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| MOTORI PER AEROMOBILI | Ad Antonio Capetti

Appunti per una storia del motore aeronautico in Italia

FEDERICO FILIPPI illustra nelle sue linee essenziali la storia e lo sviluppo del motore d’aviazione ita-
liano nel periodo dal 1908 al 1948. Mentre infatti la storia degli aerei ha sempre avuto molti cultori, sia

in Italia che all’estero, quella dei loro motori,

pur cosi affascinante nei suoi riflessi tecnici ed anche

umani, & stata trascurata quasi totalmente. Cosi gli eventi bellici e Uincuria degli uomini hanno distrutto
gran parte della documentazione originale e le notizie dell’epoca non danno eccessivo affidamento essendo
sovente artefatte a scopo di propaganda. Non & quindi stato possibile controllare tutte le notizie e le ca-
ratteristiche qui riportate; si spera comunque che questo studio possa servire come base per successivi

approfondimenti

1) 1908-1915 (1).

Il primo volo in Italia venne
compiuto dall’aviatore francese
Delagrange — su biplano Voisin
munito di un motore Antoinette
da 50 CV (desiderati) e del rispet-
tabile peso di 3 kg/CV — a Roma
il 18 maggio 1908. Il primo aviato-
re italiano fu il Ten. Calderara
che volo nell’aprile dell’anno suc-
cessivo, su un biplano Wright mu-
nito di motore Barrigaud et
Marre da 25/30 CV, ma per trova-
re un motore aeronautico di co-
struzione italiana occorre attende-
re fino al giugno del 1909 quando
iniziarono, sul campo di Venaria
Reale, le prove del triplano SPA-
Faccioli ().

L’Ing. Aristide Faccioli, colla-
boratore tecnico della SPA, era
un valente tecnico sia nel campo
automobilistico che in quello ae-
ronautico; sin dal 1895 aveva pub-
blicato un trattato: « Teoria del
volo e della navigazione aerea »,
in cui, con un buonsenso raro per
quell’epoca, aveva giustamente de-
lineato le caratteristiche del mo-
tore necessario per l’aviazione: a
benzina, a quattro tempi, veloce,
con elevato numero di cilindri. A

(1) T dati relativi ai motori di questo
periodo sono raccolti in Tab. 1.

(2) Vedasi Nota A4).

della tecnica e dell'industria italiana.

sostegno delle sue teorie aveva co-
struito un modello di motore del-
la potenza di 1 CV e del peso di
«soli» 30 kg (i motori « leggeri »
di quegli anni pesavano intorno a
60 kg/CV). Nello stesso volume
era descritto, del resto, quello che
fu poi il motore montato sul tri-
plano: a cilindri orizzontali con
due stantuffi opposti agenti su due
separati alberi a gomito, posti al-
le due estremita dei cilindri, in
modo da assicurare I’equilibra-
mento e poter comandare diretta-
mente due eliche controrotanti. 11
triplano esegui qualche salto nel-
P’agosto 1909 ma venne distrutto
prima di poter compiere un vero
e proprio volo. Il motore aveva
pero dato buoni risultati (nono-
stante il peso di 3 kg/CV) tanto
& vero che I'Ing. Faccioli conservo
la stessa architettura di base nel
motore destinato al suo secondo
prototipo: wun biplano derivato
dallo sfortunato triplano, e nei
motori successivi in cui pero i ci-
lindri, anziché giacere nel mede-
simo piano, erano disposti secondo
i lati di un rombo molto schiac-
ciato, conservando un’unica came-
ra di combustione per coppia.
Frattanto i voli di Delagrange
e dei fratelli Wright (che erano
venuti a Roma nel 1909) avevano
destato l’entusiasmo degli appas-

sionati del volo in Italia e ovun-|

e per una miglior conoscenza di un capitolo estremamente interessante della storia

que si assisté ad una fioritura di
progetti di aerei e motori.

Al Circuito di Brescia del set-
tembre 1909, prima vera manife-
stazione aeronautica organizzata
in Italia, oltre a piloti e aeropla-
ni stranieri con motori americani
o francesi, erano iscritti 4 aerei
con motori di costruzione italiana
(oltre al Triplano SPA-Faccioli
che non partecipo essendo andato
distrutto il mese prima):

— Biplano Cobianchi, di Mario
Cobianchi: motore Miller 100
[ 5471

— Biplano Wright, di Mario Cal-
derara: motore Rebus 30 CV;

— Biplano Voisin-A.V.L.S., di Um-
berto Cagno: motore Itala 60
CV;

— Monoplano Miller, di France-

sco Da Zara: motore Miller
50.CVe

I motori (e gli aeroplani) Miller
erano costruiti a Torino dal mes-
sinese Ing. Franz Miller in quella
che si puo definire la prima offici-
na italiana di costruzioni aeronau-
tiche e dalla quale uscirono, tra
gli altri, alcuni dei piu audaci
prototipi dell’epoca: 1’elicoplano
Cobianchi, poi disinvoltamente
trasformato in biplano (sic!), I'or-
nitottero Fuseri,
Miller ecc.
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A tanta passione non corrispon-
devano pero i risultati: a Brescia
il monoplano Miller non si stacco
dal suolo mentre il mostruoso (per
I’epoca) motore a 9 cilindri a stel-
la, con albero verticale, installato
sul Cobianchi si limito a fare, se-
condo le cronache, un fracasso in-
fernale per tutti i giorni della ma-
nifestazione, senza perd che la
macchina si alzasse. Il che molto
probabilmente fu un bene per il
suo pilota visto che, durante le
prove, era necessario proteggerlo
con un sempre maggior numero
di fogli d’amianto per evitare che
il motore, sul quale egli era sedu-
to, gli provocasse troppo gravi
ustioni.

I motore Itala con riduttore
montato su biplano di Cagno, mo-
tore derivato da quelli delle auto-
vetture della medesima Casa,
« pianto » al primo volo con con-
seguente demolizione dell’aereo o,
come allora si diceva, « fece ceri-
ni». Un motore di questo tipo
aveva pero gia partecipato, il me-
se precedente, al circuito di
Rheims, installato sul biplano
Voisin dell’aviatore Fournier.

Grande impressione fece invece
il motore Rebus poiché Calderara
riporto il 2° posto, dietro 1’ame-
ricano Glenn Curtiss, trasporto in
volo D’Annunzio, vinse il premio
per il primo chilometro volato da
un aviatore italiano, senza che il
motore mai lo tradisse.

I1 « Rebus » era stato disegnato
e costruito da Enrico Restelli, no-
to corridore automobilista, che
aveva installato a Milano una pic-
cola officina insieme all’amico Bu-
zio; era un motore di netta deri-
vazione automobilistica: quattro
cilindri verticali allineati, refrige-
razione ad acqua con camicie ri-
portate, valvole laterali. Ad una
discreta leggerezza (3 kg/CV) uni-
va una grande (per il tempo) si-
curezza di funzionamento e sem-
plicita costruttiva.

Intanto andava delineandosi
quella che sarebbe divenuta la no-
stra industria aeromotoristica; nel
novembre 1909 venivano esposti a
Milano, alla 1* Esposizione di
Aviazione, i seguenti motori:

— FIAT SA 8/75: 50/60 CV (gia
esposto al Salone di Parigi del-
I’anno precedente);

— FIAT S 53 A: 65/80 CV, per
dirigibili;

— Isotta Fraschini M 1: 55/60
CV;

— Bianchi 70/100 CV, per dirigi-
bili;

— Rebus 55/60 CV;

— Masiero « Ercole »: 35/45 CV;

— Colorni 35/40 CV.

di molto pesanti, o di costruzioni
che poi non ebbero seguito (Re-
bus, Masiero, Colorni).

E interessante confrontare le ca-
ratteristiche di questi primi moto-
ri italiani con quelle dei migliori
motori esposti al Salone di Pari-
¢gi del medesimo anno:

SALONE PARIGI 1909 TORINO 1909
Motore E.N.V. E.N.V. Renault Clerget FIAT SA I.F.M1 Rebus
n. cilindri 8 8 4 4 8 8 4
cilindr. tot. dm? 4.2 7.6 32 4.5 3.6 6.0 6.7
giri/l” 1600 1100 1800 1650 2000 1800 1500
CV/dm3 10 8 8 10.1 13.9 10 9
kg/CV 1.67 207 4 1.44 1.6 2.08 1.83

Tutti vennero premiati: Gran
Premio alla FIAT, diploma d’ono-
re a Restelli, medaglia d’oro a tut-
ti gli altri, tranne che a Colorni
che dovette accontentarsi di una
medaglia d’argento; le cronache
non dicono perché.

Il motore FIAT SA 8/75 (fig. 1),
il primo costruito per ’aeronauti-
ca dalla nostra massima industria
motoristica, era di progettazione
tipicamente « aviatoria », sul tipo
dei Renault che allora erano mol-
to in voga: 8 cilindri a V, refrige-
rati ad aria con ventilatore, ridut-
tore con rapporto 2 : 1 per il co-
mando dell’elica e della distribu-
zione, cilindri in ghisa con testa-
te in bronzo fissati al basamento
mediante prigionieri, bielle con
antifrizione colato direttamente
entro la testa, lubrificazione a sbat-
timento ad eccezione del suppor-
to centrale di banco per il quale
era forzata.

L’Isotta Fraschini M-1, disegnato
da Giustino Cattaneo, aveva an-
ch’esso 8 cilindri a V ma apparte-
nevz al tipo concorrente refrigera-
to ad acqua (motori E.N.V., An-
toinette ece.). I cilindri erano riu-
niti a coppie da un’unica camicia
(tipo di costruzione che si man-
tenne a lungo nella produzione
Isotta), valvole di aspirazione in
testa, di scarico laterali, lubrifica-
zione forzata dell’albero a gomi-
to, riduttore a ingranaggi di rap-
porto 1/2 per il comando della
elica.

Gli altri motori erano meno in-
teressanti trattandosi o di model-
li derivati da motori di autovettu-

ra (FIAT S 53 A, Bianchi) e quin-

Gia allora, quindi, i nostri mo-
tori, e in particolare il FIAT SA
8/75, fornivano prestazioni pari o
addirittura superiori a quelle dei
migliori motori esteri.

Purtroppo il motore FIAT non
ebbe seguito e la FIAT limito la
sua produzione degli anni seguen-
ti (con una sola eccezione di cui
si dira piu sotto) a motori per di-
rigibili derivati da motori auto
con 4 cilindri in linea. Si ebbero
cosi:

— il motore S 53 A, gia citato: ci-
lindri riuniti in monoblocco,
ausiliari montati su cuscinetti
a sfere, distribuzione chiusa in
carter, valvole di aspirazione
con sede a gabbia riportata;
usato sul dirigibile Forlanini;

— il motore S 54 A, derivato dal
precedente, che fu montato nel
1912 a coppie (fig. 2) sui dirigi-
bili militari tipo « P » (= pic-
colo) P4 e P5, usati nella Gran-
de Guerra, e, nel 1911, sul di-
rigibile tedesco Ruthemberg;

— il motore S 71 A installato nel
1910 sull’idroplano Forlanini;

— il motore S 76 A (190 mm di
alesaggio e 250 mm di corsal)
(fig. 3) installato a coppie sul
dirigibile M 1 (= medio) del
1912

— il D-16 per un altro dirigibile
Forlanini, unico ad avere 6 ci-
lindri in linea; ricavato dal
motore « 16 » per autovettura
avrebbe anche dovuto equipag-
giare i dirigibile tipo M.

Il motore Isotta M-1 venne mon-
tato nel 1910 su di un biplano Voi-
sin-A.V.LS.; «fece cerini » al pri-
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Fig. 1 - Il primo motore aeronautico FIAT SA 8/75

(1908): 50 CV a 2000 g/1’.

/75 Fig. 2 - Coppia di motori FIAT S54A (1911) per i dirigibili P4

(Foto FIAT)

mo volo ma poi funzionod regolar-
mente.

Come la FIAT pero anche la
Isotta Fraschini si dedico ai moto-
ri per dirigibili, per i quali vi era
un pur piccolo mercato militare,
con la serie V (= «veloce »): V 1
per il dirigibile Forlanini « Citta
di Milano », V 2, V 3, tutti di de-
rivazione automobilistica.

11 V 1 fu il primo motore a su-
perare una « lunga prova» di 24

fosiss

Fig. 3 - Motore FIAT S76A per il dirigibile M1: 300 CV a 1200
g/17. Ogni cilindro aveva una cilindrata di pit di 5 litri e mezzo.
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ore di funzionamento a pieno gas,
fatto che fece sensazione.

Per assistere al primo volo di
un aereo italiano con motore ita-
liano occorre pero attendere sino
al 22 febbraio 1910 quando il bi-
plano SPA-Faccioli, con motore
SPA-Faccioli 35 CV, e pilotato dal
ficlio del progettista si stacco fi-
nalmente definitivamente da terra
alla presenza, immancabile, di
D’Annunzio.

dalla Societa italiana motori Gnome e Rhone.

e P5: 2x60 CV a 1200 g/1’.

(Foto FIAT)

Tale aereo venne poi addirittu-
ra acquistato dalla Russia e fu co-
si anche la prima esportazione ita-
liana di materiale aeronautico.

Seguirono i voli dei primi Ca-
proni: il Ca-1 con motore Miller
25/30 CV, il Ca-2 con motore Re-
bus 30/35 CV ecec.

Sul finire del 1910 pero I'onda-
ta di entusiasmo del 1908-1909 si
andava estinguendo: le difficolta
incontrate avevano scoraggiato gli

Fig. 4 - Motore rotativo Le Rhone 110 CV (1913) costruito a Torino

(Foto Ist. Macchine)
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Fig. 5 - Il Laboratorio per le prove dei motori leggeri del Politecnico di Torino nel 1913:
& visibile il banco dinamometrico Anastasi e la trasmissione di comando per lelica destinata
a simulare il vento relativo.

inventori, la presenza sul mercato
di ottimi motori esteri Anzani,
Gnome e Le Rhéne (fig. 4), (co-
struiti poi su licenza a Torino dal-
la Societa italiana motori Gnome
e Rhoéne, fondata nel 1912 dal-
I'Ing. Maffei) scoraggiava la nostra
nascente industria e non consenti-
va margini economici alle officine
artigianali.

Cosi al 1° Concorso Militare Ita-
liano di Aviazione, tenuto a Mira-
fiori nell’aprile 1913, parteciparo-
no, per la sezione motori (per i
quali si richiedeva una potenza
compresa tra 60 e 80 CV) 7 costrut-
tori, ma solo 3 superarono le pro-
ve di qualificazione:

— la FIAT con il motore S 56 da
70/80 CV;

— la SPA con un motore a 10 ci-
lindri, tipo Anzani;
in quanto avevano dimostrato
di poter funzionare per un’ora
in volo: il FIAT su biplano M.

Farman, lo SPA su monoplano
Robba;

— la LUCT con un motore rotati-
vo da 80 CV, ammessa per
« chiara fama » in quanto nel-
I’anno precedente un analogo
motore era stato usato per bat-
tere il primato italiano di du-
rata con 2h1840”.

I1 Concorso Motori non ebbe
nessun vincitore in quanto la Com-
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(Foto Lab. Aeronautica)

missione stabili che « nulla di par-
ticolarmente interessante era stato
presentato », affermazione giusti-
ficata dal fatto che allora nessuno
si rendeva conto della necessita di
una industria aeromotoristica ita-
liana e quindi le Autorita Militari
trovavano molto piu conveniente
acquistare motori esteri gia noti
e provati piuttosto che attendere
la messa a punto di motori nazio-
nali.

Anche nel Concorso Velivoli i
motori italiani non ebbero fortu-
na e alle prove finali vennero am-
messi unicamente aerei muniti di
rotativi Gnome i quali erano, al-
I'epoca, i piu sicuri motori esi-
stenti.

Anche 1 tre prototipi della
FIAT, della SPA (che aveva pre-
parato anche un motore con 8 ci-
lindri a V sul quale si fondavano
molte speranze ma che non poté
essere messo a punto in tempo) e
della LUCT non ebbero percio svi-
luppi.

Molto interessante era il moto-
re FIAT (dello SPA non si han-
no notizie precise) che si scostava
dai tipi che la Casa torinese aveva
allora in produzione per adottare
la costruzione con 8 cilindri a V
refrigerati ad acqua, lubrificazione
forzata a tutti i supporti di banco,
quattro valvole per cilindro di cui
quelle di aspirazione con sede a

gabbia riportata, doppia accensio-
ne (), carburatore riscaldato in-
stallato nel V formato dai cilin-
dri. Venne montato su di un bi-
plano Farman modello 1913, pi-
lotato da Umberto Cagno ma, co-
me si € detto, non ebbe fortuna.
La LUCT (Ladetto, Ubertalli &
Cavalchini) era una Ditta Torine-
se che si specializzo nella costru-
zione di motori rotativi, tipo in
genere trascurato dai nostri co-
struttori e invece molto in voga
in Francia. Ne costrui una serie
da 50 a 100 CV, con 7 o 9 cilin-

dri, 2 valvole per cilindro coman-

date da un unico eccentrico se-

condo un brevetto Cavalchini;
qualcuno venne installato su aerei
ma, complessivamente, anche que-
sti motori non ebbero grande dif-
fusione.

Il Concorso del 1913 & perd im-
portante perché da esso trasse ori-
gine il primo Laboratorio italia-
no per la prova dei motori. Gia
dal 1912 infatti il Prof. Modesto
Panetti aveva ottenuto che venis-
se installato presso il Politecnico
di Torino (al Castello del Valen-
tino) il Laboratorio per la prova
dei motori leggeri (fig. 5) nel qua-
le vennero provati tutti i motori
partecipanti al Concorso stesso.

In questo periodo, come del re-
sto in tutte le nazioni, anche in
Italia si videro dei motori che, nel
tentativo di realizzare bassi pesi
specifici, ricorrevano a soluzioni
costruttive tutt’altro che ortodosse.
Naturalmente nessuno di essi su-
pero lo stadio sperimentale.

Tra i piu interessanti ricordiamo
il motore rotativo a due tempi di-
segnato dall’Ing. Garuffa e costrui-
to a Torino dal « Sindacato Moto-
ri del Po », esposto alla IV Espo-
sizione Internazionale di Locomo-
zione Aerea, a Torino, nel maggio
1914. Le luci di lavaggio e scari-
co erano praticate alla base del ci-
lindro, il cielo dello stantuffo com-
portava un deflettore tangenziale,
P’aria di lavaggio era inviata, at-
traverso l’albero cavo nel quale
era pure iniettato il carburante, da
un ventilatore centrifugo a tre sta-
di comandato tramite ingranaggi
dal blocco rotante. Secondo il co-
struttore tale motore forniva una
settantina di cavalli, con un peso

di 1,35 kg/CV e consumo specifi-

(3) Gia sperimentata in Italia sul mo-
tore Miller 50 CV del 1908.
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co (benzina + 10% olio) dell’or-
dine di 300 g/CVh. Se tali dati
fossero veri rappresenterebbero un
risultato notevole per un motore
a due tempi del 1913!

Pure rotativo era il motore
FIMA (probabilmente costruito
daila LUCT) (fig. 6) che pero si
distingueva per essere a 6 tempi;
per migliorare la refrigerazione e
il riempimento del cilindro si ave-
vano infatti anche una fase di la-
vaggio con aria pura e di espul-
sione dell’aria e gas residui.

Né poteva mancare il predeces-
sore del moderno motore rotante

Fig. 6 -

Motore

TaBeLra 1

rotativo FIMA
80 CV, a 6 tempi.
(Foto Ist. Macchine)

Wankel: venne disegnato dall’Ing.
Tasca sotto il nome M.LLR.T. (non
& dato sapere pero se fu costruito
e provato). Era del tipo ad eccen-
trico interno fisso e tamburo
esterno rotante con tre palette ra-
diali premute da molle; I'introdu-
zione della miscela carburata av-
veniva attraverso luci praticate
nell’eccentrico fisso, lo scarico at-
traverso I’albero cavo dell’elica.
Avrebbe dovuto fornire la rispet-
tabile potenza di 200 CV con un
peso specifico di 0,9 kg/CV ma
ebbe lo stesso triste destino di tan-
ti motori rotanti consimili.

(LUCT?)

MOTORI ITALIANI DEL PERIODO 1908-1915
(Per i motori FIAT, ITALA, GABARDINI, SPA, vedasi Tabella 2)

COSTRUTTORE Anno P n c (%) G n. Refr. NOTE
‘ i CVv A.___Vg/'l'____ mm mm kg a2 cil. - i
BAULINO (Brescia) 1909 1300 60 75 8 a stellare, valv. asp. automatiche
1909 100 1300 90 120 120
BERTOLOTTI (Torino) 1910 16/18 2 a
élr\,\'CHI S.p.A. (Milano) 1909 20/30 130 110 200 4 dirigibili
1909 70/100 160 130 360 4 dirigibili
BUZIO (Milano) 1910 40/45 4 in linea
E)—\PRONI (Vizzola Ticino) 1911 35/40 130 105 55 3 a stellare
1912 50/60 130 105 80 6 a stellare
1912 120 150 105 12 a stellare
CHIRIBIRI (Torino) 1910 25 130 100 70 2 a cil. opposti
1911 35/40 130 102 4 1 in linea, carter e blocco cil. in
alluminio
1912 50 145 102 4 1 in linea
1912 60 145 90 3 a in linea
1912 80 145 102 8 a in linea su due file
1912 80/100 170 131 140 4 1 in linea, dirigibili
«J-1» 1915 120 1200 170 112 150 9 a rotativo, Le Rhone su licenza
COLOMBARO (Romanzacco) 1911 55 4 in linea
COLORNI (Mantova) 1909 35/40 105 87 97 8 1
1910 40/50 2000 115 bimotore per biplani Wright
1912 70 150 4 1 in linea, dirigibili
CORBELLA (Milano) 1910 45/50 4 in linea
1910 35 1100 60 3 a stellare
1910 70 7 a stellare
FIMA ('[:orino) 1912 80 1100 150 118 123 8 a rotativo, 6T
GARUFFA (Torino) 1910 50/55 1000 130 112 104 6 a rotativo, 2T, prototipo,
compr. bistadio
«Po» 1913 70/175 1000 130 112 104 6 a rotativo, 2T
GIBUS (Milano) 1910 35/38 5 a ventaglio
HELIOS (Milano) 1910 35 4 1 in linea
1910 50/60 4 1 in linea
1910 90 4 1 in linea
LUCT (Torino) 1912 60/65 4 a rotativo
«B» 1913 50 1200 120 110 80 i a rotativo
«C» 1913 80 1200 140 115 110 9 a rolativo
«E» 1913 80 1200 150 125 90 7 a rotativo
«F» 1913 100 1200 150 125 135 9 a rotativo

P=potenza massima; n=velocitd angolare corrispondente; c=corsa; (J=diametro; G=peso.

Refrigerazione: a=ad aria; 1=ad acqua.

(segue)
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COSTRUTTORE Anno P n c @ G n. Refr. NOTE
Ccv g/l mm mm kg cil.
MARCHETTI (Roma) 1910 30/35 4 1 aX
MASIERO (Milano) «Ercole» 1909  35/40 4
MILLER (Torino) 1908 100 9 i e el albeb Svartieale . MY
1908 50 1100 120 120 100 4 a in linea, doppia acc., valvole
- conassiche
1910 30/35 130 100 60 4 a radiale, ace. a batteria
MONTEGNACCO 1909 40/45 130 125 110 4 1 in linea
MONTEGNACCO-CORBETTA 1911 65 1200 130 115 7 a rotativo
NAEF (Milano) £Rex’s “ 1009, 25/30 5 9200 -150; 100 60 4 1. ‘i Kinea
1909 40/50 1200 140 120 95 4 1 in linea
1909 80 1200 140 120 130 8 1 aV
1909 100 1200 170 130 150 8 1 aV
1910 50/60 4 1 in linea
REBUS (Milano) 1909 30/35 1500 125 115 9 4 1 _in linea
1909 55/60 1500 130 120 110 4 1 in linea
1909 70 4 1 in linea
1911 35/40 4 1 in linea
RESTELLI (Milano) 1910 60/65 4 a a V, a doppio effetto
SACCHI (Milano) 1910 35/40 ot S e R R
S.A.M.L. (Milano) « Aetos » 1912 70/80 4 1 in linea
1913 100 140 140 4 1 in linea
TASCA « MIRT » 1913 200 600 180 . rotante
1913 55/60 4 in linea

P=potenza massima; n=velocita angolare corrispondente; c=corsa; (J=diametro; G=peso.

Refrigerazione: a=ad aria; l=ad acqua.

2) 1915-1925 ().

Allo scoppio della I Guerra
Mondiale lindustria aeronautica
italiana, e in particolare quella
motoristica, praticamente non esi-
steva. Tanto piu notevole appare
quindi lo sforzo fatto durante gli
anni del conflitto quando, parten-
do quasi dal nulla, vennero pro-
dotti:

— nel 1915: 606 motori;
— nel 1916: 2248 motori;
— nel 1917: 6726 motori;
— nel 1918: 14.280 motori;

per un totale di 24.400 unita.

Per sopperire alle sue necessita
belliche I’Aeronautica militare si
rivolse da un lato alle maggiori
industrie automobilistiche che,
avendo gia accumulato una certa
esperienza nel periodo precedente,
furono in grado di mettere a pun-

(4) Le principali caratteristiche dei
motori di questo periodo, e dei succes-
sivi, sono raccolte in Tab. 2.

to e costruire in grande serie mo-
tori di concezione originale; dal-
I’altro incarico molte industrie,
piccole o medie, di costruire su li-
cenza motori alleati, destinati so-
prattutto agli aerei di origine fran-
cese costruiti in Italia che equi-
paggiavano, almeno nei primi an-
ni di guerra, la quasi totalita del-
la nostra Aeronautica.

Cosi la Itala costrui i motori
Hispano Suiza (fig. 7) destinati
agli aerei da caccia SPAD, oltre
a qualche motore Maybach per di-
rigibili; la SCAT Ceirano costrui
essa pure motori Hispano nei tipi
150, 180, 200, 220 CV; motori ro-
tativi Gnome e, soprattutto, Le
Rhéne furono prodotti da molte
Ditte tra cui principale era la Chi-
ribiri; ’Aquila produsse numero-
si esemplari dello stellare Salmson
a 9 cilindri refrigerato ad acqua,
qualche esemplare del Bugatti 8
cilindri fu costruito dalla Diatto.

Nei loro progetti originali le no-
stre Case, in contrasto a quanto si
faceva in Francia, si dedicarono
alla costruzione di motori con 6
cilindri in linea (dai quali si de-
rivarono poi quelli con 12 cilin-

dri a V) refrigerati ad acqua, del
tipo cioé che era allora principal-
mente usato dall’aviazione tedesca,
riuscendo a produrre alcuni mo-
delli particolarmente ben riusciti,
tanto che vennero largamente usa-
ti anche dagli alleati.

La FIAT inizio la sua produzio-
ne di guerra con il motore A 10,
provato nell’autunno 1914 e im-
mediatamente messo in serie; fu
costruito in 1070 esemplari ed usa-
to soprattutto sui biplani Farman.
Si trattava di un 6 cilindri in li-
nea di tipo classico, con cilindri
accoppiati da camicie saldate auto-
genicamente, basamento in allu-
minio, doppia accensione, albero
distribuzione in testa, carburato-
re con due spruzzatori: per il re-
gime normale e quello «lento »,
alquanto pesante ma robusto e si-
curo. Tale impostazione: motore
non particolarmente leggero ma
largamente dimensionato, venne
continuata con I’A 12 (1500 esem-
plari) e il piu diffuso A 12 bis
(fig. 8) che differiva, oltre che per
le maggiori prestazioni, per il fat-
to di avere le bielle con sezione
ad I anziché tubolari, per la lubri-
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7ig. 7 - « Moteur canon » Hispano Suiza HS44 di costruzione Itala
(1917): 220 CV a 1800 g/1’.

ficazione forzata dell’albero degli
eccentrici e per il piu elevato rap-
porto di compressione.

Durante la guerra furono co-
struiti ben 13.260 esemplari di
tali motori che furono montati in
[talia su quasi tutti i nostri aerei
da bombardamento e ricognizione,
in Francia sul Bréguet 14 e in In-
ghilterra sui bombardieri De Ha-
villand DH 4 e DH 9, Vickers Vi-
my, Handley Page 0/400 (°). L’im-
postazione generale del motore era
rimasta quella dell’A 10, alla qua-
le perd erano stati apportati nu-
merosi perfezionamenti: in parti-
colare i cilindri erano tutti indi-
pendenti, ognuno con la propria
camicia per 'acqua di refrigera-
zione (fig. 9).

Con I’A 12 bis furono conqui-
stati nel 1917 vari record di altez-
za, tra cui quello mondiale asso-
luto di 6750 m con aereo FIAT
S, P2

Segui verso la fine della guer-
ra I’A 14, progettato dall’Ing. Giu-
lio Cesare Cappa, con 12 cilindri
del tipo A 12 disposti a V di 60°
(fig. 10), il quale rimase per molti
anni il piu potente motore del
mondo con i suoi 600 CV. Ne ven-
nero prodotti 500 esemplari, al-
cuni dei quali rimasero in servizio
sui biplani da bombardamento

(5) A titolo di curiosita: il prezzo in
Inghilterra dell’A 12 bis era di 1617 Lst.
contro 1622 Lst. del Rolls Royce Eagle
(360 CV), 1210 Lst. del Rolls Royce Fal-
con (250 CV), 1089 Lst. del Siddeley
Puma (290 CV), 1215 Lst. del Liberty 12
(400 CV): era quindi un motore molto
caro e 1’'uso che ne fece il R.F.C., cio
Nonostante, depone a favore delle sue
qualita,

Fi

g. 8 - Sezione longitudinale del motore FIAT Al2 bis (1917):
300 CV a 1600 g/1’, tratta dal libretto originale di istruzioni.

1. Pompa pressione benzina - 2. Tubo d’uscita d’acqua dai cilindri -

3. Cuscinetti dell’albero di distribuzione - 4. Albero di distribuzione

(Foto Ist. Macchine)

- 5. Scatola tubolare della distribuzione - 6. Cilindro - 7. Camicia
per circolazione d’acqua - 8. Stantuffo - 9. Perno dello stantuffo -
10. Piede di biella - 11. Biella - 12. Basamento - 13. Albero mano-

vella - 14. Ralla a sfere - 15. Mozzo dell’elica - 16. Ruota conica
dell’albero di distribuzione - 17. Pignone conico superiore dell’albero

della serie B. R.
sino al 1929.

Interessanti
erano alcune ca-
ratteristiche co-
struttive di tale
motore: contrariamente all’abitu-
dine dell’epoca 'imbiellaggio face-
va uso di biella a forchetta e biella
esterna, ogni coppia di valvole di
aspirazione e di scarico possedeva
un’unica molla di richiamo (fig.
11). Inoltre, dato l’elevato diame-
tro del cilindro che, con i suoi
170 mm rimase (al pari dell’A 25
del 1928 e con I'eccezione del gia
citato S 76) il piu grande cilindro
aeronautico italiano, si avevano 4
candele per cilindro, con altret-
tanti magneti.

Con I’A 14, e il suo derivato
«spinto » A 14 S, furono conqui-
stati diversi record mondiali di
velocita e altezza, assoluti o con
carico e sulla distanza; ancora nel
1923 I’A 14 S conquisto su aereo
FIAT R. 700 il record mondiale
assoluto di velocita con 336 km/h.

Dopo il 1918 I'attivita aeronau-
tica della FIAT subi un notevole
rallentamento, come del resto
quella di tutta la nostra aviazione.

Appartengono perd al periodo
del dopoguerra alcuni motori spe-
rimentali molto interessanti come
I’A 15 R, con 12 cilindri a V, ma
notevolmente diverso dall’A 14: i
cilindri erano infatti riuniti a

“gruppi di tre da camicie saldate in

acciaio, I'imbiellaggio era del tipo
a biella madre e bielletta per evi-
tare gli inconvenienti di lubrifica-
zione e raffreddamento del cusci-
netto sulla biella interna che si

verticale - 18. Tubo di protezione dell’albero verticale - 19. Albero

verticale di rinvio - 20. Ruota conica per comando magneti - 21. Sup-

porto inferiore dell’albero verticale - 22. Ruota conica per comando

della distribuzione - 23. Albero verticale comando pompe - 24. Pompa

d’acqua - 25. Filtro pompa d’olio - 26. Pignoni pompa di ricupero -

27. Pignoni pompa d’alimentazione - 28. Alberino orizzontale comando
pompe olio - 29. Pompa di ricupero.

erano verificati sull’A 14, ognuna
delle 4 valvole per cilindro era
munita della propria molla. Ven-
ne inoltre aggiunto un riduttore
ad ingranaggi elicoidali per il co-
mando dell’elica.

L’A 18 era un motore stellare
con cilindri refrigeranti ad acqua,
sullo stile dei motori francesi
Salmson; le doppie valvole, richia-
mate in sede da molle a balestra,
erano comandate da bilancieri a
doppio effetto azionati da un’uni-
ca asta per cilindro.

Approfittando della esperienza
fatta con le vetture da corsa che
in quegli anni mietevano cosi bril-
lanti successi, nel 1923-24 vennero
sperimentati due motori con 12 ci-
lindri a V muniti di compressore
Roots per il ristabilimento della
potenza alla quota di circa 3000 m.
Nell’A 19 i cilindri erano del tipo
usato gia sull’A 15, I’albero a go-
miti era montato su cuscinetti a
rulli, il riduttore era ad ingranag-
gi cilindrici. I’A 21 disegnato dal-
I'Ing. Cappa usava invece, per la
prima volta nella produzione
FIAT, cilindri riuniti in due ban-
cate di 6 mediante blocchi ottenu-
ti, come le testate e le scatole di
distribuzione, da fusioni in allu-
minio nello stile dei motori Hi-
spano disegnati da Birkigt. Il col-
legamento dei cilindri, in acciaio,
al blocco era ottenuto per avvita-
mento.
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Fig. 9 - Particolaritd costruttive del cilindro del motore FIAT
Al2 bis (1917).

L’Isotta Fraschini ricevette nel
gennaio 1915 la richiesta, da par-
te della Marina, di studiare un
motore adatto agli idrovolanti che
stavano allora per entrare in ser-
vizio. Fu cosi derivato dal prece-
dente V 3 il motore V 4, con le
successive versioni V 4 A e, soprat-
tutto, V 4 B, usate su idro F.B.A.,
Macchi, Loening, su bombardieri
Caproni e su qualche dirigibile.

Per avere un’idea di come a quei

iy eyl

Fig. 11 - Disposizione delle valvole e delle
molle nel motore FIAT Al4 (1917); dal li-
bretto di istruzioni.

(Foto Ist. Macchine)

tempi il disegno

e la messa a pun-

to di un motore
fossero molto me-
no complicati che

in seguito si pen-

si che il V 4 com-

pi il suo primo
volo di guerra solo
che la Ditta aveva ri
messa di studio.

I1 'V 4 B si rese celebre per la

29

3N

Fig. 10 - Sezione trasversale del motore FIAT Al4 (1917): 600 CV
a 1500 g/1’, tratta dal libretto originale di istruzioni.

1. Comando dei carburatori - 2. Carburatore - 3. Rubinetto sul tubo
d’aspirazione per introduzione benzina o petrolio - 4. Tubo d’aspira-
zione - 5. Custodia molle delle valvole - 6. Leva doppia di comando
delle valvole - 7. Coperchio per leva di comando - 8. Valvola -
9. Scatola supporto della pompa pressione benzina - 10. Pignone eli-
coidale di comando della pompa - 11. Ruota conica dell’albero di
distribuzione - 12. Pompa per pressione benzina - 13. Pignone conico
dell’alberino obliquo di rimando della distribuzione - 14. Scatola del-
I’alberino obliquo - 15. Alberino obliquo - 16. Ruota conica del di-
stributore dell’aria compressa - 17. Pignone di comando del distribu-
tore - 18. Bussola-supporto dell’alberino obliquo inferiore - 19. Pi-
gnone dell’alberino obliquo inferiore - 20. Ruota conica intermedia
dell’albero orizzontale di comando magnete - 21. Cilindro - 22. Stan-
tuffo - 23. Perno stantuffo - 24. Biella - 25. Raccordo per la circola-
zione dell’acqua - 26. Basamento - 27. Biella a forcella - 28. Braccio
dell’albero manovella - 29. Coppa del basamento - 30. Tubo verticale
per la circolazione d’acqua - 31. Pompa d’acqua - 32. Rubinetto della
pompa d’acqua.

I

5 mesi dopo
cevuto la com-

sua semplicita e leggerezza, non
disgiunte da una notevole robu-
stezza, tanto € vero che qualche
esemplare rimase in servizio sino
al 1928. Oltre che dalla Isotta fu
costruito dalla Bianchi, dalla To-
si ecc.

Si trattava di un classico 6 cilin-
dri in linea, con cilindri in ghisa
riuniti a coppie dalle camicie di
raffreddamento; non potendo es-
sere saldate alla ghisa queste era-
no avvitate al cilindro con una se-
rie di numerosissime viti a bordi
taglienti, particolarita costruttiva,
questa, che distinse per molto tem-
po i motori Isotta dai similari. Le

P rrrrress Jfree.

Fig. 12 - Disposizione delle molle e delle
valvole nel motore Isotta Fraschini V4B (1916).
(A. CaprrTi, Motori per Aeromobili)
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Fig. 13 - Motore Isotta Fraschini V5 (1916): unico esempio di motore
italiano con 8 cilindri in linea: 230 CV a 1300 g/1’.
(Foto Ist. Macchine)

sedi delle valvole di scarico era-
no ricavate direttamente nel fon-
do del cilindro; quelle delle val-
vole di aspirazione erano riporta-
te; con soluzione originale un’uni-
ca molla serviva per la valvola di
aspirazione e quella di scarico dei
cilindri adiacenti di una coppia
(fig. 12).

Segui il modello V 5 (fig. 13),
di costruzione simile al V 4, ma
con 8 cilindri in linea; esso pero
non ebbe la medesima diffusione
del V 4, come del resto il tedesco
Mercedes D IV pure con 8 cilin-
dri allineati e costruito nel mede-
simo anno, per ’eccessivo ingom-
bro longitudinale. Non poté quin-
di essere usato su aerei leggeri, ai
quali avrebbe grandemente ridotto
la manovrabilita (era l’epoca in
cui sui caccia dominava il motore
rotativo) e venne installato solo su
qualche aereo Caproni e dirigibi-
le Forlanini. Passd0 comunque al-
la storia per essere riuscito a su-
perare una prova al banco di 60
ore, divise in 10 periodi di 6 ore
ciascuno: primato di resistenza
per I’epoca.

Con il V 6 del 1917 (fig. 14) si
ritornd al 6 cilindri in linea, pe-
ro con teste in alluminio riporta-
te, una per ogni cilindro. Nono-
stante i cilindri fossero ora ricava-
ti da masselli in acciaio stampa-
to le camicie di refrigerazione
erano sempre del tipo usato sul
V 4; per contro tutte le sedi val-
vole erano direttamente ricavate
sul fondo del cilindro e il coman-
do della distribuzione era deriva-
to da quello dei motori Hispano
Suiza, con Iinterposizione pero di
un «dito di centramento » (fig.
15) per eliminare le spinte latera-
li sul bicchiere di guida.

I V 6 fu costruito su licenza
anche dalla Bianchi, Romeo, Bre-
da, Frejus, Miani & Silvestri, Diat-
to, Chiesa; riusci a superare una
prova al banco di 50 ore e venne
impiegato negli ultimi anni del
conflitto. Dopo il 1918 fu montato
su alcuni idrocorsa destinati alla
Coppa Schneider dove raccolse
brillanti successi.

Con motore V 6 furono infatti
vinte la Coppa Schneider del 1919
a Venezia (idro Macchi M-7, pi-
lota De Bernardi, 189,500 km/h)
e del 1921 a Bournemouth (idro
Savoia S 13, pilota Janello, 201
km/h).

Dai suoi motori con cilindri in
linea anche I'Isotta Fraschini de-
rivo un motore con 12 cilindri a
V., il V 7, che perd giunse troppo
tardi per poter essere messo in
produzione. Rimase comunque il
primo motore ad aver valicato il
fatidico confine dell’« 1 kg/CV ».

Sperimentali rimasero pure al-
tri modelli con 6 cilindri allinea-
ti: il V 8 con comando desmodro-
mico delle valvole, i1 V 9, il V 10.

Nel dopoguerra, in attesa di
tempi migliori, 1'Isotta Fraschini
si dedico alla revisione dei moto-
ri residuati bellici ed alla costru-
zione su licenza del motore Lor-
raine 12 DB; 12 cilindri a V re-
frigerati ad acqua.

Forse il piu conosciuto dei no-
stri motori del periodo bellico fu
lo SPA 6 A, anche perché, mon-
tato sugli SVA altrettanto famosi,
compi l'incursione su Vienna gui-
data da D’Annunzio e di conse-

uenza ne venne illustrato. Oltre
che dalla SPA che lo aveva proget-
tato fu costruito in grande serie
dall’Ansaldo S. Giorgio, Talamo-

na, Industrie Meccaniche e Ferro-

Fig. 14 - Sezione longitudinale del motore Isotta Fraschini V6 (1917):

250 CV a 1700 g/1’.

viarie di Arezzo; la sola SPA ne
costrui piu di 3000 esemplari.

Costruttivamente non presenta-
va (fig. 16) speciali particolarita:
i sei cilindri erano lavorati sepa-
ratamente al tornio ed erano poi
riuniti a coppie mediante saldatu-
ra delle flange inferiori di collega-
mento al basamento; le sedi val-
vole, al solito, erano ricavate sul
fondo del cilindro; un unico al-
bero ad eccentrici comandava, tra-
mite bilancieri, le 6 valvole di
aspirazione e le 6 di scarico.

Ne venivano costruiti tre sotto-
tipi (normale, semisurcompresso
e surcompresso) che differivano
per il rapporto di compressione

il =
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Fig. 15 - Comando delle valvole mediante
« dito di centramento » nel motore Isotta Fra-
schini V6.

(A. CarEeTTI, Motori per Aeromobili)
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Fig. 16 - Sezione longitudinale del motore SPA 6A (1916): 205/230

CV a 1600 g/1’.

(variabile da 5,2 a 5,8) e la co-
struzione degli stantuffi e bielle.

Anche lo SPA 6 A si dimostro
particolarmente longevo e venne
usato per molti anni su aerei e di-
rigibili in attesa di motori piu mo-
derni.

I1 binomio SVA - SPA 6 A ha
al suo attivo moltissime imprese
sia in tempo di guerra che nel
dopoguerra: tra le piu famose ri-
cordiamo il Raid Roma-Tokio di
Ferrarin e Masiero.

I motori Colombo, costruiti su
licenza anche da altre Ditte, equi-
paggiarono aerei scuola e qualche
dirigibile floscio tipo O; erano
tutti del classico tipo a 6 cilindri
in linea refrigerato ad acqua; il
piu diffuso fu il tipo D (fig. 17)
da 110 CV.

Una fugace apparizione nel
campo aeromotoristico fece anche
la Lancia, che gia aveva studiato
un motore per aerei nel periodo
1908-1910, motore sul quale non
si hanno dati sicuri. Il motore
Lancia Tipo 4, del 1915, si presen-
tava molto interessante con i suoi
12 cilindri a V e 250 CV (poi por-
tati a 300) di potenza; avrebbe do-
vuto equipaggiare gli aerei «da
assalto » Caproni 37 e 38 ma I’ab-
bandono di questi ne limito la co-
struzione a pochi esemplari spe-
rimentali.

Venne pero continuamente svi-
luppato sino al 1918, epoca nella
quale i perfezionamenti apportati
gli consentivano di sviluppare la
potenza di 320 CV con un peso
di 1 kg/CV.

Il Laboratorio di Aeronautica
di Torino, sotto la guida del Prof.
Panetti svolse una notevole atti-

(Foto Ist. Macchine)

vita in questi anni: sul suo banco
a reazione, progettato dal Prof.
Anastasi e tuttora esistente, ven-
nero collaudate parecchie centi-
naia di motori revisionati mentre
di pari passo procedeva attivita
di ricerca.

A questo proposito ¢ interessan-
te ricordare che, sempre su pro-
getto del Prof. Anastasi, venne
provato nel 1917, prima a Torino
e poi ai 2000 m del passo del
Moncenisio, un motore FIAT A 10
munito di turbocompressore cen-
trifugo a 5 stadi, con giranti chiu-
se in alluminio fuso, comandato
mediante una trasmissione a cin-
ghia. Le esperienze avevano non
solo lo scopo di studiare la possi-
bilita del ristabilimento della po-
tenza in quota ma anche quello di
esaminare la convenienza di una
vera e propria sovralimentazione,
tanto che alcune prove furono
condotte con pressioni di alimen-
tazione sino a 810 mm Hg.

In base ai risultati di queste pri-
me esperienze fu approntato un
compressore con giranti in lamie-
ra di alluminio e trasmissione ad
ingranaggi che, collegato ad un
motore FIAT A 12, avrebbe dovu-
to essere provato in volo su di un
aereo Pomilio.

Il termine della guerra pose fi-
ne a questa come ad altre ricer-
che e, per circa un settennio, I’at-
tivita aeronautica italiana diven-
ne sporadica e intesa piu che altro
a mantenere in vita quanto esiste-
va o a studiare quanto si veniva
facendo all’estero.

Cosi presso il Laboratorio di Ae-
ronautica del Politecnico di Tori-
no vennero provati a fondo mol-

Fig. 17 - Motore Colombo tipo D (1916): 110 CV a 1350 g/1’.

(Foto Ist. Macchine)

ti motori tedeschi di preda belli-
ca, tra cui alcuni esemplari vera-
mente interessanti e che fornirono
utili indicazioni costruttive.

E bensi vero che, almeno teori-
camente, non mancarono in que-
sto periodo degli studi altamente
originali, come quelli del Gen.
Ing. Guidoni e del Ten. Col. Raf-
faelli, tra il 1920 e il 1925, intesi
alla realizzazione di un motore
composito, con compressore di so-
vralimentazione e turbina a gas
di scarico, collegata direttamente
al compressore e, con un riduttore
da 12.000 a 3000 g/1’, all’albero
a gomiti. Il motore proposto aveva
5 cilindri a stella refrigerati ad
acqua ed era munito di riduttore;
avrebbe dovuto fornire 450 CV
(per un peso di 1,1 kg/CV) sino
alla quota di 5000 m con una ci-
lindrata di soli 10,9 litri. La pres-
sione massima di alimentazione
prevista, con compressore centri-
fugo a 9 stadi, era di 3 ata, il rap-
porto volumetrico di compressio-
ne era limitato a 2,45, la turbina
a 6 salti di pressione (di cui 1'ul-
timo by-passato alle quote infe-
riori) era alimentata a 11,7 ata e
avrebbe dovuto avere la carcassa
in alluminio con giranti in acciaio
refrigerate ad acqua (°).

Questi studi, come altri, non ap-
prodarono perd a nessuna pratica
realizzazione costruttiva.

Cio fu un grave danno per la
nostra tecnica perché in questo
periodo nelle altre nazioni, sia pu-
re in mezzo a difficolta economi-

(6) Vent’anni dopo, nel 1942, un mo-
tore molto simile fu effettivamente co-
struito e provato dalla Lysholm svedese.
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che e politiche, si andavano get-
tando le basi della moflerna teeni-
ca motoristica, con gh. Stll(?l ¢ l.e
realizzazioni sui motori ﬁss.l rf:fm-
gerati ad aria, i compressori di so-
yralimentazione, i fenomeni dc:lla
Jetonazione, i perfezionamenti e
le innovazioni da apportare ai ma-

n~1~ia1i.

3) 1925-1935.

Decisa la rinascita dell’aviazio-
ne italiana, nel 1925, il Governo
affido alle due maggiori industrie
motoristiche: FIAT e Isotta Fra-
«chini, la realizzazione di nuove
serie di motori di grande poten-
za refrigerati a liquido; ad altre
industrie, sino allora prive di spe-
cifica esperienza aeromotoristica
come Alfa Romeo e Piaggio, ve-
niva intanto commessa la costru-
zione di motori stellari refrige-
ranti ad aria su licenza estera.

Il primo motore della nuova se-
rie FIAT fu I’A 20 (fig. 18) il qua-
le entrd in produzione mnel 1925:
con 12 cilindri a V di 60° rispec-
chiava le caratteristiche costrut-
tive tipiche dei motori di quel pe-
riodo nella sua classe: basamento
in alluminio; cilindri in acciaio
dolce fucinato con camicia saldata,
separati e irrigiditi superiormente
da false testate continue per ogni
fila (solo Hispano Suiza e Napier
adottavano allora la costruzione a
bancate uniche); imbiellaggio con
biella madre e bielletta. Ogni ci-
lindro aveva due valvole di aspi-
razione e due di scarico, intercam-
biabili, comandate da un ponti-
cello scorrevole parallelamente al-
I'asse delle valvole stesse su uno

stelo impegnato superiormente
nell’albero della distribuzione; gli
alberi degli eccentrici, in testa,
erano due per ogni fila di cilindri.
Due carburatori disposti entro il
V dei cilindri ricevevano, nei pri-
mi esemplari, la benzina da una
pompa a stantuffi (sul tipo di quel-
la usata nei motori coevi della
Curtiss). Tale pompa diede pero
gravi noie per trafilamenti di olio
e formazione di emboli di vapore
cosicché negli esemplari di serie
venne sostituita da una pompa ad
ingranaggi. L’A 20, e il successivo
A 22 che ne derivdo maggiorando-
ne le dimensioni, furono prodotti
in serie con numerose versioni ed
equipaggiarono molti aerei di
quell’epoca. Pin  specialmente
I’A 20, costruito in circa 1000
esemplari, venne destinato agli ae-
rei da caccia (FIAT CR 20, AC/4)
e agli idrovolanti (C.R.D.A. Cant.
15, Cant. 25, Macchi M 71,
M 41 bis, Saveia S 67) mentre
I’A 22 fu montato sugli aerei da
ricognizione come i FIAT A. 120
e R. 22,

Entrambi erano motori nella
grande tradizione FIAT, robusti
e sicuri, ma non a scapito della
leggerezza, e alcune versioni fu-
rono usate per battere i primi re-
cord di quello che fu il periodo
d’oro della nostra aviazione.

In particolare I’A 22 T su aereo
Savoia Marchetti SM 64 compi la
trasvolata atlantica del luglio 1928
con Ferrarin e Del Prete; su aereo
SM 64 bis nel giugno 1930 batté i
record mondiali di durata e di-
stanza in circuito chiuso con Mad-
dalena e Cecconi. Era munito di
speciali carburatori con i quali si

i

i
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Fig. 18 - Il motore FIAT A20: 430 CV a 2060 g/1/; capostipite, Fig. 19 - Motore
nel 1925, della famosa famiglia di motori FIAT a 12 cilindri a

refrigerati ad acqua.
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riusci ad ottenere un consumo di
combustibile di 200 g/CVh.

1’A 22 R, al quale era stato ag-
giunto un ottimo riduttore ad in-
granaggi cilindrici, fu impiegato
dagli idrovolanti Savoia Marchet-
ti SM 55 della trasvolata atlantica
Roma-Rio de Janeiro del 1930 ed
equipaggio gli idrovolanti SM 55,
SM 56. Dornier Wal (costruiti dal-
la C.M.A.S.A. a Marina di Pisa) di
serie.

Alla medesima linea appartiene
I’A 25 destinato, per la sua eleva-
ta potenza, agli aerei da bombar-
damento e che infatti fu montato
sui grandi biplani monomotori
FIAT BR. 2, BR. 3, BR. 4.

Era munito, come gia ’A 14 del
quale aveva il medesimo alesag-
gio, di quadrupla accensione e
condivideva con I'americano Pa-
ckard la particolarita di avere le
valvole di scarico a stelo cavo re-
frigerate mediante circolazione di
olio che vi giungeva attraverso ca-
nali praticati nel ponticello di
guida.

Per le sue dimensioni ed il suo
peso non ebbe una carriera bril-
lante come gli altri modelli FIAT;
vinse comunque la Coppa Bibe-
scu del 1931.

Forte dell’esperienza fatta con
questa prima serie di motori la
FIAT inizid verso il 1930 la pro-
duzione del piu perfezionato A 24
e, successivamente, della sua ver-
sione con riduttore A 24 R (fig.
19): entrambi questi riuscitissimi
tipi di motori vennero prodotti e
impiegati in gran numero. Anche
I’A 24 venne installato su un ae-
reo vincitore della Coppa Bibe-

scu del 1931.

FIAT A24R, con riduttore (1931): 700 CV a
2050 g/1’.
(Foto FIAT)

O - NUOVA SERIE - A. 19 - N. 10 - OTTOBRE 1965

317



318

Fig. 20 - 11 motore FIAT A30RA, surcompresso (1930: 550 CV a

2750 g/1/ a 2750 m); fu il motore dei nostri caccia, tra cui famoso

il FIAT CR32 della guerra di Spagna e della guerra di Etiopia:
partecipo anche al secondo conflitto mondiale.

(Foto FIAT)

Dall’A 24 R furono piu tardi
sviluppati I’A 24 T senza ridutto-
re, costruito in pochi esemplari,
e I’A 26 R, rimasto allo stato spe-
rimentale, che riprendeva dal-
I’A 21 la moderna costruzione con
cilindri in blocchi di 6 riuniti da
camicie in alluminio.

Il culmine dello sviluppo della
serie FIAT fu raggiunto con il mo-
tore A 30 RA (fig. 20), derivato
dal motore da corsa AS 5 di cui si
dira dopo, con numerosi perfezio-
namenti e destinato a funzionare
a pieni gas solo a quote superiori
ai 2600 m essendo « surcompres-
so» (fig. 21); a quote inferiori si
strozzava l’aspirazione e contem-
poraneamente si riduceva il massi-
mo numero di giri ammesso; a pie-
no gas al suolo si aveva a dispo-
sizione una potenza di emergenza
(per non piu di 5 minuti) di ben
750 CV a 2750 giri/1’. Natural-
mente era necessario usare una
benzina con numero di ottano
superiore a 94 mentre gli altri
motori dell’epoca, per esempio
I’A 24 R, si accontentavano di ben-
zina con N.O. = 80.

A differenza che nei tipi prece-
denti i carburatori erano 3, a dop-
pio corpo, sempre disposti entro il
V dei cilindri, ciascun carburato-
re aveva una sola vaschetta a li-
vello costante che alimentava i
due getti; I'anticipo all’accensio-
ne era regolato automaticamente.

In alcune prove si raggiunse
I'eccezionale consumo specifico di
combustibile di 205 g/CVh a pie-

no gas.
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L’A 30 fu un ottimo motore,
specialmente nella versione A 30
RA bis che, con modifiche al di-
segno delle testate e I’adozione di
cuscinetti di banco al rame-piom-
bo, ovvido agli inconvenienti dei
primi esemplari.

Nella derivazione dell’AS 5 (che
era senza riduttore) aveva conser-
vato una ridotta sezione frontale
giacché il riduttore stesso (cfr.
fig. 20 con fig. 19) aveva una sa-
goma allungata il che consentiva
un’ottimo profilamento aerodina-
mico della carenatura sicché il mo-
tore ben si prestava all’installa-
zione su aerei veloci.

Costruito in 2500 esemplari fu
percio installato sui velivoli da
caccia FIAT CR 20 e CR 32 con
i quali ultimi partecipo alla Guer-
ra di Spagna e persino alla secon-
da Guerra Mondiale in A.O.L;
conquisto una collezione di coppe
con le nostre pattuglie acrobati-
che: Coppa Dal Molin 1932, Cop-
pa Bibescu 1933 ecc.

L’A 30 fu anche il primo moto-
re FIAT ad essere progettato, sin
dall’inizio, per I'impiego di un ri-
duttore: logico sviluppo sarebbe
stata l’adozione del compressore
di sovralimentazione, come avven-
ne nelle altre nazioni, e che fu in-
fatti tentata sull’A 30 RC, poi
A 33 RC 35, di cui si dira nel suec-
cessivo paragrafo. I mutamenti in-
tervenuti nella politica costrutti-
va della nostra Aeronautica pose-
ro pero un termine allo sviluppo
di questa riuscitisisma serie di mo-
tori FIAT refrigerati a liquido.

Fig. 21 - Curva della potenza (P) in funzione della quota (z) del
motore FIAT A30RA; a quote inferiori a 3000 m la massima velocita
ammessa per funzionamento continuo variava linearmente da 27350
g/1” a 2600 g/1’ al suolo. La curva tratteggiata si riferisce alla
potenza di emergenza disponibile a pieni gas a 2750 g/1’.

Parallelamente ai motori di se-
rie I'Ing. Tranquillo Zerbi svilup-
pava i motori da corsa che porta-
rono la FIAT a contendere il pri-
mato della potenza e della veloci-
ta prima all’americana Curtiss e
poi alle inglesi Napier e Rolls
Royce.

Nel 1926 venne derivato dal-
I’A 22 il motore AS 2; costruito a
tempo di primato in 4 mesi fu
installato sull’idrocorsa Macchi
MC 29 che vinse, pilotato da De
Bernardi, la Coppa Schneider di
quell’anno alla media di 416,618
km/h: primato assoluto di velo-
cita. Contemporaneamente venne
anche battuto, con 399,423 km/h,
il primato mondiale di velocita su
100 km. Nonostante I’AS 2 fornis-
se 850 CV contro i 550 CV del-
I’A 22 non si trattava di un moto-
re particolarmente « spinto » (co-
me del resto i Curtiss contro i qua-
li gareggio) tanto é vero che la sua
vita era di ben 7 ore a pieno gas.

Dall’AS 2 derivo nel 1927 I’AS 3
(fig. 22) di architettura similare,
usato sull’idrocorsa Macchi MC 52
che, sempre pilotato da De Ber-
nardi, conquisto per due volte il
primato assoluto di velocita: il
4-11-1927 con 479,298 km/h; il
31-3-1928 con 512,776 km/h.

Per la coppa Schneider del 1929
(quella del 1927 era stata vinta
dagli inglesi nonostante il valore
della coppia MC 52/AS 3) venne
approntato il motore AS 5 (fig.
22), sempre a 12 cilindri a V e de-
stinato all’idrocorsa FIAT C 29.

Avrebbe dovuto essere, con i suoi

ATTI E RASSEGNA TECNICA DELLA SOCIETA INGEGNERI E ARCHITETTI IN TORINO - NUOVA SERIE - A. 19 - N. 10 - OTTOBRE 1965

motore del mondo:

bilita di accop-

piare efficiente-
Fig. 22 - I motori FIAT AS3 (sopra) dgl 192?: IOQO CV a mente un’elica al
2500 g/1/, partecipd alla Coppa Schneider di quell’anno; e
FIAT AS5 del 1929: 1000 CV a 3200 g/1/, anch’esso destinato motore.

alla Coppa Schneider.

0,35 kg/CV il piu leggero motore
del momento grazie anche all’ar-
dito alleggerimento dei cilindri,
alla riduzione al minimo del vo-
lume delle camicie d’acqua, al-
I'uiso di un elevato rapporto di
compressione (8) che richiedeva
benzine con N.O. 94, valore altis-
simo per l’epoca; purtroppo né
I'aereo né il motore furono pron-
ti in tempo per una serie di inci-
denti e la Coppa venne nuova-
mente vinta dagli inglesi che im-
piegavano i famosi motori Rolls
Royce « R ». L’AS 5 servi quindi
come motore di addestramento
della squadriglia piloti alta velo-
cita a Desenzano sul Garda.

Si era intanto constatata la ne-
cessita di impiegare riduttori an-
che sui motori da corsa giacché
I'AS 5 forniva 1000 CV a ben
3200 giri/1” e molte delle difficol-
ta incontrate nella messa a punto
derivavano appunto dalla impossi-

Per la successi-

va Coppa Schnei-

der del 1931 si prevedeva di dover
disporre di almeno 2300 CV con
un peso inferiore a 840 kg e un
consumo massimo di 250 g/CVh
per poter far fronte ai continui
aumenti di potenza dei motori
Rolls Royce (che infatti vinsero
definitivamente la Coppa con un
motore che erogava 2350 CV in
corsa e, in « punte » al banco, si-
no a 2700 CV) e tali furono le spe-
cifiche imposte nel contratto con
la Direzione Generale delle Co-
struzioni Aeronautiche, a capo
della quale era S. E. Crocco. L’Ing.
Zerbi, scartata la soluzione del
motore con 16 cilindri, che avreb-
be comportato cilindrate unitarie
troppo elevate e quella del motore
con 18 cilindri a W che avrebbe
presentato un eccessivo ingombro
frontale, fece ricorso ad una solu-
zione originalissima accoppiando
coassialmente tra di loro due grup-
pi a 12 cilindri a V, derivati dal-

Fig. 23 - Il famoso motore FIAT AS6, detentorg del Apri.mat.q assoluto
di velocitd per idrovolanti ad elica e, per mo]p anni, il pill potente
nelle ultime versioni sviluppava 3100 CV a

3400 g/1’.
> (Foto FIAT)

Fig. 24 - Il motore FIAT AS8 del 1940; erogava 2250, C\{ a 3200
g/1’ e avrebbe dovuto essere usato per riconquistare all’Italia il pri-
mato assoluto di velocita.

(Foto FIAT)

I’AS 5, a costituire il famoso AS 6
(fig. 23).

Ogni gruppo di cilindri coman-
dava un proprio riduttore instal-
lato a meta del motore; dal grup-
po dei riduttori partivano gli al-
beri delle due eliche coassiali con-
trorotanti, altra novita tecnica di
grande rilievo, che passavano en-
tro il V dei cilindri del gruppo
anteriore. Il compressore centrifu-
go, il primo realizzato dalla FIAT
per un motore aeronautico, era
comandato dal gruppo posteriore
e alimentava con un unico collet-
tore tutti i cilindri; negli ultimi
esemplari la pressione massima di
alimentazione era di 1365 mm Hg.
I carburatori, posti a monte del
compressore, erano due invertiti e
comportavano ben 4 diffusori per
ciascuno. Come combustibile si
usava una miscela di 55% benzi-
na Stanavo, 22% benzolo, 23% al-
cool etilico e 1,5°/y piombo te-
traetile con la quale si ottenne un
consumo di 260270 g/cvh.

Ogni gruppo di 12 cilindri po-
teva essere avviato separatamen-
te: si trattava infatti di due mo-
tori meccanicamente indipendenti
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e aventi in comune il solo sistema
di alimentazione.

Inizialmente si era anche previ-
sta l’accensione a spinterogeno:
oscillazioni torsionali dell’albero
degli eccentrici obbligarono a ri-
tornare ai comuni magneti. Altri
inconvenienti si verificarono negli
ingranaggi di comando del com-
pressore mentre numerose prove
furono necessarie per scegliere la
miglior forma del condotto di ali-
mentazione: si riscontro infine
che la soluzione ottima era quella
del condotto unico per tutti e 24
i cilindri. Nonostante questi con-
trattempi il motore gird per la
prima volta al banco il 29-9-1930
e il 29-3-1931 erogava per 17" la
potenza di 2200 CV (7); il 20 apri-
le 1931 era raggiunto il traguardo
dei 2400 CV per un’ora.

L’inconveniente che diede i
maggiori fastidi durante tutta la
messa a punto fu la tendenza ai
ritorni di fiamma i quali, dato il
volume della miscela racchiusa
entro l'unico collettore, produce-
vano effetti disastrosi.

La vera causa di tali ritorni non
fu mai scoperta ma essi vennero
ridotti a proporzioni ammissibili
prima sostituendo I’accensione a
spinterogeno con quella a magne-
te, come gia detto, poi aggiungen-
do al carburatore un arricchitore
automatico per compensare la ten-
denza allimpoverimento della mi-
scela agli alti regimi, poi ancora
scegliendo candele che non des-
sero luogo ad autoaccensioni e ra-
schiaolio che riducessero al mini-
mo I'imbrattamento delle candele
stesse, e finalmente, visto che oc-
casionalmente si avevano ancora
dei ritorni di fiamma, disponendo
lungo il condotto di aspirazione
delle opportune valvole di sicu-
rezza.

I1 motore fu quindi installato
sull’idrocorsa Macchi MC 72 per
le prove in volo che iniziarono il
22-6-1931.

Tanto bene e regolarmente ave-
va funzionato il motore al banco
tanto deludente fu il risultato dei
primi voli: deficienze nella refri-
gerazione e mnell’alimentazione

(7) La prova venne interrotta in se-
guito al tranciamento dei tasselli di gom-
ma che erano stati usati nel parastrappi
del compressore in luogo delle usuali
molle.

della benzina ai carburatori era-
no previste, in quanto immanca-
bili sugli idrocorsa, sul’MC 72 si
noto subito una cattiva circolazio-
ne dell’acqua di raffreddamento
del motore, con notevole intralcio
ai voli: vi si ovvio modificando il
disegno del serbatoio di espansio-
ne dell’acqua; purtroppo si ri-
scontrdo anche una carburazione
estremamente difettosa alle alte
velocita con conseguenti paurosi
ritorni di fiamma e ci volle qual-
che tempo per rintracciarne la
causa negli squilibri che si verifi-
cavano in volo nelle vaschette dei
carburatori.

Il tempo ormai non consentiva
piu una completa messa a punto
e si dovette cosl rinunciare a par-
tecipare alla Coppa Schneider e
all’ultima possibilita di riconqui-
starla all’Italia (®).

L’AS 6 ritorno allora alle prove
al banco in cui si ebbe cura di si-
mulare anche il vento relativo
sino alla velocita di 800 km/h per
poter mettere a punto l’alimenta-
zione e la presa dinamica dei car-
buratori.

Grazie soprattutto allo sposta-
mento dei fori di equilibramento
delle vaschette (che prima non
erano correttamente collegati alla
presa dinamica) il motore supero
un nuovo collaudo il 25-3-1932; il
6-4-1932 compi il primo volo su
MC 72; il 3-5-1932 era in grado di
fornire 2700 CV per 18" e il 20
maggio 1932, dopo aver aumenta-
to la velocita del compressore, pas-
so il collaudo definitivo alla po-
tenza di 2800 CV (fig. 25).

Francesco Agello poté cosi, il
10-4-1933, conquistare il primato
assoluto di velocita con 682,403
km/h, dopo che 1'8-1-1933 era gia
stato conquistato il primato di ve-
locita sui 100 km con 629,370
km/h.

Nel frattempo continuava la
messa a punto del motore che riu-
sci, alla fine del 1934, a fornire
3100 CV a 3400 giri/1’; installato
sull’idro MC 72, anch’esso perfe-
zionato, (questa versione con-
quisto definitivamente il primato
mondiale di velocita con 709,292
km/h, pilota Agello; tale primato
¢ tuttora valido per idrovolanti
con propulsione ad elica.

(8) La Coppa diventava definitiva pro-
prieta della nazione che l’avesse vinta
per tre volte consecutive.
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Fig. 25 - Curve di potenza (P), pressione

media effettiva (p.m.e.) e consumo specifico di
combustibile (q3) del motore FIAT AS6, rica-
vate durante le prove del 15-8-1932.

La storia dei motori da corsa
FIAT ha un appendice nel 1939:
il 26 aprile di quell’anno il re-
cord mondiale di velocita di Agel-
lo e dell’AS 6 era stato battuto,
con 755,138 km/h, da un aereo
tedesco Messerschmitt Me 209 V-1
(Me 109 R) munito di un motore
Daimler Benz 601 ARJ da 1800
CV al banco (per 1) con refrigera-
zione evaporativa a perdita. Per
riconquistare il primato la FIAT
e la nostra Aeronautica misero al-
lo studio immediatamente il mo-
tore AS 8 (fig. 24) che manteneva
alcune soluzioni costruttive del-
I’AS 6, tra cui 1'uso di eliche con-
trorotanti che pero non erano piu
indipendenti meccanicamente in
quanto derivavano il moto da un
unico riduttore a doppia uscita,
ma aveva 16 cilindri a V di 45°
di diametro poco superiore; pres-
soché identico era il compressore
di sovralimentazione che forniva
una pressione massima di 1350
mm Hg. Per evitare il pericolo
di vibrazioni torsionali, facili ad
eccitarsi in un albero a gomiti
con 8 manovelle, il comando del-
la distribuzione e degli ausiliari
era derivato in prossimita del ri-
duttore, e cioé in corrispondenza
di un presumibile nodo di oscil-
lazione.

I’AS 8 avrebbe dovuto essere
montato sull’aereo C.M.A.S.A. CS
15; le prime prove al banco ven-
nero eseguite al principio del
1940 dimostrando un’eccezionale
robustezza: per I’AS 6 la prova
di un’ora era un limite oltre il

ATTI E RASSEGNA TECNICA DELLA SOCIETA INGEGNERI E ARCHITETTI IN TORINO - NUOVA SERIE - A. 19 - N. 10 - OTTOBRE 1965

quale non era prudente spinger-
si: I’AS 8 supero molto brillante-
m;*ute una prova di 100 ore. Lo
scoppio della guerra pose termine
al progetto.

Per la messa a punto di questo
motore la FIAT, memore dell’e-
sperienza fatta con I’AS 6, aveva
addirittura costruito un’apposita
stazione sperimentale sulle rive
del torrente Sangone, vicino a
Mirafiori, installandovi una tur-
hosoffiante Brown Boveri capace
di creare un vento relativo di
1000 km/h.

Dieci anni dopo a fianco di ta-
le stazione sarebbe sorto I'impian-
to sperimentale FIAT per le pro-
ve dei turboreattori.

Nella Tabella a fianco sono
raccolti, a confronto dei loro av-
versari, 1 dati di potenza massima

(P), pressione media effettiva
(p.m.e.), velocita media dello
stantuffo (u) e peso specifico

(G/P) dei motori da corsa FIAT.

Si vede come, dopo una nettis-
sima supremazia iniziale, essi ab-
biano dovuto momentaneamente
cedere di fronte al Rolls Royce
«R>», veri «mostri» che solo
una Casa specializzata da oltre 15
anni nella costruzione di motori
con 12 cilindri a V, come appun-
to la Rolls Royce, poteva riuscire
a mettere a punto.

La storia mostra perdo come la
lotta per la Coppa Schneider fu
aperta sino all’ultimo ed & dub-
bio se alla fine non sarebbero ri-
sultati vincitori i motori FIAT
giacché nel 1931 gli « R » aveva-
no ormai raggiunto il culmine
delle loro prestazioni mentre I’AS
6 era un motore completamente
nuovo, capace quindi di sviluppo,
come infatti si & visto avvenne.

E anche da osservare che le
prestazioni mirabolanti (per Ie-
poca) dei motori Rolls Royce era-
no ottenute con una fortissima
sovralimentazione (1750 mm Hg),
resa possibile dalle speciali mi-
scele ricchissime in benzolo (70-
80%) studiate appositamente da
F. R. Banks della Ethyl Co., e
che in pratica questi motori non
vennero mai sfruttati al massimo
delle loro possibilita giacché sia
nel 1929 che nel 1931 corsero...
contro sé stessi.

Se la tecnica italiana pud an-
dar fiera di aver saputo costruire
un motore come I’AS 6, dobbiamo

purtroppo lamentare il fatto che
tutta l’esperienza fatta con que-
sto motore e i suoi predecessori
non fu mai utilizzata per le ra-
gioni che si vedranno nel para-
grafo successivo. E ¢ido mentre gli
inglesi applicavano la lezione im-
parata con i motori «R» alla
costruzione del famoso Rolls
Royce Merlin, indiscutibilmente
il miglior motore aeronautico del
mondo che sia mai esistito.

alle scatole delle valvole (il che
comporto delicati problemi tecno-
logici); A 54, con eccentrici a
bocciuoli distinti per 1’aspirazio-
ne e lo scarico, valvole e condotti
maggiorati, preriscaldamento del-
la camera del distributore rotan-
te mediante circolazione di olio
di ricupero, maggior rapporto di
compressione, avviamento ad aria
compressa (fig. 28). Corrispon-
dentemente la potenza passo da

P n p.m.e. u G/P
Anno Motore cv giri/l’ kg/em? m/s kg/CV
1926 FIAT AS 2 850 2500 9.6 14.2 0.457
Curtiss V 1550 620 2600 8.5 12.0 0.526
1927 Napier Lion 7 900 3300 10.2 14.3 0.487
FIAT AS 3 1000 2500 10.2 14.6 0.395
1929 Rolls Royce R 1800 2900 151 16.1 0.365
FIAT AS 5 1000 3200 11.0 14.9 0.354
1931 Rolls Royce R 2350 3200 18.0 17.9 0.322
1934 FIAT AS 6 3100 3400 16.0 15.6 0.300
1940 FIAT AS 8 2250 3200 18.2 149 0.350

“Intanto pero la FIAT non tra-
scurava nemmeno |’aviazione da
turismo che in quegli anni anda-
va muovendo i primi passi. In oc-
casione del Concorso per aerei da
turismo del 1928 venne presen-
tato il motore A 50 (fig. 27), stel-
lare con 7 cilindri refrigerati ad
aria, costruito in serie sino al
1932 e che diede poi origine a
molti derivati: A 50 S; A 53, con
diametro dei cilindri portato a
105 mm, l'aggiunta di un distri-
butore rotante della miscela, alet-
tatura della testata estesa anche

85 CV, nei primi esemplari del-
I’A 50, a 140 CV nell’A 54.

Anche il motore A 50 collezio-
no la sua parte di record mon-
diali per velivoli da turismo come
i record di durata, distanza e al-
tezza mnel 1930; fu montato su
aerei che compirono famosi raid
come i Roma-Mogadiscio, Vercel-
li-Tokio, il periplo dell’Africa,
sempre nel 1930; vinse la Coupe
Challenge Internationale de Tou-
risme mnel 1929, ecec.

Installato sull’elicottero D’A-
scanio I’A 50 ebbe anche l'onore
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Fig. 26 - Evoluzione dei motori FIAT refrigerati a liquido: pressione media effettiva (p.m.e.),
velocita media dello stantuffo (u) e peso specifico (G/P) riferiti alla potenza di omologazione.
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Fig. 27 - Sezione trasversale del primo motore stellare FIAT: I’A50
del 1928 (100 CV a 1800 g/1’); fu il motore standard dei nostri

aerei da turismo tra il 1928 e il 1932.

di conquistare, e mantenere per
lungo tempo, tutti i primati mon-
diali per elicotteri mnell’ottobre
1930.

Molto minor diffusione del pre-
cedente ebbe il motore A 60, con
quattro cilindri invertiti refrige-
rati ad aria, sul modello di molti
altri che andavano diffondendosi
in tutto il mondo. Ne venne co-
struita anche la versione A 60 R
con riduttore che pero rimase al-
lo stato sperimentale.

Sperimentale fu pure I’A 55,
uno stellare a 7 cilindri refrige-
rato ad aria che si distingueva
per avere una testa con quattro
valvole e camera di combustione
cilindrica, del tutto simile a quel-
le dei motori refrigerati ad ac-
qua; le quattro valvole erano
comandate da un albero ad ec-
centrici disposto sulla testa stessa
che riceveva il moto da un albe-
ro parallelo all’asse del cilindro
e disposto dietro a questo. Que-
sta scelta obbligd naturalmente a
lubrificare i supporti degli assi,
gli ingranaggi comici di rinvio,
gli eccentrici con olio sotto pres-
sione anziché con grasso come ac-
cadeva nei contemporanei motori
refrigerati ad aria con eccentrico
multiplo, aste e bilancieri.

L°’A 70 del 1934, anch’esso con
7 cilindri a stella, venne montato
su aerei da turismo e scuola del-

la Nardi (FN 305 D, FN 310) ma
fu costruito solo in un numero
ridotto di esemplari.

La FIAT costrui anche un mo-
tore aeronautico ad iniezione, ti-
po intorno al quale in quegli
anni si facevano grandi discussio-
ni in tutte le nazioni per quanto
con scarso risultato pratico, ad
eccezione della Germania.

Usando il basamento e il mano-
vellismo di un vecchio A 12 bis e
la distribuzione di un A 22 ven-
ne cosi costruito a scopo speri-
mentale il motore AN 1 (fig. 29)
a 6 cilindri in linea, munito di un
sistema di iniezione diretta alla
rispettabile pressione di 300 ata.
Le due pompe di iniezione FIAT
(una per ogni gruppo di 3 cilin-
dri) erano installate al posto dei
magneti. Tale motore diede con-
sumi al banco dell’ordine di 190
g/CVh e, montato sull’omonimo
aereo FIAT AN 1 derivato dal-
1’A.300/4, compi nel 1930 il volo
Torino-Roma, primo volo di lun-
ga durata effettuato in Europa da
un velivolo con motore Diesel.

Lo studio non ebbe perd segui-
to giacché lunga pareva la strada
per giungere a pesi specifici ra-

gionevoli partendo dai 3,2 kg/CV "’

del’AN 1 (sia pure dovuto al-
I'uso di parti «di ricupero>») e
non volendo superare la pressione
media effettiva di 5 kg/cm? che

Fig. 28 - Il motore FIAT A54 del 1933 rappresentd l’estremo svi-
luppo della serie di motori stellari per velivoli da turismo: forniva

140 CV a 2100 g/1’.
(Foto FIAT)

anche la FIAT, sulla base delle
esperienze fatte con i suoi motori
Diesel veloci per trazione e della
pratica dell’epoca, riteneva rap-
presentasse il limite superiore am-
missibile per motori ad iniezione.

Del resto & noto come il motore
aeronautico ad iniezione non ab-
bia avuto molta fortuna, soprat-
tutto perché trattandosi di un tipo
di motore di scarso interesse mi-
litare, non poterono essere desti-
nati al suo studio i mezzi che in-
vece si avevano a disposizione per
il perfezionamento del motore a
carburazione.

L’Isotta Fraschini inizio lo stu-
dio del suo nuovo motore a 12
cilindri a V, denominato « AS-
SO », nel dicembre 1924; le prime
prove al banco furono condotte
nel giugno del 1925; nell’agosto
del medesimo anno si iniziarono
le prove di omologazione e, dopo
150 ore di funzionamento al ban-
co e 150 ore di volo su aereo Sa-
voia S 16 ter, I’Asso 500 venne
messo in produzione sul finire
del 1925. In meno di un anno
quindi I'Isotta era riuscita a met-
tere a punto un motore che, pur
non essendo particolarmente leg-
gero, aveva doti di robustezza e
durata non comuni per [’epoca
(le prove normali avevano infatti
la durata di 50 ore ed erano gia
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considerate particolarmente « du-
re » rispetto a quelle prescritte,
p. es., negli U.S.A.).

L’Asso 500 (fig. 30) era di ar-
chitettura molto simile a quella
dei contemporanei motori FIAT:
cilindri indipendenti in acciaio
con camicie saldate; biella madre
e bielletta con sezione a I; dop-
pio albero ad eccentrici in testa
per il comando delle 4 valvole
per cilindro; tra eccentrico e val-
vole erano interposte delle levet-
te in ragione di una per ogni cop-
pia di valvole aventi la medesima
funzione; il basamento era in

Fig. 30 - 11 motore Isotta Fraschini Asso 500: 500 CV a 1850 g/1’; fu
"o dei pit noti dei nostri motori d’aereo tra il 1925 e il 1930. Raggiunse

Fig. 29 - L’unico motore sperimentale ad iniezione di costruzione italiana: il FIAT ANI1 del

electron fuso in quattro parti. A
differenza che nel tipo FIAT pero
le testate in alluminio erano in
blocco per ogni fila di cilindri e
i quattro carburatori erano di-
sposti esternamente ai cilindri an-
ziché entro il V: questa disposi-
zione facilitava la manutenzione
e messa a punto dei carburatori
stessi.

L’Asso 500 rivelo immediata-
mente le sue doti di resistenza e
nel 1930 riusci a superare una
prova al banco della durata di
ben 1000 ore. In diverse versioni
fu montato su aerei FIAT, Ca-

1930: 140 CV a 1500 g/1/, 3,2 kg/CV.
(Foto FIAT)

proni, Macchi, Savoia Marchetti
sui quali rimase in servizio per
lungo tempo.

Tra le prime imprese in cui
esso venne usato si annoverano il
raid di De Pinedo del 1927 e la
Crociera del Mediterraneo ma sa-
rebbe troppo lungo ricordare tut-
ti i record conquistati da tale
motore: nel solo 1926 aerei ita-
liani muniti di motore Asso con-
quistarono 17 record mondiali!

L’Ing. Cattaneo, progettista del-
I'Isotta, segui un criterio diverso
da quello dell’Ing. Zerbi della
FIAT nello sviluppo dei suoi mo-

Fig. 31 - Sezione trasversale dell’Isotta Fraschini « Asso

una « vita » di 1000 ore e fu usato per battere innumeri primati.

Caccia » del 1930
esempio di una lunga serie di motori Isotta con cilindri

480 CV a 2400 g/1’; primo

allineati refrigerati ad aria.
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Fig. 32 - Evoluzione dei motori Isotta Fraschini con cilindri allineati: pressione media effettiva
(p.m.e.), velocitd media dello stantuffo (u) e peso effettivo (G/P) riferiti alla potenza di omolo-
gazione.

tori: anziché perfezionare il mo-
dello base aumentandone le di-
mensioni man mano si richiedeva
una maggior potenza preferi de-
rivare dall’Asso altri motori con
diverso numero di cilindri.

Si ebbero cosi I’Asso 200, con
6 cilindri in linea, relativamente
poco usato, e I’Asso 750, con 18
cilindri a W che invece ebbe mag-
gior successo: I’Asso 750 X fu
usato dagli idrovolanti Savoia
Marchetti SM 55 X di Balbo nella
Crociera del Decennale.

Essendosi manifestata la neces-
sita dell’adozione di un riduttore,
come gia per i motori FIAT, si
ebbero poi le versioni Asso 500 R
e 750 R.

Qualche anno invece trascorse
prima che su questi motori venis-
se adottato il compressore per la
sovralimentazione ed il ristabili-
mento della potenza in quota (ve-
dasi paragrafo successivo): i mo-
delli « alta quota » previsti erano
infatti di tipo surcompresso.

Una estrapolazione dell’Asso
750 fu I’Asso 1000, anch’esso con
18 cilindri a W refrigerati ad ac-
qua ma di maggiori dimensioni,
nelle versioni con e senza ridut-
tore. L’Asso 1000 ebbe pero scar-
sa fortuna in campo aeronautico:
fu montato sugli esamotori Ca-
proni e si tento di ricavarne un
motore (Asso M 2800) da corsa;
fini pero la sua carriera sui mez-
zi veloci della Marina ove, nella
versione Asso M 184 AD C, giun-
se, nel 1942, a fornire 1500 CV a
2000 g/1".

Intanto andava prendendo pie-
de la moda del motore refrigerato
ad aria che pareva ben si prestas-
se all’impiego militare per I’abo-
lizione di radiatori e tubazioni
vulnerabili mentre le piu appro-
fondite conoscenze aerodinamiche
consentivano 1’adozione di efficien-
ti carenature.

L’Isotta Fraschini costrui di
conseguenza, a partire dal 1930,
tutta una serie di motori refrige-
rati ad aria, continuando pero a
mantenere i cilindri in linea. Il
primo tipo fu I’Asso Caccia (fig.
31) con 12 cilindri a V che rice-
vevano l’aria di refrigerazione
guidata da un deflettore a settori
disposto entro il V; i cilindri era-
no in acciaio con teste in allumi-
nio riportate, le valvole in testa

erano comandate da due alberi
ad eccentrici con linterposizione
di un bicchiere di guida (stile
« Hispano ») racchiusi entro sca-
tole che avevano il compito di
collegare, irrigidendoli, i cilindri
di ogni fila.

Sull’esempio dell’Asso 500 pure
in questo motore si faceva uso di
4 valvole per cilindro e i condot-
ti di scarico erano all’esterno del-
le file cilindri, dal medesimo lato
cioé dove si trovavano i quattro
carburatori.

Anche dall’Asso Caccia, che fu
installato su qualche aereo da cac-
cia FIAT CR, venne derivata una
versione con 6 cilindri in linea
e riduttore: Asso 80 R, che, a
sua volta, diede origine ad una
versione con cilindri invertiti:

Asso 80 R 1.

L’Alfa Romeo durante la Gran-
de Guerra aveva eseguito ripara-
zioni di motori costruiti da altre
Ditte. Nel 1925 inizio la produ-
zione su licenza del Bristol Jupi-
ter, allora il miglior motore stel-
lare refrigerato ad aria disponi-
bile, e successivamente anche del-
I’Armstrong Siddeley Lynx di mi-
nor potenza. Seguirono nel 1931,
sempre su licenza Bristol, il Mer-
cury (variamente tradotto in
« Mercurio » o « Mercurius ») e il
Pegasus (italianizzato in « Pe-
gaso »).

Dal Pegasus vennero tratte al-
cune versioni « alta quota>» (fig.
33) che furono utilizzate sull’ae-
reo Caproni Ca 114 per battere,
nell’aprile 1934, il primato mon-
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Fig. 33 - Curve di potenza (P) al variare della quota (z) per il motore Alfa Romeo Pegaso AQ,
predecessore del Pegaso SAQ detentore del primato mondiale di altezza.
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Fig. 34 - Motore Alfa Romeo D2, con compressore volumetrico tipo
Roots: 240 CV a 2000 g/1’ a 3000 m.

diale di altezza con 14 400 m, pi-
lota Donati.

Di costruzione originale era in-
vece la serie dei motori «D »
(battezzati anche « Dux »!) con 9
cilindri a stella refrigerati ad aria
e che possedevano la particolarita
di avere le testate collegate alle
canne cilindri mediante prigio-
nieri radicati nelle testate stesse
anziché con la normale filetta-
tura.

Dal D 1 sperimentale venne
tratto il tipo D 2 munito di un
compressore Roots a due lobi
(fig. 34) per il ristabilimento del-
la potenza in quota e una leggera
sovralimentazione (nel tipo D2 C
30 sino a 850 mm Hg); il com-
pressore era comandato dall’albe-
ro motore con rapporto 2.5/1; al-
le quote inferiori a quella di adat-
tamento la pressione di alimenta-
zione era regolata, dato il tipo di
compressore, per riflusso di parte
della mandata verso la bocca di
aspirazione (fig. 35).

Del D 2 venne costruita una
piccola serie montata su aerei Ca-
Proni e se ne previde anche la
versione D 4 con riduttore.

E interessante notare come al-
cuni costruttori italiani abbiano
studiato la possibilita di impiego
di compressori volumetrici tipo
Roots | FIAT, Alfa Romeo) men-
tre all’estero, dopo le prime riu-
S€ite esperienze fatte negli U.S.A.
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Fig. 35 - Curva di potenza (P) al variare della quota (z) per il

con un motore Liberty 12 gia du-
rante la prima Guerra Mondiale,
tale tipo di compressore era stato
praticamente abbandonato.

Indubbiamente il compressore
Roots presentava il vantaggio di
richiedere un moltiplicatore di
giri meno «spinto» che mnon il
compressore centrifugo; per con-
tro I'impossibilita di raggiungere
elevati rapporti di compressione
con un rendimento accettabile, le
difficolta di lubrificazione, il peso
eccessivo ne dimostrarono 1'im-
praticabilita nei motori aeronau-
tici, soprattutto per le maggiori
cilindrate.

Del resto & pensabile che, a
quell’epoca, FIAT e Alfa Romeo
avessero voluto trasferire in cam-
po aeronautico l’esperienza da
loro fatta con i compressori Roots
di sovralimentazione delle vetture
da corsa.

L’Alfa Romeo, anzi, costrui an-
che il motore 6 CA che altro non
era se non il motore della sua au-
tovettura « 1750 » munito di com-
pressore Roots e riduttore.

Tale motore rimase allo stato
di prototipo mentre molto mag-
giori applicazioni trovarono i mo-
tori Colombo per aerei da turi-
smo (costruiti dall’Alfa Romeo)
tipo S 53 e S 63, rispettivamente
a 4 e 6 cilindri in linea refrige-
rati ad aria. Il secondo venne in-
fatti usato su molti tipi di veli-

motore Alfa Romeo D2 con compressore Roots; il compressore veniva
disinnestato a quote inferiori a circa 1000 m.

voli e subi un processo continuo
di sviluppo passando dai 115 CV
del 1930 ai 130 CV del 1936.

In questo periodo la Piaggio si
limito a costruire nei suoi stabi-
limenti di Pontedera i motori
Bristol Jupiter VI e VIII su li-
cenza.

Altri costruttori di minor im-
portanza si dedicarono a motori
di piccola potenza per aerei da
turismo: Farina studio una serie
di motori stellari, la Compagnia
Nazionale Aeronautica curd inve-
ce i motori con cilindri in linea,
dopo aver prodotto anch’essa un
motore stellare, il tipo C 7, che
fu installato su qualche aereo e
conquisto nel 1932 il record mon-
diale di altezza per la categoria
turismo con 9282 m.

Un rientro nel campo aeronau-
tico fu tentato dalla Itala, con un
interessante motore a 12 cilindri
a V, refrigerato ad acqua, con
compressore e riduttore disegnato
dall’Ing. Cappa per il Concorso
Nazionale per un motore commer-
ciale, bandito nel 1923.

Tale motore, non avendo il
Concorso di cui sopra avuto alcun
esito, venne costruito soltanto nel
1927 e si distingueva (fig. 36) per
la « pulizia » della sua linea ester-
na, come del resto tutti i progetti
dell’Ing. Cappa.

Una cosi intensa attivita di co-
struzione da parte delle nostre
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Fig. 36 - L’originale motore Itala Cappa 18

(430 CV a 2300 g/1”) che chiaramente de-

nuncia la mano del suo progettista, famoso

per la cura che poneva nell’assicurare una

linea «pulita » ai suoi motori ed alle sue
autovetture.

(Foto Ist. Macchine)

maggiori Case richiedeva natural-
mente la costruzione di grandi
impianti  sperimentali. Sorsero
cosi presso la FIAT e la Isotta
Fraschini due notevoli impianti
per le prove dei motori in condi-
zioni di alta quota che sostituiro-
no i primitivi banchi sperimentali
sui valichi del Moncenisio (2000
m) e dello Stelvio (2700 m) usati
rispettivamente dalla FIAT e Al-
fa Romeo.

Quello della FIAT, terminato
nel 1933, consentiva di provare
motori refrigerati a liquido della
potenza massima di 1000 CV (500
CV se refrigerati ad aria) sino alle
condizioni corrispondenti ad una
quota di 5000 m ed una velocita
di 150 km/h. Notevolissima I’ap-
parecchiatura automatica destina-
ta a mantenere invariate le tem-
perature e le pressioni durante la
prova.

Quello della Isotta Fraschini,
del 1932, era destinato alle prove
di soli motori refrigerati a liqui-
do di potenza sino a 800 CV; le
condizioni  corrispondenti alla
quota di 10.000 m potevano infat-
ti essere riprodotte unicamente
per quanto riguardava ’aspirazio-
ne e lo scarico del motore in
prova.

Tali due impianti, successiva-
mente potenziati e perfezionati.
andarono poi distrutti per eventi
bellici. Tuttora esistente & invece
il piccolo impianto sperimentale

costruito nel 1936 ad opera del
Prof. Capetti presso il Laborato-
rio di Aeronautica del Politecnico
di Torino (fig. 37) che, limitato
alle prove su monocilindri, con-
sentiva le prove su motori della
potenza massima di 50 CV (se re-
frigerati a liquido, 15 CV se re-
frigerati ad aria) sino alla quota
di 15.000 m, e con potenze mi-
nori sino a 20.000 m, con com-
pleta simulazione delle condizioni
ambiente e di volo sia all’esterno
del motore che all’alimentazione
e scarico.

4) 1935-1945

Puo apparire strano che, dopo
tanti brillanti successi e tanti re-
cord i mezzi con cui la nostra
Aeronautica affrontd il secondo
conflitto mondiale, si siano mani-
festati inferiori, qualitativamente
e quantitativamente, a quelli del-
le altre nazioni, salvo alcune ec-
cezioni.

Per quanto riguarda i motori
contribui indubbiamente a tale
stato di cose la decisione, presa
verso il 1933-34, di abbandonare
i motori refrigerati a liquido, sui
quali le nostre maggiori Case co-
struttrici avevano ormai raccolto
una notevole esperienza, per pas-
sare a motori refrigerati ad aria,
soprattutto stellari, ai quali tale

esperienza non poteva essere di-
rettamente applicata.

Sarebbe stato mnecessario un
lungo periodo di tempo per po-
ter raggiungere in questo campo
il grado di perfezione che, nel
decennio precedente, i nostri co-
struttori avevano ottenuto con i
loro motori a 12 cilindri a V, tan-
to piu che, ora, la messa a punto
dei motori era resa ancor pin dif-
ficoltosa dalla necessita di sosti-
tuire materiali « autarchici» a
quelli di uso normale, oltre che
dalla maggior complessita dei mo-
tori stessi.

I nostri tecnici fecero miracoli
ma il precipitare degli eventi ob-
bligo in molti casi a porre in pro-
duzione motori non ancora suffi-
cientemente sperimentati (come
I’A 80, il Delta ecc.) la cui messa
a punto venne eseguita quando
gia erano stati installati su nu-
merosi aerei in servizio; altri pro-
totipi particolarmente prometten-
ti (FIAT A 82, Piaggio P XXII,
Isotta Fraschini Zeta) non riusci-
rono a giungere alla produzione
in serie e altri ancora rimasero
allo stato di studio.

La nostra Aviazione inizio di
conseguenza il conflitto con mo-
tori (FIAT A 74, Alfa Romeo
126, Piaggio XI) ottimi ma di po-
tenza insufficiente alle mutate esi-
genze belliche cosicché, oltre a

Fig. 37 - La galleria per le prove dei motori in condizioni stratosferiche del Laboratorio di Aero-
nautica del R. Politecnico di Torino in fase di montaggio prima dell’applicazione del rivestimento

esterno isolante.

(Foto Ist. Macchine)
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non disporre di aerei di caratte-
ristiche paragonabili a quelli del-
le altre nmazioni non si poté usare
quella riserva di potenza che sa-
rebbe, ad esempio, stata necessa-
ria per installare efficienti filtri
anti-sabbia sui velivoli destinati
in Africa Settentrionale.

D’altra parte 'uso di materiali
« autarchici », se non pose all’ini-
zio gravi limitazioni alle presta-
zioni dei motori di nuovo proget-
to. impedi poi di sviluppare i mo-
tori esistenti, come dimostro la
difficoltosa e lunga messa a punto
dell’A 76 (poi abbandonato), de-
rivato dall’A 74, dell’Alfa Romeo
131, derivato dal tipo 126, ecc.

Mancava cioé ai nostri motori,
una volta messi a punto, quella
capacita di adeguare via via le
Joro prestazioni alle sempre cre-
scenti richieste che ebbero invece
motori famosi come il Rolls Roy-
ce Merlin inglese, la serie dei
Daimler Benz, BMW, Junkers te-
deschi, dei Pratt & Whitney ame-
ricani ecc. Infatti i nostri proget-
tisti avevano dovuto spingere « al
limite » il loro progetto originale
per riuscire ad ottenere presta-
zioni accettabili, al momento del-
I'inizio dello studio, compatibil-
mente con I'impiego dei materiali
« autarchiei ».

Ulteriori difficolta vennero dalle
cattive caratteristiche delle benzi-
ne che, per raggiungere anche il
modesto N.O. 87 sul quale era an-
cora nel 1942 standardizzata la
maggioranza dei nostri motori (e
solo per alcuni prototipi si pensa-
va di adottare benzine con N.O.
93) richiedevano forti aggiunte di
piombo tetraetile con conseguenti
inconvenienti alle valvole, nonché
dall’uso di olio di ricino come lu-
brificante.

Occorre infine ricordare che i
contratti che le Ditte stipulavano
con I’Aeronautica Militare preve-
devano la costruzione di uno o piu
esemplari di motori capaci di su-
perare determinate prove di omo-
logazione, contrariamente a quan-
to avveniva in altre nazioni in cui
invece venivano stipulati contratti
separati per lo studio preliminare,
il disegno, la costruzione del pro-
totipo, la messa a punto del pro-
totipo. Di conseguenza, anche se
Poi in realta i preventivi di costo
non erano fatti rispettare con trop-
Pa fiscalita dell’A.M., le nostre

Fig. 38 - Una occasione persa: il motore FIAT A33RC35 con compressore (1935): 700 CV a
2600 g/1” a 3500 m.

Ditte si trovavano invogliate a
« procedere sul sicuro » piuttosto
che arrischiare le loro scarse ri-
sorse in progetti propri.

I’abbandono del motore refri-
gerato a liquido appare, alla luce
dei fatti, del tutto ingiustificato
quando si pensa che tutte le prin-
cipali aviazioni, con l'unica ecce-
zione di quella giapponese che
pero soffri delle medesime limi-
tazioni della nostra, sia pure in
un tempo successivo, usarono du-
rante il conflitto quasi esclusiva-
mente motori a 12 cilindri a V re-
frigerati a liquido per i loro aerei
piu veloci (Rolls Royce Merlin e
Griffon, Allison V 1710, Daimler
Benz DB 601 e DB 605, Jumo Ju
211, Hispano Suiza 12 Y, il russo
M 105 ece.).

Eppure dall’ottimo FIAT A 30
gia nel 1935 era stato sviluppato,
con l’aggiunta di un compressore
centrifugo, il FIAT A 33 RC 35
(fig. 38) dal quale avrebbe, forse,
potuto nascere il « Merlin » italia-
no come dal similare Kestrel era
nato il famoso motore inglese. Ta-
le motore venne purtroppo abban-
donato e solo a guerra iniziata si
riprese lo studio di motori refrige-
rati a liquido (FIAT A 38, Reg-
giane Re 103) che rimasero, per
mancanza di tempo, allo stadio
del prototipo.

Si cerco di ovviarvi costruendo
su licenza i Daimler Benz 601
(Alfa Romeo RA 1000) e 605
(FIAT RA 1050): effettivamente
tali motori installati su aerei da
caccia, insieme ai pochissimi e-
semplari giuntici dalla Germania,
ci consentirono di disporre final-

(Foto FIAT)

mente di mezzi (FIAT G 55, Mac-
chi MC 202 e 205, Reggiane Re
2001 e 2005) che potevano stare
alla pari degli Spitfire e dei Mu-
stang ed erano superiori ai Cur-
tiss P 40 ed agli Hurricane che
avevano fatto strage dei mnostri
G 50, CR 42, MC 200. Purtroppo
tali motori arrivarono tardi e in
numero insufficiente di esemplari,
quando ormai la nostra aviazione
era ridotta all’estremo.

Inoltre anche i Daimler Benz,
nonostante numericamente fosse-
ro i motori piu usati dalla Luft-
waffe, non erano all’altezza dei
motori avversari e soprattutto del
piu volte citato Merlin: un grave
inconveniente era rappresentato
dalla scarsa durata di funziona-
mento tra le revisioni che diven-
tava indispensabile eseguire dopo
2050 ore di volo, con ulteriore
sovraccarico della nostra inade-
guata struttura industriale. E que-
sto difetto si avvertiva sia in Ger-
mania, ove pero la grande produ-
zione consentiva, almeno nei pri-
mi anni del conflitto, di farvi
fronte agevolmente, sia nel lonta-
no Giappone dove il motore Ka-
wasaki Ha. 40 derivato anch’esso
dal Daimler Benz DB 601 e mon-
tato sui caccia Kawasaki Ki. 61,
diede luogo a tali inconvenienti
che lo si dovette abbandonare e
adottare, per le cellule gia co-
struite, un motore stellare di pro-
duzione nazionale.

Contro un tale accumulo di cir-
costanze sfavorevoli: errata im-
postazione della politica costrut-
tiva, mancanza di materie prime,
errata impostazione tecnica della
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nostra strategia aeronautica, scar-
sezza di infrastrutture e mezzi in-
dustriali, mancanza di tempo,
scarsezza di mezzi sperimentali,
difficolta di comunicazioni, man-
canza di rifornimenti, ben poco
poté fare il valore dei nostri tec-
nici i quali pure in questo perio-
do seppero ancora realizzare dei
motori veramente interessanti.
Appare quindi ingiustificata 1’af-
fermazione, troppo sovente fatta
da studiosi esteri, che I'inferiorita
della nostra aviazione nel secon-
do conflitto mondiale sia unica-
mente dovuta alla incapacita della
nostra industria di costruire mo-
tori di caratteristiche adeguate.
La nostra industria aeromotoristi-
ca si trovo costretta a seguire di-
rettive errate, a fare in fretta
proprio quando le si chiedeva una
conversione tecnica che avrebbe
richiesto almeno un decennio, e a
lavorare in condizioni ambientali
proibitive.

Cio nonostante costrui motori
che potevano stare al pari dei piu
diffusi tipi esteri: non poté mai
produrli in numero sufficiente co-

Fig. 39 - Sezione tras

me del resto avvenne per gli
aerei.

L’Alfa Romeo derivo dal Bri-
stol Pegasus tutta una serie di mo-
tori con 9 cilindri a stella, com-
pressore e riduttore. Si seguirono
cosi, con continui perfezionamen-
ti: il tipo 125, costruito in pic-
cola serie, l'ottimo 126 (fig. 39)
prodotto in gran numero di esem-
plari per gli aerei Cant. Z 506,
Savoia Marchetti SM 79 e SM 81,
FIAT G 12 e che fu uno dei no-
stri motori « tipo » per aerei da
bombardamento durante la se-
conda guerra mondiale; il 127
per alte quote; il 128, anch’esso
costruito in grande serie e desti-
nato alla sostituzione del 126; in-
fine il 131 che, per i noti eventi
del 1943, non progredi oltre il
prototipo.

Tutti questi motori riprendeva-
no i particolari costruttivi del
motore di origine e in special
modo l'uso di 4 valvole per cilin-
dro, abbastanza inconsueto in mo-
tori stellari.

Sul motore Alfa 126 RC 34 si

I

\
\,

I

rsale del motore Alfa Romeo 126RC34: 750 CV a 2300 g/1” a 3400 m;

equipaggio i nostri aerei da bombardamento e da trasporto durante la seconda guerra mondiale.

verifico tutta una serie di inciden-
ti al decollo che ben dimostrano
con quali difficolta avessero a che
fare i nostri progettisti; accadeva
infatti che, in conseguenza del-
I’'uso di olio di ricino e di benzina
con forti percentuali di piombo
tetraetile, gli steli delle valvole si
ricoprivano rapidamente di incro-
stazioni.

Quando, a motore ben caldo,
I’aereo iniziava il decollo i car-
ter della distribuzione, investiti
dal vento relativo, subivano un
brusco raffreddamento che era
sufficiente a provocare il blocco
delle valvole, particolarmente di
quelle di aspirazione, con conse-
guenti paurosi ritorni di fiamma.
Per porvi rimedio durante la
guerra parecchi motoristi dei re-
parti, piuttosto che provvedere a
continue disincrostazioni degli ste-
li valvole, eliminarono di loro
iniziativa parte della refrigerazio-
ne dal lato aspirazione dei ci-
lindri.

I’Alfa Romeo 126 RC 34 in-
stallato sull’idrovolante Cant. Z.
506 B conquisto, tra il 1936 e il
1937, ben 11 primati mondiali di
altezza, distanza e velocita con ca-
rico nella categoria idro; installa-
to su una pattuglia di Savoia Mar-
chetti SM 79 T (i «Sorci Ver-
di») compi nel gennaio 1938 il
raid Roma - Rio de Janeiro.

Altri primati di altezza con ca-
rico per idrovolanti furono bat-
tuti dai pochi esemplari di motori
Alfa 127 RC 50 e 127 RC 55 mon-
tati su Cant. Z. 506 B, mentre un
trimotore Savoia Marchetti SM 82
munito di motori 128 RC 21 batté
nel 1938 i primati mondiali di
distanza in circuito chiuso, con
12.973 km volati, e di velocita su
10.000 km alla media di 236,970
km /h.

Alcuni esemplari sperimentali
del motore 131 RC 14/50 furono
infine installati sul Savoia Mar-
chetti SM 95, il nostro primo mo-
derno quadrimotore da trasporto
che rimase, per eventi bellici, al-
lo stadio di prototipo sino al
1948, quando ne venne ripresa la
fabbricazione in piccola serie ma
con motori esteri o con motori
128 RC 18 residuati bellici.

I motori Alfa Romeo si distin-
guevano dagli altri nostri motori
per ammettere pressioni di ali-
mentazione relativamente elevate:
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a 2150 g/1’ a 2100 m.

la massima pressione di alimenta-
zione ando infatti continuamente
crescendo dagli 870 mm Hg del
tipo 125 a 940 mm Hg del tipo
126, a 1030 mm Hg nel tipo 128
e nel modello 131 avrebbe dovuto
essere di 1160 mm Hg. Per con-
tro nei motori Isotta Fraschini ra-
ramente si superavano pressioni
massime di alimentazione di 950
mm Hg e solo nel motore Zeta
(vedi dopo) si giunse a 1250 mm
Hg. Pressioni di alimentazioni an-
cora piu basse erano usate nei
motori FIAT.

Mediante « raddoppio » del mo-
tore base si ricavarono i tipi 135
e 138 con 18 cilindri a doppia
stella, il primo dei quali fu co-
struito in un certo numero di
esemplari, rimanendo anche per
qualche tempo il piu potente dei
nostri motori. Allo stadio di pro-
getto rimase invece il tipo 101
con 28 cilindri a quadrupla stella.

All’Alfa Romeo fu pure com-
missionata la produzione del mo-
tore tedesco Daimler Benz 601 A,
sotto la denominazione di RA
1000 RC 41 I «Tifone»: pur-
troppo tale motore, che doveva
servire per i moderni caccia Mac-
chi MC 202 e Reggiane Re 2001,
non fu mai disponibile in piu di
50-60 esemplari al mese, tanto che
a fianco del MC 202 si dovette
Mantenere in produzione il pre-

Fig. 40 - 11 motore FIAT A59 (Pratt & Whitney Hornet): 700 CV

(Foto FIAT)

Fig. 41 - Il motore FIAT A74RC38: 840 CV a 2400 g/1’ a 3800 m;
durante la seconda guerra mondiale equipaggid i caccia FIAT G50
e CR42 e i Macchi MC200; rimase in produzione sino al 1943 per

le sue ottime qualiti nonostante ormai superato come prestazioni.

cedente MC 200, di caratteristi-
che molto inferiori ma che uti-
lizzava il motore FIAT A 74 del
quale si aveva una certa disponi-
bilita.

Nel campo delle minori poten-
ze I’Alfa Romeo sviluppo dalla
serie dei motori De Havilland
Gipsy i tipi 110 e 115, rispettiva-
mente a 4 e 6 cilindri in linea
invertiti, refrigerati ad aria, lar-
gamente impiegati su tutti i no-
stri aerei da turismo e scuola del
periodo. Fu anche progettato un
nuovo modello, il tipo 111, che
¢li avvenimenti del 1943, al soli-
to, costrinsero ad abbandonare.

Abbandonata la serie dei moto-
ri refrigerati a liquido la FIAT
concentrd quasi tutta la sua atti-
vita su motori stellari.

Inizialmente avrebbe dovuto es-
sere prodotto in piccola serie il
Gnome 14 Ksd (motori Gnome
erano anche costruiti dalla Piag-
gio e dall’Isotta Fraschini), con la
denominazione A 58, la cui co-
struzione fu sospesa quando si
decise di lasciare alla Piaggio lo
sviluppo dei motori derivati dal
Gnome.

Venne quindi acquistata dalla
Pratt & Whitney la licenza del-
I’« Hornet » che avrebbe dovuto
essere prodotto come A 59. Pur-
troppo si dovette subito constata-
re che il motore americano non

(Foto FIAT)

era stato messo a punto dalla Ca-
sa madre: continui incollamenti
delle fascie elastiche obbligarono
a sostituire il tipo normale di seg-
menti con un tipo speciale, stu-
diato dalla Pratt & Whitney, che
incorporava un anello autolubri-
ficante in bronzo sinterizzato,
mentre si aumentavano nel con-
tempo i giochi.

I1 motore (fig. 40) poté cosi ini-
ziare le prove di omologazione
che perdo furono interrotte per la
rottura dell’albero a gomito; si
vide cosi che '« Hornet », calco-
lato per rispondere alle norme
U.S.A. molto meno severe che non
quelle della nostra Aeronautica,
non era sufficientemente dimensio-
nato.

Modificato e irrobustito 1’albe-
ro a gomito vennero prodotti i
primi esemplari che subito denun-
ciarono una rapida usura dei pun-
talini delle aste di comando delle
valvole di aspirazione che, come
in quasi tutti gli stellari dell’epo-
ca, erano lubrificati a grasso.

I tecnici della FIAT dovettero
cosi studiare un sistema di lubri-
ficazione forzata del comando del-
la distribuzione, sistema che die-
de ottimi risultati tanto che ven-
ne adottato dalla stessa Pratt &
Whitney per i suoi motori.

Intanto perdo era passato del
tempo e quando I’A 59 fu final-
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Fig. 42 - I1 motore FIAT A80ORC41l: 1000 CV a Fig. 43 - 11 motore sperimentale

2100 g/1’ a 4100 m; la sua affrettata messa in ser-

1200 CV

vizio gli procurd una immeritata cattiva fama; fu
comunque uno dei nostri motori « tipo » del periodo

1940-43.

mente a punto i suoi 700 CV era-
no ormai insufficienti per i veli-
voli che si contava di mettere in
linea.

Se ne tentd una estrapolazione
con I’A 78 ma con scarso succes-
so avendo dovuto far ricorso a
materiali « autarchici » e quindi
la serie « Pratt & Whitney » non
ebbe seguito, al contrario di quel-
le «Bristol» (Alfa Romeo) e
« Gnome » (Piaggio).

Nel frattempo erano stati pro-
gettati due motori che, pur con-
servando alcune particolarita co-
struttive dei due modelli prima
citati, si potevano considerare nel
loro complesso originali, soprat-
tutto perché in essi si era tenuta
nel dovuto conto la necessita di
usare materiali « autarchici» e
si era adottata la disposizione su
due stelle. Nel loro progetto la
FIAT aveva potuto porre a frutto
I’esperienza fatta con I’A 59 co-
sicché i due motori, uno: A 74,
destinato ad aerei da caccia, I’al-
tro: A 80, destinato ad aerei da
bombardamento e trasporto, si
prevedeva avrebbero potuto costi-
tuire l’equipaggiamento standard
della nostra aviazione.

L’A 74 (fig. 41) rispose effetti-
vamente all’aspettativa e si dimo-
stro subito un ottimo motore, si-
curo ed efficiente anche se mnon
molto potente: fu costruito in
grande serie (5500 esemplari) dal-
la FIAT e dalla Reggiane e servi
durante tutto il secondo conflitto
mondiale sui caccia della serie

(Foto FIAT)

messa a punto immediatamente
prima del suo scoppio: FIAT G
50, Macchi MC 200, FIAT CR 42.
Era un motore con 14 cilindri su
due stelle, con riduttore epicicloi-
dale a ingranaggi conici (I’A 59
aveva invece il classico riduttore
P. & W. a ingranaggi cilindrici),
compressore centrifugo ad una
sola velocita, preriscaldatore della
miscela. Ispirato ai motori Pratt
& Whitney era il tipico albero a
gomiti in due meta collegate da
flangie centrali costituenti anche
sede per il cuscinetto centrale di
banco a rulli.

Caratteristica  degli  stellari
FIAT era pure il basamento fuso
in due parti collegate poi tra di
loro da bulloni assiali mentre, p.
es., gli stellari Piaggio adottavano
basamenti stampati in un unico
pezzo.

Le valvole di scarico erano re-
frigerate al sodio.

Da esso fu sviluppato I’A 76 la
cui messa a punto risulto quanto
mai difficoltosa perché, come gia
detto, 1 materiali autarchici non
consentivano in generale di au-
mentare le prestazioni di un mo-
tore senza maggiorarne le dimen-
sioni; I’A 76 fu quindi abbando-
nato quando si vide, con il passar
del tempo, che i velivoli sui quali
doveva essere montato (FIAT G
50 ter, Macchi MC 201) non sa-
rebbero piu stati adeguati alle
esigenze belliche in quanto supe-
rati da quelli muniti di motori
refrigerati a liquido.

FIAT A38RC15/45 dalle ottime caratteristiche;

a 2800 g/1’ a 4500 m.

Si noti che la denominazione A
76 RCA era gia stata usata dalla
FIAT nel 1934 per un interessan-
te motore, estrapolato dall’A 59,
destinato a rispondere alle carat-
teristiche richieste da un concor-
so del Ministero dell’Aeronautica
per un motore d’alta quota. Tale
motore, che rimase allo stato di
studio, avrebbe dovuto essere mu-
nito di un compressore centrifugo
a due stadi, di cui uno inserito
solo a quote superiori a 5500 m,
e sarebbe stato capace di fornire,
a 2400 g/1’, 550 CV a 10.000 m.

Dall’A 76 RC 40 fu derivato,
nel 1943, I’A 77, con compressore
a due velocita: anche questo mo-
tore non ando oltre lo stadio del
prototipo e venne definitivamen-
te abbandonato nel 1945.

Minor successo, almeno inizial-
mente, ebbe I’A 80 (fig. 42) con
18 cilindri di diametro eguale a
quello dell’A 74 ma corsa mag-
giore, il quale venne prodotto in
realta, prima dell’A 74. L’archi-
tettura con 2 stelle di 9 cilindri
era inconsueta per l’epoca e ven-
ne adottata per la prima volta
dalla FIAT con questo motore.

Nonostante molte delle caratte-
ristiche costruttive dell’A 80 fos-
sero identiche a quelle del fratel-
lo minore, esso si guadagno una
cattiva fama in quanto l'esigenza
di disporre rapidamente di moto-
ri di potenza intorno ai 1000 CV
lo fece porre in produzione prima
che se ne potesse eseguire una ve-
ra messa a punto. Sugli esemplari
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di serie si ebbe percio tutta una
serie di incidenti che richiesero
continue modifiche: prodotto in
circa 2000 esemplari venne usato
sui bombardieri FIAT BR 20,
Savoia Marchetti SM 79, Breda
Ba 65 e sugli idro Cant. Z 506 ma
poté dirsi veramente messo a pun-
to solo a guerra inoltrata, quando
ormai le sue prestazioni non era-
no piu sufficienti.

Nel 1942 ne venne tratto I'A
82, con una ulteriore maggiora-
zione della corsa, diversa aletta-
tura dei cilindri a passo molto
pit fine, e altri perfezionamenti.
I’A 82, costruito in piccola serie,
equipaggio i FIAT BR 20 bis ma
ormai questo tipo di aereo, l'uni-
co nostro bombardiere bimotore
prodotto in serie, era definitiva-
mente superato dagli sviluppi del-
la tecnica.

Un ulteriore sviluppo avrebbe
dovuto essere I’A 83 con compres-
sore a due velocita: prima del ter-
mine delle ostilita ne fu costruito
qualche esemplare.

Si & gia fatto osservare come nei
motori FIAT le pressioni massi-
me di alimentazione fossero rela-
tivamente ridotte: 890 mm Hg
nell’A 74, 850 mm Hg nell’A 76,
820 mm Hg nell’A 80. Una tale
pratica costruttiva rispondeva alla
esigenza di usare benzina di qua-
lita scadente senza eccessive ag-
giunte di piombo tetraetile, che
davano luogo agli inconvenienti
gia ricordati a proposito dell’Alfa
128; naturalmente era necessario
un notevole alleggerimento delle
strutture per poter mantenere
egualmente rapporti peso/poten-

Fig,

£5 - 11 motore Isotta Fraschini ASL121R2C15, derivato dagli
« Asso » 500: 880 CV a 2250 giri/1/ a 1500 m.

za ragionevoli, cio che forse spie-
ga alcuni degli inconvenienti ri-
cordati a proposito dell’A 80.
Frattanto si era resa evidente la
fallacia della politica del « tutto
refrigerato ad aria»: la FIAT
costrui cosi nel 1941 su progetto
dell’Ing. Fessia un motore a 16
cilindri a V di 90° invertito, re-

Fig. 44 - Il motore C.A.N.S.A. C80 destinato
agli aerei da turismo del dopoguerra ma mai
prodotto in serie: 80 CV a 2200 g/1’.

frigerato a liquido: I’A 38 RC
15/45 (fig. 43), con compressore
a due velocita disposto entro il V
dei cilindri con il suo asse per-
pendicolare a quello del motore,
previsto per l'uso di eliche con-
trorotanti.

Come si vede da fig. 26 tale
motore aveva caratteristiche mol-
to interessanti pero, dato il tem-
po che sarebbe stato necessario
per la sua messa a punto, si pre-
feri affidare alla FIAT la costru-
zione su licenza del Daimler Benz
DB 605 A (RA 1050 RC 58) de-
stinato ai caccia della serie «5»
(G 55, MC 205, Re 2005) e a nu-

merosi altri prototipi che erano

(Foto Isotta Fraschini)

allo studio tra il 1942 e il 1943
come i Savoia Marchetti SM 91 e
SM 93. Si e gia ricordato come gli
eventi bellici non abbiano con-
sentito di produrre un sensibile
numero di tali motori; alcuni fu-
rono c<ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>