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Cari Amici, il corrente anno si è aperto con importanti  
novità per il nostro Club Veicoli Militari Storici: anzitutt o 
la ricorrenza del 20° anniversario di fondazione (febbra-
io 1999), l’Assemblea Generale dei Soci con le elezioni 
per il rinnovo del Consiglio Diretti  vo (aprile 2019), la 
partecipazione atti  va, a Torino, all’Assemblea generale 
dell’Automotoclub Storico Italiano, a cui siamo federa-
ti ; la programmazione di 
alcuni prossimi importan-
ti  appuntamenti  quali il 
raduno internazionale in 
Normandia per il 75° del 
D-Day e il supporto, se 
richiesti , al 100° anniver-
sario dell’Adunata Nazio-
nale degli Alpini prevista a 
Milano nel mese di mag-
gio. Tutt o questo senza 
tralasciare raduni ed ap-
puntamenti  classici quali 
la Fiera di Militalia a No-
vegro od altri eventi  che 
ci verranno proposti  nel 
corso dell’anno. Che dire? 
Il nostro Club conferma 
l’impegno che ha sempre 
dimostrato nel passato, 
non solo nell’essere a di-
sposizione di ogni socio, 
secondo i dett ami dello 
Statuto, per lo svolgimen-
to delle prati che ammini-
strati ve o l’assistenza tec-
nica nel restauro dei mezzi, ma anche nell’off rire a tutti   
una serie di proposte di incontri e iniziati ve, turisti che, 
storico-rievocati ve oppure conviviali, incentrandole sul-
la cultura del motorismo militare nazionale ed estero, 
spaziando nell’arco di tutt o un secolo. Ricordiamoci che, 
in Italia, esistono circa 300 clubs di veicoli d’epoca, ma 

solo 4 di veicoli militari d’epoca ed il nostro non è certo 
l’ulti mo! In quest’otti  ca abbiamo in progett o di allargare 
gli orizzonti  e farci conoscere sempre di più anche in al-
tri Paesi ed assumere una connotazione internazionale 
aderendo, per esempio, ad una associazione, nata negli 
USA, ma diff usa ovunque, che si occupa della conserva-
zione, del restauro, del ripristi no e dell’uso rievocati vo 

dei veicoli militari. Certo, 
questi  progetti   richiedono 
tempo, pazienza, disponi-
bilità, collaborazione ed 
anche soldi, ma riteniamo 
che tra i soci, più o meno 
tutti   “storici”, si possano 
trovare delle nuove forze, 
delle nuove idee, dei nuo-
vi sti moli per proseguire, 
dopo i primi 20 anni, per 
altri 20 e magari ancora, 
senza mett ere limiti  alla 
Provvidenza. Teniamo 
presente che, se è vero 
che nessuno di noi è indi-
spensabile, è altrett anto 
vero che ognuno è insosti -
tuibile nel suo ruolo, per 
le sue idee, per il contri-
buto che può dare, maga-
ri piccolo ma, in ogni caso, 
prezioso e signifi cati vo. 
Concludendo, dunque, 
cominciamo questo 2019 
con tanta buona volontà 

ed otti  mismo mett endo in moto le nostre vecchiett e 
che, altrimenti , in garage, non farebbero altro che intri-
sti re malinconicamente.
Buon lavoro e buon diverti mento a tutti  !

Carlo Valli

LETTERA DEL PRESIDENTEAVVISI AI SOCI
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NUOVO ORGANIGRAMMA
L’Assemblea Generale dei soci dello scorso 7 aprile ha 
nominato i nuovi consiglieri, mentre il successivo Consi-
glio Diretti  vo del 15 aprile ha assegnato le cariche, nomi-
nato i Commissari Tecnici e altri delegati .
Ecco la nuova composizione per il quadriennio 2019 - 
2022:

Consiglio Diretti  vo
Carlo Valli - Presidente
Luigi Catt aneo - Vice-presidente
Cesare Spinardi - Tesoriere
Patrizia Bianca Gagliazzo - Segreteria
Giovanni Valli - Delegato per la documentazione storica
Michele Torriani - Responsabile contatti   con la Svizzera
Diego Molteni
Lucio De Bernardi
Adriano Magnani

Commissari Tecnici
Federico Dell’Orto per Fiat Campagnola, Alfa Matt a e 
mezzi italiani in genere
Diego Molteni per moto e veicoli tedeschi
Luigi Catt aneo per veicoli militari e civili in genere
Adriano Magnani per moto Guzzi e altre moto italiane
Cesare Spinardi per veicoli militari in genere
Matt eo Spinardi per veicoli militari in genere

Gesti one e/o organizzazione raduni
Lucio De Bernardi
Luigi Catt aneo
Diego Molteni
Federico Dell’Orto

Presidente Onorario
Cosimo Prototi po

Calendario revisione rimorchi di massa complessiva non superiore ai 3.500 Kg. dal 2018 al 2020
Dal 2018 le revisioni dei rimorchi di massa complessiva non su-
periore ai 3.500 Kg. (O1 e O2) devono essere eff ett uate secondo 
le stesse scadenze previste per autoveicoli, motoveicoli e ciclo-
motori: 4 anni dalla prima immatricolazione e, poi, ogni 2 anni.
Per la prima fase di att uazione delle nuove regole, dal 2018 al 
2020, è stato stabilito uno specifi co calendario dei controlli tec-
nici di questi  mezzi già in circolazione, per limitare i disagi degli 
utenti  dato il gran numero di rimorchi da revisionare.
Quindi devono essere sott oposti  a revisione:
•  dal 21/5/2018 al 31/12/2018 i rimorchi immatricolati  fi no al 

31/12/2000, esclusi quelli già revisionati  nel 2016 o 2017: in 

questo periodo il controllo tecnico può essere fatt o in qualun-
que mese, anche diverso da quello di immatricolazione

•  nel 2019, nel mese corrispondente a quello della prima im-
matricolazione, i rimorchi immatricolati  dall’1/1/2001 al 
31/12/2006 e quelli immatricolati  prima del 2001 e non revi-
sionati  nel 2017 o 2018

•  nel 2020, nel mese corrispondente a quello della prima im-
matricolazione o della revisione, i rimorchi immatricolati  dopo 
l’1/1/2007 e quelli per i quali sono trascorsi 4 anni dalla prima 
immatricolazione o 2 anni dalla precedente revisione.
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Caro Raduno Veicoli Militari Storici di Bombardone,

neanche quest’anno ci hai tradito! Speravamo tutti   in una 

bella giornata di sole e dopo sei mesi di bel tempo te-

mevamo che la legge delle probabilità ci portasse acqua, 

vento e freddo. Ma tu no, ci hai regalato un week-end 

splendido, da maggio più che da marzo!

E cosa c’era di meglio per convincere anche i più prudenti  

a saltare sui propri mezzi e raggiungere la campagna pa-

vese? Walter Secco, il tuo inventore e mentore, ci spera-

va, ed è stato esaudito.

Fatt o sta che al XXI raduno hai visto una partecipazione 

forse record come numero di veicoli ed equipaggi: abbia-

mo contato più di sessanta mezzi, tra cui spiccavano un 

VTT inglese FV432, molti  mezzi tedeschi 2GM tra cui ben 

2 VW Schwimmwagen e tre VW Kubelwagen, autocarri, 

jeep e tante nostrane AR55-59-76.

BOMBARDONE - 24 MARZO 2019

La quota associati va scade il 31 dicembre, dopo il 31 
gennaio si pagano euro 10,00 per il ritardo del rinnovo, 
e ulteriori euro 20,00 se il rinnovo è successivo al 31 
marzo.
La quota associati va per l’anno 2019 è di € 58,00
• Rinnovo entro il 31/01/2019: € 58,00
• Rinnovo entro il 31/03/2019: € 68,00
• Rinnovo dopo il 31/03/2019: € 88,00
• Soci Familiari e Simpati zzanti : € 20,00
• Iscrizione ASI: € 42,00
L’iscrizione al Club contestuale all’ASI comporta la spesa 
complessiva di € 100,00 (CVMS 58,00 più ASI 42,00). Si 
avvisa che, per moti vi di organizzazione, le quote ASI sa-
ranno trasmesse dal CVMS all’ASI alla fi ne di ogni mese.
Convenzione Assicurazione: EUROPASSISTANCE

Formula IN € 10,00
Formula FULL € 40,00
(consultare La Manovella n° 9 del 2016 ).
Pagamento delle quote di iscrizione al Club:
- Presso la sede del Club;
-  Assegno bancario con la dicitura “non trasferibile” in-

testato al Club;
- Bonifi co bancario intestato a:
   CLUB VEICOLI MILITARI STORICI
   Via Roncaia N° 4 22070 Oltrona S.Mamett e (CO)
   Allianz Bank - Filiale di Milano, Galleria Passarella, 1
   IBAN: IT83 Z035 8901 6000 1057 0700 985
- Vaglia postale con la causale:
  “Iscrizione anno 2019 CVMS”

RINNOVO QUOTE ASSOCIATIVE 2019

Pratiche ASI
TUTTI I PAGAMENTI DI BOLLETTINI PER PRATICHE ASI (CI - CRS- ATTESTATO STORICITA’ ECC ) DEVONO ESSERE 
VERSATI AL NOSTRO CLUB (NON PIU’ ALL’ASI) TRAMITE VAGLIA POSTALE O BONIFICO BANCARIO O ASSEGNO 
INTESTATI A: CVMS Via Roncaia 4 - 22070 OLTRONA - SAN MAMETTE (CO), O IN CONTANTI PRESSO LA SEDE 
DEL CLUB, E DEVONO RIPORTARE NELLA CAUSALE LA TIPOLOGIA DELLA RICHIESTA (ES.: CERTIFICATO RILEVANZA STORICA 
M38 A1 TARGA AB 123456, SE NON DISPONIBILE NUMERO TARGA, RIPORTARE QUELLO DEL TELAIO)

COMUNICATO ASI
SI RICORDA AI SOCI CHE L’ATTESTATO DI STORICITA’ E’ VALIDO SOLO PER FINI FISCALI MENTRE PER LA CIRCOLAZIONE LO 
STATO HA IMPOSTO IL CRS.
NON SONO SOGGETTI A TALE OBBLIGO I VEICOLI IN POSSESSO DEL DOCUMENTO DI ISCRIZIONE RILASCIATO PRIMA DEL 19 
MARZO 2010 O LA CUI DOMANDA E’ STATA PRESENTATA PRIMA DI TALE DATA.

AVVISO AI SOCI
Controlli e processo di gesti one delle prati che ASI.
Ai fi ni di una gesti one delle prati che ASI il Consiglio ha deliberato di:
-  Concentrare le procedure amministrati ve delle prati che di ASI presso la segre-

teria del club, (spedire le prati che al segretario: Patrizia Bianca Gagliazzo Via 
Mons. Castelli 4 20033 DESIO MI o presso la sede del Club), in modo che la 
documentazione ad esse relati ve possa esser completata e debitamente spedita 
e le prati che già defi nite, archiviate.

-  A seguito di richiesta dell’ASI le sessioni di verifi ca verranno eseguite una volta 
al mese il primo sabato presso il club, previa verifi ca disponibilità presso la 
sede.

-  I Commissari di Club possono anche visionare il veicolo presso il domicilio del 
socio, con pagamento delle spese di trasferta da concordare.

-  Le sessioni si potranno tenere anche ai raduni, previo accordo con almeno un 
Commissario ed un Consigliere presenti .

AVVISO AI SOCI
Abbiamo bisogno della vostra colla-
borazione.
Durante i raduni molti  Soci che parte-
cipano fanno foto del raduno. Quelle 
che ritenete più belle, signifi cati ve, 
divertenti  e chi più ne ha, più ne met-
ta, mandatele alla Segreteria del club 
all’indirizzo:
segreteria@clubcvms.com.
Sarete d’aiuto a migliorare il sito del 
vostro club e a rendere ancora più 
completo il noti ziario.
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spasso per la rigogliosa campagna pavese, costeggiando 

fi umi e torrenti , boschi e radure.

Lì abbiamo potuto diverti rci in colonna, i primi natural-

mente perché gli ulti mi hanno anche mangiato tanta pol-

vere nostrana! Ma tant’è, o è polvere o è fango, e tra i 

due… ci hai poi concesso gli onori televisivi e fotografi ci 

tramite apposite troupe appostate nei passaggi strategici!

Arrivata l’ora di pranzo ci hai quindi concesso un buon pa-

BOMBARDONE - 24 MARZO 2019BOMBARDONE - 24 MARZO 2019

Il campo dove ormai storicamente ci ospiti  era veramen-

te gremito, un colpo d’occhio che ha soddisfatt o tutti   gli 

ospiti , e ne hai contati  oltre cento!

L’evento che hai imbandito ha permesso a tutti   di rivedere 

amici vicini e lontani, e li hai anche immortalati  con l’uso 

di diavolerie all’avanguardia, come i droni per le riprese 

dall’alto.

Terminate le ciacole e i convenevoli, ci hai poi portati  a 
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La Grumman, durante la Seconda Guerra Mondiale, fu 

l’unica fornitrice (con l’eccezione della Chance Vought 

col suo F4U Corsair, peraltro usato quasi esclusivamente 

da basi terrestri) di caccia imbarcati  per la Marina Ame-

ricana.

Fino dagl’inizi del 1943, la prima linea di aerei da cac-

cia sulle portaerei d’att acco americane fu costi tuita 

dal Grumman F4F Wildcat, velivolo complessivamente 

di buone caratt eristi che e prestazioni per quei tempi, 

ma che, tutt avia, era surclassato dal corrispondente 

caccia imbarcato giapponese: il Mitsubishi A6M Zero-

Sen (Zeke). Pur riuscendo bene o male a tenere testa a 

quest’aereo, gli Americani si erano aff rett ati  a mett ere a 

punto un sosti tuto per il Wildcat, che fosse in grado di 

stabilire un nett o ascendente sul temuto caccia giappo-

nese. Il Grumman F6F Hellcat; entrato in servizio nella 

prima metà del 1943 ebbe subito un otti  mo successo, 

rappresentando fi no al termine della Guerra del Pacifi co 

forse l’elemento determinante della sconfi tt a giappo-

nese nelle innumerevoli batt aglie aeree combatt ute in 

quel vasti ssimo teatro operati vo. Grosso, robusto, bene 

armato e con una notevole autonomia, sia di fuoco (gra-

zie alla dotazione di 400 colpi per ciascun’arma) che di 

volo, l’Hellcat era di circa il 60% più pesante del suo pre-

decessore e notevolmente più grande. Queste diff eren-

ze erano dovute in buona parte al desiderio di ott enere 

appunto un caccia con forte armamento e lunga auto-

nomia, adatt o quindi a un profi cuo impiego sulle grandi 

superfi ci marine, senza però rinunciare a una eccellente 

maneggevolezza, punto di forza dello Zero, suo più di-

rett o avversario, grazie sopratt utt o ad un’ala di generose 

dimensioni. Pur pienamente riuscito, I’Hellcat risultò es-

sere un velivolo troppo ingombrante per l’impiego dalle 

piccole portaerei di scorta (CVE); mentre il suo arma-

mento sembrava eccessivo a fronte della fragilità e delle 

scarse qualità incassatrici mostrate in combatti  mento 

dagli aerei giapponesi. Inoltre la nuova generazione di 

caccia nemici, Mitsubishi J2M Raiden (Jack), Kawanishi 

N1 K-1-J Shiden 11 (George 11) ecc. promett eva di ren-

derlo presto obsoleto.

Presso la Grumman si pensò quindi fosse opportuno an-

ti cipare le future necessità dell’U.S. Navy con un velivolo 

che associasse a prestazioni di molto superiori a quelle 

dell’Hellcat (ci si poneva come obietti  vo una velocità di 

salita e un tasso di rollio circa doppi, nonché una velo-

cità massima orizzontale di una ott anti na di km/h supe-

riore a quella di quest’aereo) dimensioni e pesi ridotti   a 

livelli non troppo distanti  da quelli del Wildcat.

Nasce il G-58
Lo sviluppo della nuova macchina cadde sott o la respon-

sabilità dello stesso tecnico che aveva curato la realiz-

zazione dell’Hellcat: William T. Schwendler. Sott o la sua 

guida si cercò di realizzare intorno allo stesso motore 

base del precedente velivolo, il Pratt  & Whitney R-2800, 

sia pure di serie più recente, il velivolo più compatt o e 

leggero possibile, così da ott enere una macchina di pre-

stazioni brillanti ssime. Naturalmente ciò non poteva 

aversi senza una qualche controparti ta, malgrado i note-

Bearcat: l’ultimo”cat” a elica della Grumman

sto ristoratore, ma sopratt utt o all’ombra, molto apprezza-

ta da tutti  . Trippa e griglia per tutti  , il buon Tonino e il suo 

addestrati ssimo staff  non si smenti scono mai!

Nel pomeriggio hai poi radunato i mezzi al centro del 

campo e per la gioia di grandi e piccini hai fatt o fare un 

po’ di giri a bordo dell’FV432, genti lmente prestato per 

l’occasione da Alessandro Negrini, ma condott o con mae-

stria da Walter. Bisogna dire che il mezzo ‘ti ra’ veramente 

bene, è veramente perfett amente a punto!

Cosa aggiungere caro Raduno? Che pensare ad un XXII sa-

rebbe un peccato? E dai facci sognare anche l’anno pros-

simo!

Ancora un enorme GRAZIE! a Walter Secco che si sobbar-

ca prati camente tutt a l’organizzazione e che sicuramente 

è quello che ne gode di meno!

Daniele Cereda

BOMBARDONE - 24 MARZO 2019
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rezionale, il problema venne risolto defi niti vamente solo 

con l’ulti ma versione dell’aereo. Per intanto il secondo 

prototi po ricevett e una pinna dorsale di raccordo con 

la deriva che, in qualche modo, limitò l’instabilità. All’i-

nizio del maggio 1945 la NACA ricevett e, presso il suo 

centro sperimentale di Langley, il secondo XFSF-1 per 

procedere a un’analisi dett agliata delle sue caratt eristi -

che di volo. Anche quest’ente rilevò i difetti   di stabilità 

direzionale già notati  in precedenza e consigliò l’adozio-

ne di un piano verti cale più alto di 40 cm. Il problema 

poi era ancora aggravato quando il velivolo trasportava 

un serbatoio ausiliario da 150 galloni (568 litri) sott o la 

fusoliera. La posizione di questo serbatoio, infatti  , per 

ragioni di centraggio del velivolo, era piutt osto avanzata. 

Esso inoltre, essendo molto snello si protendeva, se pos-

sibile, ancora più in avanti  fi n quasi all’estremità ante-

riore della cappott atura del motore. Il velivolo perciò, in 

questa confi gurazione, risultava avere il centro di pres-

sione aerodinamica spostato pericolosamente in avanti  

con l’aggravamento quindi del problema della stabilità 

direzionale. L’adozione di pinne nella parte posteriore 

del serbatoio att enuava il difett o: tutt avia, come già ac-

cennato, solo sull’FSF-2 si risolse il problema completa-

mente, con un aumento dell’altezza del piano verti cale 

di una trenti na di cm., in linea con le raccomandazioni 

della NACA e mantenendo anche la pinna di raccordo 

dorsale tra fusoliera e deriva. La mancata piena adozio-

ne della raccomandazione della NACA sull’aumento di 

altezza del piano verti cale fu dovuta al fatt o che, in que-

sto caso, dati  i maggiori carichi aerodinamici a distanza 

dall’asse di torsione della fusoliera, sarebbe stato neces-

sario un irrobusti mento (e quindi un appesanti mento) 

del tronco di coda della stessa.

Altra criti ca al Bearcat riguardava, ma era prevedibile, 

una certa tendenza all’imbardata in caso di brusca ac-

celerazione e, principalmente, in fase di decollo. Questa 

caratt eristi ca, più che difett o, era dovuta alla notevole 

potenza installata su una cellula piccola e leggera; per 

assorbire adeguatamente questa potenza poi, l’elica 

adott ata era quadripala e di notevole diametro (3,8 3 6 

m.), la coppia di rollio che ne derivava non poteva quindi 

che essere elevata. Comunque escluso il ricorso alle eli-

che controrotanti , soluzione completa al problema, non 

restava che affi  darsi a una att enta condott a del pilota 

nell’uso della manett a del gas.

Anche il carrello presentava diffi  coltà di estrazione e 

retrazione specie, quest’ ulti ma, se l’aereo aveva acqui-

stato eccessiva velocità. Il problema era comunque pro-

babilmente legato all’impianto idraulico la cui messa a 

punto si presentò molto laboriosa. Criti che di altro gene-

re l’aereo le ricevett e per l’armamento scelto, giudicato 

troppo leggero: quatt ro mitragliatrici pesanti  Browning 

M2 da 12,7 mm. con 300 colpi ciascuna, completamente 

annegate nell’ala e sparanti  al di fuori del disco dell’elica.

Abbiamo accennato alla decisione presa dai progetti  sti , 

per tenere basso il peso dell’aereo, di sacrifi care auto-

nomia e potenza di fuoco. Quest’ulti ma scelta era stata 

compiuta, come già dett o, alla luce delle catti  ve capacità 

Bearcat: l’ultimo”cat” a elica della Grumman

voli progressi tecnologici e l’esperienza ormai acquisita 

nella costruzione di migliaia di caccia. Si decise quindi, 

scientemente, di sacrifi care due delle caratt eristi che mi-

gliori dell’Hellcat: potenza e autonomia di fuoco da un 

lato, autonomia e durata di volo dall’altro.

Il Grumman G-58, come il progett o era chiamato presso 

la ditt a, doveva essere un aereo da caccia per missioni 

di superiorità aerea e intercett azione, otti  mizzato per le 

basse e medie quote. Si rinunciò quindi a dotare il mo-

tore di turbocompressore a gas di scarico, essenziale 

per il ristabilimento della potenza alle massime quote 

(vedi il Republic P-47 Thunderbolt). Il motore previsto 

per gli aerei di serie fu comunque l’R-2800 della famiglia 

E, provvisto di compressore meccanico a un solo stadio, 

ma con cambio di velocità conti nuo. Rispett o al motore 

dell’Hellcat, con compressore sempre a comando mec-

canico ma a due stadi e due sole velocità, si perdeva 

potenza in quota per la mancanza del secondo stadio 

del compressore, tutt avia l’installazione motrice risulta-

va più leggera e semplice. Si rendeva infatti   superfl uo 

il refrigeratore intermedio dell’aria compressa; inoltre 

l’adozione di un cambio di velocità conti nuo rendeva il 

motore perfett amente adatt ato a tutt e le quote basse 

medie. Vedremo comunque come questo modello  per-

fezionato dell’ R-2800 venisse montato solo dall’ulti ma 

versione dell’aereo, l’FBF-2.

Sì al Bearcat
Il progett o del G-58 venne presentato nella seconda 

metà del 1943, al Bureau of Aeronauti cs. Il 27 novembre 

una lett era d’intenti  inviata alla Grumman dava il via uf-

fi ciale alla progett azione dett agliata del velivolo e quin-

di alla costruzione di due prototi pi. Nel giugno 1944 il 

contratt o veniva modifi cato con l’aggiunta ai due proto-

ti pi di 23 esemplari di preserie e la messa in opera delle 

att rezzature per una produzione mensile di 100 aerei. 

Il primo prototi po dell’XFBF-1 Bearcat (com’era nel frat-

tempo stato denominato il velivolo), volò per la prima 

volta il 21 agosto 1944. Sin dall’inizio l’aereo si rivelò un 

purosangue dalle prestazioni eccezionali, sopratt utt o 

in termini di velocità di salita, accelerazione e maneg-

gevolezza. Tutti   i piloti  che ebbero la ventura di volare 

sul nuovo aereo si dichiararono entusiasti  e desidero-

si di potersi cimentare con la nuova macchina contro i 

rivali giapponesi. Naturalmente, come per ogni nuovo 

velivolo, non mancavano i difetti  , tutt avia in nessun 

caso si tratt ò di problemi irrisolvibili legati  a vizi basilari 

di progett o. Nelle caratt eristi che di volo venne criti ca-

ta una certa instabilità longitudinale e direzionale. Ciò 

probabilmente si doveva alla fusoliera piutt osto corta e 

a un inadeguato, a causa della ridott a distanza, rappor-

to volumetrico di coda. La stabilità longitudinale venne 

comunque portata a livelli soddisfacenti  mediante una 

maggiorazione di circa 30 cm. nell’apertura dei piani 

orizzontali, appunto per correggere verso valori più alti  

il rapporto volumetrico di coda. Quanto alla stabilità di-

Bearcat: l’ultimo”cat” a elica della Grumman
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ti  sosti tuiti  dal Bearcat prima di molti  mesi, si contava 

di assegnare ruoli più fl essibili di caccia-bombardieri e 

azioni in profondità, grazie alle loro otti  me capacità di 

carico, all’autonomia e anche alla maggiore capacità 

d’incassatori rispett o al ‘nervoso’ ulti mo nato di casa 

Grumman.

Per fare fronte alle elevate necessità numeriche del nuo-

vo caccia, oltre all’organizzazione della produzione pres-

so la Grumman, sulla base delle 100 macchine/mese e 

a un primo contratt o che copriva 2.000 velivoli di serie 

assegnato alla casa madre il 6 ott obre 1944, si cercarono 

altre possibili fonti  di  approvvigionamento.

La Eastern Aircraft  Division della General Motors aveva 

assunto, fi n dal 1943, la piena responsabilità della pro-

duzione dell’F4F Wildcat, designato presso di essa FM-1, 

così da lasciare libera la Grumman di concentrare tut-

ti  gli sforzi produtti  vi sull’F6F Hellcat. Presso la Eastern 

era stata anche messa a punto una versione migliora-

ta del Wildcat, la FM-2, prodott a dal 1943 fi no al 1945 

in quasi 5.000 esemplari. Nel 1944 si era studiata una 

versione ulteriormente perfezionata dello stesso aereo, 

designata XF2M-1 e di cui vennero ordinati  tre prototi pi, 

poi cancellati , dotata di un motore Wright R-1820-70W 

con turbocompressore. Data la diff erenza di prestazioni 

prevedibili tra questo aereo e il Bearcat, peraltro già in 

fase di avanzata messa a punto, non fu diffi  cile convin-

cere la Eastern Aircraft  ad abbandonare lo sviluppo del 

proprio caccia in favore del passaggio, il 5 febbraio 1945, 

con una lett era d’intenti  per la produzione di 1.876 FSF-

1, designati  in questo caso F3M-1. Il 17 febbraio 1945 

iniziarono le prove di qualifi cazione su portaerei: il se-

condo dei 23 velivoli di preserie compì quel giorno nove 

decolli e altrett anti  appontaggi sulla portaerei di scorta 

Charger (CVE - 30), quasi a voler mostrare sin dall’inizio 

la facilità d’impiegare il nuovo e compatt o caccia anche 

dalle portaerei più piccole.

Il successivo 21 maggio il primo FSF-1 venne consegnato 

al VF-19 Squadron di stanza alla NAAS (Naval Auxiliary 

Air Stati on) di Santa Rosa in California. Sott o il comando 

del Lt. Cdr. Joseph G. Smith, questo reparto, desti nato 

a essere il primo a entrare in linea sul Bearcat, iniziò un 

addestramento intensivo. Pur accett ato entusiasti ca-

mente dai piloti  per la sua grinta, il nuovo aereo non 

mancò di manifestare i soliti  mali di gioventù. Prima i 

freni risultarono scarsamente effi  caci. Poi fu la volta del 

motore, con inspiegabili improvvisi cali di potenza e, in 

qualche caso, spegnimento dello stesso. Il problema, 

che portò, durante il mese di luglio, anche alla messa a 

terra di tutti   gli aerei in servizio presso lo Squadron, fu 

infi ne individuato nelle perdite presenti  nelle valvole di 

alimentazione del carburante.

Finalmente, a fi ne luglio, il VF-19 fu considerato pronto 

per entrare in linea contro il Giappone e venne quindi 

imbarcato sulla portaerei leggera Langley (CV L-27): era 

il 2 agosto 1945.

d’incassatori dimostrate dalla prima generazione di veli-

voli giapponesi quando si trovavano sott oposti  al fuoco 

delle sei armi da 12,7 mm. che costi tuivano l’armamen-

to standard dei caccia americani in servizio. Tutt avia i più 

recenti  aerei nemici con cui si era via via venuti  a contat-

to, i già accennati  Shiden 11 e Raiden, il Nakajima Ki.84 

Hayate (Frani), il bombardiere Mitsubishi Ki.67 Hiryu 

(Peggy) ecc., non costi tuivano più facili prede come le 

macchine precedenti  (beninteso facili queste solo dal 

punto di vista della resistenza ai colpi!). La Marina ame-

ricana, quindi, richiese il ritorno al classico armamento 

di sei armi; tutt avia problemi di centraggio del velivolo e 

di spazio interno nell’ala in relazione alla sua strutt ura, 

sconsigliarono il montaggio delle due armi suppleti ve ol-

tre le quatt ro previste.

Il problema della potenza di fuoco venne comunque te-

nuto presente nelle successive serie di velivoli (F8F-18 e 

F8F-2), pur mantenendo invariato il numero delle armi, 

se ne aumentò considerevolmente la potenza passando 

ai cannoni da 20 mm., questi  però montati  più in avanti  

con le canne sporgenti  dal bordo d’att acco alare.

Diffi  coltà di messa a punto si ebbero anche per il propul-

sore. Il prototi po volò munito di un P&W R-2800-22W 

della serie C dotato del normale compressore a due ve-

locità. Già il secondo prototi po avrebbe dovuto volare 

col motore della serie E designato R-2800-30W dotato 

del nuovo compressore su accennato. Tutt avia la mes-

sa a punto di questa nuova famiglia si protrasse lunga-

mente, per cui, oltre che sul secondo prototi po, tutt a la 

prima serie di Bearcat, gli F8F-1, ebbe gli R-2800-34W 

appartenenti  alla precedente serie C. I maggiori fasti di 

si ebbero col sistema d’impoverimento automati co della 

miscela aria-benzina per il volo in crociera e, in genere, 

nell’impianto di alimentazione e in quello di accensione: 

eccessivi consumi, imbratt amento delle candele, ecc. 

Anche il VF-19, come diremo più avanti , ebbe i suoi pro-

blemi col motore.

Verso l’impiego operativo
Fratt anto conti nuava freneti camente la messa a punto 

del nuovo caccia in vista di un suo impiego su larga sca-

la. La scadenza fi ssata era subito dopo l’estate del 1945, 

quando si pensava avrebbe avuto luogo l’Operati on 

Olympic, cioè l’invasione del Giappone. Ci si aspett ava in 

questa occasione una resistenza a oltranza da parte ne-

mica e tutti   i migliori materiali avrebbero dovuto essere 

pronti  a fronteggiarla prima e piegarla dopo. Il Bearcat, 

con le sue eccezionali velocità di salita e accelerazione, 

nonché adatt ato com’era alle basse e medie quote, pro-

mett eva di essere la macchina ideale per la difesa dagli 

att acchi in massa dei Kamikaze, senz’altro prevedibili 

durante tutt a l’Operati on Olympic e le cui azioni pre-

occupavano sempre più gli Americani. Il ruolo che gli si 

voleva assegnare era quello della superiorità aerea sulle 

spiagge di sbarco e la difesa vicina delle portaerei, inclu-

se quelle di scorta, limitate nella capacità di trasportare 

in numero adeguato aerei grossi (come F6F e F4U). Agli 

F6F Hellcat e F4U Corsair, che non sarebbero certo sta-
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rono estesamente impiegati  per l’appoggio ravvicinato 

alle truppe, questo ruolo venne giudicato inadatt o all’a-

ereo della Grumman, più piccolo e leggero e dotato di 

minori capacità di carico bellico. Sfumò così anche que-

sta possibilità di ricevere il tanto agognato batt esimo del 

fuoco che sempre sembrava sfuggire al Bearcat.

L’Indocina
Molto più a sud della penisola Coreana si svolgeva in 

quegli anni un’altra guerra non meno importante tra 

Francesi da un lato e i Vietminh comunisti  dall’altro. Gli 

Stati  Uniti  avevano già fornito alle forze francesi disloca-

te in Indocina parecchi velivoli residuati  bellici per l’ap-

poggio e il rifornimento delle truppe. Alla fi ne del 1952 

cominciarono ad arrivare anche i primi, più moderni, 

Bearcat in versione F8F-1 e F8F-1B. Ovviamente, date 

le parti colarità di questa guerra, le missioni cui gli aerei 

vennero desti nati  furono, ironicamente, l’appoggio tatti  -

co ravvicinato e, genericamente, l’att acco al suolo: cioè 

esatt amente i ruoli che l’US Navy aveva sempre negato 

al caccia Grumman.

L’epopea del Bearcat in Indocina ebbe il suo culmine du-

rante i mesi delle operazioni a Dien Bien Phu. In quel pe-

riodo (novembre 1953-maggio 1954) quasi un centi naio 

di questi  aerei furono dislocati  negli aeroporti  intorno ad 

Hanoi per appoggiare i difensori di quel campo forti fi -

cato, chiuso in una valle. L’ aereo, pur nato per un ruolo 

completamente diverso, si comportò complessivamente 

bene nelle missioni d’att acco al suolo. Parti colarmente 

apprezzate furono la riserva di potenza e la maneggevo-

lezza, entrambe qualità uti lissime tra le strett e valli e il 

territorio montuoso dell’interno dell’Indocina. Tra i mag-

giori problemi riscontrati  invece erano la scarsa autono-

mia con carico bellico e una certa delicatezza delle ruote, 

progett ate per operare sulle perfett e piste costi tuite dai 

ponti  di volo delle portaerei e adesso costrett e a rulla-

re su piste di fortuna piutt osto malmesse. Comunque 

le eccellenti  qualità di decollo corto furono di notevole 

aiuto per dislocare l’aereo anche su piste di ridotti  ssime 

dimensioni, così da poter intervenire con prontezza in 

aiuto delle truppe a terra.

Terminata la Guerra d’Indocina, i Bearcat rimanenti  fu-

rono passati  dall’Armée de l’Air alla nascente Aviazione 

Vietnamita, dove furono inquadrati  nel 514° Squadron.

Un altro paese indocinese, la Thailandia, ricevett e, negli 

anni ‘50, come aiuto dagli Stati  Uniti , parecchi esemplati  

del Bearcat , operando con esso fi no agli anni ‘60.

CARATTERISTICHE COMPARATIVE DEI TRE MONOMO-

TORI DA CACCIA GRUMMAN DELLA SECONDA GUERRA 

MONDIALE

F4F-4 F6F-3 F8F-1
Apertura alare Metri 11,58 13,06 10,82
Superfi cie alare Mq. 24,15 31,03 22,67
Allungamento 5,55 5,50 5,16
Lunghezza Metri 8,84 10,24 8,38
Altezza (alla sommità 
del disco elica)

Metri 3,45 4,39 4,17

Peso a vuoto Kg. 2.674 4.101 3.252
Peso normale al decollo Kg. 3.617 5.527 4.277
Peso massimo al 
decollo

Kg. 3.975 5.997 5.873

Potenza installata HP 1.100 1.675 2.100
Rapporto peso/potenza Kg./HP 3,29 3,30 2,04
Carico alare Kg./m. 149,7 178 188,7
Velocità massima / 
quota

Kmh/m 515 / 
5.734

600 / 
7.230

677 / 
6.010

Velocità di salita a 
livello del mare

m/sec 9,9 15,25 23,2

Tangenza operati va Metri 10.370 11.438 11.800
Autonomia Km. 1.335 1.745 1.778
Autonomia massima Km. 2.051 2.606 3.162
Armamento fi sso 6x12,7 6x12,7 4x12,7

Combat ready: ma troppo tardi
Il 6 e il 9 agosto 1945 le bombe atomiche sganciate su 

Hiroshima e Nagasaki ponevano virtualmente fi ne alla 

Guerra del Pacifi co. Per i piloti  del VF-19, come per quel-

li del VF-18, che subito avevano preso il loro posto per 

compiere il passaggio sul nuovo velivolo, svanivano le 

speranze, più volte espresse, di diventare, grazie alla 

nuova macchina, «assi» sin dalla prima missione belli-

ca; ricordiamo che la qualifi ca di «asso» spett ava ai piloti  

americani dopo cinque abbatti  menti  confermati .

La conseguenza della fi ne della Seconda Guerra Mon-

diale fu per il Bearcat relati vamente più rosea che per 

altri velivoli. Gli ordinati vi furono ridotti   drasti camente, 

tutt avia il caccia conti nuò a essere prodott o. Il contrat-

to di produzione con la Eastern Aircraft  venne annullato 

prima che un singolo F3M-1 uscisse dalle sue linee.

La Grumman invece conti nuò la produzione a un ritmo di 

30 aerei/mese durante il 1946, che, pur inferiore a quel-

lo inizialmente previsto, non poteva certo dirsi basso. 

L’aereo infatti   venne desti nato a costi tuire la prima linea 

dell’US Naval Aviati on dell’immediato dopoguerra, insie-

me al più versati le caccia-bombardiere Chance Vought 

F4U-5 Corsair.

Alla fi ne del 1946 nove Squadron erano equipaggiati  col-

l’FSF-1 mentre cominciavano a entrare in linea anche gli 

FSF-1B col nuovo armamento di quatt ro armi da 20 mm. 

Alla fi ne dell’anno successivo il numero di reparti  dotati  

di queste due varianti  del velivolo erano saliti  a 23.

All’inizio del 1948 uscirono dalla linea di montaggio i 

primi esemplari di F8F-2 e, in totale, gli Squadron equi-

paggiati  con le varie versioni del Bearcat giunsero a 28. 

Terminata nel maggio del 1949 la produzione dell’FSF-2, 

iniziò quasi subito il riequipaggiamento della prima li-

nea di aerei dell’US Navy con i nuovi caccia a reazione: 

McDonnell FH-1 Phantom e Grumman F9F Phanter.

I Bearcat vennero progressivamente passati  alle unità 

della riserva oppure, modifi cati  come FSF-1D, mediante 

eliminazione di due delle quatt ro armi e montaggio di 

altri apparati  radio in fusoliera, impiegati  per il controllo 

radio di velivoli senza pilota usati  come bersaglio.

Il Bearcat fu prodott o, tra il 1946 e il 1949, anche in alcu-

ne varianti  di limitato impiego, come la caccia nott urna e 

la ricognizione tatti  ca.

Le varianti  per la caccia nott urna furono due: l’FSF-1N, 

prodott o in dodici esemplari, equipaggiato con un con-

tenitore per il radar AN/APS-19 montato sott o l’ala de-

stra e l’F8F-2N anch’esso prodott o in un simile numero 

di esemplari del precedente. Entrambe queste varianti  

non videro comunque esteso impiego stante le miglio-

ri qualità, come caccia nott urni, dei più pesanti  F4U-5N 

Corsair e F7F-3N Tigercat, ampiamente usati  in quel pe-

riodo dall’US Navy.

Impiego più esteso ebbero i 70 esemplari di F8F-2P da 

ricognizione fotografi ca costruiti . Nella parte centro-po-

steriore della fusoliera, immediatamente dopo il bordo 

di fuga alare, erano sistemate tre macchine fotografi che: 

una K-17 verti cale e due K-18 per riprese oblique att ra-

verso fi nestrelle nei fi anchi della fusoliera. L’armamento 

degli F8F-2P era poi ridott o a due sole armi. Tra l’altro 

questa fu l’ulti ma versione del Bearcat a essere riti ra-

ta dal servizio atti  vo dell’US Navy, ciò che avvenne nel 

1952.

C’è da osservare poi che era possibile montare sulle nor-

mali versioni da caccia un contenitore ventrale, simile 

al serbatoio ausiliario, dotato di fotocamere. Nel 1950 

scoppiò la Guerra di Corea, tutt avia, mentre i Corsair fu-
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ge la corazzatura posteriore. All’altra estremità di que-

sto elemento è presente un’altra parati a che sorregge il 

tronco di coda. In questo è presente, in basso, il vano 

che alloggia superiormente il ruoti no di coda, gli att acchi 

dei piani orizzontali e di quello verti cale e all’estremità 

l’apertura da cui fuoriesce il gancio d’appontaggio.

L’ala è montata in posizione medio-bassa. I profi li in essa 

adott ati  vanno dal NACA 23018 all’incastro al 23009 

all’estremità. La sua incidenza, rispett o alla linea di riferi-

mento della fusoliera. è di 1,5°, mentre il diedro positi vo 

raggiunge i 5° e 30’. Strutt uralmente l’ala è monolonghe-

rone. Questo elemento corre, in un unico pezzo, fi no alle 

due cerniere per il ripiegamento manuale delle estremi-

tà alari verso l’alto per lo sti vaggio su portaerei. In questo 

caso l’apertura scende da m. 10,82 a m. 7,18. Il bordo 

di fuga è occupato dai fl ap (un elemento per semiala) e 

dagli alett oni. I fl ap, a semplice fessura, sono a comando 

idraulico; la loro escursione massima, ovviamente verso 

il basso, è di 40°. Gli alett oni, con una escursione da +23° 

a +21°, sono dotati  di alett e compensatrici a molla, quel-

la dell’alett one sinistro è poi regolabile dalla cabina. Sia 

gli alett oni che i fl ap hanno strutt ura in alluminio e rive-

sti mento in tela. Sul bordo d’att acco, in vicinanza della 

fusoliera, sono sistemate delle grosse prese d’aria ripar-

ti te in due da un sett o verti cale. I condotti   che da queste 

partono, e che piegano subito verso la fusoliera, servono, 

I parametri in nerett o si possono considerare come 

i più ti pici per farsi un’idea delle qualità di un velivolo 

nel combatti  mento aria-aria. Così l’allungamento alare, 

come il rapporto peso/potenza, entrano prepotente-

mente nella capacità di virata sostenuta, ovvero senza 

perdita di quota e velocità; anche un basso carico alare 

aiuta parecchio nello stringere le virate; tutt avia, impor-

tanti  in questo senso, sono anche le caratt eristi che del 

profi lo alare e l’eventuale adozione del combatf lap’.

Si può notare dalle caratt eristi che di questi  aerei come, 

dopo il notevole aumento sia di dimensioni che di peso 

passando dall’F4F all’F6F, i tecnici della Grumman, con 

l’F8F, siano tornati  a valori molto vicini (per le dimensio-

ni addiritt ura inferiori) a quelli del loro primo monopla-

no da caccia.

Le maggiori diff erenze dell’F8F rispett o ai suoi prede-

cessori sono evidenti  nel rapporto peso/potenza (net-

tamente diminuito) e·nella velocità di salita (di molto 

superiore); è bene notare che si tratt a di due dei para-

metri più importanti  nel combatti  mento aereo, essen-

do rispetti  vamente legati  alla capacità di accelerazione 

(importante, per esempio, per sganciarsi in situazione 

criti ca) e alla possibilità di salire rapidamente in quota 

(guadagnando quindi una posizione da sempre conside-

rata favorevole per impegnare il nemico). 

Quanto al carico alare dell’F8F, leggermente più elevato 

di quello dell’F6F, e all’allungamento, leggermente infe-

riore, essi erano ampiamente compensati  dal rapporto 

peso/potenza molto più ridott o.

È da notare che i valori della velocità orizzontale e di 

salita sono soltanto indicati vi, essi infatti   variano note-

volmente con la quota in funzione della diversa otti  miz-

zazione dell’aereo e, sopratt utt o, del suo propulsore con 

questa.

Descrizione tecnica Bearcat

In questo capitolo descriveremo la versione base del Be-

arcat: l’FSF-1, che peraltro fu quella prodott a nel maggior 

numero di esemplari. Come abbiamo visto, la successiva 

versione base, l’FSF-2, diff eriva per il nuovo armamento, 

che comunque era già stato introdott o sull’FSF-1B, per 

il più alto piano verti cale, per i normali miglioramenti  

di dett aglio apportati  durante la produzione in serie e, 

sopratt utt o, per l’installazione, da lungo tempo prevista, 

del più avanzato motore R-2800-30W dotato di compres-

sore monostadio con cambio di velocità conti nuo.

La fusoliera ha strutt ura a semiguscio. La sua sezione, da 

rotonda nella parte anteriore, diventa progressivamente 

ovale in coda. Essa si divide in quatt ro elementi . Quello 

anteriore racchiude il gruppo propulsore coi relati vi ac-

cessori, costi tuendo più che altro una lunga carenatura 

senza funzioni strutt urali. L’elemento centrale inizia con 

una parati a parafi amma che collega anteriormente la 

fusoliera al longherone alare passante att raverso la sua 

parte inferiore. Nella parte superiore è ricavata la cabi-

na di pilotaggio coperta da un tett uccio a goccia in unico 

pezzo, che si apre per scorrimento all’indietro. Sott o il 

pavimento della cabina è il vano per il serbatoio del car-

burante. Il terzo elemento della fusoliera inizia con una 

parati a che chiude posteriormente la cabina e ne sorreg-
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che li att raversa fuoriesce poi da due portelli a comando 

idraulico che si aprono nel ventre della fusoliera.

L’impianto idraulico, la cui capacità totale è di 11,35 litri, 

fa capo a un serbatoio da 6,4 litri a cui atti  nge una pompa 

assiale a sett e cilindri azionata dal motore che dà, tra-

mite un accumulatore sferico, una pressione di esercizio 

di 88-105 kg/cm2. La centralina idraulica, il serbatoio e 

l’accumulatore sono montati  sulla parati a anteriore, in 

alto, subito dietro il serbatoio dell’olio lubrifi cante. Una 

pompa a mano d’emergenza è sistemata accanto al seg-

giolino del pilota. L’impianto idraulico svolge le seguenti  

funzioni: azionamento carrello con relati vo bloccaggio e 

azionamento dei portelli di fusoliera; estrazione dei fl ap; 

comando fl abelli radiatori olio.

L’impianto elett rico fa capo a un generatore di corrente 

conti nua azionato dal motore che alimenta una batt e-

ria da 24 volt e 17 Ah; è possibile l’installazione di una 

seconda batt eria uguale alla prima e a essa connessa in 

parallelo. La centralina elett rica è sistemata dietro il cru-

scott o degli strumenti  di pilotaggio, mentre la batt eria è 

immediatamente dietro il posto di pilotaggio.

L’impianto radio per le comunicazioni consiste di: un 

ricetrasmetti  tore IFF AN/APX-1; un impianto di ricetra-

smissione per le comunicazioni in VHF del ti po AN/ARC-

1; un ricevitore per la navigazione AN/ARR-2. I pannelli 

di controllo di questi  apparati  sono tutti   sulla console 

destra della cabina di pilotaggio.

L’armamento fi sso dell’aereo consiste di quatt ro mitra-

gliatrici pesanti  Browning M-2 calibro 12,7 mm. montate 

due a due nelle semiali. Il comando di sparo delle armi 

è elett rico tramite grillett o sulla cloche, è previsto an-

che un impianto di riscaldamento elett rico per ciascuna 

arma. Ogni mitragliatrice è alimentata da un nastro (con-

tenente 300 colpi quello per le armi esterne e 325 quel-

lo per le armi interne) contenuto in una scatola mon-

tata manualmente e dal di sott o dell’ala all’esterno del 

comparti mento armi. Gli eff etti   del ti ro vengono ripresi 

a mezzo di una cinepresa AN-N4 posta dentro il bordo 

d’att acco della semiala sinistra circa a metà tra le armi e 

la fusoliera. Il puntamento si eff ett ua tramite un collima-

tore a rifl essione Mk.8 o Mk.23. L’eiezione dei bossoli e 

delle maglie disintegrabili dei nastri avviene da aperture 

nell’intradosso alare. Le armi sono regolate in modo che 

la traiett oria dei proietti  li converga in un punto posto 300 

iarde (274,32 m.) davanti  all’aereo e a livello con l’asse di 

mira del collimatore, cioè su un piano più alto di quello 

su cui sono le armi.

L’armamento esterno può essere montato su sett e punti  

d’att acco: uno sott o la fusoliera può portare una bomba 

fi no a 2.000 libbre (908 kg.) di peso; due sott o le ali pos-

sono portare una bomba da 1.000 libbre (454 kg.) oppu-

re un razzo Tinyti m da 12” (305 mm.) o un contenitore 

con due armi da 12,7 mm.; all’esterno di questi  ulti mi 

supporti  sono installati  quatt ro att acchi (due per semia-

la) per il lancio di razzi HVAR da 5” (127 mm.). Anche per 

lo sgancio delle bombe ed il lancio dei razzi si ricorre al 

comando elett rico.

La protezione del pilota è affi  data a diverse piastre di co-

razzatura e al parabrezza a prova di proietti  le. Esso ha 

uno spessore di 44,5 mm.; costruito in vetro speciale 

laminato è perfett amente piano sulla parte interna in 

corrispondenza del collimatore, così da fungere da ve-

tro semirifl ett ente di questa apparecchiatura. Immedia-

tamente davanti  al parabrezza, il dorso della fusoliera è 

realizzato in lamiera di alluminio di forte spessore (4,76 

mm.) con funzioni di riparo dalle schegge. Davanti  alla 

quelli più interni, al refrigeramento dell’olio i cui due ra-

diatori sono posti  al centro nel ventre della fusoliera tra 

i vani di alloggiamento delle quote principali. I condotti   

provenienti  dalla parte più esterna delle prese d’aria ali-

mentano invece il carburatore e quindi il compressore.

I piani di coda consistono di stabilizzatori e deriva fi ssi e 

ti moni di profondità e ti mone di direzione dotati  tutti   di 

alett e corrett rici. Il comando di queste superfi ci di con-

trollo, come degli alett oni, è manuale con collegamento 

alla cloche e alla pedaliera tramite cavi e tubi per le su-

perfi ci di coda, soltanto tubi per gli alett oni. Mentre gli 

elementi  fi ssi delle superfi ci di coda sono completamen-

te metallici, gli elementi  mobili hanno strutt ura metallica 

con ricopertura in tela.

Il carrello comprende due elementi  principali alari e un 

ruoti no di coda. La retrazione e l’estrazione di tutti   e tre 

gli elementi  è idraulica. Completa il sistema un gancio 

d’appontaggio che il pilota può soltanto estrarre tramite 

un comando manuale.

Le gambe dei semicarrelli principali si compongono cia-

scuno di due elementi  base incernierati  tra loro e che si 

chiudono uno sull’altro a ginocchio per diminuire la lun-

ghezza complessiva della strutt ura in posizione retratt a. 

La gamba vera e propria, che conti ene l’ammorti zzato-

re oleopneumati co, viene guidata in fase di retrazione 

dalla staff a superiore e da una biella di controventatura 

inclinata all’interno. Il marti nett o idraulico che comanda 

il movimento di tutt o il complesso agisce su un’appen-

dice che sporge dalla staff a superiore della gamba. Con 

questa staff a esso forma un quadrilatero con uno dei 

lati  di lunghezza variabile, appunto perché costi tuito dal 

marti nett o. Due portelli per ciascun semicarrello, uno 

dirett amente collegato alla gamba, l’altro alla fusoliera, 

coprono il vano di retrazione.

Il gruppo motopropulsore è montato su un lungo castello 

costruito in tubi d’acciaio che sorreggono il motore tra-

mite un anello in duralluminio a essi imbullonato. Il mo-

tore è un P&W R -2800-34 W Double Wasp a 18 cilindri 

a doppia stella raff reddato ad aria azionante, tramite un 

ridutt ore di giri incorporato nel carter anteriore (rappor-

to di riduzione 0,45:1) un’elica quadripala a passo varia-

bile e giri costanti  Aeroproduct A 642- G1 del diametro 

di m- 3,836.

L’impianto carburante comprende un unico serbatoio 

autostagnante montato in fusoliera sott o la cabina. La 

sua capacità è di 700 litri. Il serbatoio è pressurizzato per 

mantenere costante la pressione al suo interno al variare 

della quota. Il trasferimento della benzina al carburatore 

avviene mediante pompa meccanica azionata dal moto-

re. Esiste anche una pompa elett rica per l’alimentazione 

d’emergenza. All’esterno possono essere montati  fi no a 

tre serbatoi ausiliari: uno da 568 litri sott o la fusoliera e 

due da 378 litri sott o ciascuna semiala.

L’impianto d’alimentazione del motore è completato da 

un sistema d’iniezione d’acqua e metanolo (mediante 

una miscela al 50% di questi  due componenti ) facente 

capo a un serbatoio da 60 litri montato nella parte po-

steriore del comparti mento motore, in basso sulla para-

ti a parafi amma. L’alimentazione al motore è assicurata 

da una pompa elett rica sistemata sul fi anco sinistro del 

serbatoio.

L’impianto di lubrifi cazione è alimentato da un serbato-

io da 64 litri montato al di sopra di quello della misce-

la acqua-metanolo e sostenuto dai bracci superiori del 

castello motore. In basso sono montati  due radiatori a 

forma di barilott o per il raff reddamento dell’olio. L’aria 

Bearcat: l’ultimo”cat” a elica della Grumman
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mente, a ben 24 anni dalla sua entrata in servizio, il re-

cord mondiale di velocità per aerei con motore a pistoni. 

Svoltosi alla Edwards AFB, il tentati vo riuscì nell’intento 

di batt ere il record precedente, detenuto dal tedesco 

Fritz Wendel sul Messerschmitt  Me.209 V1con 755,138 

km/h e conquistato nel lontano maggio 1939: veramente 

in un’altra epoca! Il nuovo record di 483 mph (777,147 

km/h) fu conquistato da Darryl Greenamyersull’F8F-2 

batt ezzato Conquest. L’aereo, ovviamente con motore 

“pompato” pare fi no a 3.000 e più hp, era stato alleg-

gerito di circa 1.800 libbre (816 kg.), montava l’elica con 

ogiva di un AD-4 Skyraider e aveva anche le estremità 

alari accorciate.

In conclusione quindi la carriera del Bearcat, breve quella 

in divisa, conti nua ancora adesso in veste civile, laddove 

le sue prestazioni limite possono ancora emergere a di-

mostrazione del fatt o che esso fu, nel campo dei velivoli 

a elica, uno dei migliori caccia del suo tempo, costi tuen-

do insieme alle altre macchine similari dell’ulti ma gene-

razione, il culmine raggiungibile dai velivoli con motore 

a pistoni.

SafetyWingTips
Non poche volte è accaduto che un aereo, lanciato in 

picchiata dal pilota, magari per sfuggire a un nemico, 

in fase di richiamata subisse la rott ura dell’ala, troppo 

sollecitata per la manovra. Nell’intento di evitare che si 

potesse verifi care questo evento catastrofi co, presso la 

Grumman si pensò di adott are un accorgimento molto 

originale e non scevro di una certa genialità. Visto che 

un’ala con resistenza a fl essione proporzionale agli sforzi 

nelle sue varie sezioni lungo l’apertura poteva rompersi 

dovunque, perché non progett arne la strutt ura in modo 

tale da provocare, in caso di sollecitazione anormale, la 

rott ura in punti  preferenziali, scelti  a priori dal progetti  -

sta? Sarebbe stato così possibile, con una opportuna di-

sposizione di questi  punti , limitare il danno, con l’intento 

di far sì che l’aereo restasse controllabile.

Denominato «SafetyWingTips», questo accorgimento fu 

realizzato nel seguente modo. Il longherone di ciascuna 

semiala fu volutamente indebolito, immediatamente 

all’esterno della centi na che sosteneva la seconda delle 

tre cerniere dell’alett one. In caso di richiamata o comun-

que di manovra che superasse in accelerazione il valore 

di 9g, si aveva il cedimento della strutt ura nel punto volu-

to. Poco più di un metro dell’estremità alare e dell’alett o-

ne veniva così perso. I carichi aerodinamici sulla restante 

parte della strutt ura alare e, in parti colare, all’incastro 

diminuivano istantaneamente, salvando in defi niti va l’a-

ereo dal disastro. Pur con l’asimmetria di portanza che 

si verifi cava tra le due semi ali, ora di apertura e quindi 

superfi cie diff erente, si sperimentò che era ancora pos-

sibile il controllo laterale dell’aereo, grazie all’effi  cacia 

degli alett oni, anche quello danneggiato contribuiva al 

controllo dell’aereo, poiché due delle tre cerniere rima-

nevano sulla parte intatt a dell’ala.

Un ulteriore vantaggio questo accorgimento lo portava 

nel peso del velivolo. Infatti   era così possibile costruire 

una strutt ura diff erenziata quanto a robustezza: l’estre-

mità non dovendo in ogni caso superare i 9g e la restante 

parte dell’ala poteva essere calcolata per il carico di rot-

tura previsto, ma eliminando circa due metri di apertu-

ra alare con i relati vi carichi aerodinamici. Considerata 

la fi losofi a generale del progett o del Bearcat, volta alla 

massima leggerezza strutt urale, il vantaggio ott enibile 

non venne considerato lieve.

parati a anteriore è imbullonata una piastra d’acciaio di 

9,52 mm. di spessore come protezione dal ti ro fronta-

le. Una piastra di alluminio di elevato spessore, integrale 

con la parati a posteriore della cabina, costi tuisce un ripa-

ro dalle schegge provenienti  da dietro. Questa piastra si 

estende superiormente fi no a formare una sagoma pro-

tetti  va per le spalle e la testa del pilota. Dietro di essa, ma 

solo nella sua parte superiore, è imbullonata una piastra 

di corazzatura in acciaio dello spessore di 9,52 mm. Sem-

pre sulla sagoma protetti  va, ma sul suo fi anco sinistro, è 

imbullonata un’altra piccola piastra, ancora di alluminio, 

di 6,35 mm. di spessore desti nata a proteggere il brac-

cio del pilota esposto lungo la console sinistra dovendo 

azionare la manett a del gas. Completa la corazzatura una 

piccola lamiera di acciaio di 6,35 mm. di spessore saldata 

a due tubi a loro volta collegati  alla strutt ura del tett uccio 

scorrevole della cabina; la sua funzione è quella di pro-

teggere dall’alto la testa del pilota.

Conclusioni:
Concepito nel pieno della guerra, il Bearcat faceva tesoro 

delle esperienze di combatti  mento acquisite dagli Ameri-

cani in un anno e mezzo di lott a.

L’aereo era senz’altro maggiormente specializzato che 

non il predecessore (Hellcat) o altri velivoli americani, 

nei ruoli della superiorità aerea e dell’intercett azione a 

bassa e media quota. Questo probabilmente costi tuiva il 

suo punto di forza ma anche il suo limite. Aereo poten-

te, leggero e compatt o, il Bearcat rappresentava certo il 

sogno del ti pico pilota da caccia. Le sue eccellenti  presta-

zioni l’avrebbero posto in primo piano nei combatti  menti  

aerei qualora la guerra del Pacifi co fosse conti nuata. Un 

suo impiego più fl essibile tutt avia, quando se ne presen-

tò la necessità, mise in luce l’eccessiva otti  mizzazione 

del progett o per il ruolo base previsto. Certo i progetti  sti  

del Bearcat avevano volutamente sacrifi cato certe carat-

teristi che in favore dell’esaltazione di altre , ma proprio 

per questo si giunse a una macchina che, diversamente 

dall’Hellcat e dal Corsair non avrebbe mai potuto rappre-

sentare un caccia con la fl essibilità che spesso si richiede 

ad un aereo imbarcato. La sua breve vita operati va dimo-

stra ciò; infatti   nel ruolo principale, in cui erano le pre-

stazioni di punta a contare, cioè quelle più rapidamente 

superabili, fu presto sosti tuito dai nuovi caccia a reazio-

ne, mentre non venne considerato idoneo a un ruolo 

quale l’att acco al suolo, in cui invece un aereo quale il 

Corsair, concett ualmente più anziano, conti nuò a servi-

re con eccellente effi  cacia in piena guerra di Corea. Che 

le prestazioni di punta fossero il vero elemento di forza 

del Bearcat è d’altro canto evidente dalla otti  ma carriera 

che l’aereo svolse nella patt uglia acrobati ca dell’US Navy, 

i “Blue Angels“, nel dopoguerra; molti  considerano infatti   

che per esso fu il periodo migliore in assoluto per que-

sta formazione, le brillanti  qualità di maneggevolezza del 

piccolo Grumman avevano in eff etti   modo di risaltare in 

pieno. Un altro, non minore, esempio delle capacità insi-

te nella cellula si ebbero, e si conti nuano ad avere ancora 

oggi, nelle gare di velocità cui prendono parte diversi ae-

rei del tardo periodo bellico: Mustang, Corsair, Sea Fury, 

Kingcobra e, appunto, Bearcat. Questi  ulti mi aerei hanno 

vinto ripetutamente le «Reno Air Races», una delle più 

famose manifestazioni di questo genere e conti nuano a 

gareggiare con eccellente successo.

La prestazione più brillante della sua carriera il Bearcat 

l’ott enne però il 16 agosto del 1969: quel giorno infatti   

l’ulti mo ‘cat’ a elica della Grumman conquistò uffi  cial-
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In conclusione valuti amo quindi il rapporto peso/poten-

za come un parametro sicuramente favorevole al caccia 

americano. D’altronde nella velocità di salita come nella 

manovrabilità entrano in gioco fatt ori come l’allunga-

mento (al cui aumentare diminuisce la resistenza indott a 

dell’ala: uno dei fatt ori più condizionanti  nelle virate ad 

alto numero di g e il carico alare. Entrambi gli aerei av-

versari superavano con certezza il Bearcat in questi  due 

parametri. Sopratutt o l’allungamento, superiore di circa il 

20%, pensiamo si sarebbe fatt o senti re in manovra com-

pensando, nelle virate più sostenute, e in modo anche 

molto marcato, la maggiore potenza eff etti  va che abbia-

mo att ribuita al motore del caccia americano.

Lo Shiden 21 aveva una caratt eristi ca che pensiamo sia 

stata unica tra i caccia della Il G.M., almeno come scelta 

di progett o fi n dall’origine, ci riferiamo al combat fl ap. Al 

variare del numero di g sviluppato in manovra, il calet-

tamento del fl ap variava automati camente aumentando, 

tanto più quanto più era richiesto, il coeffi  ciente di por-

tanza base del profi lo alare. In conclusione pensiamo 

che dati  i meriti  relati vi delle varie macchine, l’esito di un 

combatti  mento sarebbe dipeso molto dalle capacità dei 

piloti  contrapposti . In parti colare lo Shiden 21 aveva insite 

qualità che, sapute sfrutt are, avrebbero messo probabil-

mente in crisi anche un buon pilota montato sul Bearcat.

A questo comunque restava sempre la possibilità di 

sganciarsi a volontà, grazie alla velocità orizzontale ben 

maggiore dovuta, almeno in parte, al più alto carico alare 

rapidamente raggiungibile sfrutt ando l’accelerazione cer-

tamente più forte del caccia dell’US Navy.

Caratteristiche Grumman FBF-1
Dimensioni:

Apertura alare   m. 10,82

Superfi ce alare   mq. 22,67

Allungamento   5,16

Lunghezza   m. 8,38

Altezza    m. 4,17

Peso a vuoto   Kg. 3.252

Peso normale al decollo  Kg. 4.277

Peso massimo   Kg. 5.873

Carico alare (a 4.277 kg.)  Kg/m 188,7

Apparato motore:
Pratt &Whitney R-2800-34 W con 18 cilindri a doppia stella

Potenza massima (con iniezione d’acqua) Hp 2.400 a 

2.800 giri/minuto e a m. 305 di quota

Hp 2.700 a 2.800 giri/minuto da m. 2.900 fi no a m. 5.060 

di quota

Potenza massima (military) Hp 2.100 a 2.800 giri/ minuto 

dal livello del mare fi no a m. 1.040

Prestazioni
Velocità massima a livello del mare  Km/h 633

Velocità massima a m. 6.010 di quota Km/h 677

Velocità di salita m/sec 23,2

Autonomia Km. 1.778 km a 425 km/h

Autonomia massima Km. 3.162 km

Tangenza operati va m. 11.800.

A cura di LUIGI CATTANEO

Alla fi ne del 1945, durante un volo a bassa quota, la per-

dita improvvisa in seguito a una brusca richiamata di una 

di queste estremità alari frangibili, fu causa di un inci-

dente mortale. L’inchiesta sull’incidente fece concludere 

che, per la quota troppo bassa, il pilota non aveva avuto 

il tempo di riprendere il controllo dell’aereo parti to in 

rollio incontrollato a causa della prevista asimmetria di 

portanza tra le semiali.

Successivamente si risolse il problema anche nel caso si 

fosse presentata una situazione abbastanza parti colare, 

quale quella dell’incidente; piccole cariche esplosive 

vennero sistemate lungo la linea di fratt ura prestabilita 

delle estremità alari: in caso di rott ura di una delle due, 

l’altra estremità sarebbe stata eiett ata a mezzo delle cari-

chett e, così da avere un comportamento simmetrico del 

velivolo entro un lasso di tempo minimo. Nel 1949 poi, 

cioè verso la fi ne della carriera operati va del Bearcat, al-

meno presso l’US Navy, si eliminarono completamente 

le « SafetyWingTips » sosti tuendo le estremità alari fran-

gibili con altre di robustezza adeguata al resto dell’ala. 

I Bearcat da corsa che, fi n dagli anni ‘60, hanno spesso 

dominato le gare di velocità della categoria «unlimited» 

che vengono regolarmente disputate negli Stati  Uniti  

(ti piche le “Reno Air Races“) sono stati  spesso osservati  

con le estremità alari mozzate proprio in corrispondenza 

del punto di fratt ura prestabilita delle «SafetyWingTips». 

Stavolta però il moti vo era evidentemente la ricerca del-

la massima velocità possibile a mezzo, tra l’altro, della 

riduzione di superfi cie alare.

CARATTERISTICHE COMPARATIVE TRA IL BEARCAT E DUE 

DEI SUOI PIÙ PROBABILI ANTAGONISTI NELL’«OPERATION 

OLYMPIC»

F4F-4 F6F-3 F8F-1
apertura alare m 10,82 11,97 11,24
superfi cie alare mq 22,67 23,50 21
allungamento - 5,16 6,12 6
lunghezza (in assett o 
di volo) m 8,38 9,35 9,92

altezza (alla sommità 
del disco elica) m 4,17 3,96 3,38

peso a vuoto kg 3.252 2.657 2.660
peso normale al decollo kg 4.277 4.100 3.613
peso massimo al 
decollo kg 5.873 4.860 4.170

potenza installata hp 2.100 1.990 1.900
rapporto peso/potenza 
(al peso normale al decollo) kg/hp 2,04 2,06 1,9

carico alare (al peso 
normale al decollo)
kg/m'

188,7 174,47 172 188,7

velocità massima/
quota km/h/m 677/ 

6.010
594/ 
5.600

624/ 
6.000

velocità di salita a 
livello del mare m/sec 23,2 15,25 23,2

tangenza operati va m 11.800 10.760 10.500
autonomia normale km 1.778 1.715 1.650
autonomia massima km 3.162 2.333 2.920

armamento fi sso - 4x12,7 4x20 2x12,7 
+2x20

*Kawanishi N 1K2-J Shiden 21 (George 21)
**Nakajima Ki.84-la Hayate (Frank)

I piloti  americani con esperienza di combatti  mento si di-

cevano certi , dopo aver provato il Bearcat, di riuscire a 

batt ere con largo margine i colleghi giapponesi. Esaminia-

mo criti camente i parametri disponibili in questa tabella 

per valutare, ben inteso da un punto di vista puramente 

ipoteti co, i valori relati vi degli aerei contrapposti .

I due caccia giapponesi, grazie alla potenza installata, 

avrebbero dovuto disporre di un’accelerazione pari o su-

periore (il Ki.84) a quella del Bearcat. Tutt avia i valori delle 

potenze dichiarate per i motori giapponesi non sono per 

nulla sicuri; in più ci risulta che il motore adott ato in en-

trambi i caccia considerati  (versioni diverse dello stesso 

modello base della Nakajima) desse non pochi problemi a 

causa di una aff rett ata messa a punto.
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Vi racconto come è nata la mia passione per i veicoli militari: 

era da poco fi nita la seconda guerra mondiale e ricordo che in 

casa avevamo una gippetti  na a pedali tutt a in ferro, dove riu-

scivamo a salire in tre e la usavamo sulla strada davanti  alla mia 

abitazione in via Silva a Ponte Chiasso. Dato che la strada era di 

acciott olato, ogni tre giorni era rott a, cosi mio padre stanco di 

doverla sempre riparare decise di regalarla al carbonaio che ci 

portava la legna. Il ricordo di quella gippett a mi è rimasto im-

presso nella mente. Nel 1965, per il servizio militare, sono stato 

arruolato nel servizio automobilisti co (gli Auti eri) e assegnato 

all’ott ava O.R.A. (Offi  cina Riparazione Autoveicoli) dove presi 

contatt o con tutti   i veicoli che venivano portati  per le riparazio-

ni; in quel periodo avevamo ancora in servizio dei carri soccor-

so della 2a Guerra Mondiale quali Scammel, Diamond T per il 

trasporto carri, tratt ori Pacifi c, Spa 41000 e Fiat CM 52; oltre a 

questi  c’erano Lancia CP48, Lancia CL e TL 51, OM CL 52, Alfa 

430, Alfa Matt a, Campagnole AR 51 e 59 e tutt a una serie di 

vett ure e furgoni. Dopo un po’ di mesi trascorsi in offi  cina veni-

vo assegnato come auti sta al Generale Emilio Paoletti  , Ispett o-

re delle offi  cine di lavorazioni esterne. Quindici mesi sempre in 

mezzo ai veicoli militari. Finito il servizio militare ritornai a fare 

il meccanico e tra le macchine che riparavo c’erano Campagno-

le dell’ACI per il soccorso stradale e Campagnole dell’Enel e altri 

enti . Per lavoro mi trasferisco poi in Svizzera e lì incomincio a 

riparare Willys, perché le usano in tanti , e in quel periodo in 

Svizzera compero la mia prima Campagnola 1101 diesel usata, 

strano ma vero una Campagnola in Svizzera. Nel 1968 inizio la 

mia atti  vità in proprio come offi  cina autorizzata Lancia e Auto-

bianchi e come carro soccorso avevo una campagnola ex Rai. 

Negli anni ‘70 e ‘80 ho incominciato a riparare le Land Rover 

che arrivavano dalle basi posizionate in Germania. Nel 1982 la 

mia atti  vità prende il nome di Centro Lariano Fuoristrada visto 

che ormai la maggior parte dei veicoli sono dei 4x4; è il tem-

po dei grandi viaggi: Africa, Medio ed Estremo Oriente, perciò 

prepariamo i veicoli ai clienti  per questi  lunghi viaggi; in segui-

to diventi amo Servizio Autorizzato Land e Range Rover, fi no a 

quando la Rover cambia proprietario; nel fratt empo partecipo 

con successo a varie gare di alienazione di veicoli delle Forze 

Armate, che restauro e vendo. E’ a questo punto che i clienti  

possessori di questi  veicoli mi chiedono di organizzare qualche 

gita e di portarli a fare qualche escursione. Come già socio di 

altro club ho partecipato a diversi raduni. Nel 1984 organizzo 

con successo una prova di orientamento nott urno con i fuori-

strada nei boschi tra Como e Varese. Nel 1986 con il personale 

del 2° gruppo Volo della Polizia di Stato organizziamo un radu-

no presso l’aeroporto della Malpensa, evento che ha visto la 

partecipazione di tanti  appassionati  provenienti  dalla Svizzera 

e anche negli anni successivi con gli amici abbiamo organizzato 

diversi raduni . Nel 1999 abbiamo costi tuito con tanti  amici il 

CLUB VEICOLI MILITARI STORICI che ha visto avvicendarsi, da 

allora, cinque Presidenti . Oltre ai raduni e alle varie partecipa-

zioni a manifestazioni il Club si è federato A.S.I.; viene stampato 

un noti ziario che viene inviato a tutti   i soci, abbiamo un sito 

Internet e, dulcis in fundo, l’att uale Presidente Dott or Carlo 

Valli ha messo a disposizione un locale di 600 mq. che è stato 

arredato come museo con oggetti   e veicoli di proprietà dei soci 

e che viene usato per riunioni e assemblee. Siamo stati  i primi 

ad organizzare un raduno per il 70° Anniversario dello sbarco in 

Sicilia. Di strada ne è stata fatt a tanta e tanto c’è ancora da fare: 

prati che ASI , organizzare eventi  e altro. Ad oggi sono transitati  

dal nostro club più di 900 soci, mentre i soci eff etti  vi che rin-

novano annualmente l’iscrizione sono circa 300. Ringrazio tutti   

quegli amici e soci che a vario ti tolo si sono impegnati  di per-

sona ad organizzare raduni ed eventi , esortandoli a conti nuare.

Un saluto a tutti   i Soci.

Cesare Spinardi

20 ANNI DI CVMS Il motore a gasolio - cioè il motore Diesel

Storia dell’inventore tedesco il cui nome oggi indica un 

ti po di motore, un sistema di alimentazione e il relati vo 

combusti bile. 

L’automobilista che si appresta a scegliere il ti po di ali-

mentazione per la sua nuova autovett ura si trova inevi-

tabilmente di fronte alla fati dica domanda: “benzina o 

Diesel?”

In eff etti   la domanda corrett a dovrebbe essere “benzi-

na o gasolio?”. Ma tant’è, 

il termine “Diesel“ è en-

trato così stabilmente nel 

linguaggio automobilisti -

co da inglobare il motore, 

ti pologia di alimentazione 

e combusti bile.

Dobbiamo a un tedesco la 

paternità dell’invenzione 

del motore “Diesel” e la 

sua storia merita di essere 

raccontata.

Parti remo però dal suo 

tragico epilogo. Era una 

fredda nott e di sett embre del 1913; sul traghett o che 

att raversava la Manica con desti nazione Londra Rudolf 

Diesel ed un suo collaboratore, George Carels, stavano 

cenando. Al termine, una breve passeggiata sul ponte e 

poi un rapido saluto davanti  alle rispetti  ve cabine sot-

tocoperta. Un momento dopo Carels sentì  bussare alla 

porta, era Diesel che gli rinnovava la buona nott e e gli 

stringeva la mano con forza. “Arrivederci a domatti  na 

“furono le ulti me parole che pronunciò. L’indomani, 

Rudolf Diesel non si presentò a colazione. Aperta la sua 

cabina, trovarono il lett o intatt o e tutti   i suoi eff etti   per-

sonali a posto, ma dell’uomo nessuna traccia. 

Un paio di setti  mane dopo, una nave olandese avvistò 

e trasse a bordo un corpo umano, o meglio ciò che ne 

restava. Nei vesti ti  furono trovati  un borsellino, un tem-

perino e un astuccio di occhiali. Appartenevano a Rudolf 

Diesel.

La noti zia della sua scomparsa fece il giro del mondo. 

Diesel era, infatti  , l’inventore del motore che aveva ri-

voluzionato tra fi ne ott o-

cento e i primi del secolo 

scorso i sistemi di traspor-

to e di lavoro su gomma e 

per mare.

Si formularono numero-

se ipotesi sulla sua mor-

te, non ulti ma il possibile 

coinvolgimento dei servizi 

segreti  tedeschi. Si era, in-

fatti  , alla vigilia del primo 

confl itt o mondiale e Die-

sel nel suo viaggio di af-

fari a Londra aveva anche 

fi ssato un appuntamento all’ammiragliato britannico: il 

ti more era che rivelasse segreti  tecnici sul suoi motori 

agli inglesi.

Anche la stampa di allora alimentò queste voci, ripren-

dendo presunte accuse di tradimento dell’industriale 

tedesco. 

Rudolf Diesel era nato nel 1858 da una famiglia di arti -

giani tedeschi e sin da piccolo il giovane Rudolf aveva 

dimostrato spiccate atti  tudini verso la meccanica, inco-

raggiato dal padre. 

Tratt o dalla rivista ”la Banco nota” numero 62- giugno 2010
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Il luogo dello sbarco dell’operazione Overlord fu scelto 

durante la conferenza Trident nel maggio 1943 a Wa-

shington e venne preferita la Normandia piutt osto che 

il Pas-de-Calais, in quanto le divisioni tedesche presenti  

in quest’ulti ma zona erano più numerose e sopratt utt o 

perché non vi erano spiagge e porti  che consenti ssero un 

rinforzo rapido di una testa di ponte.

Alla fi ne del mese di gennaio 1944, Eisenhower stabilì 

che i mezzi che dovevano essere impiegati  nell’operazio-

ne fossero tre divisioni aviotrasportate e cinque divisio-

ni trasportate via mare (due americane e tre inglesi). La 

zona di sbarco si doveva estendere per circa 60 chilome-

tri, dall’estuario del fi ume Orne alla costa orientale del 

Cotenti n. Durante la nott e precedente l’operazione an-

fi bia, le divisioni aviotrasportate dovevano coprire tutt o 

il sett ore di sbarco al fi ne di proteggerlo ai suoi fi anchi.

La scelta della Normandia per l’operazione Overlord fu 

preceduta dalla operazione Forti tude, inganno creato 

dagli Alleati  per far credere ai tedeschi ad uno sbarco 

appunto nel Pas-de-Calais, inducendoli così a immobiliz-

zare, in questa zona, alcune divisioni corazzate.

D-DAY Sbarco per la vittoria
La decisione di att accare i nazisti  in Normandia porta la 

data del 6 giugno 1944. Alle 9.33 del matti  no le agenzie 

americane lanciano il primo fl ash sullo sbarco. Ma per 

mett ere in ginocchio la Germania il prezzo è alti ssimo: 

diecimila morti  nelle prime 24 ore.

Ecco cosa scrive lo storico Silvio Bertoldi:

«Overlord», il Signore: questo è il nome che americani e 

inglesi hanno scelto per indicare l’operazione di sbarco 

sul Conti nente. «Overlord» comincerà quando verrà il 

6 giugno 1944: operazione Overlord,
ovvero  sbarco alleato in Normandia

Fu così avviato alla scuola di arti  e mesti eri di Augusta 

(in Baviera n.d.r.), dove vinse una borsa di studio per l’i-

sti tuto tecnico superiore di Monaco. Qui terminò i corsi 

con i risultati  talmente brillanti  da riscuotere il plauso 

accademico di tutt o il corpo insegnanti  della scuola. 

Sempre a Monaco incontrò il suo primo datore di lavoro, 

Carl Von Linde, pioniere della Tecnica di refrigerazione e 

“padre” del frigorifero. Von Linde aveva intuito il genio e 

le capacità del giovane Diesel e lo volle accanto a sé nello 

sviluppo delle sue tecnologie del freddo.

Diesel conti nua comunque i suoi studi per realizzare 

un motore più effi  ciente di quelli allora in circolazione, 

un motore che uti lizzasse meglio l’energia prodott a dal 

combusti bile e ne sprecasse il meno possibile, e così an-

notava in un suo scritt o dell’epoca: ”la teoria meccanica 

ci insegna che soltanto una parte del calore nel combu-

sti bile può essere ora uti lizzata… Non ne consegue che 

l’uso del vapore, o di ogni altro intermediario, si è sba-

gliato come principio? È ovvia la convenienza di far lavo-

rare l’energia dirett amente. Ma come si può ott enere?”.

Concepì e disegnò allora un motore in cui il pistone aspi-

rava aria pura nella sua corsa di carico e poi tornava in-

dietro verso la testa del cilindro comprimendo l’aria ad 

un sedicesimo del suo volume primiti vo e scaldandola 

notevolmente, al punto che immett endo una goccia d’o-

lio nel cilindro l’aria calda infi ammava l’olio e la sua com-

busti one spingeva il pistone verso il basso.

L’inventore trascorse ancora diversi anni sui suoi appunti  

ed in offi  cina per rendere reale il suo progett o. E se fu 

Von Linde a dare fi ducia nei primi anni di esperimenti  

e di studio al giovane Diesel, fu un altro importante in-

dustriale tedesco, Krupp, a fi nanziare la costruzione del 

primo motore “reale”.

Nell’agosto del 1893 Diesel aveva 35 anni. In un’offi  cina 

di Augusta l’inventore diede avvio a una strana macchina 

dotata di un pistone verti cale. L’esplosione che ne seguì 

per poco non lo spedì all’altro mondo ma testi moniò ine-

lutt abilmente che la sua intuizione era esatt a: pochi anni 

più tardi sempre ad Agusta Diesel fu in grado di presen-

tare un motore da 20 cavalli vapore che sbalordì i tecnici 

presenti  per rendimento ed effi  cienza.

Il successo fu strabiliante e in pochi anni Rudolf Diesel si 

trasformò da brillante inventore in industriale con stabi-

limenti  che in tutt a Europa sfornavano motori per navi, 

automobili, tratt ori. Tentò anche un approccio nel 1912 

con il mercato Statunitense, che riteneva - a ragione - 

assai promett ente, ma non fece in tempo a goderne i 

frutti   perché - e siamo tornati  alle epilogo della storia di 

Diesel - dal traghett o sulla Manica l’inventore tedesco 

non scese mai più vivo.

Alcuni anni dopo il mistero della sua scomparsa venne 

defi niti vamente chiarito: Rudolf Diesel si era tolto la vita 

in relazione ad una situazione fi nanziaria disastrosa; bra-

vo ingegnere ma pessimo fi nanziere si era dato, per fa-

vorire lo sviluppo delle sue società e degli stabilimenti  di 

produzione del suo motore, a investi menti  a rischio ele-

vato, registrando perdite che lo avevano portato sull’orlo 

del fallimento. Uomo geniale e orgoglioso, non avrebbe 

tollerato lo scandalo e quella fredda sera di sett embre le 

acque nere della Manica gli parvero l’unica ed irreversi-

bile via di uscita.

Riccardo Battistel

Il motore a gasolio - cioè il motore Diesel

6 giugno 1944: operazione Overlord, ovvero  sbarco alleato in Normandia 
 

Il luogo dello sbarco dell’operazione Overlord fu scelto durante la conferenza Trident nel 
maggio 1943 a Washington e venne preferita la Normandia piuttosto che il Pas-de-Calais, in 
quanto le divisioni tedesche presenti in quest’ultima zona erano più numerose e soprattutto 
perché non vi erano spiagge e porti che consentissero un rinforzo rapido di una testa di ponte. 

Alla fine del mese di gennaio 1944, Eisenhower stabilì che i mezzi che dovevano essere 
impiegati nell’operazione fossero tre divisioni aviotrasportate e cinque divisioni trasportate via 
mare (due americane e tre inglesi). La zona di sbarco si doveva estendere per circa 60 
chilometri, dall’estuario del fiume Orne alla costa orientale del Cotentin. Durante la notte 
precedente l’operazione anfibia, le divisioni aviotrasportate dovevano coprire tutto il settore di 
sbarco al fine di proteggerlo ai suoi fianchi. 

La scelta della Normandia per l’operazione Overlord fu preceduta dalla operazione Fortitude, 
inganno creato dagli Alleati per far credere ai tedeschi ad uno sbarco appunto nel Pas-de-
Calais, inducendoli così a immobilizzare, in questa zona, alcune divisioni corazzate. 

 

 

 
 

D-DAY Sbarco per la vittoria 
 
La decisione di attaccare i nazisti in Normandia porta la data del 6 giugno 1944. Alle 9.33 del 
mattino le agenzie americane lanciano il primo flash sullo sbarco. Ma per mettere in ginocchio 
la Germania il prezzo è altissimo: diecimila morti nelle prime 24 ore. 
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6 giugno 1944: operazione Overlord,
ovvero  sbarco alleato in Normandia

sett embre sarebbero dovuti  scendere su Roma, se un 

terrorizzato Badoglio non li avesse scongiurati  di sopras-

sedere. Poi è toccato alle due Armate, la prima america-

na di Bradley e la seconda inglese di Dempsey, entrambe 

agli ordini di Montgomery, l’eroe parti to da El Alamein, 

che ha giurato di concludere la sua corsa solamente a 

Berlino. Come sarebbe in eff etti   avvenuto, se ragioni po-

liti che non avessero costrett o Eisenhower a imporgli di 

lasciare la precedenza ai russi.

Alle 9.33 del matti  no del 6 giugno le agenzie di stampa 

americane avevano lanciato il primo fl ash con l’annuncio 

dello sbarco, poi era stato lett o il proclama di Eisenho-

wer ai soldati . Il generale non aveva fatt o economia di 

parole ed era ricorso a quello che riteneva il tono epico 

adatt o alla circostanza.

A Londra, alla Camera dei Comuni, a mezzogiorno, Chur-

chill stava illustrando la presa di Roma, avvenuta due 

giorni avanti . Un segretario gli passò un bigliett o, lui lo 

lesse e, senza alterare il tono della voce, annunciò che la 

batt aglia per liberare l’Europa dal nazismo era comincia-

ta e con l’aiuto di Dio sarebbe conti nuata fi no alla vitt o-

ria. Quella sera stessa le truppe alleate erano saldamen-

te att estate nell’entroterra della Normandia e prendeva 

il via la lunga cavalcata che le avrebbe condott e al fi ume 

Elba, dopo che Patt on ebbe distrutt a a Bastogne l’estre-

ma speranza di Hitler di rovesciare la situazione.

Come fu vissuta l’avventura dalle due parti ? Il giorno del-

lo sbarco Rommel, capo dell’armata tedesca stanziata in 

Normandia, non si trovava al suo comando di La Roche-

Guyon. Fidando nell’inclemenza del tempo, che lasciava 

pensare a tutt o tranne alla possibilità di uno sbarco, era 

parti to in automobile per la Germania. Andava a festeg-

momento del D-Day, il Decision Day, o giorno della deci-

sione. Il D-Day viene il 6 giugno 1944, alle 6.30 del matti  -

no, tra nuvole basse e mare di onde lunghe e scure: 2727 

navi mercanti li, 700 da guerra, 2500 mezzi da sbarco, 

1136 aerei inglesi (tra cui una formazione agli ordini del 

famigerato generale Harris che distruggerà Dresda sen-

za un perché), 1083 aerei americani. Il fronte corre da 

Le Havre a Cherbourg in Normandia. Una sorpresa per 

i tedeschi che aspett avano l’att acco sulla Manica, al Pas 

de Calais, e non vogliono ammett ere di essersi sbagliati . 

Cinque i punti  di sbarco, classifi cati  con nomi di fanta-

sia: «Utah» e «Omaha» di perti nenza degli americani a 

occidente, «Gold», «Juno» e «Sword» per gli inglesi a 

oriente. Un giorno intero di batt aglia sanguinosissima 

ed è inuti le illudersi di salvare il soldato Ryan: di soldati  

Ryan ne moriranno circa diecimila nelle prime venti quat-

tr’ore, il prezzo tremendo (peraltro previsto) pagato per 

una testa di ponte in Europa dopo quatt ro anni di guerra. 

Il colpo decisivo per mett ere in ginocchio la Germania e 

sollevare l’Urss dal sostenere da sola il peso del confl itt o. 

Torna alla memoria la promessa di Churchill nella dram-

mati ca nott e del 2 agosto 1940, quando tutt o sembrava 

perduto: «Ricordate: non ci fermeremo, non ci stanche-

remo mai, non cederemo mai; l’intero nostro popolo 

e l’Impero si sono votati  al compito di ripulire l’Europa 

dalla peste nazista e di salvare il mondo dal nuovo Me-

dioevo... e il matti  no verrà».

Quel matti  no è venuto. È cominciato poco dopo la mez-

zanott e del 5 giugno, quando sono parti ti  60 incursori 

con il compito di segnalare le zone di att erraggio ai 72 

alianti  lanciati  su Caen, precedendo le divisioni di para-

caduti sti  dei generali Taylor e Ridgway: gli stessi che l’8 

6 giugno 1944: operazione Overlord,
ovvero  sbarco alleato in Normandia
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11 agosto 2018, ore 04:00: mi mett o al volante della mia 

M151 accompagnato da una frizzante brezza nott urna in 

direzione di Birmenstorf nel canton Argovia, a una mancia-

ta di chilometri dal confi ne con la Germania.

Un raduno che si svolge ogni 3 anni con presenza di veicoli 

militari di ogni genere e età, provenienti  da mezza Europa 

con al seguito famigliari e appassionati . Anche quest’anno 

sono att esi circa 500 mezzi che vanno dalla classica bici-

clett a svizzera fi no ai carri provenienti  dai paesi dell’Est, 

passando dagli scooter dei parà alle jeep, camion, moto, 

sidecar con al traino cannoncini di fanteria, reparti  di caval-

leria, ecc., senza tralasciare tendoni con merce esposta di 

ogni genere militare, in att esa di golosi collezionisti  che con 

pochi franchi si portano a casa, con poca gioia delle mogli, 

ricordi militari.

Al termine delle circa 6 ore di viaggio autostradale, com-

Raduno di Birmenstorf

giare il compleanno della moglie e le portava in regalo 

un paio di scarpe francesi. Lo avvertì  Speidel, il suo capo 

di Stato Maggiore e si precipitò verso Parigi a tappe for-

zate. Capì subito che per tamponare la falla si dovevano 

spostare le divisioni del Nord verso la zona di Cherbourg, 

ma per questo occorreva il consenso di Hitler. Il Führer 

stava dormendo e l’ordine categorico era di non svegliar-

lo prima di mezzogiorno. Così seppe dello sbarco con die-

ci ore di ritardo e anzi non volle credere che si tratt asse 

dello sbarco vero, bensì di una manovra degli Alleati , un 

diversivo a scopo di disturbo. Negò a Rommel di disporre 

delle truppe richieste e in tal modo diede al nemico una 

chance di successo mai immaginata. Qualche tempo pri-

ma Rommel aveva dett o che, quando fosse cominciata la 

batt aglia di Normandia, quello sarebbe stato «il giorno 

più lungo». Non azzeccò la previsione. Il 6 giugno non fu 

il giorno più lungo, al cadere della sera era prati camente 

terminato, con gli Alleati  vitt oriosi sulla costa.

Per Eisenhower il problema era diverso, legato soprat-

tutt o alle condizioni meteorologiche. Dopo una prepara-

zione durata mesi, aveva deciso di att accare il 5 giugno, 

perché in quel giorno si presentavano le condizioni ideali 

di luna, di marea e di vento che, se lasciate passare, si 

sarebbero ripetute soltanto il mese successivo. Non si 

poteva restare tanto tempo in sospeso, dunque o subito 

o chissà quando. Ma una bufera implacabile cominciò a 

imperversare sulla Manica e rese impossibile la parten-

za delle navi. Già da venerdì 2 giugno si erano scatenati  

gli elementi  e fu necessario rinviare. Dopo lunghe ore 

di att esa spasmodica il meteorologo inglese, colonnel-

lo Stagg, la sera del lunedì annunciò che il 6 matti  na si 

sarebbe presentata la possibilità di uno spiraglio di qual-

che ora. Si tratt ava di cogliere quella problemati ca occa-

sione, con il pericolo che tutt o cambiasse di nuovo. Ei-

senhower decise di rischiare. Le truppe erano imbarcate 

da giorni, non era possibile tenerle ancora «prigioniere» 

nelle navi. Vi fu un’ulteriore consultazione e poi, sulla 

fede nelle previsioni di Stagg, l’annuncio: «OK si parte». 

Era il D-Day, il giorno della decisione.

Stagg, l’oscuro eroe della grande avventura, aveva lavo-

rato senza un atti  mo di sosta per decifrare le sue carte 

del tempo e indovinare il momento magico per l’att acco. 

Così era avvenuto, la schiarita c’era stata. Quando le navi 

furono parti te e i comandi svuotati  diventarono silenzio-

si, Stagg si riti rò nel suo accantonamento, si gett ò vesti to 

su una branda e dormì dodici ore fi late.

A cura di CARLO VALLI

6 giugno 1944: operazione Overlord,
ovvero  sbarco alleato in Normandia
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panzer dove tranquillamente si può accedere. Il tutt o con-

tornato da una folla di curiosi e appassionati  che visitano 

con grande interesse i campi allesti ti .

Dopo aver ricevuto il posto tenda si passa alla visita dei ca-

pannoni dove servono colazioni, pranzi e cene, con tavola-

te a perdita d’occhio e sempre ben frequentati . Importante 

non mancare alla festa del venerdì sera, ballo in divisa con 

musiche americane 2 guerra e i classici rock ascoltati  in 

Vietnam. Importante ricordarsi sempre bene dove è piaz-

zata la propria tenda, di nott e son tutt e uguali……

Interessante da seguire l’istruzione sul campo allesti to da 

un gruppo di parà, che al sabato prima di mezzogiorno e 

alla domenica si lanciano da un Dakota ancora in livrea ori-

ginale con paracadute di quei tempi. Non dimenti chiamo 

che nel fratt empo i carri conti nuano a girare in un percorso 

tracciato all’interno di una grande cava.

prese diverse fermate per colazione e respiro motore, la 

MUTT transita sott o lo striscione di benvenuto alla festa. 

Immancabile la tenda con la scritt a KASSE dove portafoglio 

in mano ti  aspett a l’iscrizione per la modica somma di 8 

franchi, magliett a ricordo compresa.

Di colpo sei immerso in uno spazio tempo e senza data, a 

destra una distesa di tende WW2 compresi mezzi e solda-

ti  in divisa, a sinistra ti  sembra di essere in Vietnam dove 

le botti  gliett e della birra la fanno da padrone, complice il 

caldo della pianura svizzera, con accampamenti  enormi, 

prosegui e ti  trovi con l’esercito della DDR contornato da 

enormi camion e armi in bella mostra. Senza dimenti care il 

grande dispiego di mezzi e materiale dell`esercito Svizzero 

che va dalla bici del posti no, passando dai vecchi Saurer ai 

classici Pinzgauer con diversi allesti menti , alla compagnia 

di cavalleria perfett amente equipaggiata fi no ai moderni 
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I primi giorni di sett embre si è svolto l’ulti mo raduno 

di mezzi ex militari in quel di Trieste, Grado e Aquileia, 

luoghi scelti  non a caso, ma studiati  da me proprio per 

ricordare il primo confl itt o mondiale che si svolse contro 

l’Austria, nel Trenti no e nella zona di Grado, vicino a Go-

rizia e Trieste.

Per chi “non-adriati co” non lo ricordasse, dalla Laguna 

di Grado partì  il primo ti ro di cannone sparato dall’Ita-

lia contro l’Austria-Ungheria, dirett o ad una postazione 

di marinai austriaci di Porto Buso, provocando le prime 

vitti  me e morti . Le foto che allego riguardano queste at-

ti vità belliche nella Laguna e Grado, luoghi che, come già 

menzionato, sono stati  scelti  appositamente.

A Grado poi ci sono state altre “occasioni” di interesse 

storico militare, compresa la visita alla postazione da 

difesa costi era tedesca durante il secondo confl itt o, a 

RADUNO DI TRIESTE

Ormai siamo quasi alla fi ne di questa enorme manifesta-

zione, ma partecipiamo ugualmente al giro nelle campa-

gne della zona di Baden e Brugg, visitando posti  bellissimi 

con fermate in grandi fatt orie dove riceviamo il classico 

succo di mele fermentato. Non dimenti chiamo le diverse 

apparizioni in cielo di velivoli di tutti   i tempi, caccia Inglesi, 

Tedeschi, elicott eri e diversi passaggi della patt uglia acro-

bati ca Svizzera.

Purtroppo, dopo un’altra serata di festa, è arrivata anche la 

domenica e ci appresti amo a smontare il tutt o, caricare il 

carrello e avviarci verso l’autostrada che ci conduce di nuo-

vo a una vita più ”normale“, lasciandoci alle spalle un pezzo 

di storia vissuta da partecipante con la promessa di ritor-

narci l’anno prossimo, sempre in agosto e sempre in divisa.

Arrivederci Birmenstorf

Michele Torriani

Raduno di Birmenstorf
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difesa del mare anti stante in direzione di Trieste. E, an-

dando a ritroso nel tempo, queste furono anche le zone 

dei confl itti   maritti  mi con le navi francesi del periodo na-

poleonico.......

Insomma, una zona decisamente “storica”, fi n dal tem-

po dei romani, quando Aquileia (15 Km da Grado) era la 

quinta citt à dell’Impero Romano, distrutt a poi dall’unno 

Atti  la.

Ritornando al primo confl itt o mondiale, il raduno è stato 

realizzato nel 2018 proprio per il centenario di quell’as-

surdo confl itt o, che portò atrocità e morte in tutt e le 

case. E oggi, nel 2019, si ricorderà un altro centenario, 

che celebra la fi gura eroica del milite ignoto, che dal 

1919 riposa nel Vitt oriano a Roma; scelto tra altri 10 mi-

liti  ignoti  dalla madre di tutti   i caduti  italiani (la signora 

triesti na Maria Bergamas), parti to proprio dalla Basili-

RADUNO DI TRIESTE
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VENDO
•  Radio militare veicolare o spalleggia-

bile modello VRC 8000 / PRC 80 come 
nuova, perfett amente funzionante, 
completa di tutti   gli accessori compre-
so borsa per il trasporto, € 400.00. Per 
informazioni: 0041765112788 Michele oppure email 
michele.torriani@bluewin.ch

• Replica M1 Garand nuovo
• Replica Thompson
• Replica MP-40 nuovo
   Per Informazioni: jeep.mb@ti scali.it

•  Dodge M37 conservato.
• Willys M38A1, ASI.
   Per informazioni: 3400630710 Diego

•  Motocarrelli Fresia F18, targati , 
4x4, quatt ro ruote sterzanti 

•  Moto Guzzi 500 NF ex Esercito Italiano

•  Dodge D ¾ APT da restaurare
•  GMC CCKW 353 del 1944, ca-

bina chiusa, necessita parziale 
restauro

•  Motore per Fiat AR76 revisio-
nato

• Telone per Fiat AR76 nuovo
• Dodge WC52 da restaurare
• Pinzgauer 712M, omologato vett ura 9 posti , ASI
•  Campagnola 1101A, ex Vigili del Fuoco, targa oro ASI
• Fiat AR59, ASI
• Ford Mutt  M151A1
  Per informazioni: 031933663 Cesare;

COMPRO
•  Tenda militare, US Small Wall Tent in buono stato. Per 

contatti  : 0041765112788 Michele oppure email mi-
chele.torriani@bluewin.ch.

VENDO, COMPRO, SCAMBIO

ca di Aquileia a bordo di un treno speciale in direzione 

Roma, att raverso le varie citt à italiane per l’estremo sa-

luto, come altri militi  ignoti  degli altri stati  e imperi bel-

ligeranti .

Per chi era presente, un tuff o nel passato storico della 

Venezia Giulia, fuori dagli schemi tradizionali generici, 

assaporando il Santego, il pesce adriati co, proprio come 

fece anche Vitt orio Emanuele III.

Lui però, non alloggiò con il comfort dell’hotel in terri-

torio sloveno.

Marco Simic

RADUNO DI TRIESTE

CLUB VEICOLI MILITARI STORICI
VIA RONCAIA 4 - 22070 OLTRONA DI SAN MAMETTE (CO)
SEDE TEL. 031891687 / 031933663 - FAX 0313530453

www.clubcvms.com
e-mail: segreteria@clubcvms.com

Presidente: Carlo Valli - 3385957586

Vice Presidente: Luigi Catt aneo - 3492732122

Presidente Onorario: Cosimo Prototi po - 335 5925974

Consiglieri: Patrizia Bianca Gagliazzo - 3388572275
 Cesare Spinardi (Tesoriere) - 031933663
 Diego Molteni - 3400630710
 Lucio De Bernardi - 3409593718
  Giovanni Valli (Delegato per documentazio-

ne storica) - 3336511305
 Adriano Magnani - 3387646496

Commissari Club per l’ASI:
-  Federico Dell’Orto (3472338975) per Fiat Campagnola, Alfa Mat-

ta e mezzi italiani in genere;
-  Diego Molteni (3400630710) per moto e veicoli tedeschi;
-  Luigi Catt aneo (3492732122) per veicoli militari e civili in genere;
-  Adriano Magnani (3387646496) per moto Guzzi e altre moto 

italiane;
- Cesare Spinardi (031933663) per veicoli militari in genere;
- Matt eo Spinardi (348 4450064) per veicoli militari in genere.

Segreteria: Patrizia Bianca Gagliazzo:
 Tel. 338 8572275, Fax: 039 481159;
 Giovanna Larghi: Tel: 031 933663,
 Fax: 031 3530453;
 Mail: segreteria@clubcvms.com

Responsabile Svizzera: Michele Torriani: 004191 6471188.

Responsabile del sito Internet: Carlo Valli 338 5957586

Dirett ore Responsabile del Noti ziario: Roberto Bruciamonti 

NUMERI UTILI

SEGNALATECI I VOSTRI ANNUNCI E NOI LI PUBBLICHEREMO.
GLI ANNUNCI PRESENTI SULLA PAGINA DEL MERCATINO DEL SITO, RIMARRANNO IN LINEA PER TRE MESI.
DOPO DI CHE SARANNO CANCELLATI, SALVO VOSTRA DIVERSA COMUNICAZIONE PER RIMANERE ATTIVI.

GLI ANNUNCI SONO GRATUITI PER I SOCI. ALTRI ANNUNCI ALLA PAGINA MERCATINO SU WWW.CLUBCVMS.COM
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