di Aviazione istituita a
Guayaquil, come Pilota Istruttore;

SECONDA - Il presente contratto durera un anno, a partire
dal giorno 15 del passato mese di gennaio, con la possibilita di
proroga secondo la volonta delle parti, per il tempo che si giu-
dichi opportuno;

TERZA - Il Governo dell’Ecuador, paghera da parte sua al
signor Faulin, la somma di MILLE CENTO SUCRES mensili,
dalla data indicata nella clausola precedente;

QUARTA - 1l signor Faulin avra diritto, inoltre, alla gratifica
di DUECENTO SUCRES per ciascun Pilota Ecuadoriano, che
consegua il brevetto, previo gli esami e le prove corrisponden-
t;

QUINTA - Nel caso di invalidita o morte a seguito incidenti
avvenuti durante il servizio professionale per I’Ecuador, il
signor Faulin o suoi eredi potranno valersi delle leggi ecuado-
riane di Pensionamento e del Fondo di Previdenza.

La cura delle malattie contratte per ragioni di servizio dal
contraente, sarda a carico del Governo dell’ Ecuador;

SESTA - Quando il contraente dovra viaggiare nel territorio
della Repubblica, per ragioni di servizio, il Governo
dell’Ecuador rimborsera le spese di viaggio, secondo la legge
ed il regolamento ecuadoriani, e a tale scopo viene equiparato
al grado di Tenente;

SETTIMA - In caso di dubbio o disaccordo, il contraente
rinuncia alla azione diplomatica, e la questione sara risolta
tra le parti contraenti con l'intervento del Capo della Missione
Militare Italiana; restando, per tal motivo, il signor Faulin
assoggettato ed alle dipendenze della menzionata Missione,
nel cui nome firmera questo contratto anche il signor Generale
Capo della Missione;

OTTAVA - Il Supremo Governo si riserva il diritto di cancella-
re questo contratio, in qualungue momento, prima del termine
stipulato, se cosi lo giudichera opportuno.

A conferma, firmano le parti contraenti, in triplice copia, con

il sottoscritto segretario, in Quito, il cinque di marzo del 1924.

Seguono le firme del Ministro Octavio G. Ycaza, del pilota
Antonio Eolo Faulin, del Generale Alessandro Pirzio Biroli e
del Colonnello Sottosegretario Carlos Salvador.

Dal testo del contratto si evince: che i contratti tra il personale
della Missione Militare Italiana ed il Governo ecuadoriano
venivano rinnovati annualmente e che i piloti italiani godevano
di un ottimo trattamento economico e previdenziale, anche se
non avevano il diritto di rescindere il contratto, prerogativa che
viene riservata al Governo.

E anche interessante notare che si ribadisce la dipendenza del
pilota dalla Missione Militare e la importante azione di media-
zione della stessa, in caso di lite o di dubbio nella applicazione
delle clausole sottoscritte dalle parti.
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Quito, 5 marzo 1924.

Seconda pagina del contratto di pilota istruttore della Scuola di Aviazione di
Guayaquil, stipulato tra il pilota Antonio Eolo Faulin ed il Governo dell’Ecuador, sotto
gli auspici della Mi; Militare Itali di cui Uaviatore italiano era membro aggre-
gato.
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Parte settima - L’inaugurazione della Scuola d’ Aviazione
ed i primi piloti ecuadoriani brevettati

Agli inizi del 1924, alla Scuola di Aviazione Militare di
Durén, rinasce 1’ottimismo con Darrivo dall’Ttalia, il 23 mag-
gio, del pilota istruttore Attilio Canzini.

La situazione a Guayaquil era critica per gli italiani: gli episodi
di indisciplina e la morte di Carlos Alvarez, ¢ le Jezioni di pilo-
taggio di Faulin e di Rizzi che non avevano ottenuto il risultato
pratico di far volare da soli gli allievi ecuadoriani, dei quali
nessuno si era potuto brevettare pilota, avevano creato un
clima ostile negli ambienti governativi e pubblicistici della
capitale.

Gli apparecchi e gli accessori spediti dalla Gabardini erano
ancora nelle casse ma serviva un pilota istruttore di Cameri,
capace di prendere in mano la situazione e di iniziare con
metodo sicuro 1’insegnamento pratico per condurre al brevetto
gli allievi ecuadoriani e fugare ogni dubbio sulla nostra serieta.
(In una intervista a Roma nel 1976, il Comandante Canzini mi disse:

“A Cameri i corsi si susseguivano uno dopo Ualtro...

Un bel momento mi chiamano in direzione e mi dicono: vai a Roma che ti
vuole subito Casagrande, il Sottocommissario per I’Aeronautica (il
Commissario era Finzi). A Roma Casagrande mi dice: prendi il primo mezzo
che trovi, un piroscafo di qualunque nazione sia, e vai in Ecuador.”

“Ci sono dei problemi e pare che abbiano protestato gli apparecchi senza
averli sballati, ci vogliono cacciar via, la Missione & fuori della grazia di
Dio”... “Gli apparecchi erano gia partiti?” Gli chiesi, e Canzini disse: “Gli
aerei erano la incassati.”

“Erano stati acquistati dagli ecuadoriani...Non so esattamente quali accordi
c’erano tra Ecuador ed Italia, quali impegni aveva preso la Missione, chi
pagava, quali accordi diplomatici erano stati presi...

Insomma decido di partire anche perché in America mi pagavano 12.000 lire
al mese e qui ne prendevo, e prendevo molto, 1 100 lire al mese. Avevo I’auto-
mobile e la motocicletta, me le sono vendute.

Dovevo partire da Liverpool e pensavo di fermarmi a Parigi per far fuori il
ricavato, ma mi hanno fatto far tardi e ho dovuto imbarcarmi ...Non le dico il
viaggio, avventuroso e costoso perche sui piroscafi inglesi, in prima classe,
solo per pagare un aperitivo spendevo 3 -4 sterline...”)

Come abbiamo visto, Canzini, sergente della 131* Squadriglia
Aviatori del Regio Esercito Italiano, aveva combattuto valoro-
samente nella Prima Guerra Mondiale nei cieli del Carso, del
Tagliamento e del Piave, meritandosi una medaglia di bronzo.
Nel dopoguerra era stato pilota istruttore al campo di aviazione
di Cameri (Novara), dove aveva conseguito il brevetto di pilota
nel 1916.

(In un articolo, firmato dal giornalista Castiglioni, pubblicato da “La
Gazzetta dell’Aviazione”, Milano, Anno 1V - N° 54, pag. 2 del 18 dicembre
1922, constatiamo la situazione della Scuola Gabardini, ricavandone alcune
notizie: “All’aerodromo Gabardini: Cameri, 5 dicembre.

Gli istruttori della Scuola sono Zanibelli, Baldazzi, Peghetti e Canzini.
Parlando con Canzini gli rammento i tempi in cui era alla 131°Squadriglia ai
campi di Fossalunga e di Marcon e se si ricorda dei loopings che compiva col
Pomilio con maestria... e, diciamolo pure, con audacia!

Sono presenti il comm. Gabardini ed il cav. Landini.

11 metodo Gabardini abilita I'allievo a qualsiasi specialiti e compiute le prove
di primo brevetto sul campo di Cameri bastano poche lezioni al pilota per aver
alla mano qualsiasi altro apparecchio. Si potrebbe definire la Scuola
Gabardini come la palestra abilitatoria del pilota per qualsiasi branca dell’a-
viazione bellica o civile, poiché il metodo adottato e gli apparecchi impiegati
portano I'allievo ad un grado di abilita professionale da lanciarlo su qualsiasi
altro tipo di velivolo colla certezza di un’ottima riuscita.

Alla Scuola sono iscritti quaranta allievi e gli incidenti mortali sono trascura-
bili, inferiori certamente al numero di quelli di tutti gli altri sistemi in uso.
Credo che nel novero mondiale delle scuole di aviazione, la Gabardini deten-
ga il record della minor percentuale d’incidenti rispetto al numero dei brevetti

rilasciati.”)
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Scuola Gabardini a Cameri durante la Prima Guerra mondiale.

Con lui I’attivith comincia veramente: “Il suo entusiasmo
infonde nuovo ardore agli alunni, abituati all’inerzia da tanto
tempo; si meravigliano del loro nuovo maestro che vuole uni-
camente volare con i suoi allievi. Sono scomparsi quegli egoi-
smi che si erano venuti accentuando tra istruttori ed allievi; c’e
mutua comprensione e, quindi, i progressi sono notevoli.

La ditta Gabardini di Novara ci ha inviato un certo numero di
apparecchiature moderne per istruire i piloti, ed un esperto
aviatore che ha al suo attivo la formazione di circa ottocento

piloti brevettati...”

(Cfr. Juan Pefia Herrera, opera citata, pag. 61: L’Autore confonde il numero
di piloti brevettati dalla Scuola di Aviazione Gabardini, durante il primo con-
flitto mondiale, con gli allievi istruiti da Attilio Canzini)

1l sistema di istruzione adottato dalla Scuola di Aviazione El
Céndor era praticamente lo stesso impiegato dalla Scuola
Gabardini di Cameri: negli anni precedenti e durante la Prima
Guerra Mondiale aveva consentito di brevettare quasi un
migliaio di allievi piloti militari in tempi brevi e contenendo al
minimo il numero degli incidenti. Il “Metodo Gabardini” por-
tava all’apprendimento dell’arte del volo senza ricorrere al
doppio comando, con un sistema graduale di insegnamenti teo-
rici e soprattutto pratici che possiamo cosi sintetizzare:

1° - Dopo alcune lezioni teoriche (che precederanno ciascuna
delle fasi previste dal Metodo) inizia I’addestramento all’uso




.

della pedaliera su un’apposita vetturetta senza volante, brevetto
di Achille Landini, e poi con una curiosa macchina denominata
La Tartaruga.

2° - L’allievo passa ad esercitarsi su un Gabardini di piccola
potenza, compiendo dei percorsi in linea retta (le rette) a velo-
citd sempre maggiore ma con la proibizione di raggiungere
quella di decollo.

(Gabardini mod. 1912 - Monoplano monoposto azionato da un motore Anzani
di 35 C.V.; apertura alare m. 9,50; lunghezza m. 6,70; altezza m. 2,40; super-

ficie mq. 15; peso a vuoto kg. 275; velocita max. km./ora 75)

La smania di alzarsi da terra e ’imperizia perd portano sovente
al decollo con conseguenze non sempre felici: si ideo allora
una sorta di carrello che, applicato davanti all’aereo, lo teneva
ben schiacciato a terra; cosi modificato il Gabardini 35 C.V.
Anzani fu chiamato La Checca ed impiegato nei casi piu diffi-
cili.

3° - L’allievo comincia ad esercitarsi su un aereo di maggior
potenza con motore Gnéme da 50 C.V. fino a compiere i primi
decolli ed primi giri del campo.

(Gabardini mod. 1912 - Monoplano monoposto tipo “Rette” azionato da un
motore Gnéme di 50 C.V.; apertura alare m. 9,88; lunghezza m. 7,125; altezza
m. 2,42; superficie mq. 18; peso a vuoto kg. 304; velocita max. km./ora 80-90)

Contemporaneamente si esercita all’uso della cloche su un

Capitolo primo - Arriva Attilio Canzini e rinasce 1’ottimismo

“La Tartaruga”, apparecchio di istruzione non volante in uso alla Scuola di Aviazione Gabardini a Cameri durante la Prima Guerra mondiale. Nella foto l'istruttore Zanibelli con
un allievo.
Nel 1924 una versione moderna della “Tartaruga”, rielaborata da Achille Landini, venne usata anche alla Scuola di Aviazione “El Céndor” di Durdn nei pressi di Guayaquil.

simulacro di aereo chiamato L’Imbalsamato, ancorato a terra
ma libero di “virare” al comando della cloche, ripetendo esatta-
mente 1’assetto dell’aereo in volo sollecitato dagli stessi
comandi.

(Merita di essere sottolineata la geniale intuizione della Scuola Gabardini che
con le tre macchine citate, la “Tartaruga”, la “Checca” e “I’Imbalsamato”,

ha creato i primi simulatori di volo che negli anni successivi, ed ancora oggi,
hanno svolto e svolgono un ruolo di straordinaria importanza nell’addestra-

mento degli allievi piloti)

4° - 1’addestramento continua con un aereo ancora pill poten-
te, con motore Gndme di 80 C.V., ricominciando con i giri di
campo, e passando poi a eseguire manovre di 1/4 di volta, di
mezza volta, degli “otto” orizzontali, delle salite e discese a
motore spento con atterraggio, simulando la “piantata”.

(Gabardini mod. 1913 - Monoplano monoposto, azionato da un motore Gnome

di 80 C.V. tipo “Volo”; apertura alare m. 10,54; lunghezza m. 7,125; altezza
m. 2,78; superficie mq. 21; peso a vuoto kg. 424; velocita max. km./ora 120.

Impiegato nelle virate a forma di “otto”)

5° - Conseguimento del brevetto di primo grado su Gabardini

biposto con motore Le Rhone 80 C.V.

(Gabardini mod. 1914 - Monoplano biposto - azionato da un motore Le Rhéne
80 C.V. tipo “Alpi”- cosi denominato dopo la trasvolata delle Alpi compiuta
dal pilota Achille Landini il 27 settembre 1914, la prima compiuta da un ita-
liano, la prima al mondo con passeggero, il prof. Giuseppe Lampugnani, pri-
mato mondiale di altezza con passeggero, metri 4.500 - Apertura alare m. 12;
lunghezza m. 8; altezza m. 2,85; superficie mq. 25; peso a vuoto kg. 500; velo-
cita max. km./ora 135)
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selivd Aponims SRberdly
neramants dell’ Avtarlons

WuBOMOWCAMER]

Cameri (Novara), aprile 1924. Dall’alto in basso:

Aereo Gabardini-Zappata G.Z.300, progettato dall’ingegner Filippo Zappata nel 1923. Due apparecchi della Scuola Gabardini a Cameri (Novara):

Da sinistra: Ing. Aiello, pilota istruttore Baldazzi, Ing. Zappata, pilota istruttore Un Gabardini motore 80 C.V. Le Rhone, collaudato nel gennaio 1918 ed una
Peghetti, pilota istruttore Zanibelli, pilota istruttore Canzini, pilota istruttore Baldi. “Gabarda”, monoplano 1913-1914. .
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Capitolo primo - Arriva Attilio Canzini e rinasce 1’ottimismo

Successivamente si poteva ottenere il brevetto militare, che
prevedeva la navigazione e le acrobazie, su un apparecchio
ancora pill potente, generalmente un biplano con motore di
110-120 C.V.

La Scuola Gabardini progetto, verso la fine della Prima Guerra
Mondiale, un biplano appositamente per poter assegnare anche

il brevetto militare.

(Il primo biplano Gabardini ha la fusoliera come quella dei monoplani; due le
versioni iniziali, uguali nelle proporzioni, una con motore Le Rhéne 80 C.V.
doppio comando, I’altra con motore Gnéme 50 C.V., di dimensioni ridotte.
All’inizio degli anni venti, probabilmente inviato anche in Ecuador, ha volato
un biplano monocomando con motore Le Rhone 120 C.V. con queste caratteri-
stiche: Apertura alare m. 7,21; lunghezza m. 4,942; altezza m. 2,20, superficie
mgq. 16,40; peso a vuoto kg. 413)

Tutti gli aerei sopra descritti pur variando nelle dimensioni hanno la stessa
struttura di base e la stessa forma: per questo venivano genericamente indicati
con il nome di “Gabarde” dal nome del progettista-costruttore.

Non erano aerei militari (nell’aprile 1913 il monoplano Gabardini fu presen-
tato al Primo Concorso Militare di Aviazione a Torino, ma non supero le
prove richieste e quindi non venne adottato dall’Aviazione del Regio Esercito).
Le caratteristiche ed i dati tecnici degli apparecchi Gabardini sono stati
desunti da disegni originali della ditta, ad eccezione di quelli del tipo “Alpi”,

ricavati da fonti varie.)

Inoltre la Societa Gabardini, conscia dell’importanza che una
squadriglia di idrovolanti poteva costituire per 1’Ecuador,
inviava in dono delle apparecchiature flottanti, dalla stessa
ideate, atte a trasformare gli apparecchi terrestri forniti alla
Scuola, in idrovolanti.

(Dopo la “idrogabarda” di Filippo Cevasco, Gabardini non costrui piit idro-
volanti ma, secondo fonti ecuadoriane, studio ed invio in dono dei galleggianti
per adattare i suoi apparecchi in modo da istruire gli allievi piloti.

Non risulta comunque che le attrezzature suddette siano state usate e non se ne
trova traccia nelle cronache dell’epoca.)

Al corso di pilotaggio per idrovolanti si iscriveranno vari uffi-
ciali di marina imbarcati sull’incrociatore Cofopaxi. Frattanto
si erano iscritti alla Scuola cinque nuovi alunni: i sottotenenti
Carlos A. Guarderas, José G. Salazar, Francisco Andrade,
César Concha e Jorge Valdiviezo.

Mister Fox

Nel mese 