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Tutti pesseno iscriversi al Corso Radia che la
Rivista « LA TECNICA ILLUSTRATA » ha istituito
GRATUITAMENTE per tutti i suai Lettori, nelllin-
tento di dare ad ognuno di essil la possibilita
di diventare un Tecnico evitando di gravarsi
delle 120,000 lire e pit necessarie per [scri-
versi e frequentare Scuole per Corrispondenza.

Le ragiani dell'istituzione di un CORSO RADIO
GRATUITO?

Tenendo presente come la continua industrializ-
zazlone nazionale richieda SPECIALIZZAT| sem-
pre in maggior numero, la Rivista «LA TECNICA
ILLUSTRATA » — puntando sulla collaborazione
di Tecnici di riconosciuta capacitd e valendosi
dell’'appoagio di Enti vari — ha infeso, con I'i-
stituzione del CORSO RADIO, avviare i giovani
verse un il sicuro avvenire,

Ogni mese — fra tutti coloro che seguiranno il
Corso — verranno sorteggiati premi in materia-
le elettronico o in libri di carattere tecnico, il
tutto offerto da Ditte allo scopo di indurre i
giovani alle studio della radiotecnica.

E possibile I'iscrizione al Corso Radio gratuito
in qualsiasi mese. | Lettori ritardatari davrannao,
oltre al versamento di L. 100 necessarie per
Iiscrizione, richiedere | numeri arretrati della
Rivista al prezzo di L. 200 cadauno a parfire
dal n. 10 - ottobre 1959 - ed inviare, nel pil
breve tempo possibile, le risposte ai questio-
nari-contemplati per ogni lezione.
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Il cavo

invisibile

; a strada scelta dalla Bell System per poter

A disporre di nuovi canali telefonici per il
collegamento fra I’America e ’Europa rivolu-
ziona decisamente la tecnica delle trasmissioni,
e, per costosa che possa essere, & venti volte
pil economica della posa di un nuovo cavo. I
formidabili mezzi di ricerca e di applicazione
della Bell, una delle societa piu attive, da
mezzo secolo, nel campo delle telecomunica-
zioni, hanno portato alla scoperta di un siste-
ma che, in pratica, permette di ottenere con
la spesa di due milioni di dollari lo stesso ri-
sultato per cui fin qui ne erano necessari qua-
ranta. .

Il nuovo sistema entrera in funzione proba-
bilmente entro 1’anno sul cavo telefonico che
venne posato nel 1956 fra Oban in Scozia e
Clarenville sulla costa di Terranova: 3600 chi-
lometri di cavo, che segue i fondali dell’A-
tlantico per abissi sottomarini profondi sino
a 4000 metri. Il potenziale di questo cavo ri-
sultera raddoppiato senza che lungo di esso
venga installato alcun amplificatore in aggiun-
ta a quelli funzionanti ogni 58 chilometri, e
senza che debba essere aumentata la tensio-
ne d’alimentazione.

Ad aumentare saranno in realtd non i cir-
«cuiti, bensi le conversazioni possibili contem-
poraneamente. Per essere piu esatti, il nuovo
sistema permettera un’utilizzazione intensiva
dei circuiti gia attivi: é una soluzione che non
ha precedenti, anche se sfrutta una circostan-
za ben nota alle compagnie telefoniche.

Dacché il telefono & nato, ogni canale & sem-
pre rimasto a disposizione esclusiva di ciascu-
no degli interlocutori. La modulazione di fre-
quenza e gli stessi prodigi delle guide d’onda
che convogliano fasci vertiginosi di circuiti
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Un nuovo rivoluzionario sistema

di potenziamento del cavo tele-

fonico che unisce la Scozia a Ter-
ranova é stato elaborato dai tec-
nici della « Bell System ». Esso
permettera l'vtilizzazione intensi-
va dei circuiti gia attivisecondoun
principio elementare in teoria, ma
la cui attuazione era considerata

fino a pochi anni fa irrealizzabile,

contemporanei rimangono quali soluzioni di-
verse nell’ambito della trasmissione, senza che
la commutazione vi partecipi di suo. Ora &
proprio nella commutazione che il nuovo si-
stema prende il comando rivoluzionario. Esso
ha gia naturalmente la sua sigla, si chiama
T.A.S.I, vale a dire Time Assignment Speech
Interpolation, 11 T.A.S.I, dunque, svincola il
circuito dalla congenita soggezione al singolo
utente, sovverte il concetto della disponibilita
di un .circuito per ogni interlocutore: con il
T.A.S.I. tutti i circuiti sono messi al servizio
di tutti gli interlocutori, ma ciascuno di que-
sti ne fruisce solo per quel tanto che é in gra-
do, parlando, di tenerlo in attivitd. Non un se-
condo di piu. ¢

Una macchina capace di fare un tale « gio-
co di prestigio » fra decine e decine di utenti
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dev’essere estremamente complessa. Ed é na-
turale che simili prestazioni si chiedessero al-
'elettronica: soltanto l'elettronica, infatti, of-
fre quelle velocita elevatissime di funziona-
mento degli elementi, che possono assicurare
i1l dominio dell’attimo da sfruttare. Il princi-
pio su cui si basa il nuovo sistema € semplice:
due interlocutori non possono mai utilizzare
tutto il tempo che il canale bidirezionale met-
te a loro disposizione una volta stabilito il col-
legamento. Parlassero anche a mitraglia, il so-
lo fatto che sono in due riduce in media al 50
per cento il tempo che ciascuno ha per parla-
re. In pratica poi, statistiche alla mano, risul-
ta che il circuito non viene sfruttato che per

Sopra: Due tecnici della Bell Sy-
stem Laboratories ascoltano in un
« simulatore » del TASI una con-
versazione telefonica registrata,
cui, in proporzioni variabili, ven-
gono aggiunti dei normali rumo-
ri di linea e che viene interrotta
per frazioni di secondo, allo sco-
po di verificare quale influenza

possono avere sull’ascolto le per-

dite di voce dovute al TASI
Sotto: Modello sperimentale de-
finitivo del TASL. Un tecnico sta
provando le speciali schede sul-
le quali sono stampati i circuiti.
Lintero sistema & composte di
circa 2500 schede, montate in te-
laietti ed inserite in casseftine.

1]l 35-40 per cento del tempo di occupazione.

La rivoluzione del T.A.S.I. consiste dunque
nello sfruttare le pause e utilizzare il cavo per
il doppio delle conversazioni possibili con cir-
cuiti singoli. Ma il nuovo sistema non si limita
a utilizzare i silenzi degli utenti che tacciono
perche stanno ascoltando i rispettivi interlo-
cutori. I commutatori, che dell’apparecchiatura
costituiscono il cervello, I'orecchio e insieme
il braccio, coglieranno al volo:in ciascuno dei
circuiti attivi anche ogni sospensione di voce
tra una frase e l'altra, tra parola e parola:
persino tra sillaba e sillaba. E in ogni vuoto
di voce si ficcheranno fulminei gli impulsi cor-
rispondenti a un’altra voce, ad altre paf'ole, ad
altre sillabe pronunciate da utenti diversi nel-
lo stesso momento.

LLa conversazione compira cosi la traversata

atlantica sottomarina a pezzi e bocconi, fra-
zionata, polverizzata: e questa polvere di pa-
role, smistata puntualmente fra i vari circui-
ti, riprendera forma di conversazione, si ri-
comporra integra all’orecchio di chi deve
ascoltarlia. Non una conversazione: 72 conver-
sazioni contemporaneamente. Beninteso, di tut-
te le altre voci che riempiono ogni attimo del
suo silenzio, l'interlocutore non s’'accorge.

Si gioca con i millesimi di secondo. Ma é lo-
gico che pil saranno i canali del mezzo di tra-
smissione, pili agevole risultera la tempestiva
distribuzione di quella polvere di parole: tan-
to pitl diminuira cioé la probabilitd che in un
dato istante i commutatori non trovino via li-
bera in alcun canale. La probabilitd di queste
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saturazioni accidentali e stata calcolata dagh
specialisti, e nel caso di 36 canali disponibili
si riduce allo 0,5 per cento del tempo di con-
versazione: la durata dell’occupazione com-
pleta dei circuiti non superera comunque 1 100
millesimi di minuto secondo, un valore, cioe,
impercettibile all’orecchio.

Va da se che i1 commutator: distribuiti ai
due terminali del cavo transatlantico, in Ame-
rica e in Scozia, entreranno in azione solamen-
te allorche il traffico superi la capacita nor-
male del cavo, che appunto é attivato per 36
circuiti, Nelle ore non di punta esso funzione-
ra invece a regime normale, un canale per
ogni utente.

Ciascun circuito ¢ provvisto di un rivelato-
re di conversazione, e questi rivelatori vengo-
no esplorati ciclicamente da un circuito di con-
trollo: 2000 volte ogni secondo, analogamente
a quanto avviene in una calcolatrice elettro-
nica. A chi non parla, a chi sospende un atti-
mo il fiato, il collegamento viene tolto a bene-
ficio altrui. Il guizzo del controllo attiva il mi-
crofono di questo e di quell’utente che hanno
cominciato a parlare, e in quell’attimo assegna
ad altri utenti altrettanti canali liberi. Ma tut-

t1 gli utenti avranno cominciato ben prests a
parlare: per fare ’assegnazione a ragion ve-
duta, il controllo inviera su ciascuno dei cana-
11 liberl un breve impulso di codice, 10 milli-
secondi di segnale, che & quanto eccorre per
avvertire all’altro capo del cavo, di la dell’A-
tlantico, quei commutatori che depbono colle-
gare allo stesso canale lutente desiderato:
particolare evidentemente che non poteva es-
sere trascurato. Nel turbine di pause e impul-
s1 elettrici 1 commulatori se la sbrigano senza
disturbare 1 collogqui degli utenti: un impulso
di codice avra provocato il distacco del colle-
gamento a entrambi gli estremi, e gli impulsi
di riconnessione verranno a loro volta tra-
smessi su ognl canale prima che gli utenti ne
stano collegati, Frattanto speciali segnali di
controllo tra 1 due terminali avranno scambia-
to informazioni sulle varie commutazioni in
corso, pronti a provvedere in caso d'errori.
Per tutti i segnali é adibito un circuito appo-
sito. In tutto questo congegno di coordinamen-
to degli utenti e delle rispettive conversazioni
vengono utilizzati, per selezionare 1 circuiti, i
transistor: ce ne sono 15.000, e 35.000 sono 1
diodi semiconduttori.
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La sospensione idropneumatica

519

er facilitare la circolazione su determina-

ti fondi difficili, e per assicurare il mas-
simo comfort di marcia, la Citroén ha adottato
sul suo modello DS 19 e iD 19, un tipo di so-
spensione « idropneumatica ».

Secondo questo sistema, ognuna delle quat-
tro ruote indipendenti e collegata alla scocca
da un pistone. Tramite un liquido di collega-
mento, guesto pistone comprime un gas con-
tenuto in una sfera di sospensione, e il liquido,
tenuto a pressione da un’apposita pompa, as-
sicura automaticamente I’ ammortizzazione e
le diverse correzioni d’assetto.

In guesto modo, la sospensione « idropneu-
matica » assicura alla vettura la correzione
automatica dell’assetto e, inoltre, una posi-
zione quasi assolutamente orizzontale anche
al momento della frenata. Gli stessi disposi-
sitivi, infine, mantengono invariata 1’altezza
della vettura sul terreno, qualunque ne sia
il carico.

Nei tratti particolarmente accidentati, cosi
come in caso di foratura, l’azionamento di una
semplice leva provvede al sollevamento del-
la macchina.

Per la registrazione dell’altezza della vet-
tura sul piano stradale, esiste un comando 1
(vedi figura) regolabile su tre posizioni. Quan-
do la leva si trova in corrispondenza del trat-
to 2, l’altezza della vettura sul piano stradale

€ quella normale. Quando la leva si trova in
corrispondenza dei tratti 3 o , la vettura é
pit o meno sollevata rispetto al piano della
strada. Inoltre il comando 1 pud assumere due
posizioni estreme: spinto a fondo verso 1'al-
to o tirato a fondo verso il basso.

In queste due posizioni si effettuano le ma-
novre di cambio sulla ruota.
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Muore
la grande

La potente portaerei « U.SS. Enterprise » & stata fatta sistematicamente
a pezzi in un cantiere dello Hackensack River. Della nave che fu defi-
nita la « Stalingrado del Pacifico », ne rimane solo un glorioso ricordo.

ello scorso inverno un rumore assordante
N si sprigion6 nell’hangar sotto il ponte del-
la «U. SS Enterprise». Una luce bianca, di fuo-
co, rischiarava lo spazio tutt’attorno...
Questi effetti scenografici non erano nuovi
alla « Grande E », Varata a Newport News,
Va,, nel 1936, la potente portaerei fu il fulcro
di ogni importante battaglia nel Pacifico du-
rante la seconda guerra mondiale. Il 4 giugno
1942, nella battaglia di Midway — che viene
ricordata nei circoli della Marina come «la
Stalingrado del Pacifico» — la grande por-
taerei ebbe il suo battesimo del fuoco. Da al-
lora, nel Mar dei Coralli o presso le Salomone,
i cannoni della « Grande E » e i suoi aerei re~
starono raramente inerti. Nella sua seconda
azione incassd una tonante cascata di bombe
e di siluri giapponesi e questa fu una delle
tante tempeste terribili che doveva subire da
parte dei kamikaze, dei bombardieri siluranti
e dei sommergibili nemici, prima del termine
della guerra. Dopo ciascuna azione la valorosa
« signora » bendava le sue ferite e tornava a
combattere. Combatté in 20 delle 22 battaglie
del Pacifico e le venne attribuito 1'affonda-

mento di 71 navi nemiche e la distruzione di
911 aeroplani giapponesi. Ma questa volta essa
non ritornera indietro. Il rumore cui abbiamo
accennato non é quello delle sue batterie an-
tiaeree da 40 mm. che sparano nel cielo, ma
quello d’una batteria di martelli pneumatici
che stanno scavando il suo ponte., Il fragore
della caduta delle piastre d’acciaio non & cau-
sato dalle bombe nemiche. Quei bagliori sono
di torce all’ossiacetilene. Durante tutto lo scor-
so inverno la « Grande E» é stata fatta si-
stematicamente a pezzi in un cantiere dello
Hackensack River, a Kearney, N.J. Quando
voi leggerete questo articolo I’ultima sua mas-
sa metallica sara stata trasportata nei forni
di fusione. Lo smantellamento di una enorme
nave di 21.622 tonnellate & un'impresa diffi-
cile. E non si puo smantellarla a caso, perché
se ne altererebbe la galleggiabilitd e l’equi-
librio e potrebbe capovolgersi o spaccarsi in
due. L’impresa & stata assunta dalla Lipsett
Inc. per 350 milioni di lire. La < Enterprise »
era costata 12 miliardi di lire. -

La Compagnia affido il lavoro al suo vete-
rano demolitore di navi, W. Henry Hoffman,
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un uomo dalla mascella quadrata, Egli diresse
lo smantellamento sulle navi da battaglia
« New Mexico», «ldaho» e ¢« Wyoming » do-
po la guerra, e fu la mente che diresse il qua-
si Impossibile lavoro di tagliare la chiglia in-
debolita adal fuoco del transatiantico francese
¢« Normandie » dopo che questa nave venne
riportata a galla,

Il primo lavoro effettuato sulla « Enterpri-
se » — dice Hoffman — fu guelio di taghare
il suo albero alto 10,5 metri ed abbassarlo sul
porite in modo che la nave potesse passare sot-
to ai ponti dell’East River per uscire dal can-
tiere navale di Brookiyn., Una volta che fu
ormeggiata nello Hackensack, 100 uomint si
sparsero sul suo ponte, armatl di torce ossia-
cetileniche e di martelll pneumatici 1 cui tubi
ingombravano il ponte in ogni direzione, Pri-
mo a scomparire fu 1l ponte e la struttura ad
1sola, affettati in grandi sezioni verticali dalle
torce, portati sul fianco in pezzi da 15 tonnel-
late e abbassati nelle chiatte, 11 pezzo piu
grande misurava 10.80 m. di lunghezza, 4,50 m.
di larghezza e 2,70 m. di altezza, La demolizio-
ne pin difficile fu quella del ponte di volo.
« 51 crede generalmente che le portaerel ab-
biano il ponte di volo di legho di tek — dice
Hoffman, — Invece molte lo hanno di abete







mento per misurare gli sforzi ed ordinava che
tante tonnellate venissero tolte da un punto e
portate in un altro punto come se fosse un
chimico che regolasse una bilancia, ma in sca-
la gigantesca. « Se non lo fate — dice — an-
date in cerca di guai ». Ed il veterano demoli-
tore di navi cita una dozzina di catastrofi e di
opere di salvataggio.

Per togliere il pezzo della prua dell’« En-
terprise », non_galleggiante, prima vennero
scaricate tonnellate di rottami di acciaio nel
pozzo vuoto della camera delle caldaie po-
steriore. La prua si alzo e i demolitori si mi-
sero al lavoro con le loro torce.

Hoffman é orgoglioso di come riusci a ri-
solvere il problema di togliere dalla portae-
rei i quattro mostruosi assi e le eliche. « Fuori
bordo gli assi si estendevano per 24 m. dal-
Tincastellatura della chiglia ed erano ancora a
1,20 m. sotto ’acqua dopo che erano stati rial-
zati quanto era possibile. Pesavano 26 tonnel-
late ciascuno, piu 14 tonnellate per ciascuna
elica. Mandai un sommozzatore che mise un

Una gigantesca gru
provvede a sollevare
parte della chiglia e
del ponte della « En-
terprise ». lLa gran-
diosa nave & ormai
ridotta alle essenziali
strutture. L' opera di
smantellamento della
« Enterprise » & sta-
ta assunta dalla Lip-
sett Inc. per 350 mi-
lioni di lire.

cavo galleggiante attorno all’asse, presso l'in-
castellatura, dove lasse entrava nella nave.
Egli con una torcia subacquea vi pratico una
tacca nella parte superiore. Quando ebbe fini-
to tagliammo con la fiamma i supporti ester-
ni dell’asse e l'asse si ruppe come un albero
tagliato alla base. Raccogliemmo il cavo gal-
leggiante e mediante un gru da 50 tonnellate
alzammo J’asse dal fango. In due giorni tutto
il detto materiale era a terra in cantiere ».

Tolti gli assi, la poppa poté esser tagliata
con le torce e cosi il ponte superiore fino a che
non rimase in acqua che una piccola parte
della sezione centrale. Dopo che questa sara
asportata la « Grande E » vivra solo nella leg-
genda degli annali militari. Tuttavia ne rimar-
ranno alcuni rottami. La parte arrotondata del-
la sua prua costituird un monumento nel cam-
po centrale della squadra di calcio favorita
di Hoffman, il River Yale N.J. E la piastra
di acciaio sulla quale sono incisi i risultati
delle sue battaglie verra conservata per i po-
steri.




1 Le regate d‘alto-
'51!1 mare che vedono
\

'\1 ogni anno impe-
gnato il flor fiore
degli sportivi d'A-
| | merica e d'Europa,
sono gare lunghe
e difficili che of-
frono un pure pia-
cere agonistico.




Tel 1951, due vachts entrambi americani,
J\ il « Baruna » ed il « Bolera ». dopo 466 mi-
glia. di regata d'altomare tagliavano il tra-
guardo con un distaceo di g0li 24 secondi. Quei
pochi secondi che dividevano questi due vachts
famogissimi in tutto 1l mondo velico, erano il
risultato di una lotta — scafo a scafo — che
era durata la bellezza di 160 miglia, Per una
buona parte del percorso, con un susseguirsi
di virate e di manovre, gh equipaggi dei due
yvachts avevano lottato tra di loro in un luffing
mateh diventato famoso e passato alla storia
dello vachting da crociera.

Se queil 24 gecondi agli occhi del profano
possono significare ben poco, agli occhi del-
'appassionato e del tecnico vappresentano il
risultate di lunghi anni di studio da parte del
progettista dei due vachts, di una lunga ¢ me-
ticolosa preparazione e di una grande passio-
ne e, perche no, ambizicne, dei proprietari.
Compendiavano nel modo pia eloquente, inol-
tre, 1l fascino e la bellezza delle regate d'al-
tomare.

Le origini dello yvachting d’altomare, dipor-
to e regata, sono comuni alle origini dello
vachting. Bisogna ritornare indietro di aleuni
secoll e arrivare sulle coste dell’Olanda verso
il 1660. In quel periodo — qui esistevano gia
da un certo numero di anni delle barche a ve-
la piccole e veloci chiamate « yvagts» — Carlo
Stuart, esiliato appunto in Olanda, venne rvi-

chiamato sul trono d’Inghilterra e rientro in
patria, Gl olandesi, In segno di augurio, gli
regalarono, alla sua partenza, uno vacht di ecir-
ca 100 tonnellate, armato di otto cannoni e di
trenta uomini di equipaggio, lungo 52 piledi:
era 1l primo vacht che arrivava, col re, in
Inghilterra.

I grandi signori inglest dell’epoca, 1 vari du-
chi di York, Portland, Cumberland. Kent -—
spinti dall'esempio del Re — misero mano al-
ta costruzione di vachts, costruiti dai cantieri
che allestivano le barche da guerra: nasceva
cosi la prima flotta da diporto del mondo, che
si chiam¢, dal nome del duca di Cumberland
che la tenne a battesimo, la Cumberland Fleet,

Nel secolo successivo lo vachting si svilup-
pa con le prime sfide — che sono poi le prime
regate — sotto forma di scommesse,

Intanto questo sport ha cominciato fin dai
primi dell’800 ad appassionare anche gli ame-
ricani.

Nel 1866 tre ricchi proprietari di yachts,
I'« Henrietta », il « Fleetwing » ed il « Vesta »,
stavano pranzando a New York una sera d'e-
state, quando la conversazione naturalmente
cadde sulle qualita delle imbarcazioni. a chi-
glia fissa e di quelle a deriva mobile nelle re-
gate in acque oceaniche. Il proprietario del
« Vesta » — uno scato a deriva mobile — di-
chiard che il suo vacht sarebbe stato all'altez-
za di battersi con qualungue altra imbarca-




zione, sia pure in una regata attraverso I'A-
tlantico.

« Cosa ne dici di far correre le nostre due
barche da Sandy Hook a Cowes? » suggeri il
proprietario del «Fleetwing», uno yacht a
chiglia fissa. d

« Per me va bene » fu prontamente risposto.

« E come posta, sei-disposto a metterci 30.000
dollari a testa? »

« Va benissimo,
I’amico.

« Partiremo nel mese burrascoso di dicem-
bre »,

« Ottimamente! Piu forte ¢ il vento meglio é
per la mia barca », dichiaro il proprietario del
« Vesta ».

A questo punto della discussione, il terzo
membro del gruppo, un modesto giovanotto a
nome James Gordon Bennett, che era proprie-
tario dell’« Henrietta » e figlio dell’editore e
proprietario del « New York Herald » doman-
do se gli sarebbe stato permesso di partecipa-
re alla competizione con la propria barca, met-
tendo naturalmente anche lui la posta di 30
mila dollari. Il signor Pierre L.orillard e il si-
gnor George A. Osgood, rispettivamente pro-
prietari del « Vesta» e del « Fleetwing », fu-
rono senz’altro d’accordo, tanto piu che I’«Hen-

sono d’accordo » replico

rietta » — a chiglia fissa — era considerata la
pilt lenta delle tre. Prima che la cena termi-
nasse era stato dunque deciso che il vincito-
re avrebbe ricevuto in premio l'intera posta
di 90.000 dollari. La regata destd vivo interes-
se a New York, e anche le persone che a sten-
to avrebbero saputo distinguere una prua da
una poppa, nel volgere di poche ore si tra-
sformarono in tifosi delle regate di yachts. Le
scommesse sulla competizione divennero tanto
pressanti che, scrisse un giornalista del tempo,
non si poteva mettere la testa fuori della por-
ta di casa senza essere subito incitati a sce-
gliere la propria barca e a dare o prendere i
punti di vantaggio.

Per la cronaca vi diremo che la regata fu
vinta da « Henrietta » e che la regina Vitto-
ria, che si trovava in vacanza nell’isola di
Wight, volle vedere le tre golette che il 31 di-
cembre bordeggiarono sotto la sua casa. Era
nata cosi la prima regata transatlantica.

E in Italia? Anche nel nostro Paese l'attivi-
vita crocieristica e le regate d’altomare comin-
ciavano a diffondersi, seppure in ritardo sugli
altri Paesi, ma non senza minor successo.

Enrico d’Albertis, Amilcare Peirano, Cesare
Imperiale di Sant’Angelo, Pierino Negrotto
Cambiaso e piu tardi il Duca.degli Abruzzi so-
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no i sostenitori di questa attivita sportiva fin
dai tempi lontani in cui essa era ancora poca
cosa: le loro imprese, comviute sui mari e su-
gli oceani a bordo di’ yachts come « Corsaro »,
« Violante » e « Antica », sono la gloriosa prei-
storia del nostro yachting.

La crociera del « Corsaro », partito nel 1893
da Puerto Palos per ripercorrere la stessa rot-
ta compiuta da Cristoforo Colombo quattro
secoli prima, usando gli stessi strumenti nau-
tici che erano in dotazione delle caravelle co-
lombiane, dice da sola e in modo elogquente
quale fosse la tempra di questi marinai.

Ma lasciamo la storia ed entriamo nel vivo
di questo sport, meglio ancora di questa bran-
ca dello yachting. Che cosa é l'altomare?

L’altomare — quello che gli anglosassoni
chiamano comunemente offshore — é la navi-
gazione da crociera fatta., naturalmente con
barche idonee, ver diporto o per partecipare
a regate.

La navigazione da diporto, i vagabondaggi
da un porto all’altro della costa, oppure anche

vere e proprie traversate atlantiche — come
per esempio quella fatta dallo yacht « Caro-
ly » di Riccardo Preve nel 1949 — esulano

dalla nostra trattazione, anche se hanno mol-
ti punti in comune con le regate d’altomare
vere e proprie che formano l'oggetto di que-
ste note.

Una regata d’altomare & una gara che vie-
ne effettuata con imbarcazione da crociera,
su di un percorso che include della navigazio-
ne, costiera e d’altura, e che implica un trasfe-
rimento da una localitd all’altra. Le regate
d’altomare che annualmente vengono organiz-
zate sono moltissime: dalle piu brevi — con lo
scopo di preparazione e di allenamento péet
quelle piu impegnative — alle piti lunghe —
diventate famose per le difficolta — tengono
impegnati i proprietari di yachts per tutta la
stagione estiva. Nel Mediterraneo lattivitd &
coordinata dal « Comité International des
Courses Croisiéres de haute mer en Mediter-
ranée » per le regate piu importanti: le piu fa-
mose sono quella della « Giraglia » che ha ini-
zio o termine, a seconda degli anni, da San-
remo, da dove gli yachts vanno a girare P’iso-
lotto della Giraglia davanti a Capo Corso, per
concludere le loro fatiche sulla riviera fran-
cese a Cannes, o Saint Tropez o Tolone; e la
regata mediterranea il cui percorso viene de-
finito di anno in anno e tocca porti francesi,
italiani e spagnoli.

Esiste una sostanziale differenza tra i pri-
mi yachts che hanno corso le regate atlantiche
e quelli attuali. Un tempo infatti non si ba-
dava tanto all’estetica dello scafo (e parlando
di estetica non ci riferiamo alle linee che an-
cora oggi, a distanza di tempo, sono armonio-
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se assai pit di quelle attuali). Oggi invece i
disegnatori devono anche preoccuparsi del-
T’estetica di ogni yacht da loro progettato.

Il cliente d’oggi infatti giudica generalmen-
te con pit superficialitd le imbarcazioni. Chi
non ricorda i commenti dei vecchi marinai o
degli anziani costruttori quando apparvero i
primi yachts con i « pulpiti » e i « candelieri »
che trattengono le draglie in acciaio inossidabi-
le o ottone cromato? Ormai abbiamo fatto
Tocchio anche a questo e pilt la barca é ricca
di acciai cromati e piu soddisfa il cliente. An-
che se il progettista moderno fosse contrario
a tutto ci6 deve adattarsi a queste esigenze
per poter realizzare i suoi disegni. Il lavoro
del costruttore & quindi oggi piu difficile per-
ché deve conciliare I’armonia delle linee gal-
leggianti con le antiestetiche sovrastrutture.
Oggi infatti non si concepirebbe pilt uno scafo
di linee armoniose, privo di sovrastrutture in
coperta, come lo erano le imbarcazioni di un
tempo. Oggi la maggior parte degli yachtsmen
vuole andare in barca, vuole enirare nel
<« deck house » e starvi in piedi, vuole ampi
finestrini vuole insomma la barca che sia un
gioiello, che sia comoda, che abbia motori pos-
senti anche se a volte tutto questo va a sca-
pito della velocita pura, della bellezza della
vela, dell’armonia delle linee dello scafo.

Tra le numerose regate d’altomare interna-
zionali due hanno particolare importanza. Al-
ludiamo a quella americana delle « Bermude »
e a quella inglese del « Fastnet », che si con-
tendono il «titolo» della regata d’altomare
pit importante del mondo. Entrambe hanno
in comune le non poche difficolta del percorso
— venti forti accompagnati da mari agitati,
correnti a lunga distanza — e sono natural-
mente al centro dell’ interesse di tutti gli
yachtsmen d’altomare. Stabilire quale delle
due é la piu importante € molto difficile. Una
cosa é certa: parteciparvi & per molti yachts-
men un desiderio non facilmente realizzabile.

Essere alla partenza delle « Bermude» e
del «Fastnet» (ma questo discorso & valido
per tutte le regate di una certa lunghezza e
di un certo impegno) non é solamente una
questione finanziaria: spesso i milioni non so-
no sufficienti. E necessario avere una barca
delle migliori, specialmente se si vuol regatare
per affermarsi, prepararla di tutto punto con
vele e attrezzature adeguate per tutte le con-
dizioni di tempo, e imbarcarvi un equipaggio
¢ efficiente ». Ora, le due oprime difficolta si
possono superare scrivendo delle cifre con piu
0 meno zeri su un assegno; ma l’equipaggio,
i milioni, non sono tutto, ed é bene che sia
cosi. Non basta imharcare un numero suffi-
ciente di marinai professionisti: al contrario,
va sottolineato che i migliori equipaggi anglo-




americani sono forniti esclusivamente da ap-
passionati. E necessario, dunque, trovare dei
«veri» appassionati, fisicamente idonei, che
accettino il comando di un capo e che si sot-
tcpongano a una serie pilt o meno lunga di
« uscite » per arrivare al necessario affiata-
mento e alla preparazione atletica indispensa-
bile per regate che durano diversi giorni nel-
le condizioni, a volte, le piu disagevoli.

Chi abbia partecipato anche solo a una re-
gata a triangolo con delle piccole imbarcazio-
ni, sa cosa vuol dire regatare con il vento e
il mare, e quale sia lo sforzo' fisico e psichico
necessario per portarla a termine nel migliore
dei modi. Ora si moltiplichi questo sforzo —
limitato, nelle regate di triangolo — per le ore
che pud durare una regata d’altomare e sara
possibile farsi un’idea chiara di cid che si ri-
chiede agli equipaggi di queste imbarcazioni.

La preparazione della barca e dell’equipag-
gio, e la partecipazione a una regata richiedo-
no spese pitl 0 meno rilevanti che i proprieta-
ri, molte volte veri mecenati, affrontano con
entusiasmo in nome della passione sportiva.
£ tale passione che unisce gli uomini di queste
barche e fa compiere loro i sacrifici piu impen-
sati. Altri pitt « pratici » motivi non ne esisto-
no: il viu delle volte, infatti, ver il vincito-
re non vi € che una coppa, e qualche volta
nemmeno questa. Resta la soddisfazione di
aver vinto la regata.

Il milanese Italo Monzino é stato il primo
yachtman italiano a partecipare lo scorso an-
no con il suo « Mait II » alla regata del « Fast-

Il « Fastnet » & una del-
le piv importanti regate
d‘altomare internaziona-
li e viene organizzato
ogni due anni. Il percor-
so ha inizio da Cower,
nella isola di Wight e si
conclude, dopo aver gi-
rato il faro di Fastnet, a
Plymouth. Sono in tutto
605 miglia di navigazio-
ne. — Nella foto: le im-
barcazioni pochi istanti
prima della regats.

net ». Come abbiamo gia detto, il « Fastnet » é
una delle regate piti importanti: viene orga-
nizzato ogni due anni — si alterna con la re-
gata delle « Bermude» — e il suo percorso
ha inizio da Cowes, nell’isola di Wight, per
concludersi, dopo aver girato il faro di Fast-
net, a Plymouth dopo 605 miglia di navigazio-
ne. Era da tempo che Monzino accarezzava I'i-
dea di correre avventura del « Fastnet ».

Si pud dire che il nuovo « Mait II » era sta-
to costruito proprio in vista di questo desi-
derio. L’impresa non fu facile: alle difficolta
della navigazione e del percorso se ne ag-
giunsero altre di natura psicologica, e non
mancod tra Yaltro la sfortuna, Il nostro « Mait
II » non vinse ma fu tra i migliori, tra i pro-
tagonisti. In una regata come quella del «Fast-
net » cid che conta non é tanto vincere gquan-
to arrivare al traguardo finale. Il nostro equi-
paggio fece di piu: si classifico tra i primi.
Le esperienze di questa prima partecipazione,
saranno utilissime per la preparazione, il
prossimo anno, di una seconda prova: se tut-
to andra bene, una nostra affermazione & tra
le cose possibill.

Queste sono le regate d’altomare. Per le
quali sono mobilitati i pii noti progettisti di
yachts del mondo, gli artigiani piti abili nel
trasformare i disegni in scafi, i velai capaci di
allestire le migliori vele. Per una vittoria in
queste regate il fiore degli yachtsmen non ba-
da a sacrifici.

Sacrifici finanziari e impegno umano per
conquistare soltanto la vittoria.

(Dalla rivista Pirelli)
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IL GUIDATORE

muscolari pili numerose e con maggiore faci-
litd va incontro alla stanchezza.

La colonna verticale, nella sua sezione dor-
so lombare, non va tenuta come durante la
deambulazione, poiché la stazione eretta pro-
vocherebbe le tensioni di quasi tutte le masse
muscolari del tronco. Il dorso va invece appog-
giato alla spalliera che deve essere leggermen-
te inclinata all’indietro.

Chi guida con un braccio fuori dal finestri-
no o appoggiato sulla spallg della compagna
di viaggio, induce curve di compenso a carico
della colonna vertebrale, che orovocano la
partecipazione di numerose masse muscolari
e conseguente facilita ai fenomeni della stan-
chezza.

Non é& agevole enumerare in tale sede le
varie posizioni scorrette del guidatore che ven-
gono assunte, spesso soltanto a scopo esibizio-
nistico. A tale proposito si deve ricordare la
posizione degli arti superiori e particolarmen-
te delle mani che debbono poggiare sul dia-
metro del volante orizzontali rispetto al pia-
no della strada. Chi afferra il volante con le
mani in alto o in basso, oltre che stancarsi, ri-
duce la possibilita dei movimenti rotatori del
volante stesso.




IDEALE

Se le posizioni del tronco o del bacino so-
no corrette e la distanza del sedile normale,
le gambe si troveranno lievemente flesse e ad-
ootte e i piedi saranno poggiati, con la punta
sulle levi di guida. I’accelerazione, la decele-
razione e la forza centrifuga nelle curve, ver-
ranno compensate da un minimo lavoro mu-
scolare con scarso sperpero di energie.

Nei buoni guidatori, oltre la posizione cor-
retta, va presa in considerazione la funzione
del sistema nervoso, con 1 suoi riflessi, stretta-
mente legata al sistema muscolare, e la fun-
zione degli organi di senso: vestibolare, ottico,
acustico ed olfattivo, dai guali partono gli
stimoli che, trasformati in sensazioni coscien-
t1, provocano le reazioni utili ad un buon mec-
canismo di guida.

Gli organi di senso

1l senso ottico raccoglie tutti gli stimoli lu-
minosi che partono dagli oggetti circostanti, 1i

La posizione del gui-
datore deve essere « di
vigile abbandono ». La
testa va tenuta eretta
in modo che possa ruo-
tare agevolmente sulla
colonna cervicale come
su di un perno ed in
modo che gli assi de-
gli occh’i siano perpen-

dicolari alla linea ver-
ticale formata dall‘asse
del dorso.

localizza nello spazio e li trasmette ai centri
cerebrali addetti alle sensazioni visive. La
funzione visiva si divide in wvisione diretta
{cioé la visione dell’oggetto sul quale vada a
posarsi lo sguardo) ed in wvisione indiretta.
Anche questa seconda, che si identifica nel co-
sidetto « campo visivo» € molto importante;
chiunque avra notato che, quando si fissa un
determinato punto, oltre alla percentuale pre-
cisa e distinta di questo, si ha anche contem-
poraneamente, la percezicne indistinta di mol-
ti punti dello spazio circostante.

Questo insieme di punti indistintamente
percepiti & appunto il « campo visivo », al qua-
le si deve in pratica la rappresentazione del-
l'ambiente nel quale si trova 'oggetto fissato.

All’oechio ¢ inoltre dovuto il senso cromati-
co, grazie al quale vengono distinti i colori
dei segnali luminosi e degli ostacoli che si pre-
sentano al guidatore.

Altro senso di primaria importanza é quello
vestibolare (o, come oggi si dice, dell’accelera-
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zione) al quale si deve 'equilibrio. La funzio-
ne & svolta da un minuscolo meraviglioso or-
gano, situato nella parte ossea dell’srecchio,
vicinissimo all’organo dell’udito.

Allinterno dell’organo vestibolare circola
un liquido, I'endolinfa contenente piccoli fram-
menti calcarei, detti otoliti: sono questi che,
in seguito ai movimenti dellindividuo vanno
a stimolare materialmente le ultime dirama-
zioni del nervo vestibolare il quale a sua vol-
ta, grazie ad un processo cerebrale, determina

-

la sensazione della posizione del corpo nello
spazio.

Anche il senso dell’'udito, situato nell’orec-
chio interno e particolarmente nella « chioc-
ciola », adibito a raccogliere le onde sonore
provenienti dall’esterno, ha per il guidatore
una notevole importanza: il buon automobili-
sta deve sentirci bene, onde rendersi conto dei
segnali acustici, dei rumori provenienti dal
motore e di quelli del mondo che lo circonda.
Si ritiene tuttavia che il sordastro possa sup-

Il riflesso piy comune nella guida di un
avtoveicolo & la fermata improvvisa per
una qualunque causa d’emergenza. L'oc-
chio percepisce I'immagine esterna e la
trasmette ai centri cerebrali della visione,
che la identificano e la interpretano esat-
tamente. Dai centri motori della corteccia
cerebrale parte immediatamente un im-
pulso nervoso che percorre il midollo spi-
nale fino al punto dal quale si distaccano
i nervi che comandano i muscoli defl’arto
inferiore, determinando I’energica pressio-
ne del piede sul pedalé del freno.

Punto dal quale si distac-
cano i rami nervosi per |
muscoll dell’arto inferiore.




plire, con la maggiore attenzione, con la piu
acuta sensibilita visiva e con le minori distra-
zioni ocustiche, al suo deficit sensoriale.

Di un altro senso del quale spesso ci si di-
mentica ¢ bene fare menzione: l'olfatto. An-
che un autista esperto pud partire con il freno
a mano lievemente tirato, e tanto meno se ne
accorgera quanto piu potente sara la sua mac-
china: lo aiutera l’odorato, con il trasmetter-
gli quello strano sentore di bruciato prove-
niente dalla guarnizione del freno. Altre vol-
te sara un odore di benzina o di gomma o del
gas dello scappamento, che si infiltra nell’abi-
tacolo, a denunciare un guasto talvolta peri-
coloso per il guidatore.

Se per l'automobilista i sistemi della vita di
relazione, e cioé neuro-muscolare, ottico, acu-
stico, vestibolare e olfattivo, sono di massima
importanza, altrettanto lo sono i sistemi della
vita vegetativa: cardo-circolatorio e gastro-
enterico.

La guida, con le continue variazioni di ve-
locita e di direzione, influisce in modo eviden-
te sulla dinamica cardiaca e sulla pressione
arteriosa. Quest’ultima sara molto sensibile,
inoltre, alle variazioni di alludine nei tragitti
montani. Un cuore a posto e una pressione ar-
teriosa normale saranno buoni e sicuri com-

pagni nei tragitti lunghi e faticosi.

In riferimento al sistema gastro-enterico,
la ghiandola che ha maggiore importanza & il
fegato, organo che svolge le quasi totalita del-
le funzioni metaboliche del nostro organismo.
Piu il fegato sara insufficiente pit la digestio-
ne sara laboriosa e si avra sonnolenza.

Alle buone condizioni funzionali di tutti gli
organi e sistemi, il buon guidatore deve ag-
giungere una scrupolosa preparazione tecnica:
i suoi tempi di reazione debbono essere rapidi
e sicuri (per tempo di reazione si intende il
tempuscolo, calcolato in millesimi di secondo.
intercedente fra la sensazione allo stimolo —
di solito ottico o acustico — e la relativa ido-
nea reazione motoria). Tale reazione, oltre che
tempestiva, deve essere adeguata allo scopo:
un guidatore anatomicamente e funzionalmen-
te perfetto e tecnicamente preparato puod es-
sere un automobilista incerto, poiché puo sba-
gliare per precipitazione il movimento finale
di reazione agli stimoli. Egli, si pu6 dire, non
guida con intelligenza, cioé con quella parti-
colare dote non acquisita, ma innata in ognu-
no, per la quale il soggetto sa comportarsi nel
modo migliore di fronte ad un’eventualita del
tutto imprevista.

(Da Shell Italiana)

SURPLUS

RICHIEDETE QUANTO VI
OCCORRE DI ALTRO

GIANNONI SILVANO

S. CROCE SULL'ARND (Pisa)

VIA GIOVANNI LAMI

RADIOTELEFONO MKII-38. Ricevitore supetero-
dina, C.A.V. incorporato. Ricevitore di alta sensi-
bilita, permette la ricezione della gamma dei 40
metri fonia, ricezione dei dilettanti Nazionali e
Esteri con la propria antenna a stilo. Monta le
seguenti valvole 4 ARPI2, 1ATP4, nuove. Tra-
smettitore da 5 W, consumo ridottissimo, portata
minima 5 Km. Si vende: completo di braccio te-
lefonico, antenna, cinghia per tracolla, pronto
per I'uso, peso Kg. 2. A chi ne fara richiesta' per
quanto in tempo. Dato I'esiguo numero in pos-
sesso. Sara spedito in controassegno al prezzo
globaledi . . . . . . . . L 25000

A richiesta si spediscono valvole di ricambio
ARPI2 al prezzo cad. di L. 700 per N. 4 L. 2.500

N. B. - Accetto offerte di valvole ATP4 buone

R.T.MKIi-38 Peso Kg. 2 - Volume com-
pleto di batterie ¢m. 28.541 16x 10




L ‘uomo piu veloce del mondo é un giova-
‘ne di 23 anni, alto un metro e 82, biondo
e dagli occhi azzurri. Si chiama Armin Hary
€ tedesco, abita a Francoforte ed ha corso, la
sera del 21 giugno scorso a Zurigo, i cento me-
tri in 10” netti.

Il tedesco ha corso praticamente da solo per-
ché il secondo classificato, lo svizzero Muller.
era gia staccato dopo alcuni metri pur facen-
do registrare alla fine un eccellente 10”3.

Hary ha divorato i cento metri come una ca-
tapulta. Il vento spirava ad una velocitd nor-
male di 0,6 metri al secondo e la pista era in
perfette condizioni, sicché il nuovo primato

mondiale e stato omologato senza discussioni.

I tecnici affermano che il risultato & dovuto
soprattutto alle eccezionali doti di seatto di
Hary, che gli hanno consentito di guadagnare
quel decimo di secondo che ha rappresentato
una barriera invalicabile per altri campioni.

Il medico va piu in 1a ed afferma che questo,
come tutti i nuovi record, & uno dei risultati
perfettibili dalla moderna impostazione scien-
tifica di preparazione atletica la quale viene e
sempre piu dovra essere condotta secondo cri-
teri medici.

La selezione accurata dei campioni, l'ana-
lisi approfondita delle loro funzioni nervose

Una partenza dei cento metri
piani. Per queste gare molio
brevi occorre una particolare
capacita a produrre energia
ristretto. Per

in un tempn

queste i sistemi enzimatici
delle cellule muscenlari devo-

no essere molto efficienti.




La selezione accurata dei cam-
pioni, I’analisi approfondita
delle loro funzioni nervose e

muscolari, I'impostazione del-
lo stile in rapporto alla fisiolo-
gia dell’apparato locomotore:
ecco i fattori che conducono ad
un progressivo miglioramento
del rendimento atletico.

Va subito premesso che sportivi si diventa,
ma atleti in un certo senso si nasce. Esiste
cioé una attitudine allo sport come ad altre
attivita. Basti pensare a come la « costituzione
fisica » detti essa stessa la specialita dell’atle-
ta; come vi siano cioé « tipi costituzionali »
adatti alla atletica leggera ed altri portati agli
sport pesanti o a gare particolari. In alcune
famiglie troviamo anche parecchi membri che
si dedicano tutti, per attitudine ed ambiente,
alla stessa specifica attivita sportiva: wvedi
fratelli D'Inzeo, Del Bello, Bacigalupo, ecc.

Muscoli e psiche vanno d’accordo?

Si pud aggiungere che la medicina pud pla-
smare e modificare gli elementi costituzionali,

Il 21 giugno
scorso il tede-
sco Armin Ha-
ry ha percorso
i cento metri
in 10" nett.
Secondo i tec-
nici il presti-
gioso risultate
& dovuto so-
prattutto alle
le eccezionali
doti di scatto
di cui Harv &
in possesso.



Bilancio organico

Quali sono frattanto i risultati
della medicina? Vi sono farmaci
utili agli atleti? Lasciando da

Lo sport pregiudica I'attivitd psichica?

Oggi non vi é motivo per sostenere fra mu-
scoli e psiche un antagonismo che non esiste.
I1 fatto che molti atleti occupino una posizione
modesta nella scala sociale & legata piuttosto
a fattori economici: lo sport per giovani di fa-
miglie non dotate & una via di evasione e di
guadagno. In realtd non mancano esempi di
sportivi di eccezione che sono ottimi studenti
come quel Roger Bannister, allievo di un col-
legio inglese ed attualmente medico alle Olim-
piadi di Roma, che ha ottenuti tempi eccezio-
nali sulla distanza del miglio.

Sono note le imprese alpinistico-culturali
dei nostri Tucci e Ghigliofie o le molte scalate
nel gruppo dell’Everest di una «equipe » da
cui uscirono un grande chirurgo (Somervel),
un generale (Norton), uno scrittore e due pro-
fessori universitari. Lo sport della montagna
sembra stimolare particolarmente le facolta
psichiche e richiamare spesso temperamenti
eccezionali.

Sportivi si nasce ma atleti in
un certo senso si diventa. Esi-
ste ciod una attitudine allo
sport come ad altre attivita.
Basti pensare come la « co-
stituzione fisica » detti essa
stessa la specialitd dell‘atleta,
come vi siano cioé tipi costi-
tuzionali « tagliati » per un
particolare sport. In alto, il
negro John Thomas, detento-
re del record mondiale del
salto in alto, impegnato in
una prova. — A destra: Si
noti la posizione aerodinami-
ca del ciclista francese Jac-
ques Anquetil in corsa.
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parte gli stimolanti neuro-mu-
scolari che vengono generalmen-
te sconsigliati, taluni prodotti a
base di fosforo e vitamine hanno
piuttosto un effetto psichico sug-
gestivo, ma anche in questo sen-
SO non possono non essere utili.
Pil fondato l'uso dei farmaci che
possono favorire un razionale
sviluppo, migliorare la funzione
epatica e quella cardio-polmona-
re. Vale sempre la regola che
questi farmaci debbono essere
applicati a singoli casi, particolarmente in epo-
ca precoce,

In particolare alcuni preparati ormonici
possono favorire lo sviluppo muscolare, stimo-
lare Yaccumulo negli organi di materiale pro-
teico prezioso, combattere lo stato di «stress »
che sempre si accompagna allo sforzo spor-
tivo.

Questi ormoni <« anabolizzanti » (fenil-pro-
pionato di nor-drostenolone ed altri) svolgo-
no una importante azione di recupero sul bi-
lancio organico e tonificano il sistema nervoso.
Mediante i nuovi farmaci la medicina sportiva
puo venire incontro alle esigenze fisiologiche
dell’atleta e migliorarne il rendimento.

Quanto a creare da uno sportivo il « super-
atleta », meglio non abbandonarsi a facili chi-
mere miracolistiche.




Irrompono
- dalle
‘““terre calde”

i chiamano grandi Geyser. Undici di essi
S si aprono in un canyon boscoso che si tro-
va a 110 km. circa a nord di S. Francisco.
Quando funzionano in pieno riempiono di fra-
gore la vallata di Big Sulphur Creek. Anche
quando sono incappucciati con applicazione
del silenziatore, la campagna circostante sem-
bra sussultare come se fosse una teiera gi-
gante.

Questi pozzi sono di proprieta della Ther-
mal Power Co. e della Magma Power Co., che
hanno ottenuto la concessione in affitto di 1300
ettari di queste «terre calde », impegnandosi
per contratto a far passare il vapore in un
turbogeneratore costruito dalla Pacific Gas &
Electric Co., per 300 m. lungo il canyon. Il va-
pore fluira alla media di 130.000 kg/ora, con la
pressione di 485 kg‘m?, alla temperatura di
175° C.

Uno solo di questi pozzi potrebbe fornire
l'energia necessaria; ma‘per assicurare un’ab-
bondante riserva tre o piu pozzi immettono il

Tre vulcani delle « terre calde » so-
no stati domati per poterne ricava-
re elettricitd ad un costo irrisorio.




vapore nella condotta isolata. Gli 11 pozzi
hanno in totale una capacita di produzione va-
lutata intorno ai 40.000-50.000 kW. Si e prov-
veduto a captare l’energia proveniente da 1,6
ettari soltanto; e I'apertura di questi pozzi non
ha influenzato gli altri. In queste «terre cal-
de » quattro grandi Geyser hanno continuato
a soffiar vapore continuamente, per 30 anni,
senza alcun rallentamento.

Nell’interno della corteccia terrestre esisto-
no illimitate quantita di vapore in pressione.
Tuttavia pochi sono i posti in cui esso pud
venir captato cosi facilmente. Lo spessore del-
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la crosta terrestre ¢ stimato in 32 km. Ma per
i suoi contorcimenti si sono formate delle fes-
sure che lasciano salire alla superficie il ma-
teriale fuso — detto « magma » — che talvol-
ta forma un vulcano e altre volte si avvicina
alla superficie, forse a 90-120 m., come & avve-
nuto in questa parte della California.

L'impianto a vapore della natura

Il vapore ¢ formato dall’acqua, contenuta
nel magma nella misura stimata del 10 % e
dall’acqua che scende dalla superficie della




terra sul magma la cui temperatura viene va-
lutata a 1600°. Il vapore sotto forte pressione
si apre la via tra le fessure della crosta ter-
restre finché erompe in punti chiamati fuma-
role. Le sorgenti calde e i Geyser, come quello
di Yellowstone, dimostrano che lo strato del
magma & vicino alla superficie. Ma soltanto il
vapore emanato dalle fumarole fornisce il
flussp di vapore costante, sfruttabile. L’im-
pianto pilota ora in costruzione é il primo ten-
tativo di domare questa fonte di energia in
America. A Larderello, in Italia, l’energia
geotermica di vapore sviluppa piu di 250.000
kW. Con i moderni metodi di perforazione e
di espansione, gli ingegneri prevedono che si
potra sfruttare tale energia per 11.000 anni.
A Wairakei, nella Nuova Zelanda, sono sta-

Nel disegno: | getti di vapo-
re si aprono la via verso l'al-
to atiraverso le fessure della
crosta terrestre. Il vapore vie-
ne captato mediante pozzi tri-
vellati fino a 90-240 metri

di profondita, incapsulati al-
la sommita. | Geysers visibi-
li nella fote si trovano nel
Big Sulphur Creek a nord di
San Francisco (Caifornia).

ti completati 40 pozzi per lo sfruttamento di
oltre 200.000 kW di energia che si progetta di
usare per una nuova fabbrica di carta. I pro-
grammi di trapanazione per ricavare il vapo-

re geotermico sono ora in corso di lavoro nel
Messico, in Islanda, a El Salvador, nelle isole
Fiji e nell’isola britannica di Santa Lucia. Al-
tre aree di sfruttamento potenziale del vapo-
re si trovano in California; ed a R&no, nel Ne-
vada, recentemente (manca una riga)

Per il vapore geotermico non occorre alcuna
caldaia. Con cid si ottiene un risparmio che
va dal 30 al 40% del costo totale; & inoltre
eliminata la spesa della manutenzione del-
la caldaia. Qualche vapore geotermico é mol-
to corrosivo, ma le moderne leghe metalliche
hanno risolto questo problema.

I pozzi di vapore della Nuova Zelanda por-
tano in superficie grandi quantita di acqua che
devono essere filtrate prima di immettere il
vapore nelle turbine. I1 vapore del grande

Geyser della California esce con corrosivita
moderata, & surriscaldato e contiene poéa"ac-
qua. Pud essere utilizzato per azionare la tur-
bina agendo su una piccola valvola.

se 9000 ».

PRECISAZIONE. — Gli articoli « A Borgolombardo convivenza di cervelli» e
« Piv efficace un documentario che un corso di addestramento » rispettivamente
di Domenico Tarantini e Enrico Giannelli, articoli apparsi sul numero scorso della
nostra rivista, sono stati tratti dal numero 68 (maggio 1960) del periodico « No-
tizie Olivetti ». Il disegno pubblicato a pag. 30, sempre sul nostro numero scorso,
& di Giovanni Pinfori della Oliveti e fa parte dei disegni del film « Elea, clas-
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Al NOSTRI LETTORI

Accogliendo le richieste di numerosi lettori
che in migliaia di lettere ci hanno appassiona-
tamente e con costanza seguiti nella nostra fa-
tica editoriale inviandoci ora consigli, sugge-
rimenti, ora plausi, incitamenti... abbiamo
deciso di offrire loro una rivista piu bella,
piut aderente alla realta dei nostri tempi:

POPULAR
NUCLEONICA

MENSILE DI ATTUALITA E
DIVULGAZIONE SCIENTIFICA
CHE DAL PROSSIMO MESE DI
OTTOBRE SOSTITUIRA LA
C“TECNICA ILLUSTRATA?

Corrispondenti, fotografi, inviati speciali spar-
si in ogni parte del mondo, documenteranno
per voi in termini di chiara comprensibilita,
!e piu recenti conquiste della tecnica, i sugge-
stivi ed inusitati aspetti della fisica atomica,
dell’elettronica. . .

Avvertiamo i nostri lettori che il Corso Radio verra
regolarmente continuato su « Popular Nucleonica ».







In virty della crescente diffusione del gas liquido
oggi la gente che vive, sugli altipiani della Scozia
o poniamo, nel cuore dell’Africa pud usufruire del-
le stesse comodita di chi abita nelle grandi citta.

S apete che d’inverno i vigili di Bruxelles,
si riscaldano, mentre prestano servizio ai
crocicchi stradali con stufe portatili a liquigas
e che la fiamma olimpica di Melbourne ardeva
alimentata dello stesso combustibile? Eccovi
due impieghi, se non proprio dei pit impor-
tanti, per lo meno alquanto « spettacolari»,
del liquigas. Questo sorprendente e versatile
prodotto la cui rigorosa denominazione & Li-
quified Petroleum Gas (comunemente abbre-
viato in l.p.g.) alla temperatura e alla pres-
sione normale ¢ un gas (butano, propano) ma
puo venir liquefatto sotto moderata pressione.

La liquefazione del gas implica un’enorme
riduzione di volume. Ad esempio nel caso del
butano 6,3 m3 di gas si riducono a 0,028 m?*
di liquido. In tal modo in un piccolo volume
si concentra un fortissimo potere calorifico.
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A destra: Serbatoi cilindri-
¢ci e sferici per conservare
il propano e il butano,
presso la raffineria Haven
della Shell, a Essex. —
Nella pagina di fronte:

Bruciatori di propano ven-

gono impiegati per appli-
care un rivestimento me-
‘tallico fuso.

fernimento sara esteso nel prossimo futuro
alle altre zone del globo. Le wvendita del lLp.g.
su scala commerciale venne iniziata negli Sta-
ti Uniti al principio del 1920. La Shell parte-
cipo allintroduzione di questo prodotto in Eu-
ropa all’inizio del decennio 1930-40. La guerra
provoco, comprensibilmente, una interruzione
nello sviluppo del mercato, ma poi lattivita
venne ripresa e oggi si € estesa ad ogni conti-
nente.

Comodita per la casa

Inizialmente lo sbocco principale del lp.g.
tu nel eampo casalingo, dove portd comodita.
pulizia e convenienza alle persone che vive-
vano in luoghi nei quali non arrivavano le reti
del gas e dell’elettricita cittadine. Per usi do-
mestici (c¢ottura, riscaldamento, refrigerazio-
ne), il lp.g fa tuttoe quello che fa il gas; @
la magigor facilita con la quale il gas liquido
pud essere fornito ha reso ad esempio possi-




bile alla gente che vive sull’altipiano scozzese
o nelle giungle dell’Africa, di usufruire delle
stesse comoditd di cui godono le persone che
vivono nelle grandi citta.

Applicazioni crescenti

Gradualmente, in seguito ai risultati del-
Yintenso lavoro di ricerca, gli scopi per i quali
pud servire il Lp.gf. sono stati estesi,- ed ora
ha assunto importanza anche per lindustria.
In- Australia viene usato tra l'altro per la cot-
tura al forno dei biscotti; in India per Yindu-
rimento delle ruote degli ingranaggi; a Toba-
go, per la concia delle foglie di tabacco; in
Francia, per la cottura delle ceramiche; a Sin-
gapore, per il taglio subacqueo dei rottami di
navi. Molte altre applicazioni sono sviluppa-
te nell’industria a ritmo sempre piu crescente.
Anche nell’agricoltura viene usato .il lp.g.
per praticare disinfestazioni di erbacee, per
Tessiccamento di raccolti, per la pastorizza-
zione del latte, per il riscaldamento delle ser-
re o dei locali in cui si alleva bestiame.

Un prodotto che ha un futuro

Durante gli ultimi 25 anni circa lo syiluppo
del Gruppo del Lp.g. & stato ramdo, e’'a volte
anche spettacolare. E come si pud guardare al
passato con modesta soddisfazione, cosi si puo
guardare con confidenza verso il futuro. I mer-

v - pil si vanno esten-
By .dnm.¢lluﬂlnduuﬂulldol
‘propano. A desira: un forno
‘a propano in Francia. — Sof-
to: Un serbatoio rivestito di
vetro emerge da un forno di
fempera riscaldato a propane.

esistenti

cati
estendersi.
il costante aumento del tenore di vita in Afri-
ca, nell’Estremo Oriente ed altrove creeranno
nuove opportunité di espansione. Nello stesso
tempo i progressi tecnici renderanno possibjli

continueranno certamente ad
L’apertura di nuove raffinerie e

nuov1 metodi di rifornimento e di dlstnbuzm-'-
ne e contribuiranno ad allargare il campo del-
le applicazioni. Possiamo anche prevedere un
aumento nel trasporto transatlantico di gas li-
quido (probabilmente piu in forma refrigera-
ta che in forma pressurizzata) che finora &
stata piuttosto l'eccezione che la regola. Le
risorse naturali rendono disponibili grandi
quantitd di potenziali di gas nelle aree di pro-
duzione di petrolio. La utlhzzazmne dipende
dal trovare richieste sufﬁcxentemente elevate,
tali da ridurre fino ad un livello economico il
costo dei trasporti e del magazzinaggio.



L'auto solare é una mnqvazlone destmafa a sopplantare i consueti car-
| buranti nell'autolocomozione oppure & solo una curibsiti tecnica?

9 automobile che marcia in virtd dei rag-

gi solari e giunta dall’America in Italia.

E forse prossimo il momento di dare un de-

‘finitivo addio alla benzina oppure si tratta
della solita « americanata »?

Molta gente e piuttosto propensa alla se-
conda ipotesi. Che addirittura si tratti di una
pura speculazione scientifica, sembra essere
il punto di vista del settimanale « L’automo-
bile » il quale a sostegno della sua tesi ripor-
ta i dati di esercizio denunziati dagli stessi
realizzatori della macchina solare: dopo una
esposizione di 10 ore al sole del sistema elet-
trico che trasforma l’energia calorifera dei
raggi luminosi, la vettura potra camminare

Sopra: La vettura con il tetto capta raggi solari. —
A lato: Particolare del treno anteriore della vec-
chia vettura utilizzata per l'esperimento.
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Le batterie impiegate, sull’auto solare,

per un'ora alla velocita oraria di circa 30
chilometri.

Ma anche se questi dati possono sembrare
incoraggianti per chi coltivasse seriamente
questo miraggio in un prossimo futuro, va
aggiunto che il sole occorrente a quell’accu-
mulo di energia elettrica deve essere quello
meridiano estivo, cioé¢ che piomba dallo ze-
nit sullimperiale di questa vettura, dove, su
due metri quadrati di superficie, sono sistema-
te ben 10,000 e passa copbpie termoelettiriche.
E poiché un tale sole anche in piena estate
possiamo averlo solo per 4 o 5 ore, che nelle
rimanenti, inclinandosi sull’orizzonte, abbas-
sa la sua intensita calorifica. quasi sicuramen-
te le ore, per avere una carica completa di-
verranno molto probabilmente anche 15.

Che poi ci si trovi di fronte ad una curio-
sitd tecnica piu che ad una innovazione desti-
nata a soppiantare i consueti carburanti nel-
Pautolocomozione, lo dimostrano dei calcolet-
ti elementari che possono essere facilmente
eseguiti.

Vediamo cosa ci dicono i numeri.

Con un sole piombante, secondo i dati sta-
tistici, si possono raccogliere circa 800 calorie
per ogni metro guadro all’ora. E quindi sul
2 metri quadri sistemati sull’imperiale della
vecchia vettura americana impiegata per le-
| sperimento si raccolgono 16.000 calorie in 10
ore. Cioé Vequivalente calorifico di circa un

per 'immagazzinamento del calore.

chilo e mezzo di benzina. Una quantita cioe §
che permette di fare poca strada a qualsias
vettura! Purtuttavia, se lautomobile termo- 3
elettrica facesse davvero 30 km, dopo una ca-
rica di 10 ore, il sistema denoterebbe un ren-
dimento cosi alto da indurre ad esprimere
qualche altra riserva.

Per far camminare una vettura di circa
1000 kg., di tipo antiquato, cioé con pneuma-
tici ad alta pressione, sono sufficienti 4-5 HP,
cioé circa 3 kilowatt. L’equivalente calorifico
di 3 kw/ora & di 2.580 calorie. Se il sistema
ne ha assorbite circa 16.000, il rendimento nel-
la trasformazione del calore in forza motrice
& dato da 2.680/16.000, cice del 16 .

L’ing. Antonio Folco di Savona fin dal 1946
studio a fondo il problema della trasformazio-
ne diretta del calore in forza motrice elettrica
e, secondo il tipi di coppie termoelettriche,
determind che il massimo rendimento di tra-
sformazione ottenibile era del 15 %, ma con
un salto di temperatura di 500° C. Con 1 ragegi
sclari si potra avere al massimo un salto di
50 o 60 centigradi e quindi non sarebbe pos-
sibile avere una trasformazione con un rendi-
mento del 16 4.

Concludendo, vale proprio la pena di fare
il tifo per questo nuovo sistema di locomozio-
ne che si presenta decisamente assurdo in
guanto a possibilita di una oratica utilizza-
zione?
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IL RADAR
NELLA CUPOLA

Questa cupola-radar geo-
desica, montata sulla som-
mitd di una torre radar &
stata costruita dai tecnici
americani della General
Electric Company, per stu-
diare il grado di influen-
za di una cupola radar sul
ricevitore in essa racchiu-
so. Contiene il rifiettore
di un impianto radar a
molti canall e pesa 60
tonnellate. Pud inolire re-
sistere a2 venti con una
velocith di 150 chilome-
tri orari.

Questa polvere bianca & il P.V.P,
ovverossia il plasma artificiale, so-
stanza di immensa utilita per il trat-
tamento di vari casi traumatici. Il
P.V.P., prodotto dalla General Ani-
line, non & ovviamente in grado di
sostituire in tutto e per tutto il pla-
sma naturale, ma riesce perd a con-
servare la pressione del sangue per
dieci ore e pil, consentendo poi
il normale processo di trasfusione.
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Dall’elicottero & stata scattata la foto di
questa « Texas-tower », impianto per per-
forazioni petrolifere in mare. Si tratta del-
lo « Scarabeo », che dopo aver portato a
termine con successo alcuni pozzi nella
zona antistante a Gela, & stato trasferito,
poche settimane fa, nell’Adriatico in pros-
simita di Ravenna; dove ha iniziato la per-
forazione di un primo pozzo esplorativo.

Ha del febbrile il ritmo con cui la scienza at-
tuale consuma le sue scoperte, superandosi
di continuo in un costante processo di rinno-
vamento. leri i satelliti artificiali ancora non
esistevano: oggi relativamente ad essi & stata
costruita tutta una casistica, una storiografia
vorremmeo dire. Eccovi presentato, quasi fos-
se una curiosita da museo, il modelio del pri-
mo satollite artificiale americano. Roba da ri-
dere, solo si pensi ai vari Sputnik, Lunik...




Eccovi il « Gabbiano Il »
battello penumatico in tes-
suto gommato al neopre-
ne prodotto dall’ azienda
Seregno. E' lunge, fuori
tutlo, 325 centimetri, lar-
go 130, porta 4 persone
e pud essere equipaggia-
to con motori di varia po-
tenza. E' in vendita al
prexzo di circa L. 140.000.

Questa immagine ci viene
da oltre cortina e serve
ad illuminarci sugli inte-
ressi della gioventu sovie-
tica. Del tutto estranee al-
le decadenti mode occi-
dentali, le giovani leve
dell’ U.R.5.5. ambiscono
spendere il loro tempo in
aftivita cui sia implicito un
contenuto decisamente co-
struttivo, valide. Nella fo-
1o, una studentessa della
Universitd di Mosca, si ri-
crea indagando con que-
sto perfezionato apparec-
chio sulle muteveli condi-
zioni della ionosfera..




Tecnici americani meffono a pon-.

to un modello in grandezza natu-
rale di una pila atomica. Median-
te apparecchiature come cuesta &
oggi possibile produrre in grande

quantitda e a basso costo i radio-
isotopi, che stanno trovando sem-
pre pit larga applicazione in di-

versi processi industriali. Consi-

deriamo ad esempio la radiogra-
fia industriale: di un pezzo me- |
tallico pud interessare sapere se
esso presenta all'interno una strut-

tura regolare o meno. Si mette
il pexzo in esame tra una sorgen-
te radioattiva e una pellicola fo-
tografica. Questa, III'II volta svi-
luppata, indichera la pulzhn- di
ogni fessura o vuoto Immo,

chd, attraverso quei vueti, nfi

passata una maggior quantitd di

radiazione, la quale avrd impres-
. sionato mlukmm Ia pellicola.

~ RADIGISOTOPI IN MEDICINA

Come si sa i radioisotopi
possono essere anche ado-
come sorgenti mo-

perati
bili di radiazione per se-

guire il movimento di
masse materiali: per esem-

pio il flusso di un liquide

lungd una tubazione. la

.Mdll. ha subito sfrut-
talo questa possibilitd, —
Nella foto: AlF upcdnll

reale di Marsden si deter-
mina la velocitd del flus-
so del sangue da un pol-
so allaltre. Un isotopo ra-
dicattive viene iniettato

‘entro un polso el pazien-
te e il contatore viene
applicato all' altro polso.




Mi trovavo nella stanza di bagno, immerso
nella vasca e guardavo distrattamente, il
tubo della doccia in un punto in cui era gua-
sto. Qui, ad intervalli regolari si formava una
goccia, che si staccava e cadeva giu, con la
velocita di un lampo.

Mi venne allora un’idea... Fotografare la
sua caduta nelle diverse fasi e fare ingrandi-
menti, nelle misure corrispondenti. Era pero
necessario che io risolvessi due problemi: 1°
riprendere 'intensita del movimento della goc-
cia, nonostante la sua rapidita; 2° determinare
il punto, con una precisione di millimetro, dal
quale essa doveva cadere. Sarei riuscito a ri-
solvere il primo problema con !’aiuto di un
flash elettronico. Come sapete il flash fissa una
foto con una velocitd di un millesimo di se-
condo e consente di fotografare oggetti, che si
muoyono rapidamente. L’ambiente deve esse-
re perd poco illuminato.

Dapprima misi nella. macchina fotografica
una pellicola di prova e collocai dinanzi all’o-
biettivo normale una lente addizionale di 2
diottrie e mezza, affinché potessi ottenere gia,
sulla negativa, un notevole ingrandimento del-
la goccia. Regolai il diaframma a 1/16, otte-
nendo in questo modo una profondita di cam-
po di 10-11 cm. La foto, successivamente, svi-
luppata mi fece comprendere che sarebbe sta-
to necessario avvicinare il riflettore del flash
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elettronico all’oggetto da riprodurre ad una
distanza di 15 cm. e cid per ottenere una ne-
gativa ben impressionata, usando un materia-
le di media sensibilita.

Per tutte le fotografie usai una pellicola a
grana fine, cosicche, per mezzo di forti ingran-
dimenti riuscii ad ottenere facilmente una po-
sitiva ingrandita da 1/20.

Rimasi soddisfatto della prima negativa,
sebbene la goccia non sempre si staccasse nel
posto dove io avevo puntato Vobiettivo. Allo-
ra pensai di servirmi di una matita. Essa pen-
zolava dall’agenda nel collo di un imputo ed
io ve la premetti contro, per mezzo di un fiam-
mifero, in modo che il mozzicone sporgesse
fuori di due o tre cm. dal collo dell’imbuto.
Riempii quest’ultimo di acqua ed osservai che
le gocce si staccavano sempre nello stesso po-
sto, dallo spigolo inferiore della matita. Col-
locai, in questo punto, 'apparecchio fotogra-
fico, avvitai il riflettore nel flash elettronico
sopra un altro cavalletto e feci scattare l'ot-
turatore ad 1/25 di secondo. In questo modo
riuscii a riprodurre la caduta della goccia in
20 fasi diverse, alcune delle quali vengono
presentate ai nostri amici lettori.

- 1- n;lmll.niqi ed una goccia di
a»: mﬂiﬂn_mﬁmfe sur-
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SCATTATE

Anche in Italia & in vendita la macchi-
na fotografica americana Polaroid, in




E... TOGLIETE LA FOTO

4
grado di sviluppare e stampare una fo-
tografia un minuto dopo la ripresa.

A sinistra: Macchina fotografica Polaroid tipo spor-
tive. A differenza del tipo normale ha un obietti-
vo piv luminoso ed un otturatore con tempi di po-
sa molte veloci. — A destra: Attrezzatura Polaroid
campleta: (1) macchina fotografica normale. (2) rul-
lo di pellicola contenente il rotolo negativo e po-
sitivo. (3) flash elettronico speciale. (4) automati-
smo integrale per la esposizione - fa tutto da solo
e non richiede Pintervento dell‘'operatore. (5) cas-
setta per riprodurre piU copie delle foto Polaroid.

SOLARTIT

di G. F.

(5)



to, il Polaroid & indubbiamente il pili piccolo
laboratorio fotografico del mondo. In Ifalia si
trovano comunemente, presso la rappresentan-
te ERCA - Milano - tre modelli: il modello
80 A con un obiettivo Cooke a tre lenti e lu-
minosita f.9, istantanea solamente ad 1/100 e
formato circa 7 X 9 (prezzo equo); il modello
800 con identico obiettivo a diaframma rego-
labile ed otturatore da 1/12 ad un 100 e va-
lori luce, telemetro, correzione automatica del
parallasse e formato delle stampe maggiore,
circa 8 X 11; ed infine il modello 110 A identi-
co al precedente ma con un obiettivo molto lu-
minoso (Ysarex 4,7) ed otturatore Prontor
SVS.  da poco in commercio un vero e pro-
prio adattatore per pellicole piane — Pola-
roid Film Holder 500 — che si applica a qual-
siasi macchina fotografica a lastre nel for-
mato 9 X 12 come per es. la Linhof o la Speed
Graphyec.

In tal modo chi possiede gid una macchina
di questi tipi la pud adattare istantaneamente
al sistema Polaroid.

La produzione Polaroid non si limita sola-
mente alle macchine ed ovviamente ai film,
ma li ha corredati di accessori completi e ri-
voluzionari. Infatti 1’esposimetro EXPORITE
é calibrato in valori luce normalizzati e tipo
Polaroid; nel modello 80 A basta effettuare

questa regolazione e niente altro. Ad esem-
pio se leggiamo 11 sulPesposimetro, riportia-
mo il valore sulla macchina e questa & gia
regolata e pronta per lo scatto. Essendo co-
struito solo per i film Polarocid e per le mac-
chine Polaroid, le numerazioni nelle scale del-
PEXPORITE sono ridotte al minimo. Chi de-
sidera evitare anche questa piccola fatica pud
inserire di fronte all’obiettivo della fotocame-
ra Polaroid i1 PHOTOELECTRIC SHUTTER
che & munito di cellula fotoelettrica tarata per
il film .3000 e che in maniera completamente
automatica regola obiettivo ed anche ottura-
tore ai valori esatti per la ripresa. In rela-
zione alla enorme sensibilita dei film Polaroid
che permettono la ripresa in interni anche a
debolissima illuminazione, & stato costruito
un flash elettronico di ingombro minimo (co-
me uno dei pit piccoli flash a lampadina) e

di potenza modesta che ha lo scopo principale
di ridurre i contrasti e schiarire le ombre pitl
che dare una illuminazione vera e propria.
Esso & chiamato WINK-LIGHT che signifi-
ca «un batter d’occhi di luce » e con una pic-
cola batteria di pile di mille lampi. Partico-
larita anche questa rivoluzionaria per un
flash, é dotato di quattro filtri grigi per dimi-
nuire la érogazione luminosa e dosarne l’ef-
fetto. Anche le foto Polaroid, come tutti i si-

Foto a sinistra (in alto e in basso): Macchina Po-
laroid e riproduttore per ottenere pil copie da un
solo originale. La foto originale viene introdotta
nel riprodutiore a cui si applica la macchina nor-
male Polaroid. Una lente addizionale e due fonti
di illuminazione regolano automaticamente la ri-
presa fotografica. Ogni minuto si oftiene una co-
pia del tutto identica all’originale.




stemi in cui si ha il trasporto della immagine
negativa su di una carta positiva, sono copie
uniche. Non essendo utilizzabile il negativo,
le copie successive si ottengono per riprodu-
zione. La Polaroid fornisce un pratico acces-
sorio nel quale si introduce la foto originale;
applicandovi la macchina fotografica che ¢
servita per la ripresa si ottengono a volonta,
nella misura di una copia al minuto, le suc-
cessive riproduzioni. Sempre per rendere sem-
plice il sistema & venduto un piccolo conta-
tempo, regolabile fino a due minuti primi, che
serve per calcolare il tempo di trattamento di
ogni singola stampa. Questo come abbiamo
gia detto & normalmente di un minuto, ma é
possibile renderlo pitt breve o piu lungo per
ottenere una immagine pilt morbida o pit mar-
cata.

I rulli di pellicola Polaroid, oltre ai diversi

A sinistra: Ecco come si stacca la foto-
grafia un minuto dopo la esposizione.
In alto a destra: Applicando questo
adattatore, qualsiasi tipo di macchina
fotografica a lastre nel formato 9 x 12
si tramuta in apparecchio Polaroid. Nel-
la illustrazione un apparecchio fotogra-

fico Speed Grafic, munito di relativo
adattatore. — Sotto: Apparecchio Pola-
roid e riprodutiore. In Italia il sistema
Polaroid si trova ancora ad uno stadio
di evoluzione mentre in America, &
gia diffuso ai pib disparati campi qua-
li Varchitettura, la pubblicita . . .

formati delle camere a cui sono destinati, ven-
gono prodotti in quattro tipi differenti: un
tipo pancromatico di sensibilita 200 ASA (28
DIN), un tipo di sensibilita 400 ASA (31 DIN)
e un tipo con la sbalorditiva sensibilita di
3200 ASA (40 DIN) alla luce naturale e 2400
ASA (37 DIN) alla luce artificiale. Questi*tre
film danno copie fotografiche su carta ed il
loro costo & di circa due dollari per 8 pose.
Esiste un altro tipo di pellicola adatto per
ottenere diapositive o nel formato 6 X 6 stan-
dard o nel tipo 9 X 10 per grandi lanterne di
proiezione. Anche la sensibilita di questo film
é eccezionale: 1000 ASA (34 DIN). Questi ro-
toli, di dimensioni circa doppie rispetto alle
normali pellicole, sono venduti in astucci di
cartone e vanno caricati nmella macchina sen-
za alcuna cura particolare, alla luce, in manie-

ra del tutto simile ai rotoli usuali.

Dopo ogni fotografia si attende circa un mi-
nuto e aprendo l'apposito dorso si estrae in
maniera facile la fotografia gia pronta, indi
si passa alla fotografia seguente e cosi via.
Alla fine del rotolo rimane nella macchina
I'imballaggio e le negative inutilizzabili che
vanno gettate. Sia le stampe come le diaposi-
tive dei materiali illustrati sono in bianco e
nero, ma il nostro corrispondente dall’Ame-
rica ci informa che recentemente il dott.
Land ha presentato in anteprima un nuovo
film a colori sempre basato sul sistema Po-
laroid un minuto dal quale si ottengono ot-
time stampe a colori su carta. Come ha te-
nuto a precisare il dott. Land, questo film
non € ancora bene a punto e dovremo atten-
dere un anno prima di poterlo acquistare nei
negozi. La sensibilita di questo nuovo film a
colori si aggirera sui 100 ASA (23 DIN) ed il
suo prezzo & stato annunciato come ragione-
vole e commercialmente accettabile. Sebbene

APPARECCHIO POLAROID RiPldDUTTORE
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Flash elettronico
Polaroid applicate
alla macchina fo-
tografica. Come si
vede il sun in-
gombro & molto
modesto se si con-
sidera che con-
tiene una pila ed
una lampada capa-
ce di 1000 lampi.

la prima realizzazione nel colore si sia avuta
con una stampa su carta, uno dei primi obiet-
tivi della Polaroid & l’ottenimento di una dia-
positiva a colori, sempre in un minuto, e noi
riteniamo che in questo caso sara forse pos-
sibile ridurre il formato del diapcsitivo e con-
seguentemente 1’ingombro della macchina.
Queste notevoli realizzazioni del dott. Land
segneranno certamente una svolta fondamen-
tale nella tecnica fotografica e fin da ora han-
no risvegliato grande interesse da parte degli
industriali, delle grandi organizzazioni com-
merciali, nonché degli-uffici di ricerche, degli
inventori, dei grafici, cioé di tutti coloro che
attribuiscono grande importanza al fatto di
poter disporre in un lasso di tempo brevis-
simo, quasi istantaneamente, di una immagine
atile e qualche volta necessaria alla loro atti-
vita professionale.

In Italia il sistema Polaroid si trova an-
cora ad uno stadio di evoluzione mentre in
America, dove la fotografia & aoplicata molto
piu spesso e in ogni campo, se ne riscon-
trano infinite applicazioni. Tanto wver citar-
ne una, in America, un distributore di ben-
zina e venditore di pneumatici regala ai suoi
clienti una fotografia Polaroid che mostra 'u-
sura dei pneumatici della loro macchina solle-
citandoli a nuovi acquisti. A parte il grande ed
ovvio vantaggio di poter eseguire ed avere la
foto nel momento pill opportuno, ’aspetto piu

importante dell’apparecchio & che qualsiasi
persona puo apprendere in breve tempo e in
modo soddisfacente come servirsene e se la
foto non € ben riuscita riveterla istantanea-
mente. Vi diamo un elenco delle applicazioni
che in alcuni campi ha avuto il sistema Pola-
roid in America.

Architettura: documenta il cliente sui pro-
gressi della costruzione. L’architetto puo ese-
guire personalmente le foto durante il sopra-
luogo ai lavori.

Pubblicita: consente di preparare uno sche-
ma di massima dei cataloghi o cartelloni in
breve tempo e giudicare subito dell’effetto.

Banche: permette la documentazione delle
proprieta e consegna all'ufficio ipotecario un
elemento decisivo per la valutazione. Oppor-
tunamente installato riesce a fotografare il
cliente che si presenta al cassiere con un as-
segno che lascia perplessi, o puo riprodurre

Spett, SCUOLA POLITECNICA ITALIANA
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 rire alla carta positiva. In

- Come si vede dallo schema,
il Polaroid viene caricato con-
tempozaneamente con due
rulli: uno negativo ed uno
positivo che contiene anche
" le sostanze sviluppatrici. Ese-
guita nella maniera conven-
zionale la fotografia, il foto-
gramma impressionato inve-
“ce di avvolgersi sul rullo vuo-
to ricevente, passa atiraverso
~dei rullini che lo fanno ade-

questo preciso momento i rul-
lini di gomma schiacciano un
* piccolo serbatoio di sostanza
sviluppatrice interposto " fra
un fotogramma e l'altro della
carta positiva. Si sviluppa
cosi I’immagine negativa.

documenti o firme unitamente alla persona che
1i ha consegnati.

Automoblismo: agenti del traffico. assicura-
tori hanno subito un documento dell’incidente
e sulla stessa foto possono apporre le firme 1
testimoni.

Medicina: trova qui un campo vastissimo di
applicazioni, dalla foto per la scheda del pa-
ziente alla documentazione dei casi insoliti, a
micrografie, alla riproduzione di radiografie.
foto di protesi dentarie. ecc.

Ingegneri e scienziati lo usano unitamente
ad apparecchi scientifici ner documentare un
feritomeno che molte volte I'occhio umano non
riesce a percepire quale le immagini dell'o-
scilloscopio. In tal modo € possibile immedia-
tamente identificare il guasto. Nelle basi per
missili durante le prove dei motori prima del
lancio & possibile controllare eventuali difet-
t1 immediatamente.

IMMAGINE
ESPOSTA

A queste esemplificazioni, tanto per citare
altri campi, si pud aggiungere la ripresa di
arrivi durante le gare di atletica. ciclismo.
ippica, automobilismo, ecc.;

Ai fotografi e cineoperatori il sistema Pola-
roid consente un controllo immediato delle
luci e degli effetti prima di girare una scena
a volte molto costosa, verificare il trucco de-
gli attori, ecc.

Per non annoiare con una elencazione che
sarebbe lunghissima terminiamo ricordando
come una foto di un avvenimento pubblico o
familiare, pronta subito dovo la ripresa, acqui-
sti un valore maggiore e dia un piacere nuova
ed immediato.

Non per nulla ad una recente mostra ame-
ricana in Russia uno dei motivi di maggior at-
trazione per i moscoviti era lo stand della Po-
laroid dove venivano distribuite immediata-
mente le fotografie dei visitatori

Spett. SCUOLA ITALIANA
V. Regina Margherita 294/T - Roma




1 radar, in origine, & sorto come un’arma

militare, mantenuta nel pil stretto segre-
to fino agli ultimi giorni della seconda guerra
mondiale. Con la divulgazione dei dati tecnici
all’industria radio-elettronica il radar & stato
poi estesamente sviluppato. Oggi il radar ha
assunto un alto grado di perfezione e le sue
applicazioni sono numerosissime,

Per la navigazione marina, piccoli radar so-
no istallati a bordo di imbarcazioni di dipor-
to e di piccole navi commerciali. Complessi
maggiori sono usati sui transatlantici e su na-
vi da carico.

Nella navigazione aerea, i radar vengono
usati a bordo degli aerei come altimetri e per
la compilazione deHe carte delle zone sorvo-

Adottato per la localizzazione degli uragani, il ra-
dar pud riprodurre sul suo schermo le nuvole tem-
poralesche, i fulmini...

e vari altri fenomeni.

Inizialmente concepito come un’arma
mantenuta segreta sino al termine del-
Fultima guerra, il radar, rientrato poi
nella normale produzione dell'industria
radio-elettronica, ha oggi assunto un
alto grado di sviluppo e perfezione.

late. Radar a terra vengono impiegati per
controllare il volo degli aerei.

Adottato per la localizzazione degli uragani,
il radar pud riprodurre sul suo schermo le
nuvole temporalesche, i fulmini ed altri fe-
nomeni che causano il cattivo tempo.

Il radar in campo militare viene usato per
la sorveglianza a breve ed a lunga distanza,
per controllare il fuoco dell’artiglieria, la na-
vigazione aerea, la stesura elettronica di carte
geografiche e per altri scopi.

Un radar é un’apparecchio composito radio-
elettronico the scopre e localizza oggetti e
bersagli quali aeroplani, navi, costruzioni,
montagne, e anche persone, a varie distanze
e con incredibile precisione, anche quando
I'oscurita, la nebbia o le nuvole rendano invi-
sibile il bersaglio.

Un radar consiste essenzialmente di un tra-
smettitore di microonde, di un sistema di an-
tenna, di un ricevitore di microonde, di un re-
golatore a tempo o sincronizzatore e di un in-
dicatore; e tutti questi elementi funzionano
entro limiti di tempo di microsecondi.

L’energia a radio frequenza & emessa in
ogni direzione desiderata. Quando essa colpi-
sce un oggetto o bersaglio, una minuscola por-
zione di tale energia a radio frequenza viene
riflessa e ritorna alla stazione radar emittente
entro pochi millesimi di secondo.

Conoscendo la velocitd dell’energia a radio
frequenza (297.600 km/secondo) e misurando




la differenza del tempo tra l’emissione dell’e-
nergia e il ritorno della eco riflessa si ha un
dato che, tradotto elettronicamente, indica la
distanza diretta tra il radar e Poggetto o ber-
saglio. Per esempio, una eco viene ricevuta
dopo che sono trascorsi 100 microsecondi dalla
sua emissione di energia pulsante a radio-fre-
quenza. In questo spazio di tempo l’energia a
radio frequenza ha percorso 29,7 km. Cid si-
gnifica che 'oggetto si trova a meta della det-
ta distanza, cioé a 14,8 km. La distanza viene
divisa per due perché il segnale ha dovuto
compiere il percorso di andata e ritorno per
arrivare fino all’oggetto per tornare indietro.

La direzione angolare o azimut di un bersa-
glio é determinata dalla posizione del sistema
di antenna mobile. Mediante l'accurata misu-
razione della distanza, dell’altezza e dell’azi-
mut, la esatta posizione di qualunque bersa-
glio pud essere stabilita sia che l'oggetto si
trovi nello spazio, in mare o sulla terra.

I dati ottenuti direttamente o attraverso
processi elettronici sono esposti di norma
su un indicatore. Questo & comunemente un
tubo a raggi catodici, chiamato scope. Possono
essere usate diverse varieta di tali indicatori
a seconda dei dati che si vogliono indicare:
portata, altezza, azimut o altri. Lo A-scope
& usato estesamente, ma fornisce soltanto i
dati relativi alla distanza. Sulle schermo dap-
prima appare l'impulso principale emesso dal
trasmettitore radar. Poi appaiono vari oggetti
e bersagli lungo la linea a distanze corrispon-
denti alle loro distanze dal radar trasmittente.
Poiché il raggio dell’antenna e direzionale, la
massima forza del segnale é indicata dal punto
piu brillante lungo la linea quando l'antenna
punta direttamente sul bersaglio, e si ottiene
cosi un’indicazione fisica del suo azimut. Il
B-scope indica direttamente l'azimut e viene
usato. principalmente nei radar degli aerei.

Il radar & un apparecchio composito radio-elettro-
nico che scopre e localizza oggetti e bersagli quali
aeroplani, navi, costruzioni, montagne e persino
persone, a varie distanze e con incredibile preci-
sione anche quando l'oscuritd, la nebbia o le nu-
vole rendano invisibile il bersaglio. — Nella fofo:
Tipo di radar per usi militari.

Viene fatta un’analisi verticale la cui po-
sizione risulta allineata con la posizione azi-
mutale dell’antenna, che normalmente copre
una zona fino ai 90° su ciascun fianco del-
I’aereo. 1 segnali riflessi dal bersaglio appaio-
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no sullo schermo ‘del B-scope come piccole
macchie lucenti. Il C-scope indica l'altezza e
Tazimut, e viene usato anch’esso a bordo degli
aerei. Cio che appare sullo schermo & simile a
un grafico con' il centro verticale che rappre-
senta la direzione in avanti. Lo J-scope pre-
senta invece come una linea orizzontale. 11
vantaggio dello J-scope sullo A-scope & che la
linea di traccia dello J-scope & pitt lunga per
una data distanza. Cio permette una piu pre-
cisa determinazione della distanza tra il ra-
dar e il bersaglio. I segnali della riflessione
appaiono come deflessioni esterne della traccia
circolare dello J-scope.

Il PPI-scope — Plan Position Indicator — @&
una carta geografica polare elettronica. Al
centro dello schermo appare 1'impulso princi-
pale che rappresenta il punto in cui si trova
il radar. Una scala circolare attorno allo scher-
mo ¢ tarata in gradi di azimut rispetto alla
peosizione del radar. La distanza dal centro
dello schermo alla macchia illuminata 'che
rappresenta un bersaglio ¢ la distanza del ra-
dar a quel bersaglio. In un PPI-scope. )’ana-
lizzatore & costituito da una linea che si esten-
de dal centrc- del tubo all’altro  orlo dello
schermo. Questa traccia vien fatta ruotare at-
torno alla circonferenza dello A-scope, sincro-
nizzata con' la rotazione dell’antenna. Gli og-
getti o bersagli che si trovano entro la porta-
ta del radar appaiono sullo schermo come
macchie brillanti. Utilizzando uno schermo a
lunga persistenza delle immagini. il PPI-scope
fornisce una carta polare della zona che si
trova nella portata del radar. Per ogni spe-
cie di analizzatori_ i dati del bersaglio sono
esposti quasi istantaneamente. Se un bersa-
glio si muove o cambia di posizione, anche
Pimmagine prodotta dall’analizzatore cambia,

L’effettiva portata di un radar dipende dal-
la sua capacitd di distinguere l'energia ri-
flessa di oggetti e bersagli da altri disturbi e
rumori di fondo che possono essere presenti.
Quantunque il radar possa irradiare i suoi
raggi con la potemza di diversi kW, soltanto
una parte di essa raggiunge i bersagli ed una
parte molto pit piccola viene riflessa al rice-
vitore radar. I segnali riflessi possono arriva-
re al sistema dell’antenna con Penergia di un
microvolta. Per economizzare la potenza di
trasmissione e per ottenere estremamente pre-
cise indicgzioni del bersaglio, 'energia a ra-
dio frequenza viene concentrata dal sistema
dell’antenna in un raggio assai ristretto. Cio
viene ottenuto con diversi tipi di riflettori pa-
rabolici adattati ai vari elementi dell’antenna.
Per radar di minor potenza e portata, basta
un’antenna di piccole dimensioni. *Per lunghe
portate I'sntenna & talvplta assai grande. L’in-
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tero sistema dell’antenna si muove o ruota in
modo che lo stretto raggio di energia a radic
frequenza possa esplorare un ampio arco attra-
verso la regione che viene esaminata o di cui
viene fatta la carta. A seconda del suo dise-
gno, un radar puo scoprire bersagli che si tro-
vano a poche centinaia di metri ¢ a migliaia
di chilometri. Il primo requisito di un radar
e la sua capacita di misurare con esattezza
tutti i segnali riflessi e di convertirli in misu-
re di distanza. Vi sono tre metodi principali
di ‘misura che corrispondono a tre principali
moderne attrezzature: il radar PM o ad im-
pulso modulato; il radar FM o a modulazione
di frequenza; e il radar PD o ad impulsi Dop-
pler.

Questo radar, uno dei maggiorj d’ Europa, & do-
tato di un’antenna tra le piu funzionali oggi esi-
stenti nel mondo. Capace di « ayvistare » un aereo
di media grandezza ad una distanza di 150 Km
e ad una altezza di 12.000 matri, esso permette
di conoscere I'esatta posizione degli aerei, di evi-
tare la loro collisione e di ridurne l'attesa che pre-
cede l‘atterraggio. Le lefture sono facilitate da una
suddivisione degli schermi in anelli concentrici
che rispecchiano le distanze di 25 in 25 Km.
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Radar a impulsi modulati

Estesamente usato & il radar PM. La distan-
za viene misurata in base al tempo richiesto
perché I'impulso di energia a radio frequenza
arrivi al bersaglio e ritorni al radar.

Per brevi portate, i radar PM sono piceoli
e compatti. I radar PM piu grandi sono in gra-
do di scoprire bersagli fino alla linea d’oriz-
zonte e di individuare missili e satelliti a di-
stanze di migliaia di km. Tutti i radar PM so-
no fondamentalmente simili. Un trasmettitore
a microonda — normalmente un magnetron —
diffonde impulsi di durata estremamente bre-
ve di energia a radio frequenza di ampiezza
modulata, a intervalli regolari. Il numero di
questi impulsi emessi al secondo viene chia-
mato prf (pulse recurrency frequency = fre-
quenza della ricorrenza degli impulsi) ed é
controllato dal regolatore a tempo del radar.
Il prf & normalmente fissato ad un valore di
diverse migliaia di impulsi al secondo. La du-
rata di ciascun impulso a radio frequenza é
estremamente breve, soltanto di pochi miecro-
secondi. Dopo aver irradiato ciascun impulso
il trasmettitore & interrotto per permettere la
ricezione delle eco riflesse dai bersagli che si
trovano nel raggio di portata del radar. Dopo
tale intervallo il trasmettitore viene rimesso
in funzione e diffonde un altro breve impul-
s0. Questo processo & continuamente ripetuto
a seconda del prf del radar. La costante del-
Pimpulso — il prf e la ampiezza dell’impulso
— determinano i limiti massimo e minimo
della portata come pure l'esattezza della mi-
sura. di distanza e il potere di risoluzione di
un radar PM. Tra 'impulso trasmesso e I’eco
deve trascorrere un intervallo di tempo suffi-
ciente perché l’eco ritorni dal bersaglio, al
radar. Altrimenti la ricezione dell’eco da ber-
sagli piu lontani sarebbe soverchiata dagli im-
pulsi ripetuti di trasmissione a radio frequen-
za. Questo periodo di tempo necessario, stabi-
lisce il valore piu alto possibile del prf.

La portata minima alla quale i bersagli pos-
sono venir scoperti ¢ determinata anzitutto
dalla durata di ciascun impulso. Se un bersa-
glio é tanto vicino al radar che la sua eco ri-
torna prima che il trasmettitore sia interrot-

to, la ricezione di tale eco non sara possibile.

I vari dati, portata, altezza, azimut . .., rilevati dal
radar vengono presentati attraverso un analizza-
tore che consiste di norma in un tubo a raggi
catodici chiamato scope. Possono essere usati di-
versi tipi di tali analizzatori, a seconda dei dati
particolari che si vogliono rilevare. — Nello sche-
ma a lato, i piv diffusi tipi di analizzatori.




Nella navigazione aerea, i radar vengono usati a bordo degli aerei come altimetri e per la compila-
zione di carte di volo. Radar a terra (vedi foto) vengono impiegati per controllare il volo degli aerei.

Un duplexer, o interruttore TR, permette di
usare una sola antenna per entrambe le ope-
razioni, quella degli impulsi a radio frequen-
za e quella della ricezione dell’eco. Quando il
trasmettitore & in funzione, il duplexer blocca
il ricevitore a microonde. Quando il trasmet-~
titore non funziona, tutti i segnali delle eco ri-
cevuti dall’antenna sono portati dall’antenna
direttamente al ricevitore.

I1 ricevitore del radar & una supereterodina
intonata alla stessa frequenza di quella del
trasmettitore (diverse migliaia di megacicli).
& altrettanto sensibile ai deboli segnali delle
eco, che spesso sono inferiori ad un microvolta.

Il trasmettitore e il ricevitore sono sincroniz-
zati da un regolatore di tempo che puod essere

" associato con il trasmettitore, il ricevitore o
'analizzatore.

L’azimut, cioé la direzione del bersaglio, &
stabilito dalla direzione del sistema dell’an-
tenna. Quando occorre anche conoscere l'ele-

vazione o altezza del bersaglio, questo dato
viene conteggiato elettronicamente il base ai
dati noti della distanza e dell’azimut.

Nei tipi perfezionati di radar vi sono sistemi
di antenna che non si muovono fisicamente.
Gli impulsi a radio frequenza analizzano ver-
ticalmente e orizzontalmente con dispositivi
elettronici senza che ’antenna si muova. Il si-
stema é indicato con il nome di analisi a fre-
quenza.

I radar PM di portata lunghissima hanno
recentemente utilizzato la ionizzazione del-
l’atmosfera per scoprire bersagli che si trova-
no a diverse migliaia di km di ristanza. Im-
pulsi a radio frequenza — di circa 30 mega-
cicli — vengono diretti alla ionosfera dalla
quale rimbalzano indietro e avanti tra la terra
e lo strato riflettente finché incontrano un ber-
saglio nello spazio, per esempio un aereo ¢ un
missile. L’eco ritorna riflesso dalle particelle
ionizzate della ionosfera e raggiunge il radar.

— 5






INCURSIONE
i A VEMORK

1 fu un momento nel corso dell’ultima

guerra in cui sembrava che 1 tedeschi
stessero per avere la bomba atomica. Notizie
confuse trapelavano da fonti segrete gettan-
do lo sgomento nel mondo degli Alleati che
ancora stavano facendo i primi incerti tenta-
tivi verso la reazione a catena. La storia che
vi raccontiamo é strettamente collegata a que-
sti fatti ed ebbe inizio nel nebuloso mattino
del 17 marzo 1942, quando un gruppo di rifu-
giati norvegesi portarono la nave «Galtesund»
ad Aberdeen in Scozia. Essi 'avevano rubata
come 1 pirati sotto il naso delle autorita te-

desche di occupazione e 'avevano condotta in
Gran Bretagna per arruoclarla nella Reale Ar-
mata Norvegese perche servisse come nave
di allenamento per i commandos britannici.

Tra 1 volontari c’era un magro caposquadra
della diga per la centrale elettrica di Mosvass,
chiamato Einar Skinnerland; un muscoloso
studente, Claus Elberg di venticinque anni ed
un gilovane ingegnere civile di nome Knut
Hankelid. Tutti e tre furono reclute benve-
nute, specialmente Einar che aveva portato
un messaggio. Prima di lasciare la sua casa
nella montagnosa regione di Telemark, ad




ovest di Oslo, Einar si era fermato a salu-
tare un amico, ingegnere capo in una strana
centrale isolata, vicino ad una montagna chia-
mata Vermork. « Avverti gli inglesi che i na-
zisti ci hanno ordinato di aumentare la pro-
duzione dell’acqua pesante da 1500 kg. a 5000
kg. all’anno sotto pena di finire in un campo
di concentramento » gli disse 'ingegnere. «Ac-
qua pesante? » chiese Einar. «Si, ossido di
deuterio. Non dimenticartene ».

Molto stupito, Einar si impegno di riferire
la notizia. Gli ufficiali inglesi sembravano sa-
per tutto circa la centrale elettrica norvegese
di Vemork ed ascoltarono con estremo interes-
se il suo rapporto. Soltanto la settimana pre-
cedente, lo stesso Primo Ministro Churchill
aveva ordinato alle Forze Speciali di coordi-
nazione della Resistenza, nei paesi occupati,
di iniziare con ogni sforzo il sabotaggio di
quell’impianto. La centrale era ben protetta
da ogni parte da picchi montani ed era trop-
po ben scavata sotto una roccia sporgente per
consentire una fortunata azione dei bombar-
dieri. Ora le Forze Speciali potevano appena
credere alla loro fortuna: avevano'sottomano
non soltanto un norvegese che conosceva la
zona, ma addirittura un uomo che conosceva
il capo ingegnere della centrale. E quest’uo-
mo poteva venir impiegato immediatamente.

Dopo 10 giorni di esercizio di lancio con pa-
racadute da una torre, di istruzioni sull’uso
e la riparazione di stazioni radio, di studio di
codici cifrati e dei mezzi di trasporto tedeschi
nella Norvegia meridionale, Einar venne pa-
racadutato da un bombardiere sulle monta-
gne coperte di neve di Telemark, munito di
un biglietto ferroviaro e di un conto di un
albergo di Oslo, dai quali risultava che duran-
te gli ultimi 10 giorni non aveva affatto la-
sciato il paese. Il suo rapporto, che avvertiva
come i tedeschi cercassero di triplicare il ri-
fornimento di acqua pesante, confermava i
peggiori timori del piccolo gruppo di scienziati
degli Stati Uniti, del Canada e dell’Inghilterra
che lavoravano alla realizzazione della bomba
atomica. Ovviamente il nemico stava facendo
dei progressi con i suoi esperimenti. Alberto
Einstein, fin dal 1940 aveva avvertito il Presi-
dente Roosevelt che, quantunque un’arma ato-
mica fosse teoricamente possibile, restavano
ancora da risolvere tanti problemi e non era
escluso che il nemico riuscisse a precederli. La
Germania aveva due menti di prim’ordine ca-
paci di dirigere gli sforzi: Werner Heisen-
berg, fisico famoso della portata di Einstein,
e Otto Hahn, uno degli scopritori della fissio-
ne atomica. Ora, nel marzo del 1942, mentre
si brancolava ancora per la soluzione, a 8 mesi
dalla prima reazione atomica avvenuta pres-
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so I’Universitd di Chicago, gli scienziati chie-
devano a Rcosevelt di dilazionare il pit pos-
sibile il programma tedesco e di accordare lo-
_ro altro tempo. Roosevelt convenne che que-
sto stretto segreto venisse rivelato alle For-
ze Speciali che operavano in Inghilterra.
Venne proposto e respinto il progetto di ra-
pire o assassinare gli scienziati tedeschi per-
ché poteva indicare che anche gli Alleati sta-
vano cercando di costruire una bomba. Non
restava che evitare i rifornimenti del mate-
riale per la bomba atomica. Nel caso della
centrale norvegese, tuttavia, bisognava far
presto prima che la luce diurna continua della
latitudine nord della Norvegia finisse, sosti-
tuita dall’eterna notte che la avrebbe protet-
ta dalle incursioni. Si poteva preparare un at-
tacco di Commandos trasportati in aereo nel
giro di poche settimane?

Le Forze Speciali, benché dubbiose, si de-
cisero a farlo. Einar, che aveva nuovamente
preso contatto con 'ingegnere capo della cen-
trale, radiotelegrafava da un monte isolato
che non sarebbero stati fatti altri rifornimen-
ti di acqua pesante alla Germania fino all’au-
tunno, a causa dell’accresciuto pericolo dei
trasporti alla luce diurna sotto la minaccia de-
gli aerei e dei sommergibili degli Alleati. Le
Forze Speciali ebbero un sospiro di sollievao.
Ci sarebbe stato il tempo per fare dei proget-
ti di attacco pitt accurati.

« Nel mese di giugno io e quattro compagni
fummo mandati nel Galles per impratichirci
degli atterraggi in montagna. — B lo studente
Claus Elberg che racconta. — Con noi era
un gruppo di volontari britannici, che dove-
vano occuparsi del lavoro di demolizione.
Secondo il progetto, noi tutti avremmo dovu-
to fuggire in Svezia. Nel mese di agosto fa-
cemmo esercitazioni sul modello esatto del-
l'impianto di elettrolisi, penetrando attraver-
so le difese, attaccando la caserma delle guar-
die, applicando cariche esplosive sull’apparec-
chio concentratore situato nella cantina pres-
so i serbatoi dell’acqua pesante. In quel tempo
noi pensavamo che l'acqua pesante fosse un
nome convenzionale usato per indicare qual-
che specie di gas pericoloso. Eravamo lieti di
sapere che Einar era al sicuro e che ci avreb-
be incontrati quando ci saremmo lanciati con
il paracadute su Telemark, — ricorda Elberg
-— dato che nessuno di noi aveva vissuto in
quel luogo e dovevamo fare da guida agli
uomini aerotrasportati ». :

L'‘operazione « Rondine »

L’operazione « Rondine » era pronta. Claus
Elberg ed i suoi compagni di squadra nella




seguente settimana tentarono due volte di far-
si paracadutare a Telemark ma vennero im-
rediti dalle nuvole che coprivano il punto in
cui dovevano atterrare, I1 15 ottobre le pre-
visioni meteorclogiche sembravano favorevoli,
ed essi provarono ancora. Ma ancora una volta
la Norvegia venne coperta da strati di nu-
vole bianche. « Noi discutemmo la situazione
con lufficiale di rotta mentre descrivevamo
dei cerchi; egli riteneva che ci trovassimo vi-
cini al punto di lancio. E finalmente decidem-
mo di saltare. Non potevamo sopportare I’i-
dea di ritornare indietro una terza volta ».

Questa decisione era grave. Sarebbero disce-
si alla cieca su una desolata e selvaggia ca-
tena di monti. Potevano andare a finire su un
picco dal quale non c’era modo di discendere.
Questa era una pazzia e i paracadutisti lo sa-
pevano.

«Sorprendentemente atterrammo bene e
tutti uniti su un luogo bianco », racconta El-
berg. « Ma ci vollero due giorni per ritrovare il
nostro equipaggiamento. Quindi ci vollero al-
tri due giorni di spostamenti per scoprire do-
ve eravamo: a 80 km. dal nbunto di appunta-
mento con Einar. Non incontrammo nessun
essere umano e se lo avessimo incontrato non
avremmo osato parlargli per timore di essere
traditi ».

I1 21 ottobre incomincio a nevicare. Dopo
un’ora di fiocchi soffici si ebbe la tormenta.
« L’operazione “Rondine” avrebbe potuto fini-
re mentre noi erravamo in quella catena mon-
tana desolata, tra la neve, se non avessimo
trovato la capanna abbandonata di un pastore,
la prima capanna che incontravamo.

< Ad alta quota un uomo non puo portare
nella neve un carico di oltre 30 kg.; e noi ave-
vamo 8 di tali carichi da portare », dice El-
berg. « Percid ognuno di noi doveva rifare
ogni giorno la strada per portare un secondo
carico ».

I1 6 novembre quattro uomini barcollanti
nell’isolata Sandvatn stabilirono di farne la
base per la spedizione che era sfinita.

Qui li rintraccio Einar il quale racconta:
« Tutti e quattro ripresero le loro forze in po-
chi giorni; io li guidai fino al luogo del bersa-
glio. Adesso non si voteva piu dilazionare,
poiché l'acqua pesante da trasportare da Ve-
mork alla Germania era pronta sulla banchi-
na di carico. 11 tempo, rimasto ostinatamente
avverso, si rischiaro il 19 novembre. Venne
inviato a Londra un messaggio nella notte: i

rinforzi trasportati su due alianti potevano es-:

sere inviati. Io e i 4 membri dell’operazione
Rondine “aspettavamo sull’ altipiano isolato,

pronti con segnali luminosi quando avessimo
sentito il ronzio degli aerei Halifax di rimor-
chio. Ma udimmo solo il mormorio del vento ».

Infine all’alba venne da Londra la tragi-
ca notizia, Proprio sulla costa norvegese, a
cento chilometri dal bersaglio, si era improv-
visamente abbattuta una tormenta di neve. Il
pilota di uno dei bombardieri, accecato dalla
neve era andato a sbattere contro il fianco
d’'una montagna trascinando con sé l'aliante.
Gli equipaggi erano presumibilmente morti tra
i rottami rovinati centinaia di metri al di-
sotto. Immediatamente dopo, in un violento
uragano di vento, il cavo del secondo aliante
si era spezzato e non si conosceva la sorte
dell’equipaggio.

Elberg scrisse piu tardi nel suo rapporto:
«La notizia venuta da Londra era triste per
noi, specialmente perché il tempo migliord nei
giorni seguenti. Ma noi eravamo troppo pochi
per attaccare I'impianto con successo ».

Londra promise che nel prossimo quarto
della luna avrebbe mandato rinforzi, se il
tempo si fosse mantenuto buono. Frattanto dai
rottami dell’ aliante i tedeschi ebbero suffi-
cienti informazioni per indovinare quale fos-
se il bersaglio, e meta delle forze d’occupa-
zione tedesche in Norvegia vennero spostate a
Telemark per rastrellare la zona.

Einar e i suoi compagni dovettero fuggire,
per salvare le loro vite, sulle alte vette, spo-
standosi ogni giorno, mentre gli sciatori te-
deschi li inseguivano di rifugio in rifugio. Il
radiccontatto con Londra venne interrotto, a
volte per interi giorni. Le Forze Speciali a
Londra, considerevolmente umiliate di quanto
era accaduto, ma determinate a distruggere
questo bersaglio di prevalente importanza ab-
bandonarono ogni speranza di far scendere
alianti nella Norvegia devastata dagli uraga-
ni, ed ora formicolante di pattuglie tedesche
in allarme.

Vennero scelti altri norvegesi, compreso
Knut Hankelid, che era ricercato dalla Gesta-
po per attivitd di resistenza e la cui moglie e
i figli erano tenuti in ostaggio dai tedeschi.
Questi sei uomini costituirono l'operazione
¢« Gunnerside »; anch’essi studiarono i modelli
dell’impianto di Vemork finché furono in con-
dizione di trovarlo con gli occhi bendati.

I1 16 febbraio Knut e gli altri cinque del-
la «Gunnerside », furono paracadutati da
quota trecento sulla superficie gelata del lago
Skryken. Si trovavano a 50 km. a nord-ovest
della « Rondine », ma erano decisi a rischiare
ogni cosa piuttosto ¢he ritardare la missione
di altri giorni preziosi. Una tormenta li av-
volse subito. Non fu che il 23 febbraio che,
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rimorchiando le loro slitte, incontrarono due
barbuti sciatori civili « apparentemente in ot-
time condizioni fisiche » come ricorda Knut.
« Avemmo un momento emozionante quando
uno del ncstro gruppo si mise sulla testa un
berretto civile e ando ad incontrarli metten-
dosi nella posa di un guardiano di renne. Scop-
piarono grida gioiose. Gli undici uomini che
dovevano compiere l'assalto di Vemork erano
ora uniti. Ma quella nctte l’allegra riunione
ascoltd in silenzio attorno al fuoco quanto
Knut spiegd ad Einar e ai suoi compagni circa
il vero significato dell’acaua pesante e della
bomba atomica, concetto che in quei giorni era
quasi incredibile. Le Forze Speciali avevano
scelto un piccolo gruppo di uomini, il meglio
che si potesse trovare per questo lavoro.

Essi costituivano una vera squadra suicida
pronta ad attaccare 'impianto fino al successo
o alla morte. Ogni uomo aveva l'ordine di uc-
cidersi se fatto prigioniero e per questo por-
tava con sé una piccola capsula rivestita di
gomma contenente zinkalium in grado di pro-
durre la morte entro cinaue secondi.

La notte dal 27 al 28 febbraio 1943 era co-
perta e mite con molto vento. Nel rapporto di
Knut si legge «Lasciammo la nostra base
avanzata a Fjesbudalen, indossando uniformi
britanniche da combattimento. Speravamo che
vedendo le nostre uniformi durante il per-
corso, non si sarebbero compiute rappresaglie
sulla popolazione locale. Sfidando il rischio
seguimmo una strada. Il solo traffico che vi
incontrammo furono due autocarri carichi di
operai che si recavano presso Fjukan per un
turno di lavoro notturno, e facemmo in tempo
a nasconderci. Finalmente a distanza vedem-
mo la mezza dozzina di costruzioni dell’im-
pianto di Vemork illuminate dalla luna. Ma
prima di tutto dovevamo attraversare un fiu-
me. Naturalmente c’era un vonte che condu-
ceva all’impianto. Era guardato da sole due
sentinelle tedesche, ma il locale di guardia
si trovava alla sponda ovbposta e sarebbe riu-
scito difficile attaccarle silenziosamente. Do-
vevamo attraversare il fiume ghiacciato, pur
sapendo che questo era estremamente peri-
coloso. Non avevamo scelta: il ghiaccio scric-
chiolava paurosamente sotto il peso di un so-
lo uomo. Eravamo molto vicini al pcnte e sa-
pevamo che le guardie avevano dei ritettori.
Se un uomo fosse caduto nel fiume i tedeschi,
messi in allarme, ¢i avrebbero spazzati.
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« Scegliemmo il nostro uomo piu leggero e
gli demmo un fucile mitragliatore da portare.
Egli si inoltro sul fiume come un danzatore
di balletto. Potevamo vedere il ghiaccio che
si piegava sotto il suo peso; ma riusci a pas-
sare. Anche il secondo ucmo riusci a passare
nonostante qualche incrinatura del ghiaccio ci
passai io costeggiando il ghiaccio rotto. Ed
infine passammo tutti, non credendo alla no-
stra buona sorte e sperandc che il ghiaccio ci
avrebbe sostenuto anche al ritdrno. Superato
il flume, ci arrampicammo su una scarpata
rocciosa ver 150 metri circa ».

Alle 12.30 antimeridiane, contro il vento che
portava il ronzio del macchinario per la elet-
trolisi, la squgdra di copertura avanzd verso
la porta della fabbrica. Cinque uomini doveva-
no forzare la porta e dominare la caserma del-
le guardie tedesche. Gli altri quattro doveva-
no penetrare nell’ impianto e distruggerlo.
Tutti erano bene armati, con fucili mitraglia-
tori, e ogni uomo aveva ccltello, pistola e gra-
nate a mano. Knut avanzava verso la porta,
lentamente, esplorando con il piede se vi fos-
sero mine terrestri che, secondo informazioni,
erano state collocate ovunaue dai tedeschi.
Improvvisamente, con suo grande sollievo,
incontrd un sentiero calpestato che conduce-
va da una tettoia ferroviaria alla vporta del-
I’'impianto. Fece dei gesti affrettati e la squa-
dra di copertura si mosse trottando in fila
indiana. I tedeschi non potevano mettere ogni
notte mine sul loro stesso sentiero. Alla porta,
il solo ostacolo (fino al ritorno della sentinella
ogni 45 minuti) era costituito da una sottile
catena di ferro che venne tagliata con un paio
di forbici pesanti.

Ora gli uomini” si trovavano nell’impianto.
Uno batte sulla spalla Knut con soddisfazione.
La squadra di demolizione guidata da un uomo
di nome Joachim si affretto. Quando provo ad
aprire la porta della cantina in cui aveva luo-
go 1’elettrolisi la trovod chiusa, come era pre-
visto del resto. Diede un’occhiata per trovare
la squadra di copertura, ma Knut e i suoi uo-
mini non erano visibili nell’ombra scura delle
altre costruzioni. Joachim, che aveva ricevuto
uno speciale allenamento da guastatore, lascio
un uomo con un mitragliatore a guardia della
porta nel caso che gualcuno avesse dato l’al-
larme. Provo la porta principale dell’impian-
to, ma era anch’essa chiusa. Penso di suonare

(continua da pag. 66)
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F ar funzionare un motore a scoppio ad uso
modellistico richiede pazienza, buon sen-
so, molta, moltissima attenzione. Il piccolo og-
getto deve essere usato secondo gli insegna-
menti della casa costruttrice: il primo contat-
to sara senza dubbio alquanto disastroso o
quasi, Familiaritd si aequista dopo un certo
periodo di tempo e dopo essersi immancabil-
mente rotte le dita. Poiché la cosa pare ine-
vitabile e consigliabile per le prime volte mu-
nirsi dell’apposito copri dita.

Avendone la possibilitd, ¢ bene chiedere
I'aiuto di un modellista esperto che mostrera
senza dubbi di sorta il funzionamento, Il mo-
torino deve essere avviato dopo averlo appli-
cato sull'apposito banco. E errato cercare di
fare esperienza di avviamento con il motori-
no applicato sul modello: si corre il rischio
di rovinare entrambi.

Nozioni generali

I motori impiegati per usi modellistici sono
in genere con cicli a due tempi. Si sono co-
struiti anche motori a quattro tempi, che pers,
per avere un buon funzionamento, debbono
avere una cilindrata piuttosto elevata. Come
si nota poi dalla foto illustrativa (fig.1) tali
motori presentano difficolta costruttive note-
voli ed anche facilita di rotture.

Parleremo percid solo ed unicamente del
motore a due tempi e dei vari tipi normalmen-
te impiegati.

I motori a due tempi si possono suddividere
in tre categorie: ad accensione elettrica, ad
autoaccensione o volgarmente diesel, ad in-
candescenza o glow plug.

Motore ad accensione elettrica. E il motore
che sta tornando prepotentemente alla ribalta
in campo automodellistico e che permette il
raggiungimento di velocita che hanno dell’in-
credibile: il bello sta nel fatto che equipag-
giando, con una leggera modifica una qualsia-
si incandescenza é possibile aumentare in mo-
do considerevole la velocita.

Il motore ad accensione elettrica é stato il
primo motore sperimentato per usi modelli-
stici ed impiegato con successo. Il funziona-
mento ¢ di una regolaritd sorprendente; 1'u-
nico suo inconveniente sta nel peso e nel vo-
lume dell’impianto elettrico. Come dice la de-
nominazione, il motore ad accensione elettri-
ca presenta una candelina, del tutto simile a
quella dei motori maggiori, tra le cui punte
viene fatta scoccare una scintilla al tempo
giusto, mediante un ruttore. Mediante una ap-
posita leva & possibile regolare la distanza
fra le puntine platinate del ruttore ed anti-
cipare cosi il motore con la possibilita di far
funzionare il motore anche a regimi molto
bassi, purché vi sia una certa massa di iner-
zia. L’impianto di accensione si compone di
tre parti ben distinte: Velettromagnete, costi-
tuito da una pila ad accumulatore, la bobina
per la trasformazione della corrente a bassa
tensione in corrente ad alta tensione, e lo spin-
terogeno che comprende il ruttore e il con-
densatore. La corrente continua a bassa ten-
sione fornita dalla pila circola nel primario sul
quale sono inseriti in serie il ruttore (coman-
dato da un eccentrico solidale all’albero mo-
tore ed in derivazione con la massa costituita
dal motore stesso) ed il condensatore. Il rut-
tore & collegato elettricamente con la candela,
mentre una delle punte del ruttore & colle-




gata in serie con il secondario, dove, per il
fenomeno della induzione elettromagnetica, si
genera l'alta tensione. Occorre notare che il
valore della tensione necessaria per far scoc-
care la scintilla fra le puntine della candela
cresce con laumentare della pressione esi-
stente al punto morto superiore e diminuisce
con la temperatura; dipende inoltre dalla di-
stanza fra gli elettrodi ed ¢ maggiore per i
motori spinti. Come si & detto, ’apparato elet-
trico & di notevole ingombro, tanto che si
prende in considerazione il suo impiego solo
in caso di auto o navi.

Motore ad autoaccensione. L’accensione del-
la miscela é ottenuta mediante una forte com-
pressione: i motori di tale tipo sono infatti
muniti di contropistone e relativa leva di co-
mando. Il motore ad autoaccensione o diesel
ha un impiego vastissimo in campo modelli-
stico: pud ottimamente comportarsi in tutte
le .varie branche, tranne nella velocita, dove
¢ universalmente 'impiegato il motore glow
plug. Il motore diesel & indispensabile nelle
gare di team racing, dato che presenta una
grande facilitd di avviamento a caldo ed un
consumo relativamente modesto rispetto al-
Taltro tipo di motore (come & noto le gare di
team racing consistono nel far percorrere a
piu modelli contemporaneamente una base di
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10 km. utilizzando la miscela contenuta in un
serbatoio da 10 cc.

Motori ad incandescenza o glow plug. In
questo tipo di motore I’accensione & assicura-
ta da una candelina avvitata sulla testa del
motore che rimane incandescente fra uno scop-
pio e l'altro. Allatto della partenza la cande-
lina & resa incandescente mediante una batte-
ria da 2 volt. Questo tipo di motore € in grado
di fornire un gran numero di giri ed € per
guesto che viene impiegato sui modelli da
velocita. La potenza fornita & pero leggermen-
te “inferiore a quella del motore diesel.

Le parti del motore a scoppio

Come si nota il motore a scoppio € molto
semplice e tutte le sue parti sono facilmente
accessibili. La figura 5 ci presenta un motore
del tipo di glow plug: comungue gli organi del
motore ad accensione elettrica o dell’autoac-
censione sono gli stessi: come é stato illustra-
to in precedenza la differenza sta nel sistema
di accensione della miscela. Cominciamo ad
illustrare le varie parti partendo dalla can-
dela e scendendo:

Candela. La candela ad incandescenza é ca-

ratteristica dei motori glow plug ed ¢ costitui-

ta da una spiralina di platino iridio o di al-
tro materiale simile, che viene resa incande-
scente da una batteria rimanendo poi tale con
il succedersi degli scoppi del motore. Nel mo-
tore ad accensione elettrica la candela & co-
stituita da due elettrodi tra cui scocca la scin-
tilla e si presenta perfettamente uguale a
quella usata sui motori da autoveicolo con la
variante delle dimensioni. I1 motore ad auto-
accensione non presenta invece nessuna can-
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dela, poiché la miscela scoppia per la forte
compressione

Testa. Puo presentare alette di raffredda-
mento o pud anche essere liscia: solitamente
le alette sono presenti nei motori che hanno
una cilindrata non mincre di 2,5 ce. Talvolta
con il nome di testa si intende quella parte
che comprende pure le alette di raffreddamen-

to e che & avvitata sulla camicia, come nel fa-
moso motore tedesco Webra Mach I da 2,5 ce.

Camicia. B realizzata in acciaio speciale o in
ghisa ed & rettificata con estrema cura e costi-
tuisce la camera di scoppio: sulla camicia si
possocno notare le luci di scarico che presen-
tano un reticolo che impedisce l'uscita dalla
loro sede dei segmenti. Nella parte superiore
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della camicia scorre il contro pistone che de-
ve essere a tenuta perfetta.

Pistone. Puo essere in acciaio rettificato e
lappato oppure in lega di alluminio. I motori
diesel hanno il pistone esclusivamente in ma-
teriale uguale o quasi a quello della camicia,
in modo che si abbia uno stesso grado di di-
latazione. Non presentano naturalmente mai
le fascie elastiche, mentre il motore glow plug
talvolta & dotato di fascie elastiche, quando si
richiedano particolari prestazioni al motore. I1
motore con pistone lappato infatti offre il van-
taggio di uno maggior tenuta, ma ha l'incon-
veniente del peso che & maggiore di quello di
un pistore a fascie elastiche, Un ottimo ren-
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dimento si ottiene con il pistone a fascie ela-
stiche, purché la esecuzione sia molto accura-
ta e non si pregiudichi la verfetta tenuta.
L’impiego delle fasce elastiche & indispensa-
bile poi nei motori di una certa cilindrata,
poiché un pistone in acciaio verrebbe a pre-
sentare un peso eccessivo. Il pistone del mo-
tore a glow plug presenta, come é visibile nel-
lo spaccato del motore, il deflettore che in teo-
ria deve avere il compito di favorire lo sca-
rico dei gas combusti: i pareri comungue so-
no discordanti e, attualmente sembra che si
ottenga un migliore risultato adattando il pi-
stone piatto.

Spinotto e biella. Il collegamento fra pisto-
ne e biella ¢ ottenuto mediante. lo spinotto,
che in certi motori di piccola cilindrata é eli-
minato foggiando l'estremita della biella a
sfera ed ottenendo in tal modo un attacco a
sfera (fig. 5). La biella ¢ ricavata da una bar-
retta di duralluminio od anche in acciaio, co-
me nei motori italiani Barbini.

Carter cilindro. Il carter ha il compito di
racchiudere le parti funzionanti del motére ed
é ricavato da pressofusione di duralluminio.
Solidale al carter vi é il cilindro che ha il com-
pito di accogliere la camicia: in certi motori,
di solito i diesel, il cilindro non esiste o, me-
glio, fa corpo unico con la testa.

I1 particolare & visibile nella figura dove si
nota che la camicia e avvitata al carter e che
a sua volta alla camicia e avvitata la, chiamia-
mola, testa-cilindro.

Albero. E detto anche collo d’oca ed é rica-
vato in acciaio temprato ad alta resistenza e
poggia generalmente su uno o due cuscinetti
a sfere od anche su una bronzina. L’albero pud
essere forato internamente, nel caso che sia a
carburatore anteriore come nel nostro spacca-
to. La costruzione dell’albero deve essere ef-
fettuata con molta precisione e 1’albero, spe-
cialmente nei motori di una certa cilindrata,
deve essere equilibrato.

Supporto albero. E chiamato di solito tappo
ed ha il compito di fornire una guida alla ro-
tazione dell’albero. Sorregge i cuscinetti o le
bronzine e, nei motori di piccola cilindrata,
come in quello illustrato nella figura 4, & so-
lidale con il carter.

Carburatore. 11 compito del carburatore é
quello di procedere alla corretta miscelazione
del carburante con Yaria. Il condotto che aspi-
ra l'aria si chiama venturi. Di solito nei motori
glow plug, & di varie misure e si sostituisce a
seconda delle prestazioni che si vogliono otte-
nere dal motore. La miscela invece viene aspi-
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rata dal motore attraverso il tubetto carbura-
tore che presenta uno oppure due fori con-
trapposti attraverso il quale passa lo miscela,
la cui quantitd & regolata da uno spillo che
viene avvitato nell’interno del tubetto stesso.
Lo spillo é appuntito per permettere un otti-
mo dosaggio ed & dotato di un dispositivo che
ne ifpedisca lo spostamento in seguito alle
vibrezioni del motore.

Per variare il regime del motore basta, co-
me é intuitivo, variare il rapporto aria carbu-
rante ottenendo cosi una combustione piu o
meno perfetta. L’aria & aspirata sempre nella
stessa quantita, percid é necessario variare la
quantitd di miscela aprendo o chiudendo lo
spillo.

Il dosaggio esatto si ottiene, come & intuiti-
vo, ascoltando il rumore del motore .Se, chiu-
dendo lo spillo il motore aumenta dj giri si-
gnifica che il rapporto aria miscela non & ot-
timo, se invece cala alllimprovviso vuol dire
che T'optimum era gia stato raggiunto: ne-
cessita percio aprire leggermente 1o spillo. Na-
turalmente la carburazione varia continua-
mente in relazione alle condizioni atmosferi-
che: non si pretenda percid che una volta car-
burato il motore lo spillo non debba essere
pilt mosso.

I tipi di carburatore pili usati sono due: a
valvola rotativa sull’albero e a valvola rotati-
va sul carter,

Valvola rotativa sull’albero. & il sistema piu
classico: l'albero é forato e presenta una aper-
tura in corrispondenza del venturi: quando la
apertura comincia ad aprirsi entra miscela
vaporizzata ed aria che continua ad essere
aspirata finché l'apertura non si chiude. Ad
ogni giro dell’albero si ha una aspirazione, I
vantaggi sono nella facilitad di costruzione, nel-
la semplicitd di funzionamento: la miscela
perd deve percorrere un tragitto abbastanza

Fig. 6

lungo e l'albero & debole e soggetto a rotture
in seguito al foro che presenta internamente.

Valvole rotativa sul carter. La valvola &
trascinata in rotazione da un prolungamento
dello spinotto dell’albero. La valvola pud esse-
re costituita da un disco di alluminio che pre-
senta l’apertura per l’entrata della miscela o
da un alberino forato che ruota su di una
bronzina. I vantaggi sono evidenti, tanto che
quasi tutti i migliori motori in commercio ne
sono dotati (fig. 6).

Caratteristiche del mofore

Le caratteristiche del motore a scoppio so-
no: l'alesaggio, la corsa, la cilindrata, il rap-
porto di compressione.

Alesaggio. Corrisponde al diametro interno
del cilindro: viene misurato in mm.

Corsa: il pistone sale e scende passando per
posizioni diverse: la posizione estrema piu
vicina alla camera di scoppio si dice punto
morto superiore (P.M.S.), la posizione piu bas-
sa, diamentralmente opposta si dice punto mor-
to inferiore (P.M.I.). Tale denominazione é
dovuta al fatto che il pistone, giunto a tali
punti si fermerebbe se non possedesse I'inerzia
cinetica che gli conferisce 1’elica o il volano. Si
dice corsa la distanza fra il P.M.S. e il P.M.L
misurata in mm. lungo l'altezza del cilindro.
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Cilindrata. E il volume del cilindro teorico
avente per altezza la corsa e per diametro I'a-
lesaggio.

Rapporto di compressione. Il volume com-
plessivo del cilindro comprende la cilindrata
vera e propria e la camera di scoppio, general-
mente a forma cilindrica, ma che pu6 assume-
re anche forme diverse. Si definisce come rap-
porto di compressione il rapporto fra il volu-
me complessivo quando il pistone & al P.M.L
ed il volume complessivo quando il pistone &
al P.M.S.

Il rodaggio

Sul rodaggio si sono dette e scritte tante co-
se, pill 0 meno vere, piu 0 meno utili per l'au-
mento di rendimento del motore.

Non si pud dare una regola precisa per il
rodaggio: dipende da come sara usato sul mo-
dello il motore, o meglio, dipende dal tipo del
modello. Infatti il rodaggio di un motore da
velocita & senza dubbio diverso dal rodaggio di
un motore da usarsi su di un acrobatico ecc.
Certi motori non necessitano affatto di rodag-
gio. B questo il caso dei piccolissimi motori
di produzione americana da 0,8 cc. di cilindra-
ta, che vengono di solito costruiti con abbon-
dante tolleranza. Di un accurato rodaggio in-
vece necessitano i motori da velocita, rodag-
gio che, per il modo con cui & condotto, &
tutto particolare. In linea di massima il mi-
glior metodo per il rodaggio & di osservare at-
tentamente l’accoppiamento (camicia-pistone),
o meglio sentire se l'accoppiamento & « duro ».
Piu duro &, meglio il motore funzionera in fu-
turo. Per duro si intende un accoppiamento
che presenti un certo attrito fra camicia e pi-
stone: tale attrito deve essere saggiato dopo
aver smontato il motore ed avere isolato pi-
stone e camicia. In questo caso si pud adat-
tare alla perfezione le due parti, eliminando di
molto gli attriti senza pregiudicare la tenuta.
Le due parti infatti possono essere adattate
alla perfezione usando olio e ossido di cromo
da introdurre in piccolissima quantita fra ca-
micia e pistone: facendo scorrere il pistone
con moto rotativo si otterra, dopo un paziente
lavoro, un perfetto accoppiamento. 1L’ operazio-
ne ¢ della massima delicatezza; attenzione a
non esagerare nell’asportare materiale, poiché
Tossido di cromo & un abrasivo. Dopo questo
trattamento il motore non necessita di rodag-
gio ed & in grado di fornire subito la massima
potenza, senza paura di improvvisi grippaggi.
Come regola generale & da tener presente che
i motori diesel necessitano di un accoppia-
mento a perfetta tenuta, mentre per i glow
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plug una certa tolleranza non fa male, dato
che la tenuta eccessiva puod essere causa di
uno scarso numero di giri. Questo metodo, che
si pud chiamare rodaggio a secco, & consiglia-
bile perod solo a chi abbia una certa esperien-
za ed una grande sicurezza. Poiché queste no-
te sono dedicate anche al principiante & bene
trattare anche il classico rodaggio. Se il mo-
tore deve essere usato su di un modello da
allenamento il rodaggio a terra deve essere
protratto per breve tempo, fino a sciogliere
leggermente il motore: si pud poi montare il
motore tranquillamente sul modello e finire il
rodaggio in volo. Naturalmente 'operazione va
effettuata quando il motore non ha tendenza a
stringere, poiché in questo caso il rodaggio al
banco deve essere protratto. In linea di mas-
sima i piccoli motori da 1 cc. non necessitano
di un rodaggio molto prolungato: dopo circa
20 minuti possono tranquillamente essere
montati sul modello. Naturalmente vi posso-
no essere delle eccezioni. Talvolta infatti la
casa pud mettere in commercio una serie di
motori particolarmente duri ed allora il tem-
po di rodaggio dovra essere protratto. I mo-
tori da 2,5 cc. si comportano all’incirca come
i motori di piccolissima cilindrata: un rodag-
gio di 30 minuti & sufficiente. I motore pud
quindi essere montato sul modello dove finira
il rodaggio. Un tempo maggiore deve essere
dedicato al motore da 5cc. che ha tendenza
a grippare data la sua elevata cilindrata. Se il
motore deve invece essere subito montato su
di un modello da competizione & bene che il
rodaggio sia prolungato.

Per rodare il motore é necessario preparare
il banco di prova che & costituito da una ta-
voletta di legno duro che deve essere fissata

saldamente a un tavolo. Sulla tavoletta, dopo

aver praticato I'incastro opportuno, va fissato
il motore mediante quattro viti attraversanti le
alette di fissaggio. Se il motore, quale ad esem-
pio il G.29 delle Supertigre, presenta lat-
tacco radiale, la tavoletta deve essere fissata
verticalmente. Il serbatoio deve presentare
una capacita di miscela tale che il motore pos-
sa funzionare per circa 10 minuti e deve es-
sere fissato solidamente al banco, con il tu-
betto che porta la miscela al motore allo stes-
so livello del tubetto carburatore. La forma
del serbatoio non ha alcuna importanza.

I’elica da usare per il rodaggio di solito &
indicata dalla casa costruttrice nell’apposito
foglietto di istruzioni: I'importante & che ab-
bia un buon diametro e sia perfettamente
equilibrata.

Le piu indicate sono le eliche in plastica,
poiché sono pesanti ed offrono al motore una
certa massa volanica.
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Il motore deve essere fatto funzionare ad
un regime piuttosto « allegro », che si avvicini
al massimo, usando una miscela piuttosto
grassa per periodi di 10 minuti. Si faccia at-
tenzione al rumore: se il motore da segno di
sforzare deve essere arrestato e fatto raffred-
dare. Se invece tutto procede normale il ro-
daggio puo essere continuato.

La miscela

Il problema della miscela non viene sem-
pre tenuto in giusta considerazione dal prin-
cipiante che, talvolta, urla e sbraita contro un
mctore che non vuol partire senza savere che
la causa & da ricercarsi nella miscela.

La miscela si trova pronta all’uso in com-
mercio, prodotta da ditte specializzate in for-
niture modellistiche, ma puo essere facilmente
preparata, poiché gli ingredienti sono facil-
mente reperibili sul mercato. I migliori risul-
tati si ottengono preparando la miscela in ca-
sa: si ha una miscela sempre fresca, perfetta-
mente dosata e con ingredienti di ottima qua-
lita. Un vantaggio si ha anche dal lato econo-
mico poiché la miscela viene a costare note-
volmente di meno se preparata in certa quan-
titd. La miscela deve essere preparata usando
un recipiente tarato: le ricette ner le miscele
vengono infatti fornite tutte in varti volume-
triche e mai in peso.

I costituenti delle miscele debbono, come in
tutti i motori a due tempi, contenere una parte
di carburante che scoppia e produce potenza e
una parte di olio che deve lubrificare le varie
parti in movimento.

Per trovare la miscela ottima per un certo
tipo di motore, & necessario fare lunghi espe-
rimenti, contagiri alla mano e scegliere quella
che fa funzionare piu velocemente il motore.

Miscele per motori Diesel

Carburante base. Come indica la sua deno-
minazione esso € il costituente primo della mi-
scela, quello che genera la maggior parte del-
Penergia del motore. £ quindi necessario che
possegga alto potere calorifico, bassa tempe-
ratura di autoaccensione e che sia poco deto-
nante, poiche il rapporto di compressione é as-
sai alto. Queste caratteristiche sono proprie
del petrolio e della nafta: questa ultima, es-
sendo leggermente oleosa permette di dimi-
nuire del 2 % la percentuale del lubrificante.

Lubrificante. Si pud usare l'olio di ricino od
anche un buon olio minerale. L’olio di ricino
ha Yinconveniente di non sciogliersi nel pe-
trolio, percid richiede la presenza di etere.

Si deve tener conto della quantita di olio
che deve contenere una miscela. Una quantita
eccessiva di olio fa perdere potenza al moto-
re. L’olio infatti svolge la sola funzione di lu-
brificare e non prende parte alla combustione.
E’ perfettamente inutile usare una percentua-
le di olio del 35 % ma e sufficiente mantenere
la percentuale fra il 15 % e il 20 % per misce-
le spinte e fra il 20 % e il 30 9. per rodaggio.
Se si usa la nafta come carburante & da de-
trarre il 2 %, come si & detto in precedenza.

Etere. L'utilita di questo comvonente consi-
ste nel favorire 'avviamento, a cui contribui-
sce l'ampio intervallo esistente fra i limiti
esplosivi. Durante la marcia se ne potrebbe
fare a meno od usarne in minima quantita,
poiché la pratica dimostra che non é indispen-
sabile. A causa del suo basso potere calorifico
e a causa della facilitd con cui detona, un ec-
cesso di etere arreca doppio danno: meno po-
tenza e maggiore detonabilitd. Riguardo alla
detonabilita & perfettamente inutile usarne il
30-35 %, poiché & sufficiente una quantita com-
bresa fra il 15 e il 23 % a seconda si tratti di
miscele il ¢ meno spinte.

Se nella miscela vi sono degli additivi, que-
sti devono andare a sostituire uguali parti di
etere, essendo questo, come si é gia detto, com-
ponente molto povero di calorie. L’etere da
impiegare sui nostri motori deve essere etere
etilico.

Additivi. La funzione di un additivo & di ri-
durre considerevolmente il tempo di accen-
sione, dando cosi al motore una maggior po-
tenza ed un funzionamento pit regolare. La
quantitd da impiegare & piccolissima: 2-3 %.
Usarne una maggior quantitd sarebbe danno-
so per il motore e il funzionamento risulte-
rebbe irregolare. L’additivo piu usato e piu
reperibile in commercio & il nitrito di amile.
Una buona miscela sara cosi composta: carbu-
rante base 45-60 %, lubrificante 30-20 %, ete-
re 23-20 %, additivo 0,2 %.

Per gara invece: carburante base 55-70 %,
lubrificante 20-12 %, etere 20-15 %, additivo
2-3,5 %.

Miscela per motori glow plug. Una miscela
che si potrebbe definire «standard », buona
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per il funzionamento di qualsiasi motore glow
puo essere composta semplicemente dal 30 %
di olio di ricino e dal 70 ¢ di alcool metilico.
Naturalmente da questa miscela non si po-
tranno pretendere eccezionali prestazioni in
considerazione dell’alto tenore di lubrificante.
Talvolta la percentuale di olio, per motori in
rodaggio, pud anche aumentare. A differenza
dei motori diesel, il limite inferiore delle per-
centuali di olio in queste miscele si aggira sul
20 %, anche per i motori perfettamente rodati,
e questo perché manca all’alcool quella natu-
rale oleositd che é propria della nafta ed in
minor misura del petrclio. Inoltre il motori
glow plug raggiungono velocita di rotazione
superiori ai diesel:. necessitano percio di mi-
scele di facile messa in moto, e contenenti un
olio che abbia bassa viscositd e sia nello stes-
so tempo molte lubrificante. Questo compito
& assolto egregiamente e in modo insostitui-
bile dall’olio di ricino. Anche per questo tipo
di miscele, per ottenere maggiori potenze, si
usano additivi che vengono incorporati nella
miscela base composta di olio di ricino e alcool
metilico.

L’additivo piu usato € il nitrometano il qua-
le viene émpiegato in altissime percentuali,
dell’ordine del 45-50 %.

L’'avviamento

La messa in moto & considerata un po’ la
croce di molti aeromodellisti, specialmente se
si trovano alle prime armi. Le prove di mes-
sa in moto debbono essere condotte dopo aver
fissato saldamente il motore al banco di pro-
va. Il motore deve essere fatto funzionare pos-
sibilmente all’aperto o almeno in una stanza
con le finestre aperte, poiché i gas di scarico
sono particolarmente nocivi.

Lo spillo deve essere aperto di qualche giro
e la miscela viene aspirata facendo ruotare di
qualche giro I’ elica e, contemporaneamente
chiudendo il venturi. Il tubetto che porta la
miscela al carburatore deve essere trasparente
(si acquista nei negozi di forniture modellisti-
che a basso prezzo) affinché sia possibile un
continuo controllo. Tutte le parti del motore
debbono essere svitate con 1’apposito attrezzo
di cui i motori debbono essere forniti. Fare
particolare attenzione nello svitare la candela
e il dado ferma elica: si déve sempre usare la
apposita chiavetta, mai le pinze. L’elica deve
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essere stretta in fase: quando cioé il pistone
e al punto morto superiore ’elica deve essere
orizzontale.

I1 funzionamento di tutti i motori avviene
nel senso antiorario.

Per il riempimento del serbatoio e per dare
i «cicchetti » al motore ¢ bene disporre di
una bottiglietta di plastica cui si sia praticato
un foro e applicato un tubetto di plastica. La
fuoriuscita della miscela avviene per sempli-
ce schiacciamento. La messa in moto dei moto-
ri glow e diesel é diversa. E’ necessario percio
un esame separato della messa in moto.

Messa in moto del motore ad autoac-
censione

La prima operazione da fare e di aspirare
la miscela dal serbatoio chiudendo il venturi
e ruotando di qualche giro ’elica. Quando la
miscela ha riempito per intero il tubetto ed e
anche penetrata nel carburatore si pu¢ proce-
dere alla messa in moto. Pud accadere pero
che la miscela, una volta tolto il dito dal ven-
turi, torni indietro e il tubetto si vuoti. La
causa ¢ semplice: il serbatoio non é al giusto
livello, e troppo in basso. Puo accadere il con-
trario, che il serbatoio sia collocato troppo in
alto in modo da ingolfare il motore. Questa
posizione & pilt dannosa della prima poiche &
meno facile capirne la causa. Se per caso chiu-
dendo il venturi e girando l’elica la miscela
non viene aspirata e segno che il tubetto car-
buratore & sporco ed & necessario pulirlo to-
gliendo lo spillo e soffiando energicamente.
Aspirata dunque un po’ di miscela si danno
alcuni energici colpi all’elica, e se il motore da
alcuni scoppi € necessario comprimere legger-
mente. Nel caso il motore si presenti molto
slegato e non accenni a mettersi in moto é ne-
cessario aumentare leggermente la compres-
sione e riprovare ripetendo l'azione. In poche
parole: si comprimera fino a che il motore non
dia uno scoppio: fare attenzione pero che il
motore abbia aspirato un po’ di miscela e che
questa non sia tutta vaporizzata. & bene per-
ci0 introdurre un po’ di miscela attraverso lo
scarico, aiutandosi con la bottiglietta di pla-
stica. 3 :

Nelle pagine che illustrano il motore diesel,
si puo notare che la levetta di compressione
aziona, sollecitandolo verso il basso, il contro-
pistone e che questo, logicamente, ad un certo
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punto non scendera pil, poiché viene pratica-
mente a raggiungere il punto morto superiore.
Se percio si comprime continuamente, facendo
sempre ruotare l’elica, si giungera ad un pun-
to in cui il motore risulta bloccato, poiché il
contropistone impedisce il pistone nel suo mo-
vimento. Se, nel tentativo di mettere in moto
il motore, si giunge a questo punto, & segno
che il tentativo é avvenuto in presenza di mi-
scela in quantitd insufficiente o che i colpi
non sono stati sufficientemente energici. £ ne-
cessario percio svitare la levetta del contropi-
stone di circa un giro e mezzo, aspirare un
altro po’ di miscela o dare un «cicchetto » e
provare di nuovo nella messa in moto. Non
esagerare nel dare il «cicchetto», poiché il
motore si ingolferebbe. Se il motore parte, e
gli scoppi si succedono stentati & necessario
comprimere leggermente, dopo di che, lo si
sentira subito aumentare di giri e stabilizzar-
si nella carburazione. Nello stesso tempo fare
attenzione allo spillo: se infatti il motore
«ratta », come si dice in gergo modellistico,
la causa pud essere ricercata in una scarsa
compressione, ma anche nello spillo troppo
chiuso. Percid per carburare un motore & be-
ne lasciare lo spillo leggermente piu aperto
del normale e dedicare la nostra attenzione
solo alla compressione. Quando il motore & in
moto, si comprime leggermente e si aumenta
di giri, fino ad ottenere un funzionamento
quasi sforzato, poi si stringe lo spillo ed il
motore funzionera pill regolarmente e pitu
sciolto, aumentando progressivamente il nu-
mero di giri. Fate molta attenzione al rumore
del motore: se si sente un rumore cupo
€ necessario scomprimere, dopo aver perd
tentato di cambiare il rumore chiudendo (co-
me detto in precedenza) lo spillo. Far funzio-
nare un motore esageratamente compresso &
dannosissimo poiché si corre il rischio di rom-
pere I'albero motore oltre che a logorare, na-
turalmente, tutte le parti in movimento. Un
motore diesel, in buono stato, parte sempre, 0,
meglio, deve dare sempre una serie di colpi:
se cid non avviene la causa & da ricercarsi
esclusivamente in tre motivi:

1) La compressione & scarsa. Questo & fa-
cilmente individuabile poiché il motore si
presenta eccessivamente sciolto al colpo.

2) La quantita di miscela presente nel car-
ter & insufficie” te;e allora il motore presentera
una certa resisteuza ai colpi dati all'elica, se-

gno di un eccessivo attrito fra le parti dovuto
ad una scarsa lubrificazione.

3) La quantitad di miscela presente nel car-
ter é eccessiva e il motore presenta il carat-
teristico ingolfamento. Questa-é la causa piu
frequente che incontra il principiante. Una
quantitd eccessiva di miscela porta inoltre a
dannosi (ver le dita) contraccolpi.

Messa in moto del motore ad incande-
scenza

La differenza fra i due tipi di motore, come
gid detto, consiste nel sistema di accensione
che nel primo é basato sull’innesco spontaneo
della miscela fortemente compressa, mentre
nel secondo ¢ costituito da una spiralina in-
candescente che provoca lo scoppio della mi-
scela al termine della compressione nel cj-
lindro.

Il1 motore ad incandescenza, presenta una
notevole facilita di avviamento, poiché non bi-
sogna ricercare il punto dj accensione, ma &
sufficiente I'innesco della candelina,

La batteria deve essere di 2 volt e il filo
elettrico deve avere una grossa sezione per ri-
durre al minimo le dispersioni di corrente. Il
filo andra collegato ai due poli della batteria
mediante due « coccodrilli » e alla candela rme-
diante I’apposito attacco, come appare nella
fig. 6.

Le operazioni preliminarj sono le stesse da
effettuare per la messa in moto di un motore
diesel. Una volta aspirata la miscela e dato
un « cicchetto » attraverso lo scarico si da con-
tatto alla candela e si fa ripetutamente ruota-
re l’elica con energici colvi. Il motore dovreb-~
be partire subito, in caso contrario la causa é
da ricercarsi esclusivamente:

1) nella candelina che non si accende o nel
la batteria scarica;

2) nella miscela che é presente nel carter
in quantita insufficiente o eccessiva. Si pro-
cede allora come nel motore diesel.

Quando il motore ¢ partitp e procede con un
certo regime si pud togliere il contatto.

Dopo questi brevi cenni tutti i principianti
sono certamente spaventatj, preoccupatissimi
poiché l'ostacolo della messa in moto sembra
insuperabile. Per riuscire ci vuole solo una
aretta di applicazione costante, senza paura di
sbucciarsi le dita. Poi Vavyiamento di questi
piccoli gioielli diventera uno scherzo,



(continuazione da pag. 56)

il campanello, ma decise di non farlo per non
dover aprire il fuoco sulla sentinella che aves-
se aperto. Vi era un’altra via per entrare nella
costruzione: attraverso la galleria dei cavi.
Joachim la vide poco lontano: era appena
larga da permettere il passaggio di un uomo,
ed era gia ingombra da tubi caldi, Joachim
riusci infine ad introdursi nella cantina ove
prepard le sue armi ed i suoi esplosivi. Trovo
la porta dell’apparato di concentrazione aperta,
entrd e prese di sorpresa la guardia norvegese,
che sbalordita alzé le mani: Joachim mise ra-
pidamente le cariche: il modello dell'impian-
to studiato in Inghilterra era assolutamente
eguale. Aveva messo a posto metd dei suoi
esplosivi quando la finestra della cantina che
stava dietro a lui sbatté. Guardo in su e vide
nel riguadro della finestra una testa di uomo
che guardava dal cortile esterno. Joachim al-
z0 la sua pistola, ma 'uomo disse una parola,
« Piccadilly », la parola d’ordine. E in un
istante l’uomo vestito con 'uniforme britan-
nica saltd nel locale. Quantunque egli avesse
tentato di smorzare il rumore cadendo di fian-
co, era molto probabile che i tedeschi lo aves-
sero sentito. Ma cio riguardava Knutf. I due
uomini si diedero a sistemare febbrilmente le
cariche di‘demolizione dimentichi di quello che
accadeva fuori, e cercando di non far errori
nella disposizione delle cariche. Applicarono le
spolette. Dopo di che, spingendo fuori il guar-
diano corsero alla porta. Frattanto Knut non
osava respirare. La sua mano era saltata
sulla sua pistola quando aveva sentito sbat-
tere la finestra della cantina nel silenzio del-
la notte. I locali di guardia tedeschi, ora scu-
ri e silenziosi, sarebbero diventati brulicanti
di uomini in pochi secondi. Si accovaccio nel-
la neve, sperando che il resto della squadra di
copertura non avrebbe esitato ad aprire il
fuoco. L’arma automatica era pronta per la
raffica, puntata sulla porta. Ma non avvenne
nulla. Neppure un tedesco usci dalla porta.

L'esplosione

Poi ebbe luogo ... un’esplosione. Le cariche
erano scoppiate in cantina, ma con un rumore
sorprendentemente piccolo e smorzato. E que-
sto & quello che erano venuti a fare da tanti
chilometri di distanza. Knut si accovaccid an-
cora nella neve osservando i locali di guardia.
Ma anche questa volta non avvenne nulla.
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Non vi era segno della sguadra dei gua-
statori e non si vedevano tedeschi. Soltanto
diversi minuti dopo il locale delle guardie te-
desche si apri e comparve un uomo solo, di-
sarmato e mezzo vestito. Egli si avvicino
alla porta dell’impianto di elettrolisi e pro-
vo a girare la maniglia; era chiusa come pri-
ma. Il raggio della sua torcia elettrica venne
diretto oltre il recinto della fabbrica. Non vi-
de nulla e tornd indietro; entro nel locale di
guardia e chiuse la porta. Poteva esser tutto
cosl semplice?

Con un lieve fruscio di piedi sulla neve la
squadra norvegese lascio la fabbrica. « Nes-
suno di noi sapeva quello che sarebbe succes-
so al ponte » dice Knut. « Finora non c’era sta-
ta una fucilata». Io ero tanto esultante per
essere riusciti a far saltare 1’impianto che
pensai avremmo potuto aprirci la via caricando
le sentinelle del ponte. Ma non vedemmo nes-
suno. Non si sentiva attorno alcun rumore:
era una tranquilla notte norvegese.

La pace non durd, naturalmente. Circa 1500
chilogrammi di acqua pesante, la produzione di
quasi mezzo anno, erano andati perduti e 'ap-
parecchio principale dell’impianto, il concen-
tratore, era stato distrutto. A Telemark esplo-
se il livore nazista. Comincio il rastrellamen-
to della popolazione di tutta la provincia. In-
tere cittd vennero circondate e perquisite, ca-~
sa per casa. Vennero esplorate le piu alte
montagne, ogni capanna di pastore, ed ogni
casa agricola isolata che potesse ospitare gli
attaccanti. Questi, frattanto, ad eccezione di
Knut, che volle rimanere, si erano avvicinati
di molto alla Svezia, sugli sci, precedendo i
tedeschi di valle in valle ver due settimane,
fino a raggiungere la frontiera. Vennerg ri-
portati in Inghilterra in volo e ‘urono decorati
dallo sfesso Churchill.
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di guasti dovuti a contatti imperfecci!
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38 mm. Ultrapiatto!!!! Perfettameénte tascabile - Pe.
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