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Rol?erto Chiar_vett.o_e b
B ot g Dal 1930 i relitti degli ultimi due biplani Romeo Ro.1'

e]l'orig[nafe Fokker C.VE esistono gfaCCl.OﬂO SEPOItf ne’le Sabbie dEI Sahara lfbeO.

D esemplari restaurati (e persino uno j
in condizioni di volo, almeno negli

anni Sessanta), ma del velivolo italiano
Romeo Ro.1, costruito su licenza e modifi-
cato dall'azienda dell'ing. Nicola Romeo,
null‘altro € sopravvissuto.

Copia costruita su licenza del Fokker
C.VE, il Ro.1fu sottoposto a prove per la
prima volta in Italia nel 1926 come
Romeo Ro.7; la produzione in serie inizid
nel 1927, dopo I'assegnazione di un con-
tratto per un velivolo da ricognizione alla
S.A. Officine Ferroviarie Meridionali (poi
IMAM, Industrie Meccaniche Aeronauti-
che Meridionali). Rispetto al capostipite,
il carrello subl due serie di modifiche e
vennero introdotte migliorie nell’aerodi-
namica e negli allestimenti interni.

Si trattava di un biplano a struttura
mista, con ala a sbalzo, fusoliera in tubi
d'acciaio saldati e ali interamente in
legno. Il rivestimento della fusoliera era
in alluminio nella parte superiore e in tela
in quella inferiore, mentre quello delle ali
era in parte di compensato e in parte di
tela; gli impennaggi erano ricoperti in
tela con struttura metallica.

[l motore, anch’esso costruito su licen-
za, era un radiale a nove cilindri Romeo-
Jupiter da 420 HP. L'apertura alare misu-
rava 15,30 m, la lunghezza 9,39 m e |'al-
tezza massima 3,44 m; il diametro dell’eli-
ca bipala era pari a 2,95 m. La velocita
massima a 2.000 m era di 200 km/h,
quella minima a 500 m di 90 km/h; ana-
lizzando i tempi di percorrenza sui libretti
di volo dei piloti, risulta che la velocita di
crociera su terreno desertico doveva aggi-
rarsi intorno ai 150 km/h.

Robusto e con buone caratteristiche di
volo, fu largamente impiegato in Libia
dalla Regia Aeronautica durante gli anni
Venti e Trenta, per le operazioni di rico-
gnizione e polizia coloniale, per la conqui-
sta dell'oasi di Cufra (gennaio 1931) e per i
successivi voli di esplorazione del territo-
rio desertico.

Limpiego prevedeva quasi sempre la
dotazione di armamento di caduta oltre a
quello di lancio, anche per i voli di rico-
gnizione; allo scopo, il Ro.1poteva essere
armato con due mitragliatrici da 7,7 mm,
una in caccia e una brandeggiabile in tor-
retta, e un massimo di 44 kg di bombe
(12 da 12 kg ciascuna, oppure spezzoni).
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Le particolari condizioni d'uso e I'esigenza L : T R
dell'impiego in colonia resero necessarie
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In alto a sinistra, alcuni Ro.1, un Ca.73 e autocarri al campo
“SPA 31" (foto Ufficio Storico A.M.); in basso, Ro.1in volo di
ricognizione fotografato da un altro Romeo. La foto & stata
scattata nel corso dell’esplorazione avvenuta nel settembre
1930 e diretta personalmente dal col. Ranza (foto Ufficio Sto-
rico A.M.). Sopra, relitto del Ro.1a Tedidn el-Chadem (foto
gentilmente concessa da Kuno Gross).

alcune modifiche, anche sul campo,
allo scopo di aumentare l'autonomia
oppure il carico a bordo del velivolo. Il
Ro.1era stato progettato inizialmente
dalla Fokker come biposto da ricogni-
zione, prevedendo a bordo il pilota e
un osservatore, ma ben presto fu adat-
tato al trasporto di un terzo passegge-
ro, come risulta gia nell’edizione del
1929 delle “Istruzioni per il montaggio
e regolaggio dell'aeroplano Romeo -
Ro.1 che nell’elenco delle varianti degli
apparecchi coloniali riporta:

«3. Sportello per passaggio d'uomo
sulla capote della macchina fotografica
e relativo parabrise smontabile.

4. Sedile ribaltabile per terzo passeg-
geros.

Sul campo pare ci si sia spinti molto
pill in la, stando a quanto si legge in
“Ali italiane sul deserto” (1933) del cap.
Vincenzo Biani, che operd a lungo in
Libia su questi velivoli: «Sui Romeo si
caricavano fino a quattro persone oltre

il pilota, pur essendo in origine a due
posti, ridotti poi a tre con particolare
adattamento della fusoliera per con-
sentire di portare sempre in volo, oltre
all‘osservatore, anche il motorista. Pero
gli ascari eritrei prendevano le posizio-
ni pitr inverosimili per utilizzare lo spa-
zio, e una volta collocati a bordo non
c’era pericolo che si muovessero pitl,
fino allarrivo.

Portavano con loro tutto il proprio
equipaggiamento: il fucile, la mantelli-
na, che non abbandonano mai neppure
col sole di luglio e agosto, il tascapane,
le bandoliere, i viveri per cinque giorni,
e una infinitad di aggeggi di lusso;
padelle, tegami, bricchetti da te, scato-
le di latta e roba simile. Bisognava
vedere con quanta astuzia cercavano di
eludere la vigilanza severa del pilota,
che controllava le dimensioni e il peso
di tutto! Perché bisognava sfruttare
fino all’'ultimo chilo le possibilita di
carico dell’apparecchio superando spes-
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so i limiti massimi consentiti dalle
prove di collaudo. Si aumentava di
dieci o venti chili per volta, finché l'ae-
roplano non dichiarava categoricamen-
te che non ne voleva pii».

Come se cio non fosse sufficiente per
apprezzare le doti del Ro.1, Biani rac-
conta anche di un pilota che, a fronte
di un danno a una semiala che si era
accorciata non poco, non si perse d‘ani-
Mo &, presa una sega, non esitd ad
accorciare anche l'altra semiala, ripren-
dendo tranquillamente il volo dopo la
“riparazione”.

Per ricognizioni a largo raggio ven-
nero anche applicate modifiche di cir-
costanza a due velivoli, i cosiddetti
“tipo Cufra” (MM 10475 e MM 10476),
la cui autonomia venne portata a un
massimo di nove ore di volo, grazie a
serbatoi supplementari di olio e carbu-
rante in aggiunta a quelli di serie,

88 Rivista Aeronautica n. 6/2010

rispettivamente da 70 e 820 litri, che
ne consentivano in origine circa sei.

Il Romeo fu caratteristico anche dal
punto di vista della colorazione: in
assenza di un‘aviazione nemica, non fu
necessaria |'applicazione di schemi
mimetici; anzi, data la concreta possi-
bilita di dover effettuare atterraggi d'e-
mergenza in zone desertiche, tutti i
velivoli furono dotati, sulla parte supe-
riore delle ali, di un‘apposita colorazio-
ne antimimetica ad alta visibilita, com-
posta da bande alternate bianche e
rosse o bianche sul colore di fondo, con
andamento spesso diverso (trasversali,
a raggiera, a zig-zag) da aeroplano ad
aeroplano.

La fusoliera, invece, fu sempre dipin-
ta con un colore uniforme e scuro,
verde o, meno probabilmente, marro-
ne: Biani scrive esplicitamente del
«verde oliva dei Romeo» e forse quello

A sinistra, il corpo principale del relitto del
Ro.1a Bir el-Maartif, maggio 2008 (foto
Roberto Chiarvetto). Sotto, a sinistra, abi-
tacolo del pilota e telaio del parabrise -
Bir el-Maaruf (foto R. Chiarvetto),; a
destra, cid che resta del motore Romeo-
Jupiter — Bir el-Maarlf (foto R. Chiarvet-
to). Nella pag. a fianco, in alto, il corpo
principale del relitto del Ro.1a Tedidn el
Chadem, ottobre 2009. Sullo sfondo le
due collinette che danno il nome alla loca-
lita (foto K. Gross), al centro, parte fron-
tale del relitto con in primo piano il castel-
lo motore. Sono visibili anche le ruote a
raggi e gli ammortizzatori del carrello ela-
stico della terza serie — Bir el-Maarlf (foto
R. Chiarvetto); in basso, cruscotto e abita-
colo del pilota — Tedian el-Chadem (foto
K. Gross).

fu effettivamente il colore utilizzato.

Nulla rimane della tela del rivesti-
mento dej relitti sahariani, ma il tralic-
cio della fusoliera € Ia, come pronto per
essere montato e intelato; la sagoma si
intravede da lontano, curiosa per via
dell'assenza delle ali e del motore.

| due relitti, “protagonisti” di vicende
del tutto diverse, si trovano in condi-
zioni di conservazione molto simili; il
secondo & stato ritrovato solo pochi
anni fa, per caso; il primo fu ritrovato
gia da Ardito Desio durante la sua mis-
sione nel Sahara libico del luglio-otto-
bre 1931 «un groviglio di ferraglie con-
torte che sembravano l'incastellatura
di un pozzo di petrolio: erano i resti di
un aeroplano incendiato con la fusolie-
ra per aria», cosi lo descrive |'esplorato-
re ne “Le vie della sete”.

Lungo la pista che porta all’oasi di
Tazerbo (nel testo la grafia dei toponi-




mi arabi & quella utilizzata nella carto-
grafia italiana degli anni Trenta), oltre
il cratere vulcanico di Uau en-Namus,
presso il "pozzo che tutti conoscono”
(Bir el-Maaruf), si trova il primo
Romeo. Nel 1930, durante le operazioni
preliminari alla conquista dell'oasi di
Cufra, numerose furono le missioni di
ricognizione in appoggio alle colonne
motorizzate di terra: i velivoli dell’A-
viazione della Tripolitania, al comando
del col. Ferruccio Ranza, volavano pre-
cedendo i veicoli di alcune decine di
chilometri, per consentire all’osserva-
tore a bordo (un ufficiale del Regio
Esercito) di avvistare un’eventuale pre-
senza nemica e “studiare” il terreno cir-
costante per trovare il miglior percorso
possibile.

La prima autocolonna, affidata al
magq. Adriano Torelli nel mese di ago-
sto del 1930, era costituita da due auto-
blindo, quattro autocarri leggeri SPA 25
e due autocarri pesanti SPA 31e preve-
deva il supporto di tre Romeo apparte-
nenti al distaccamento di Hon, al
comando del ten. Antonio Patania.

Lo scopo era, appunto, quello di sta-
bilire fino a quale distanza fosse possi-
bile avanzare verso |'oasi di Tazerbo,
partendo dalla base di Uau el Chebir
con automezzi pesanti, che avrebbero
dovuto anche caricare il carburante
necessario al rifornimento dei velivoli,
attraverso la fascia inesplorata di dune
che la separavano da Tazerbo e
Rebiana.

Le operazioni ebbero inizio il 6 ago-
sto, non appena i tre velivoli arrivaro-
no a Uau el Chebir. L'autocolonna del
magqq. Torelli venne raggiunta due
giorni dopo e da quel momento, ini-
ziando |'esplorazione, rimase in costan-
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te contatto con i velivoli.

A circa meta percorso, considerate le
difficolta incontrate nell‘attraversa-
mento dei primi cordoni di dune dagli
automezzi pesanti, fu costituito un pic-
colo campo di fortuna, dove gli appa-
recchi potevano far ritorno al termine
di ogni volo di ricognizione in direzione
dell’oasi di Tazerbo. | veicoli leggeri,
dopo essersi spinti pill avanti di circa
80 chilometri rispetto ai mezzi pesanti,
furono anch’essi costretti, dopo vani
tentativi, a ripiegare sulla base degli
SPA 31. Fu proprio nel corso di uno di
questi sorvoli che, venerdi 15 agosto
1930, il Romeo pilotato dal ten. Pata-
nia, a causa di un grave guasto ai cavi
di comando, fu costretto ad atterrare
vicino a Bir el-Maaruf.

Nelle memorie storiche per I'anno
1930 si legge la descrizione dell'inciden-
te: «Gli apparecchi del distaccamento
di Hon si portano da Uau el Chebir fino
a Bir el-Maaruf atterrando presso la
colonna. Un apparecchio, pilotato dal
ten. Patania, per guasto ai cavi di
comando é costretto ad atterrare com-
piendo una manovra abilissima, che
peré non puo evitare la capottata,
nella quale il ten. oss. Zaccardo rimane
leggermente ferito».

| resti del Romeo sono pero chiara-
mente incendiati, a cominciare dalle
teste dei cilindri, delle quali rimangono
soltanto chiazze di alluminio fuso sulla
sabbia; inoltre, ne “L'occupazione di
Cufra” (pubblicazione del 1931 del
governo della Tripolitania e Cirenaica)
si legge a questo proposito di un appa-
recchio «precipitato e incendiato a
Uau en Namus e di un ufficiale non
gravemente feritoy.

Analizzando il testo del diario, le
caratteristiche costruttive del velivolo
e |'impianto di estinzione, e confron-
tando l'incidente con le fotografie
delle capottate o delle “musate” che si
verificavano frequentemente in atter-
raggio, per la natura del terreno deser-
tico, risulta molto improbabile che
I'aereo abbia preso fuoco nell'impatto
e ancor meno in volo; quasi certamen-
te, fu dato alle fiamme una volta con-
statati i danni, quale normale prassi
per il materiale militare non recupera-
bile in zona di querra.

Oggqi il relitto non giace piu indistur-
bato, in quanto soggetto al prelievo di
“souvenir” da parte dei turisti ormai
presenti anche in queste zone. Il moto-
re si trova ad alcuni metri dalla fuso-
liera e vi sono pezzi dappertutto; la
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foto scattata da Desio nel 1931 mostra
l‘aereo effettivamente in posizione
capovolta mentre oggi si trova rad-
drizzato. E’ interessante notare che
questo Ro.1appartiene alla versione
modificata triposto, come si vede chia-
ramente dai pannelli del rivestimento
superiore, dietro al posto dell’osserva-
tore con l'anello per la mitragliatrice
Lewis, che mostrano un‘apertura e i
resti delle cerniere dei pannelli di chiu-
sura, assenti nella versione normale
biposto che montava il rivestimento in
un pezzo unico.

A qualche centinaio di chilometri di

distanza si trova il secondo relitto, a
nord-est dell’oasi di Cufra, vicino alla
coppia di collinette chiamate a propo-
sito “le mammelle della serva” (Tedién
el chadem).

Si presenta in modo simile al prece-
dente ma & privo del motore; c’e anche
un bidone da 200 litri, quasi certamen-
te abbandonato durante la missione di
SOCCOorso, anche se non vi sono confer-
me. L'incidente risale al 30 marzo 1933,
ormai in tempo di pace, durante una
missione esplorativa a supporto della
spedizione cartografica che |'Istituto
Geografico Militare stava effettuando




Nella pag. a fianco, in alto,
particolare del cruscotto; ben
visibile I'avvisatore d'incendio
estratto — Tedidn el-Chadem
(foto K. Gross), al centro,
manetta per il comando a
distanza del rubinetto del ser-
batoio sinistro del carburante
- Tedian el-Chadem (foto K.
Gross). A destra, relitto del
Ro.1a Tedian el-Chadem (foto
K. Gross). Sotto, due immagi-
ni del Ro.1 2 Bir Zighen (foto
“Troupe Azzurra®).
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in quel periodo a Cufra e dintorni.

Nelle *Memorie Storiche” per I'anno
1933 si legge: «Apparecchio Ro.1— MM
10393 pilotato dal capitano Vittani sig.
Emilio con a bordo il capitano osserva-
tore Guidi sig. Giovanni — durante una
ricognizione a sud di Cufra era costret-
to ad atterrare causa fortissimo vento
e improvvisa mancanza di visibilita.
Nell'atterraggio, per forte raffica late-
rale, I'apparecchio capottava. Equipag-
gio incolume, I'apparecchio riparabile
ma distrutto sul posto per mancanza di
mezzi di trasporto. Ricuperato il moto-
re e gli strumenti di bordo».

Sul libretto dei voli del pilota cap.
Vittani risulta parimenti un volo in
data 30 marzo da Cufra a Tedién el
Chadem.

Anche in questo caso, dal relitto si
evince chiaramente che il velivolo ha
preso fuoco, con la totale mancanza
delle parti in legno, a eccezione di qual-
che frammento dei pannelli del pavi-
mento all'interno della fusoliera; qui,
pero, i documenti attestano con certez-
za la distruzione volontaria del mezzo
non recuperabile, giustificando allo
stesso tempo l'ipotesi fatta per il
Romeo di Bir el-Maaruf.
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Da questo velivolo fu possibile aspor-
tare almeno il motore e la strumenta-
zione di bordo con i mezzi della missio-
ne di soccorso, allertata e informata
della posizione dall’'equipaggio: cap.
Paoletti e serg. magg. Del Negro, che
quel giorno volava su un secondo Ro.1
insieme al cap. Vittani. | due Romeo
riposano sempre laggiu, nel silenzio
delle sabbie, muti testimoni di un‘era
nella quale si riusciva a volare nel
profondo deserto con biplani di legno,
tela e acciaio, grazie all‘abilita dei pilo-
ti, a pochi strumenti e a una bussola
per la navigazione. O
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