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EDITORIALE

Vogliamo ricordare ai nostn at’fezionau let-
tori che il nostro ¢Jramway Siste
ha ottenuto recentemente 1’ambit
del Pinocchio d’Oro 1963 quale
di modellismo ferroviario,

« 14
I1 Pinocchio d’Oro viene as$
no, sotto gli auspici dell’Assoc « 20

le Fabbricanti Giocattoli, allo sc
i progressi compiuti nel campo dels
nazionale del giocattolo e con il fine di incorag-
giare le ricerche di nuove forme di espressxone

La giuria era formata da operatori qualificati -
del giocattolo e da personalita nel campo pubbh-
citario, del giornalismo, della ra evisione,
e da esperti nel ¢

Non possiamo in questa sé
ragioni di spazio- trattare speci mente del
¢Iramway -Sistema Rivarossi» che, -del resto,
non ha certo bisogno di ulteriori presentazioni.’
Sottolineamo, comunque, che ’atiribuzione del
Pinocchio d’Oro al nostro Tram, conferma il suc-
cesso e gli unanimi consensi avuti da questa no-
stra realizzazione sin dal suo primo apparire,
Ulteriori perfezionamenti del sistema «Tranvia-
rios, sono gli scambi e le corrispondenti sezioni
di filo aereo che permettono 1a realizzazione di
cxrcmtx sempre pitt completi ed interessanti.

ABBONAMENT!

Abbonamento annuo per 6 numeri pubblicati bi
direttamente al nostro indirizzo o da versare sul
trati [.. 150. Estero .. 200. Potranno essere ri
giocattoli oppure - a noi inviandocti il relativo imp)
Richieste per'variazioni di indirizzo L.. 50
Spedizione in abbo
Req. Trib. Como n. 52 del 7/4/ 54 Dir. Respons. Si
Composto coni Varityper e stampato con Mululuh da
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II Puntata

La morte del V. Borries, avvenuta a Merano
il 14 Febbraio 1906, dette un po' via libera al
Garbe e, quindi, tutte le locomotive a vapore di
linea, da viaggiatori, "da merci oppure tender,

_ della comunitd ferroviaria :Prussiana - Assiana

furono tutte a vapore surriscaldato ed a sempli-
ce espansione a due, tre o quattro cilindri, con
la sola eccezione di un sottogruppo delle S. 10,

il 8. 104, ,costruito a doppia espansione quattro
- cilindri (per le S. 10 vedere l'accennc che ne &

stato fatto alle pag. 16 - 17 del n., 35 di «HO»),
I concetti del Garbe vennero seguiti allor-

quando, unificate tutte le varie reti tedesche in.
‘quella che fu la Reichsbahn, vennero unificati

anche tutti i tipi di locomotive a vapore e, di

questi, solo le 2-3-1Serie 02 ~ dieci esemplari’

in tutto -furdno costruite sempre a vapore surri-
scaldato, ma o doppia espansione quattro cilin-
dri e, poi, trasformate, negli anni 1937 -1942-
a semplice espansione due cilindri tipo 01. Non
diversa sorte toccd alle due 2-3-F Serie 04 a va-
pore surriscaldato e doppia espansione a quat-
tro' cilindri ‘e pressione in caldaia di 25 atmo-
sfere; anzi, s€ le informazioni avute sono esat-
te, la 04,002 ebbe un'esplosione in caldaia co-
sicché essa fu demolita negli anni 1939-1940.

Di fronte & colossi come il V. Borries ed il
Garbe, che cosa vresentavano le Ferrovie e le

fabbriche di locomotive della Germania méridio-

nale e, precisamente, soprattutto, quelle del
Baden e della Baviera?
Presentavano Riccardo Helmotz, 1'ultimo co-

struttore della Krauss ed inventore del carrello

di quida costituito dall'asse portante anteriore
e dal primo degli assi accoppiati - dal quale &
derivato poi quello italiano -; presentavano Ric-
cardo Hammel, Capo della costruzione locomoti-
ve presso la Maffej di Monaco, ed inoltre il con-
sigliere intimo Alessandro Courtin, Capo dell'Uf-

ficio Studi Locomotive delle Ferrovie Badesti, .

nonché il Consigliere Tecnico Klose delle Fer-

rovie del Wurttemberg. Si tratta di un complesso

di quattro uomini che avevano, segnatamente,
penso, il Courtin e I'Mammel, una visione, ai
principi del secolo, assai larga sugli indirizzi
da sequire in quellulteriore sviluppo della loco-
motiva a vapore che prosequi fino a quando lav
vento dialtri mezzi segnd prima il declino e poj,
purtroppo, la fine di quella che incontestabil-

mente & la pit bella macchina creata dall'uomo. -

Dopo questa. che, pil che una premessa, &
stata in realtd una lunga digressione, sia pur

necessaria, al fine di farvi entrare nel vivo del- -

'argomento di quella che, secondo me, & stata

. la-scuola germano-meridionale delle locomotive

a vapore, passo ora a descrivere i tipi principa~

Fig. 6§ Locomotiva- Badese Serie lI€, 1° ﬂro non profilato, Peso in servizio Ton. 46,5 di cui 30,¢
rancese.

aderenti. Tender a tre assi di tipo

1 di quelle da viaggiatori utilizzati nelle tre
Reti del Palatinato, del Baden e della Baviera
per il rimorchio dei treni viagglatori nel periodo
di tempo che si estende all'incirca dal 1895 al
fatale per 1'Europa Settembre 1914. ,

Le macchine Badesl per treni viagglatori fra il
1890 ed il 1900 ’

Comincio presentandovi la locomotiva 2-2-0
n. 521 Serie 1I€ delle Ferrovie Badesi (fig.6) la
quale serie ne comprendeva 23, simili alla 521,
costruite parte a Grafenstaden e parte a Karls-~
ruhe, e 12 costruite presso Hartmann a Chemnitz
e che avevano la cabina e la porta della camera
a fumo profilate a coupe-vent secondo la moda
francese instaurata, negli anni della loro co-
struzione tra il 1893 ed il 1900, principalmente
nelle locomotive francesi 2-2-0 della Rete del
Paris Lyon Mediterranée.

In un articolo dell'lng. Richter, comparso
nel numero di Dicembre 1904 del «Die Lokomoti-
vesdi Vienna dal quale traggo queste notizie, le
locomotive Badesi della Serie II€ vengono defi-
nite di scuola inglese, ed, infatti, lo sono in un
certo senso in quanto esse hanno il meccanismo
motore, a due cilindri e semplice espansione, di-
sposto internamente al telaio, secondo la prati-
ca larghissimamente seguita in Inghilterra in
quegli anni per le locomotive 2-2-0, prevalente-
mente ivi usate per il rimorchio dei treni diretti
di media composizione tanto che la loro costru-
zione si protrasse fin verso il 1930 con la famo-
sa Classe «Scools» del Southern, Ma, pur essen-
do, come dice 1'Ing. Richter, di scuola inglese,
io penso che Grafenstaden si sia ispirato nella
loro progettazione alle 2-2-0 della Rete France-
se dell'Ouest, Serie 963 -998, costruite tra il
1892 ed il 1896, anch'esse a due cilindri interni
e semplice espansione e le cui caratteristiche
generall non si scostano troppo da quelle del-
le 11I€ delle Ferrovie Granducali del Baden, an-

‘che se la pressione del vapore prodotto nelle

caldaie di queste ultime & di 13 atmosfere con-
tro 1 12 delle macchine dell'Ouest Francese, di
cui una parte almeno, a giudicare dalla targa
che sono riuscito a leggere su di una cartolina
di buona edizione che rappresenta la 986 Ouest,
& stata costruita a Belfort, la sola, come ho det-
to, delle tre Officine delle Costruzioni Mecca-
niche Alsaziane rimasta, alla Francia. A con-
ferma di questa mia ipotesi sta il tender a 3 as-
si, tipicamente_francese, della 521, tender sosti~
tuito, poi, nelle 1I€ costrutte presso Hartmann a
Chemnitz con un tender a carrelli di 15,5 mc. di
acqua e 5 Ton. di carbone,. In servizio regolare

Fig. 7
Locomotiva
Badese per
servizio mi-
sto Serie V€
o vapore sa»
turo o dop-
pia espoan-
sione quat-
tro cilindri,
sistema Du
BousquetDe
Glhen, Peso
in servizio
Ton. 57.

le 1I€ traindvano tra Magonza e Karlsruhe (Km,
60,6) un treno di 25 assi (5 vetture a carrelli +
1 bagagliaio a 3 assi + 1 veicolo di testaa 2
assi) del peso di 190 Ton. circa alla velocita di
77,5 Km/ ora con punte di 88 Km/ ora, impiegan-
do a compiere il percorso 47 minuti. La velocita
massimd che potevano raggiungere le 1IC con le
loro ruote motrici del diametro di m. 2,10 era.di
100 Km/ ora. Complessivamente le 1I¢, che pe-
savano in servizio senza tender 46,65 Ton.,del~
le quali 30,9 aderenti, andavano considerate co-
me buone macchine per treni diretti leggeri su
linee abbastanza facili come quella della destra
del Reno tra Basilea e Magonza. Per mettere
perd le cose in glusta luce debbo .dire, che le
nostre 2-2~0, gruppo 552, ddavano, a suo tempo,
a 80 Km/ ora, su linee di profilo uguale a quello
della Magonza - Karlsruhe prestaziont di traino
quasi esattamente pari a quelle delle Badesi

Serie 117,

Neqgli anni in cui Grafenstaden forni le sue
prime 1I€ alleFerrovie del Baden, essa forni alle
stesse Ferrovie, penso in coproduzione con la
Fabbrica di macchine di Karlsruhe, una serie di
macchine per servizio misto 2-3-0 (fig. 7) a vapo-
re saturc e doppia espansione a quattro cilindri
secondo il noto sistema Du Bousquet -De Glhen,
che, utilizzate per il rimorchio dei treni viaggia-
tori sulle linee della Foresta Nera, nelle quali
vengono raggiunte pendenze massime del 20 per
mille e medie del 16 per mille, possono essere
considerate le sorelle cugine delle analoghe
macchine miste del Nord Francese, il progettista
delle quali era per 'appunto 1'Ing. Du Bousquet,
immaturamente scomparso nel 1912,. Poco posso
dirvi di queste macchine, che costituivano la
Serie IV€ Badese, il diametro delle cui ruote mo-
trici era quello, .adatto per locomotive miste e

da montagna, di m. 1,60 contro i m, 1,75 di quel-

le miste francesi del Nord per linee pianeggian-
ti ad esse contemporanee, e la pressione in cal-
daia di 13 atmosfere contro le 15 di quelle fran-
cesi. Variava, perd, nelle 2-3-0 Badesi, rispetto
alle 2-3-0 Nord, anche la forma della caldaia
che era del tipo Crampton nelle prime e del tipo
non del tutto propriamente chiamato Belpaire
nelle seconde.

Nelle caldaje tipo Crampton l'inviluppo del
forno aveva, nella sua parte superiore, la forma
ad arco di cerchio sposantesi perfettamente
con quella del corpo cilindrico della caldaia,
mentre --nel - tipo chiamato, particolarmente  in
Germania e negli Stati Uniti d*America, Belpai-
re, l'inviluppo del forno, sempre nella sua parte
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superiore, era piano come la sottostante parete
del forno stesso {fig. 8).

Il volger del tempo ha fatto cadere in non
cale le lunghe diatribe -(vedi Chapelon - La lo-
comotive moderne} in merito ai vantaggi, forse
piuttosto teorici, dell'un tipo rispetto a quelli
dell'altro, ma, in questo caso, la forma della
parte superiore dell'inviluppo del forno della
caldaia, serve solo come elemento esteticamen-
te determinante per differenziare le Du Bousquet

.-De Glhen 2-3-0 Badesi, Serie 1V®, .da quelle

Francesi ad esse contemporanee (vedere per la
caldaia tipo Belpaire alla pag. 26 del n. 44 di

«HO» la foto di 2-3-0 Serie 10 dell’Est Francese).

E glacché ho parlato della differenza, forse,
nella sostanza pid qpparente che reale, tra i due
tipi di caldaia, accennerd alle caratteristiche
della doppia espansicne a 4 cilindri, sistema Du
Bousquet - De .Glhen, adottato rxelle locomotive
serie IV® Badesi e su larghissima scala in Fran-
cia, e quello, parimenti a quattro cilindri, dovu~
to al V. Borries e che vedremo adottato con
qualche leggera variante nelle locémotive co-
struite a Karlsruhe ed a Monaco per le Ferrovie
Badesi e della Baviera e, quindi, adottato anche
nelle S. 3/6, Serie 18 Reichsbahn Bundesbahn,
Bavaresi.

Nel sistema Du Bousquet -De Glhen i ct-
lindri potevano essere montati:

a) o secondo risulta nelle IV® Badesi, sistema
generalmente sequito in passato per le loco-
motive da viaggiatori, ed in base al quale {
cilindri a bassa pressione erano collocati in-
ternamente al telaio ed erano fusi assieme ai
loro distributori in un'unica incastellatura
che ‘serviva anche di sella per l'appoggio ed
il fissaggio della caldaia, ed i cilindri ad al-
ta pressione erano collocati esternamente al
telaio, ovviamente uno per ogni lato di que-
sto, ma indieiro in posizione quasi sottostan-

te. a quella del duomo cosicché, nelle mac-:

chine a vapore saturo, il vapore veniva addot-
to ai cassetti di distribuzione dei cilindri ad
alta- pressione mediante due grossi tubi di-
sposti, come si vede chiagramente nella foto-
grafia della Ive, «esternumente lungo la peri-
feria della ccxlduic :

b) oppure, come nelle macchine da metci-e ad
esempio quelle francesi 2-3-1 della Rete Pa-~
ris-Lyon-Mediterrande, con i cilindri disposti

tutti in batteria sotto la camera a fumo della .

caldaia, internamente al telaio quelli a bassa
pressione ed esternamente al telaio quelli ad
alta pressione.

Tanto nel primo caso che nel secondo, i ci-
lindri, disposti internamente al telaio, comanda-
vano con i loro pistoni uno degli assi motori
che poteva essere, a seconda. del tipo della mac-
china, il primo oppure il secondo, mentre quelii
esterm comandavano con i loro pistoni l'asse
motore immediatamente susseguente a quello
azionato dai pistoni det’ cilindri internt e, quin-
di, o il secondo od il terzo degli assi motori.

Nel sistema Du Bousquet ~De Glhen ogni ci-
lindro era munito di un comando di distribuzio-
ne indipendente e, pertanto, nelle macchine a
doppia espansione con quel sistema si avevano
quatiro meccanismi di distribuzione che, per es-
sere muniti di due distinte leve di manovrg, una
relativa ai cilindri ad alta pressione ed una re-~
lativa o.quelli a bassa pressione, potevano es~
sere comandati o . contemporaneamente oppure

-separatamente in guisa da poter variare, in que-

st'ultimo caso, il grado di introduzione dei di-

stributori a bossa pressione onde ottenere che:

il lavoro sviluppato dal vapore nei cilindri a
bassa pressione fosse uguale a quello sviluppa-
to, dal vapore fresco della caldaia nei cilindri
ad aqlta pressione.

Nel sistema V. Borries, invece, i quattro ci-

Fig. 8 Caldaia Crampton a focolaio stretto. Caldaia Boltuire a focolalo stretto, Caldaia a focolaio

largo. (Riproduzione da disegno del manuale «ko

omotiven mit Antrieb durch Dampf, Druck-

uft und vernrennungsmoterensa cura del Baurai Dr.Ing. E. Metzeltin. Walter de Gruyter Ed.

Berlino 1933).

Fig. 9 Locomotiva 2-21 Hpo «Inn» Serle B 3l
Ton. 59 di cui 29 aderentl,

'lindri erano disposti in batteria sotto la camera

a fumo, alltinterno del telaio quelli ad alta pres-
sione ed all'esterno del telaio stesso quelli a
bassa pressione, e comandavano con i loro pi-
stoni, tutt il medesimo asse.l meccanismi di di-
stribuzione erano invece soltanto due e coman-
davano, ciascuno, direttamente un distributore
di cilindro a bassa pressione ed indirettamente
quello del vicino cilindro ad alta pressione at-
traverso un albero il cui moto si componeva con
quello della leva di avanzo, mossa dal testa a
croce del cilindro ad alta pressione, per deter-
minare il va e vieni del relativo cassetto di di-
stribuzione. Le cose erano disposte in modo che
le corse dei distributori dei cilindri a bassa
pressione, uguali ovviamente tra di loro, erano
maggiori di quelle dei distributori dei cilindri
ad alta pressione secondo un rapporto fisso che
teneva conto del maggior volume del vapore im-
messo in ogni singolo cilindro a bossa pressio-
ne rispetto a quello occupato dallo stesso vapo-
re allatto della sua immissione, fresco dalla cal-
daia, nel cilindro ad alta pressione facente par-
te, con quello a bassa pressione, dello stesso
gruppo. Non potendosi pertanto variare le corse

‘dei distributori dei cilindri a bassa pressione le

macchine a doppia espansione e guattro cilindri
sistema V. Borries erano provviste di una sola
leva di manovra.

E poiché penso di avervi cmnomto con gue~
sta arida, ma pur necessaria, descrizione di due
sistemi di doppia espansione a vapore saturo e

quattro cilindri che penso siano stati un po' in

contrasto tra di loro con beneficio finale, pér lo
meno in Germania ~ come del resto anche in Ita-
lia - del vapore surriscaldato e, con esso, della
semplice espansione, passo alle 2-2-1 del Pala~
tinato portante tutte nomi di fiumi tedeschi ed
ad una 2-2-1 un po'! speciale e che, esposta al=-
1*Esposizione Universale di Parigi del 1900, ri-
mase allo stato di unico, anche se molto inte-
ressante esemplare.
Le macchine del Palatinato tra il 1890ed il 1900
Le Ferrovie del Palatinato che, almeno a
quel che mi & potuto risultare attraverso l'esa-
me di numerose Riviste tecniche, furono sempre
piuttosto all'avanguardia per cid che riguarda lo
studio e l'impiego delle locomotive a vapore, si

delle Ferrovie del Palatinato. Peso in servizio

crientarono, intorno al 1890, per il :rimorchio dei
treni viaggiatori veloci, verso macchine aventi
il rodiggio 1-2~1, un po' in contrasto, se voglia-
mo, con l'indirizzo generalmente sequito dalle
Ferrovie Europee, le quali cominciavano ad uti-
lizzare, su scala sempre pid vasta, sempre per
il rimorchio dei treni anzidetti, locomotive del
tipo «American» dal rodiggio 2-2-0.
All'Esposizione di Parigi del 1889, furono
presentate due macchine con il rodiggio 1-2-1,
denominato ¢Columbia» in America, delle quali
una della Compagnia Francese del P.O. (Paris-
Crleans) ed una Belga. 1l forno della macchina
Francese era del tipo classico ciocé stretto, e
profondo in guisa da essere compreso tra le fian-
cate del telaio con il suo inviluppo, il quale si
spingeva sin quasi a ridosso del secondo assa~
le motore. 1l forno della macchina Belga era in-
vece Belpaire, del tipo esattamente tale, con
focolaio e relativo inviluppo larghissimi, il che
era consentito dal fatio che il modesto diametie
delle ruote dellasse portante posteriore non co-
stituiva ostacolo al libero sviluppo del focolaio
e del suo inviluppo in senso trasversale. .
Crbene io penso che le Ferrovie del Palati-
nato e per esse la Fabbrica di locomotive
Krauss, nel progettare le locomotive 1-2-1 neces-
sarie per il rimorchio dei treni diretti il cui pe~
so andava continuamente aumentando, si siano
un po' ispirate al tipo Belga, guardando, quasi,
‘un po' avanti in materia di ompligmento della
superficie diriscaldamento diretto della caldaiq,
ottenuta anche con l'allargamento trasversale
della griglia e quindi dell'inviluppo del forno e,
questo, anche se la differenza in pid tra la su-~’
perficie di griglia della macchina Badese e
quella della macchina dell'Orleans era piuttosto
modesta. La I~2~1 del Palatinato, pur essendo
una macchina indubbiamente di transizione, pre-
sentava perd una grossa novitd e cioé lusse an-
teriore di guida formava carrello con il primo
agse accoppiato secondo la stessa disposizione
cui si & successivamente ispirato il carrello ita-
liano (vedi alle pag. 25 del n. 36 di «H0s) e che,
dovuta all'lng. Helmotz, & generalmente cono-
sciuta con il nome di carrello Krauss-Helmotz.
In conseguenza delltapplicazione del carrello
Krauss-Helmotz la tenuta in velocitd delle 22




locomotive di questo tipo era indubbiamente
buona, tanto che esso fu ripetuto per le Ferrovie
dell'Assia, non ancora fuse allora con quelle
prussiane, ma l'introduzione nella composizione
dei treni veloci, delle lunghe vetture a carrello
ed il consequente aumento di peso dei treni
stess{ riveld, ben presto,che la loro caldaia non
era in condizione di produrre vapore in modo ta-
le da poter sostenere con continuita il maggior
sforzo richiesto al meccanismo motore, Per po-
ter rimorchiare, nelle tratte interessanti le Fer~
rovie del Palatinato, treni Rotterdam Basilea e
Berlino Strasburgo del peso di 220 Ton. alla ve~
locita di 90/100 Km/ora in piano e di 60 Km/ora
in salita del 10 per mille, occorreva un mecca~
nismo motore con cilindrididimensioni maggiori
diquelle delle 1-2-] suddette ed una caldaia con
griglia pit ampia e, quindi, forno pid grande sem-
pre delle 1-2-1, e con corpo cilindrico di maggior
ragionevole lunghezza. Considerandosi suffi-
ciente una locomotiva a due assi accoppiati e
dovendosi lasciare libero lo spazio al di sotto
del focolaio affinché questo potesse svilupparsi
in larghezza,si dovette mantenere lasse portan~
te posteriore e tenerlo pid distante, che nelle
1-2-1, dal secondo asse motore onde permettere

al focolaio di svilupparsi anche in lunghezza. Si

guadagnd cosi anche un po* di spazio per l'al-

lungamento del corpo cilindrico mentre altro
spazio si quadagnd trasformando l'asse portante
anteriore in un carrello di guida a due assi il
che, ovviamente, consenti di raggiungere il desi-
derato allungamento del corpo cilindrico della
caldaia. Cosi facendo, il precedente tipo 1-2-1
si trasformd in quello 2-2-1, I'Atlantic secondo
gli Americani, e le 11 locomotive tipo «Inn» Se~
rie B 3! a vapore saturo e quella di uguale se-
rié a vapore surriscalddto secondo-il sistema
Pielock denominata eNeuffers, costruite da Krauss
a Monaco, per le Ferrovie del Palatinato, furono
le prime locomotive Europee a rodiggio 2-2-1
«Atlantic» (fig. 9) .

Grazie all'estrema cortesia dell'lng. Krona-
witter, che mi ha regalato una fotografia origina-
le del tempo della s«Inn», la prima locomotiva del
gruppo, ed allabilitd, come riproduttore e restau-
ratore fotografico, di, Marcello Grillo, oramai
progsimo Ingegnere e molto appassionato di co-
se delle Ferrovie, mi & possibile di presentarvi
una vista sufficientemente chiara della slnns.

Non &, questa, una delle foto pid belle di
quel tipo di macchine, anche se consente un‘am-
pia visione del suc insieme, che, per altro; si
presenta esteticamente assai meglio se visto di
prospetto, tuttavia essa serve egregiameénte be~
ne per mostrarvi le caratteristiche della macchi~

Fig. 10 Locomotiva 2-2-1 Serie B 3! delle Ferrovie del Palatinato. Trusf;nmuzione della iNeckars
dol tipe a semplice espansione e 2 cilindri Internl in quello a doppia espansione e quattre
cilindri, due intern! ad alta pressione e due esterni a bassa pressione, ' . .

- HO ?umsao N.88

A :
Fig. 11 La «Von Clemm», macchina sperimentale con asse motore ausiliario e contrappesatura anti
imoti parassiti, costruita dal Krauss Monaco e presentata all'Esposizione di Parigi del

1900. Peso In servizio Ton. 68. Peso aderente 28,2/41,6.

na. Innanzi tutto il telaio della «Innw - e, ovvia-
mente, di tutte le sue sorelle ~era doppio perché
costituito da due longheroni interni che si esten-
devano per tutia la lunghezza della macchina,
racchiudendo tra di essi il meccanismo motore,
e da due longheroni esterni pi corti. Il mecca~
nismo motore era a semplice espansione e due
cilindri con cassetti cilindrici comandati me-
diante distribuzione Walschaert, il cul settore
era azionato, invece che dall'eccentrico comune

a tutte le distribuzioni Walschaert interne, dalla,

biella motrice corrispondente attraverso una
biella di accoppiamento ed una controbiella, co-
me praticato nella distribuzione sistema Joy e,
questo, perché l'usse a gomito era fatio a se-
zione quadrata invece che circolare. 1 due assi
motori avevano le loro boccole infilate nelle ap-
posite finestre dei longheroni interni mentre i
longheroni esterni, pia corti, servivano di rinfor-
zo al telaio internoc e soprattutto di appoggio al
la caldaia nella parte piuttosto larga dell'invi-
luppo del suo focolaio.La susseguente foto del~
la eNeckar» permette di rendersi abbastanza be-
ne conto della forma e della costituzione dei
longheroni costituenti il telaic esterno, il quale
deve ritenersi una veramente eccezionale appli-
cazione in locomotive di progettazione e di co-
struzione tedesca nonché in locomotive al servi-
zio di una Rete tedesca. La «Neckar» quale ce
la fa vedere la rarissima foto riprodotta, non &
quella originale interamente simile alle sue die-
ci colleghe a'vapore saturo del gruppo, ma & una
Neckar trasformata (fig. 10) a doppia espansione
e quattro cilindri che penso sia stata il trampo-
lino di lancio per il tipo delle Badesi 2-2-1, il
quale, differenziondosi nettamente da tutti i ti-
pi precedenti tanto del Baden che della Baviera
e, potrei anche dire, delle altre Reti Tedesche,
ha costituito veramente una svolta nella tecnica
costruttiva delle locomotive a vapore nen solo
della Germania.

Nella Sezione Ferroviaria dell'Esposizione
Mondiale di Parigi 1900, la quale comprendeva
ben 64 locomotive, ve e furono tre dalle forme
disuete; la hostra R.A. 3701, poi 6701 F.S., carat~

terizzata, come sapete, dall'avere la caldaia ro-

vesciata in quisa che marciava a cabina avanti
(vedere sAlbum delle locomotiverai n.41 e 43 di
¢HO»), una curiosa macchina francese, 2-2-3, si~
stema Thuile, a ruote motrici del.diametro di
m, 2,50, che, in luogo di battere il record di ve-
locitd e costituire, quindi, prototipo per le mac~

chine extra veloci, ebbe il torto di rovesciarsi
al passagqio in una curva con' la morte del suo

progettista ed il conseguente suo abbandono, ed
infine una macchina sperimentale la «Von Clemm»
costruita da Krauss per le Ferrovie del Palati-
nato. Il rodiggio di questa macchina (fig. 11) po-
trebbe essere’-indicato tanto con la notazione
2-2-1 quanto con quella 3-2-1 perché il carrello
anteriore era provvisto di un asse intermedio tra
quelli due normali e che, previo il suo abbassa~
mento in guisa da portare il cerchione delle sue
ruote fino a toccare le sottostanti rotaie, poteva
essere azionato mediante appositi cilipdri, uno
per ogni lato del carrello, in guisa da costituire
valido aiuto, durante gli spunti dei- convogli, de-
gli assi motori ed agevolare, quindi, gli spunti
stessi. Sulla base degli scarni dati che, su que-
sta macchina, sono contenuti nel n. 351901 del
Zeitschrift des Vereines Deutscher Ingenieure,

risulta che l'intervento di quel che in tedesco.

si chiama eVorspannachser ed in inglese «<Boosters
determinava un agumento del peso. aderente di
28,2.Ton., che era il carico sul binario degli as-
si motor}, ruote ovviamente comprese; a 41,6 Ton.,
con che, ovviamente, lo sforzo di trazione ri-
sultava proporzionalmente maggiore. :

La. «Von Clemm» era .anche munita di un si-
stema ¢Bob»di pesi il cui scopo era quello di bi~
lanciare gli sforzi dovuti al moto di va e vieni
dei pistoni ed in genere delle parti dotate di mol
to alternativo, sforzi che, se non sono adeguata~
mente bilanciati da azioni compensatrici, tendo=
no, come risulta da. studi fatti dal francese Ing.
Marié, nei primi anni del presente secolo, a ri-
durre ;l'efficacia dei provvedimenti presi onde
evitare irregolaritd nella marcia delle locomoti~
ve. Con il sistema di pesi «Bob» quale era stato
realizzato nella «Von Clemm», per ogni late del-
la macchina e contenuto in un apposito cassone
in lamierq, vi era un peso di adequato valore che
poteva scorrere lungo apposite guide opportuna-
mente inclinate e contenute nel cassone stesso,

Ogni peso, come  si vede abbastanza chiara-
mente nella foto riprodotta, era collegato, me-
diante un apposito sistema di bielle, ai bottoni

delle manovelle delle ruote motrici dello stesso’

lato e le cose erano disposte in modo che gli
sforzi, diretti orizzontalmente e nascenti per ef-
fetto del moto di va e vieni dei pistoni sotto la
spinta del vapore e per effetto anche delle parti
dotate di moto alternativo collegate ai pistoni

‘stessi,erano assorbiti dallo spostamento dei pe-

si «Bob» e, pertanto, non determinavano, per lo~
r6 conto, irregolarita nella marcia delle locomo-
tive. . o (Zeta-Zeta)

(Continua)
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PLASTICI

DEI

IL PLASTICO ALESSANDRINI E MAPELLI

Dai Sigg. Alessandrini e Mapelli di To-
rino abbiamo ricevuto, tempo addietro, di-
verse fotografie ed alcuni schemi del trac-
ciato del plastico da loro costruito.

Trattasi' di un plastico piuttosto picco-
lo come dimensioni, ma perfetto in. tutti i
suoi particolari.

Riteniamo che la pubblicazione di al-

cune di queste fotografie, assai ben riusci-
te, e degli schemi del plastico, sard senza
dubbio. di grande interesse per tutti i no-
stri lettori.

Il plastico in questione meriterebbe cer-

Fig. 1
Presentiamo il tracclato completo del plastico che si presenta ancora in fase di realizzazlone. Sul
piano d'appogglo & stato sistemato solamente il binario con linea cerea e la stazione principale.

to una particolareggiata descrizione scrit-
ta che non possiamo dare a causa della
solita mancanza di spazio.

Comunque abbiamo ritenuto opportu-

“no corredate le fotografie con una succin-

ta ma precisa relazione tecnica del pla-
stico in parola, fatta dai costruttori stes-
si ai quali facciamo le nostre vive con-
gratulazioni per la loro ottima realizza-
zione.

In calce alle foto riportiamo, il bre-
ve commento dei Sigg. Alessandrini e Ma-
pelli.
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Fig. 2 (sopra) ) , . 1
Ecco un primo piano della stazione principale. Dalla foto possiamo riievare che iF plastico @ in | -
avanzata fase di completamento, Difatti, vediamo sulla destra della foto che gla circolanc loco- |
motori e locomotive, mentre davanti ali’edificio della stazione sono gla state poste le opportune ;
figurine d'ambientamento. ’ ;
Fig. 3 (sotto) i a4
Una panoramica del piazzale retrostante la stazione, con la visione di una strada in leggera pen- —
denza che conduce verso la citta. Si intravvede, sullo sfondo, la stazlione secondaria S, Nazario, ‘
davanti alla quale transita un locomotore. - :

e

[ e

- . v e . ] ‘ ‘ ]7 '
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qu. 4 (sopra) - .

Un'altra foto pancramica della parte retrostante la stozione Pergine, scattata, pers, do una posi- .
zione diversa rispetto alla fig. 3. Sono visibili, oltre al vasto plozzale, un ruppo di fabbricati. .

. Faller, la stazione di servizio Shell (217/F), la fontana con glardino (16(?/ F), ed 1l chiosco

" Coca Cola (212/F). Buono nel complesso ['effetto d'assleme che ne risulta, '

~Fig. 5§ (sotto) ' .
In questa bella Inquadratura & visibile la stazione principale e tutto il

rco binari antistant! fa
|~ stazione stessa; notiamo il transito di un convoglio passeggeri mentre, sulla destra della foto, una
! locomotiva & In fase di manovra..: :

Fig. 6

Visione panoramica di tutto Il -plastice. L'effetto realistico e d'ass

chiamiamo il lettore alla fotografia n. 1 per

Sl

ieme @& veramente ottimo. Ri-

fare un confronto fra la fase iniziale di costruzione

del plastico ed il risultato conseguito, come risulta da 3uesfa foto, Ognl ulterjore commento, te-

nuto conto anche dello spazio minimo a disposizione

«Le dimensioni del plastico - m.’1,90 x
1,30 - sono state forzatamente limitate in
facjione dello spazio che avevamo a dispo-
sizione, entro il quale, perd, abbiamo cer-
cato di fare del nostro meglio affirché il
circuito permettesse il funzionamento si-

‘multaneo ed automatico di tre convogli,
‘cosa riuscitaci grazie all'uso del relais

4206. (N.D.R.) .

Per l'alimentazione sono stati usa-
ti due trasformatori 4003 (220 V) - 4013
(155 V) - 4023 (125 V) RT 3, uno per 1 bi-
nari l'altro per la linea aerea (schema 3)
ed enframbi per gli automatismi; per 1'il-
luminazione & stato usato un trasformato-
re 4101 (220 V)-4111 (155 V)-4121(125 V)
TF Al.

Due convogli girano sul circuito ester-
no in senso orario sorpassandosi nella
stazione principale mediante il funzio-
namento ad intervalli dello scambio n. 1
(schema 1). v

Il blocco n. 2 funziona per mezzo dei

-contatti ¢«B» ed «I»; lo sblocco avviene per

mezzo del contatto «G» soltanto se un con-
voglio é transitato sul contatto «O» (sche-

N.D.R.

el costrutfore, & veramente superfluo,

ma 2). ,
Il terzo convoglio che gira sul circui-.
to interno in senso contrario ai primi due
aziona il blocco n. 3 attraverso il contat-
to «F» obbligando il convoglio in arrivo
nella stazione secondaria a fermarsi pri-
ma che possa sbloccare il treno gia fer-
mo nella stazione principale, quindi per
mezzo del contatto ¢«E» predispone il con-
tatto «C» al funzionamento degli scambi
n. 5-2e 3 ed entra sul circuito esterno;
aziong, mediante il contatto «As, il bloc-
co n. 1; continuando la sua corsa tocca il
contatto «P» che predispone il contatto
«D» al ritorno degli scambi e allo sblocco
del sezionamento n. 3; si arresta sul bloc-
con. 1 {(schema 4) e riparte soltanto quan-
do un convoglio transita sul contatto «Ps.

Il paesaggio & stato realizzato con ac-
cessori Faller e Vollmer; la collina é at-
traversata da un ruscello che termina in

“un laghette; grazie dll'uso della’ pompa

Faller (625/F) & stato possibile far scor-
rere realmente acqua’ rendendo piﬁ‘reale il
paesaggios. ' : B

~ (Alessandrini < Mapelli - Torino)

Lo schema del plastico pubblicato a corredo di questa descrizione, & puramente. indicativo, I Six
gnori Alessandrini e Mapelli; avendo a disposizione poco spazio sono ricorsi ad alcune modifiche
alle rotaie standard, soprattutto di quelle con contro rotaia di contatto. Naturalmente si potrd rea-
lizzare lo stesso schema usando rotaie standard complete e ampliando cosl le misure del tracciato
rispetto a quelle usate dai Sigg, Alessandrini e Mapelli. ’ E
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DELLE LOCOMOTIVE

a cyra di Zeta- Zeta

Locomotiva del ruppo 851 F.S. (la serie - gia gruppo 270 R.A.). Foto del Servizio Trazione F.S.
Raccolta Zeta- eta.

Locomotive-tender a 3 assi accoppiati (0-3-0) a vapore saturo e semplice espansione - a 2 cilindri esterni. Gruppo 851 F.§.

(g4 gruppo 270 R.A.)

Le locomotive del gruppo 270 R.A. - diventate poi 831 F.S. - furono progettate quando 1’allora prossimo completamento del-
le linee Sulmona-Isernia e Rocchetta S. Antonio-Potenza, nelle quali le pendenze raggiungevano il 28 per mille,dimostrd la
necessita di dispotre di macchine di buona potenza, di discreta velocita e senza tender perch questo significava utilizza-
te la potenza richiesta, onde trainarlo,.per il rimorchio, invece, di un treno con una o due carrozze in pid, del tempo, ed
aventi, ovviamente, un peso pari a quello del tender a due assi delle locomotive che avrebbero potuto essere ammesse a cir-
colare su quellé linee. - D’altro canto essendo stati saggiamente disposti i rifornitori d’acqua nelle stazioni trovantisi al-
I'inizio ed al termine delle tratte pit acclivi, ne veniva che le scorte di acqua, inizialmente previste per le 270 della Ia
serie (anno 1898) in 5,7 mc., consentivano, assieme a quelle abbastanza buone, per una macchina tender,di 1,4 Ton. di
carbone, una vaporizzazione attiva nelle tratte in cui le forti pendenze richiedevamo uno sforzodi trazione piuttosto eleva-
to, - La fotografia qui riprodotta e che proviene dagli archivi del Servizio-Trazione di Firenze ci fa vedere una delle diciot-
to 270~ Ia serie ~ provvista ancora del freno a vudbto non automatico, sostituito, poco dopo la loro costruzione, con il freno
ad aria compressa Westinghouse, prescritto per legge per i treni viaggiatori, e con la cabina aperta posteriormente, curiosa
disposizione che, durata pochissimo tempo con le 270 R.A., fu poi ripresa nel 1913 con la prima serie di 875 ed ebbe anche
essa breve vita, - Con la seconda serie di 851, la cui costruzione si inizid nel 1901 - quindi come gruppo 270-R.A. - con e
‘macchine di produzione Ansaldo, le 851 assunsero le loro caratteristiche definitive e che si diffecenziano, rispettoa quel-

le della Ia serie, particolarmente per I'irrobustimento del telaio con conseguente aumento di peso, parzialmente, perd, com- -

pensato da una riduzione complessiva di '09 Ton. nel peso delle scorte di acqua e di carbone. - Pertanto le allora nuove 851,

Ie quali pesano a vuoto 1,9 Ton. in pitl rispetto alle 851 Ia serie, risultano pesare in servizio, con 5 mc. d’acqua nelle cas- -

se ed 1,2 Ton. di carbone, solo 1 Ton, in pid delle 851 Ia serie e, ciog, 44 Ton, contro 43. - Non sewbri ridicola tale dif-
ferenza perche. essendo state allora, le 851, chiamate a citcolare in linee armate, talvolta, con rotaie da 27 Kg. al ml. e,
qumdi leggere e con ponti in ferro a debole struttura e che, pertanto, permettevano il transito solo a locomotive aventi ca-
tichi per asse piuttosto limitati, anche 1 Ton.' in meno di peso aveva la sua importanza agli effetti della circolabilitd di un
determinato tipo di locomotive, « La produzione oraria di vapore della caldaia delle 851 consente ad esse una potenza not-
male in HP ‘effettivi alle ruote motrici sviluppabile con continuita a 30 Km/ ora di 400 1P, ma le dimensioni del meccani-
smo motore ed il loro’ piuttosto elevato peso aderente, come le rendevano atte a fare servizio sulle lunghe rampe delle lince
cui sopra abbiamo accennato, hanno consentito ad esse di prolungare la loro esistenza con il svolgere un ottimo servizio di
manovra in alcune importanti stazioni della rete. - Il diametro delle ruote motrici delle 851 che & di m. 1 /510 consentitebbe
una velocitd massima di 65 Km/ora, ma ben difficilmente le 851 possono aver raggiunto tale limite nelle dure linee nclle
quall esse, ai loro bei tempi, furono chiamate a circolare. - Ii -peso in servizio'a scorte minime &, nelle 851 Ia serie, di
Ton. 37,5 ed in quelle 2a serie di Ton. 39,1. I peso in servizio a scorte complete ¢, come ho gia detto, rispettivamentedi’
Ton, 43 e di Ton. 44. - Il gruppo B51 comprendeva in tutto 207 locomotive la cui costruziorie si estese dall’anno 1898, in
cul. uscirono dalla vecchia Breda le pume 12, ail’anno 1911 in cui venne consegnata 1ultima dalle officine meccaniche di
Saronno, .

2y

modellistico

D~

‘IL X CONGRESSO INTERNAZIONALE MOROP A LUCERNA

Si & tenuto a Lucerna, dal 2 al 7 Settembre,
il X Congresso Internazionale Fermodellistico
‘delle Federazioni Europee di Modellismo Ferro-
viario.

11 Congresso, ottimamente organizzato e cu~
rato in ogni sua poarte, ha ottenuto pieno sucé-
cesso. | partecipam i {(circa 300 persone) prove-
nivano da ben 13 paesi diversi fra cui gli Stati
Uniti d'America. Ci fa placere segnalare che i
fermodellisti italiani hanno partecipato alla ma-
nifestazione in discreto numero. Ed ora venia-
mo al rescconto che tratterd a fondo solo il lato
prettamente turistico della manifestazione. 1
nostri lettori potranno trovare i resoconti delle
sedute del Comitato "Tecnico, con tutti gli ar-

Flg. T

gomenti tecnizi trattati, sui notiziari FIMF di

_ prossima pubblicazione.

L'inqugurazione del Congressc & avvenuta
il giorno 2 Settembre, lunedi, alle ore 9°° alla
Maison Suisse des Transports € des Comunica-
tions di Lucerna; contemporaneamente sono in-
cominciate le sedute dei Comitati Morop, diret-
tivo e tecnico. Nel pomeriggio sonoc state com-
piute alcune visite alle collezioni del Museo
dei Trasporti ed al plastico DBB a Wirzenbach-
Lido. La serata & stata dedicata alla proiezio-
ne di documentari g soggetto ferroviario nellu
sede della M.S.T.C.

Nella giornata di martedi 3 Settembre sono'
continuate. le sedute dei Comitatl Morop e sonow

Questa foiogruhu ci mostra il pnmo treno svizzero del 1847 ed & & stata scottata durante la visita
compiuta dai Congressisti Morop alla Verkerhaus - Casa dei Trasporti - di Lucerna,

{(Foto- Veronese)
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state compwte visite ai tre plastici di ferrovie
in miniatura della collezione del Museo dei Tra-
sporti. E' stato anche visitato il deposito fer-
roviario delle C.F.F.

Alla sera; alle ore. 19 in un grande salone
dell'Hotel Union, si & tenuto il raduno di tutti i
convenuti al Congresso Morop 1963, Sono inter-
venute circa 300 persone ira le quali anche una
ventina provenienti dall*America. Nella serata,
che aveva per scopo la cerimonia massima del
Congresso, ciog I' Assemblea Generale dell'Unio-
ne delle Federazioni Europee di Modellismo
Ferroviario, & primeggiata l'esaltazione  del-’
{*hobby per il fermodellismo. Ha fatto cornice
un ottimo pranzo dopodiche si sono pronunciati
i'discorsi di prammatica.

Ha preso la parola per primo, l'Ing. W.
Siegwart - Presidente Morop, il quale "compli-
mentandosi per la riuscita manifestazione, or-
mai giunta alla sua X. ripetizione, ringraziava
caldamente i convenuti per l'onare di ospitarli
in terra Svizzera. Si sono sussequiti altri di-
scorsi di personalitd importanti, tra le quali,
il Direttore Generale delle Ferrovie Federali
Svizzere. A chiusura della serata si & assistito
ad una proiezione di un.film lunghissimo a co=
lori e sonaro a passo ridotte 16 mm., sulla Fer-
rovia del Brinig. Film eseguito con grande arte

‘che ha rievocato la storia della Ferrovia dalla

trazioné a vapore a quella elettrica,

Con il giaxno 4 settembre, mercoledl, ha
avuto inizio la serie delle escursioni sulle
varie Ferrovie Svizzere, escursioni che hamno
permesgo di Congressisti di vedere da vicino il
funzionamento  delle varie ferrovie, della loro
attrezzatura- qutomatica e ‘deqli impionti di sta~
zioni, ecc., nonché dei panorami del paesaggio
svizzero che, sole permettendo dovevcno esse-
re 1nccmtevolil

Dalla stazione di Lucernc alle ore 7,10, un

elettrotreno speciale con carrozza buffet-risto- -
rante della Soc.. Ferr, Siidostbahn, ha pdrtato-i

Congressisti attraverso l'altipiono della Valle
del Biber, al lago di Zurigo, stazione di Pf&f-
fikon. Questa ferrovia ha pendenze massime del
50%e Proseguendo per la linea di Sargans-Coira,:
costeggiando il bel lago di Wallen, il treno & ar-
rivato .alla ‘stazione  di Landquart. Lasciato:
questo ottimo elettrotreno, i Congressisti han-
no préso posto, dopo una breve visita alla sta-
‘zione, in un ireno speciale della Ferrovid Reti~
ca che ha “lo scartamento di .1 metro, 1l treno &
risalito per la valle di Pratigau, con pendenze
del 35%. ragginngendo, attraverso ampi toraanti
Paltipiano di Davos,

Durante il trayitto & stato consumato un ot~
timo pranzo-al cestino, preparate dal Comitato
organizzatore del Congresso, Oltre Davos il tre-
no & scéso per la Valle di Zuge a Filisur, dove
si & imnestato nella linea diretta Coira-Enga-~
dina. Risalendo la Valle dell*Albula, si con-
templa una delle piu spettacolari “linee forro-
viarie di montagna che si innerpica nella sco-;
scesa valle con un dislivello di oltre 700 m,

- tra Filisur e Predu culmine della linea ed en-
- trata’ della galleria dell'Albula, lunga circa
- 6§ Km. Il dislivello viene gquadagnato tra un sus-

seguirsi di tornanti, viadotti e gallerie elicoida-
1i,. Purtroppo il  sole, che aveva fin qui accom~
pagnato i congressisti, ha lasciato, per il resto

‘Figs 2
Treno speciale per i Congressnsh Morop foto.|

grafato sulla linea Landquart -Davos  della: -

Ferrovia Retica. ‘(Foto Veronese)

Fig. 3

Questa fotografia.& stata scattata alla stazione
di- Pontresina, (sulla linea Davos-S$t, Moritz),
dove i Congressisti hanno sostato per la vns:fn.
‘al plastico funzionante del Bernina.

’(Foto Archivi Rivarossi)

Fig. a

Treno speciale a vapore per i Congressisti
“Morop, fotografato sulla linea della SBB Meirin-
gen = Innerkirchen, {Foto Veronese)
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rella. Attraversata la piana di Samaden-Celeri-
na, il treno & arrivato alla stazione di Pontre~
sina: prima meta del viaggio. Qui c'é statala

vigita al plastico funzionante, in scala «HO»

rappresentante la Ferrovia del Bemina. In sta=
zione di ‘Pontresina era osservabile un bellis-
simo e grande spazzaneve a. vapore a 6 assi

snodati e quatiro cilindri, pronto per la prossi-

ma stagione invernale, Alle 15,20 circa il tre-
no ha portato i Congressisti a St. Moritz do-~
- ve hanno potuto visitare la cittd. Il ritorno' &
stato effettuato per la linea diretta Tiefenca
stel-Thusis ed a Ems & avvenuto il cambio del
treno. Ripreso l'elettrotreno della mattinag, &
stata consumata la cena nella carrozza risto-
rante ed alle 22 circa la comitiva & arrivata a
Lucerna.

Giovedi 5 Settembre la partenza & avvenuta
alle 8,17 con la Ferrovia del Brinig, della'SBB
a scartamento ridotto di 1 m., in parte a cre-
magliera; la sua velocitd in semplice aderenza,
& di 75Km/h, mentre nei tratti in cremagliera con
pendenza massima del 120%., & di 35 Km/h, Ap-
pena partiti da Lucerna; il Gruppo Italiono ha
avuto la lieta sorpresa di sentire, dagli altopar~
lonti posti nelle vetture, parlare la propria lin-
gua italiana, Lo espeakers italiono non era altro
che !'Ing. Anton Eggermann, Segretario del Com-
partimento del Gottardo delle FFS, che gentil-
mente ha voluto illustrare, in buona parlata ita-
liana, la storia della Ferrovia del Briinig.e le
localita toccate dalla Ferrovia-stessa, Il gruppo

italiono ne & stato altamente grato, Alla stazioe .

ne di Meiringen-era in attesa una novita, orga-
nizzata appositamente per { Congressisti; e
ciod il treno che doveva cccompcxgnorh sino a
Brienz era trainato da una locomotiva a vapore

* {L.ocotender 1-3-0).

A Brienz cambiamznto di treno per prendere

" la famosa Ferrovia del Rothorn a cremagliera

ed a vapore. L‘unica ferrovig a cremagliera ri-
masta e che rimarra a vapore in Svizzera. Ha

Fig. 5 :

Questa belia fofogrnfm ci mostra un ponte
smontabile posto tra Andermatt - Oberwald sulla
linea Furka-Oberalp. Questo -ponte viene tol-
to durante la stagione invernale, periodo in cui
detta linea non funziona, {Foto Veronese')
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dellm= giornata, posto ad un incessonte pioc‘gqe-‘

Fig. 6 . i
Vlsnu all*i nteressun'e stazione della farro-
via a cremagliera del Rigl, nella cittadina di
Vitznou, Questa ferrovia congiunge Vitznau con
Arth-Goldau superando due dislivelli di m. 1276
da una parte e m, 1240 dall'altra, (Foto Ve-
ronese)
uno scartamento di soli 80 cm. ed una penden-
za del 250%s; le locomotive sono un gioiello di
meccanica a caldaia pendente in avanti, in mo-
do che durante la salita, tale parte rimanga
orizzontale. Il viaggio, nonostante la pioggia,
si & presentato olire modo. interessante ed ol
tempo stesso, divertente’ sia per ‘arditezza
della linea sia per l'incontro delle vaganti muc-
che, nonché maiali, pasédlanti negli alti alpeg-
gi. ma che .d'intanto intanto davanc segni di
preferenza per i binari della ferrovia. Per cui il
treno pia volte ha dovuto fermare per dover
sgombrare, con le buone maniere, la .linea.
L'albergo Kulm, sulla vetta del Rothorn,
m. 2.250, accogliente quanto mal, con un rinfo-:
colante tepore ed uno squisito pranzo, ha fatto
dimenticare la gelida pioggerella che persiste-
va fuori, ‘
. Al ritorno dal Rothorn, il treno a vapore del-
la SBB ha portato i congressisti a 2 Km. oltre
Meiringen per la visita delle strettissime ed im-

. pressionanti gole dell'Aar, fiume che scende

dal Grimselpass e che baqna la capitale sviz-
zera, Berna. Alle 17,15 il treno speciale ha ri-
portato a Lucerna i Congressistl.

" Venerdi 6 Settembre ancora alle 7 del matti-

" no 1 Congressisti sono convenuti alla stazione

di . Lucerna e con un treno normale sono stati
trasportati ad Arth-Goldau, dove hanno preso
posto sul direttissimo del Gottardo in 4 vetture.
riservate. Risalita la valle, sempre interessan-
te, alle 8,45 giungevano a Gdschenen. Circa
1 ora e mezza era a disposizione per visitare la
stazione ed i suoi rinnovati impianti di poten~
ziamento della linea piu importonte della Sviz-
zera: la nuova banchina di caricamento auto,
{costruita in modo da sveltirne al massimo. il
movimento), il nuovo tratto di galleria per lo
svincolo. dei treni navetia e merci, dalla galie~
ria principale, il nuovo impianto di blocco-se-

.gnalazione che permette d'istradare treni diret- .

itissimi verso Airolo, anche ad ogni minuto. Nel -

frattempo i Congressisti hanno potuto ammirare
‘1] passaggio di parecchi treni fra cui un TEE

da Zurigo per Mileno. i
Alle 10,15 due treni della Scht‘:’mell‘enbahn a

. cremaqlieru hanne portatd i conaressisti ad An-

dermatt, dove col cambio di locomotore hanno
risalito la Valle della Furka;il treno raggiunge,
all’entrata della galleria—omonima e stazione,




la'quota di 2160 m,. Olire la galleria, lunga cir-
ca 3 Km,, il treno scende alla stazione di
Gletsch, m. 1759, Una fermata di circa 2 ore
ha permesso ai Congressisti di consumare’ il
pranzo all'Hotel Seiler e finalmente, con un po!
di bel sole, di esequire fotografie ovurique, Col
treno -sono - scesi alld’ stazione di Oberwald
m. 1366, attraverso un tornante completamente
in galleria. In questa stazioncina, situata in
una magnifica piana della Valle del Rodano, i
Congressisti hanne assistito alla mangvra d'in-
versione del treno prendendone parte attiva in
quanto per facilitare® le operazioni, si sono di-
vertiti a spingere il bagagliaio da un lato al-
D'altro della stazione attraverso scambi e bi~
hari supplementari, Composto il treno, hanno
atteso l'incrocio dell'Espresso dei Ghiacciai
che va da St. Moritz a Zermatt percorrendo la
bella distanza di 360 Km. attraversoc il passo
dell*Albula, la Valle del Reno, il passo del-
1*Oberalp, il passo della Furka, la valle del Ro-
dano e quella della Viége.

Al ritorno il treno ha fermato nelle vicinan-~
ze della stazione di Realp per permettere la vi-
sita di un ponte smontabile che viehe tolto du-
rante la stagione invernale, periodo in cui la
Ferrovia non . funziona nella tratta -Andermatt-
Oberwald, Ripresa la marcia, il treno ha oltre-
passato Andermatt ed & risalito alla stazione di
Néatschen m. 1843 superando un dislivello di

olire 400 m. in 4 lunchi tornanti sul fianco ri-

pido della montagna., Pochi minuti di fermata,
in questa stazione di sport invernali, ed il tre-
no & ridisceso ad Andermatt e Gschenen.
Col direttissimo proveniente da Milano, in
vetture riservate per il Morop, i Congressisti
‘sono rientrati in Lucerna alle 18,43.
Sabato 7. Settembre alle 8,15 un battello at-

tendeva i Congressisti e con essi salpava sul-

magnifico lago dei Quattro Cantoni, alla volta
della cittadina di Vitznau. All'arrivo in quella

localitg vi & stata la visita della stazione della
ferrovia a- cremagliera del Rigi che congiunge,
attraverso la vetta del monte m, 1.750, Vitznau
con Arth-Goldau; effettua il tragitto syperando i
due dislivelli di m. 1276 da una parte e m, 1240
dall'altra. L.a Ferrovia & a scartamento normale,
La Direzione della ferrovia aveva messo in fun-
zione per la visita dei «Moropistis, una locomo-
tiva a fapore per il treno che & salito a Kaltbad
m. 1440, Ridiscesi a Vitznau, i Congressisti
hanno preso posto sul battello speciale che ha
compiuto un grande giro sul lago sino all'altez-
za di Brunnen per arrivare poi a Stannstad ver-
so le 13. In battello & stata offerta una colazio-
ne ai partecipanti, e dopo la visita del lavori
in corso a Stans per la nuova Ferrovia per En-
gelberg e la nuova autostrada del Gottardo, raf~

‘figurati in un grande plastico, hanno prosequito

col battello per Alpnachstad. Da questa loca-
litd parte la Ferrovia a cremagliera del Monte
Pilatus m, 2070. La pid ardita ferrovia df mon-
tagna che ha pendenze del 480%o. Il sistema di
questa Ferrovia & a doppia dentiera laterale, In
vetta i Congressisti si sono ristorati in un bel=
lissimo e moderno buffet-self-service a ripaga-
mento del mancato panorama e della neve fre-
sca che ammantava tutta la vetta del monte.

11 ritorno da Alpnachstad st é effettuato col
battello speciale e durante il tr agitto, il Presi~
dente del Morop Ing. Siegwart, ha ringraziato tut-
ti i partecipanti del Congresso 1963 esaltando
la loro passione per 1'hobby del fermodellismo;
ha ringraziato in particolar modo i suoi colla-
beratori per la magnifica organizzazione ed ha
avuto per tutti cordiali espressioni di commia-
to esprimendo la speranza di rivederli tutti al
prossimo congresso 1964 d Den Haag (Aiu) in
Olandd.

All'arrivo del battello a Lucerna, effusioni
di saluti ed abbracci tra tutti.i partecipcmti a
questa bellq manifestazione, A, Vi

IL PLASTICO DI WUPPERTAL

11 plastico viaggiante di Wuppertal, che ha iniziato la sua tourné in Italia il 31 Agosto scorso par-
tendo da ‘Trento, ha concluso in questi giorni, e precisamente il 13 Ottobre, il suo giro ed ha ri-
portato un grandissimo successo in tutte le citta italiane in cui ha sostato. Ci riserviamo di fare
un dettagliato resoconto del giro compiuto da questo plastico sulla prossima rivista n. 59 (di-
cembre), non appena saremo in possesso di tutti i dati ufficiall su questa manifestazione.

COSTRUZIONI IN CARTONCINO

Per assoluta mencanza di spazio siamo costretti a rinviare al progsimo numero di HO Rivarossi la
pubblicazione della descrizione della tavola di costruzione in cartoncino Mod. 545,inserita in que-
sta rivisga. La descrizione sard corredata da 1 fotografia della costruzione debitamente realizzata.
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NOSTRI LETTORI ALL'OPERA

Il Sig. Schiassi Adalberto di Bologna,
nostro assiduo collaboratore, ci ha inviato
Pinteressante fotografia riguardante una

modifica da lui apportata ad un nostro vec-

chlo modello di locomotiva L 221/R, che
& stato trasformato in modello 691. ‘
Ci congratuliamo con il Sig. Schiassi

_pet la riuscita trasformazione; facciamo

notare, perd, che il tender della locomoti-
va trasformata avrebbe potuto risultare pid
confacente al perfetto modello della loco
691 con 'uso della carrozzeria per tender
‘e dei relativi carrelli della locomotiva 740

descritti a pag. 4 del nostro «Catalogo pat-
ti di ricambio». -

Ripottiamo "qui di seguito quanto ci
scrive il nostro amico Schiassi a proposito
della sua bella realizzazione.

«Avevo in mezzo a tutti i modelli di
Vostra produzione riproducenti locomotive
italiane, una vecchia 221 che rappresenta-
va una stonatura; ero stato tentato pin vol-
te di disfarmene, ma il suo ottimo funzio-
namento e la possibilitd di operare sulla

Modello. della locomotiva Rivarossi L 221’/R trasformato in locomotiva 691.
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stessa una trasformazione mi avevano sem-
pre fatto recedere dall'idea.

Ultimamente forte delle precedenti espe
rienze, mi sono deciso a trasformdrla, sul-
l'esempio di tanti altri fermodellisti sia
pur.seguendo una via diversa in una motri-
ce del tipo 691 F.S..

Per effettuare la trcxsformazione ho ta-
-gliato il -telaio originale subito dietro la
scatola di trasmissione e ho colleyato al-

lo stesso un telaietto aggiuntivo realizza-.

to con due piastrine di ottone di sezione
12x2, lunghe 61 mm. opportunamente sa-
gomate, : '

Questo telcuetto 8 largo 10 mm. per-

permettere lo spostamento laterale del 3°
asse accoppiato, spostamento necessario
per " ottenere un buon. comportamento del
modello anche sulle curve 3201 (RC 80).

Per meglio sequire eventuali dislivel-
li del binario, il 3° asse motore & provvi-

Dal géqm. Mario Gonnelli di Roma, ab-
biamo ricevuto tempo addietro una serie di
fotografie: riproducenti alcuni interessanti
modelli ferroviari autocostruiti. Quasi tut-
te le- foto, purtroppo, non sono adatte alla
pubblicazione in quanto risultano sfocate
o troppo scure. Tuttavia abbiamo il pia-
cere di poter sottoporre ai nostri affeziona-
ti lettori due delle fotografie meglio riu-
scite che riteniamo possano interessare
“tutei gli appassionmati di fermodellismo.

I modelli autocostruiti dal geom. Gon-
nelli rappresentano rispettivamente una
locomotiva norvegese 2-4-0 a cilindri in-

sto di molleggio; il carrello bissel poste-

‘riore 'é autocostruito e il gancio di trazione

non & piu collegcxto, direttamente alla cas-
sa del tender, ma ad una piastrina collega-
ta al 1° carrello del tender come i ganci
dei carri americani di Vostra produzione;

Tutte le sovrastrutture sono in ottone
da 3-5 decimi estlusi il duomo, il camino,
il serbatoio laterale ed altre minuterie che
sono in ottone tofnito; la pompa & una di
quelle di Vostrd produzione, rimastami dal-
la scatola di montaggio della 740 utilizza-
ta per costruire una 480.

La motrice é esattamente in iscala per
quanto riguarda la lunghezzae tutte le al-
tre dimensioni, l'unica  concessione fatta
al modello & il diverso interasse degli as-
si motori, che risultano il primo e il terzo
pit vicini al carrello anteriore e posteriore

Tispettivamentes.

{Schiassi-Bologna)

clinati costruita dalla Breda, ed una loco-

motiva americana tipo Camel-Back 4-8-0,

classe M 35a. . .

Essi sono stati realizzati comple-
tamente in lamierino di ottone da G e
10/10mm.; le ruote, i ganci ed i motori sono
Rivarossi.

1l risultato ottenuto con questi due mo-
delli’ @ veramente buono. Ci spiace di non
poter pubblicare le fotografie delle altre

realizzazioni del nostro amico Gonnelli,
senza dubbio. non meno interessanti e rin-
sciti - delle due locomotive qui illustra-

te.
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SO ra

Modello di una locomeotiva dene Ferrovie Norvegesi.
Sotto

ModeHo di una focomotiva tipo «Came l-Backp.,

Entrambe sono dutocostruite dal geom. ‘Gonnelli di Roma,
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Inviateci le fotografie dei vostri impianti realizzati cov
materiale Rivarossi. Per ogni foto pubblicata vi sard
inviato in omaggio materiale Rivarossi corrispondente
al valore di L. 1.500 al pubblico. Occorrono ingrandi

menti nitidi 13x18 cm.stampati su carta bianca e lucida
Tuste le fotografie rimangono di proprieta di questa ri-
vista e non verranno restituitesFotografie gia pubblica-
te su altre riviste non verranno prese in considerazicne.

Il Sig. -Lezzori. di
Gorizia ci ha invia-
to questa bella fo-
to di uno 'scorcio
del suo plastico.La
stazione di " Fran-
cavilla M., vicino
alla quale passa
wna loco GR 625
(Rivarossi - 1112),
originariamente era
un articolo della
casa Faller (B 132)
senza una partico-
lare denominazione,
L'abilita del fermo-
dellista ho trasfor-
mato, con l'uso di
una delle nostre
scritte -decalcoma-
nie (SFN 3654), una
stazxioncina tede-
sco in una stazione
ferroviaria italia-
nissima, perfetta-
mente intonata al
plastice.

Vislione quasi com-
pleta de!l plastico
costruito dal Sig.
Aluigi Pletro di Va-
razze, Facciamo no
tare che in poco
dpazio & stato op-
portunamente .co-
struito un plasti-
co ferroviario con
un ottimo risultate
estetico o veristico



Se avere aeuse velte jotografie dal vero di suggetis jerroviart, mandateceie e saremo ben lieti di ri-
produrle in questa rubrica, Lé fotografie prescelte verranno premiate ‘alla stessa stregua del Con-
corso «Flashs. Sono necessarie fotografie nitide possibilmente nel formato 18x24 o 13x18 come mi-
nimo. Tutte le fotografie inviate' rimangono®di proprietd di questa Rivista e non verranno restituite,




M REVIGLIO

Via Melchnorre Gioia 2
(corso Vittorio -Emanuele 66)
TORINO
NG

FERROVIE ELETTRICHE DELLE MIGLIORI MARCHE
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ON POCHE a grande rivista fincese
di modelllsmo ferroviario che viene pubflicata il 15
di ogni
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i Un numero di saggio una volta tanto’ L
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. L - Tratta tutti gli argo-’
menti ferroviari, plastici e descrizione di tracciati - Costruzioni di modelli ridotti - Segnali elettricita, eécc.
" Numerose illustrazioni,
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‘il SPEDISCE OVUNQUE C'ONTRASSEGNO FRANCO DI PORTO E IMBALLO

ASSORTlMENTO COMPLETO TRENI 2 NAZOSSH

TUTTO PER L'ALLESTIMENTO DEI PLASTICI
FERROVIARI

BOLOGNA
VIA MANZONI, 2
TEL;F',.,,Z‘B,J.', 937

MODEL 4oy

M ILANGO-VIA G. RIPAMONTI, 2 - Tel. 540.970

di LOMBARDI ETTORE

TREN! ELETTRICI"'DELLE MIGLIOR!I MARCHE
- MODELLISMO AERO-NAVALE

ASSORTIMENTO COMPLETO E PARTI STACCATE%"

RIPARATORE AUTORIZZATO
COSTRUZIONE DI LOCOMOTIVE SPECIALI SU COMMISSIONE
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«CASABELLA TEST!» ' . c>3
CAV.. P

VIA ALTINATE 16 <t
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LA DITTA DI FIDUCIA  Tel. 25440

«TESTI GIOCATTOLI»

CORSO GARIBALDI 2
Tel. 39472
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A RICHIESTA

TEST! REPARTO GIOCATTOLI INGROSSO - VIA S. BIAGIO 4 TEL. 39499-44200

ASSORTIMENTO COMPLETO
PER IL MODELLISMO
o FERROVIARIO
@ NAVALE
® AEREO
DELLE MIGLIORI MARCHE
NAZIONALI ED ESTERE

VIA SCURRERIA, 17-19 R.
TELEFONO 297.557
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COMPLETO ASSORTIMENTO
. . -
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7 : Q/vazossq e ~amawﬁ‘
Via Marchese di Villabiancall : : S _
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| GIOCATTOLIT PIU’ ORIGINALLI
parti di ricambio e pezzi staccati per
modellisti
ASSISTENZA TECNICA
accessori per plastici
- rosss FALLER WOLLMER
PREISER - WIKING

. DANESE
Kongevejm 128 Virum (Danimar

i magazzini ARBITER

Vi offrono:

‘casa dei balocchi

UN COMPLETO ASSORTI- FIRENZE - VIA PANZANI 61/r - TEL. 272264 o
MENTO di articoli DITTA SPECIALIZZATA PER Q¥ 4
NAZIONALI ed ESTER! g st AEREQ - AUTO - FERMODELLISMQO Q\C,“?\

per: N Organizzazjone VITTADELLO
P FIRENZE - Via Brunelleschi
MODELLISMO \ ~ Tel.21.318 .
FERROVIARIO . Pyl (g T
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el migliori' giochi istruttivi

GIACINTO BLONDI DITTA IL PIU’ VASTO

e DIANA
MODENA /2 P.za Duomo - tel. 25992
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"ASSORTIMENTO
Pl GlOoOCATTOLI

E ARTICOL]! REGALO
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VIA PO 46 - TORINO TEL.882850

COMPLE TO ASSORTIMENTC DI GIOCATTOLI E MODE LLISMO k
DELLE MIGLIOR! CASE ITALIANE ED ESTERE

me:osy VOLIMER wikiNG FALLER REVELL

Costruzioni di plastici
con tutto il relativo
accessorio

MECCANO e ACCESSORI

MODELL! VOLANTI E PART! STACCATE

conto corrente postale - milano - n. 3/25814
si eseguiscono spedizioni in ltalia e all'estero
P.le Principessa Clotilde, 8 - Tel. 66.48.36

MILANO"



/TUTTO PER IL
MODELLISMO FERROVIARIO

MILAN DOOBD

VIA F. BELLOTT! 13 MILANO (PORTA VENEZIA) TEL. 22.28.10

ACCESSORI PER
NAVIMODELLISMO

TUTTO PER L
MODELLISMO

VASTO ASSORTIMENTO
GIOCATTOLI SCIENTIFICH

ACCESSOR! PER
PLASTICI

fondata nel

lﬂ - . . N . - ]840 -
ditta montanari

28 - bologna

via guerrazzi

mil piv vasto assortimento di pezzi di ricambio %sz

@ servizio consulenza gratuito
®servizio assistenza clienti

V1 OFFRE

GIOCATTOLI SCIENTIFIC! - VENDITE ANCHE PER CORRISPONDENZA

AMAR RADIO
Via Carlo Alberto 44 - TORING

TUTTO PER IL ,
TRENO ELETTRICO

, GRILLO SPORT
Via Cantore 267 R - Tel, 469572
"GENOVA - SAMPIERDARENA~

LABORATORIO ATTREZZATO PER
RIPARAZIONI E COSTRUZIONE PLASTIC!

LA CASA DEL GIOCATTOLO
di P. Bolla
Via Manno 53 - CAGLIARI
I "'MODELLISMG E
i TRENI ELETTRICI

PEDRAZZI MARIO
Largo Garibeldi 34 - MODENA

1
VASTO ASSORTIMENTO DI TRENI:
X T E LORC ACCESSORI!

F.LLI DESSI
Corso Vittorio Emanuele 2 ’
) CAGLIARI

i F‘H:J BE! GIOCATTOLI

TRENI ELETTRICIH Ez},ms’a'

EMPORIO AR TIGIANO
di Gino Menicucci
Via Cavour 180 R - FIRENZE

TROVERETE TUTTO PER IL
- FERMODELLISMO )

MONDANELLI ORESTE
Via Ricasoli 6 R - LIVORNO

TUTTO PER | TREN! .
. TRENI PER TUTTI

ONORATO ISACCO
Corso V. Emanuele 36 - TORINO

TRENI ELETTmC!%‘

SPEDIZIONI IN TUTTA ITALIA

MARISA> di M. Bolla

CORSINI ANTONIO
Via Rimassa 171 R - GENOVA

LA COMBA ETTORE
Via Ricasoli 133 - LIVORNO

® | |
DCIO’L _presenta la sua pubblicazione:
® D Modellzstica

- AEREI

NAVI Abbonamento per 12 numeri L. 2000

TRENI

RICHIEDETE COPIA DI SAGGIO GRATUITO ALLA REDAZIONE BORGO PINT! 99 ROSSO FIRENZE

Via Manno 39 - CAGLIARI
TUTTO E SOLO MATERIALE

I MIGLIOR! GIOCATTOLI ED 1 P10 g -
BElI TRENI ELETTRICI

TRENI ELETTRICI
PER"GRANDI E PICCOLLI

COMPRESI PEZZI DI RICAMH]O COMPLETO ASSORTIMENTO

ORVISI - BUCHBINDER
Via Ponchielli 3 - TRIESTE

1 GIOCATTOLI PIL‘J BELLI E
I TRENI ELETTRIC! MIGLIORE

M. REVIGLIO
Via M. Gioia 2 - TORINO

I GIOIELLI DEI
GIOCATTOLL SCIENTIFICH

AEROMODELLI
Piazza Salerno 8 - ROMA

TUTTO PER IL MODEL.LISMO

Organizzazione LEONE PARAD/{S% DEI BAM?IN] KLEIN
iazza Giord 8 - FOGCIA Via A. Doria angolo Via Bersaglieri del Po, #
Pigaza Giordana 6 Via C. Alberto - TORINO FERRARA

TREN! ELETTRICT FPivarzossi

] Ac-.
E LORO ACCESSORI MATERIALE FERROVIARIO E AC

CESSORI DELLE MIGLIORI MARCHE

Abbonatevi ad "' H0 Fozzossi |,

FERMODELLISMO «HO» E «TT»

TORINO TEL. 42933
A
. ce\e{'\O A -
1.'\°“‘ o we ; o el ‘
AV W e B - - .

59698‘ ONORA TO ISA E CO0 Corso Vift;ri; Emrc;;:;le 36‘;TORV|NO
ASSORTIMENTO COMPLETO DI TRENI ELETTRICI DI FABBRICAZIONE ESTERA
E NAZIONALE; MOTORI AEROPLANI, ECC.

SPEDIZIONI CELER! IN TUTTA ITALIA,

‘vivista di modellismo ferroviario

LE NOVITA' E TUTTO L'ASSORTIMENTO

e :

scrivete per ordinazioni
alla Ditta

s.t.a.n.d.

VIA UGO BASSI, 8 TEL. 221.643 - BOLOGN A

L 625/R

SPEDIZIONI OVUNQUE CONTRASSEGNO FRANCO DI PORTO ED IMBALLO

TRENI ELETTRICI %554

MECCANO - GIOCATTOLI! NAZIONALI ED ESTERI

VIA MERULANA 1.2
P.za S.M. MAGGIORE 9 - 10
ROMA Tel. 462-914

APALINI



