tecnica tra cielo e terra

La straordinaria saga delle Alfa nel cielo.
Storia e sviluppo dei motori aeronautici Alfa Romeo

IL PERIODO

Le recenti celebrazioni
per il centenario Alfa

Romeo, hanno avuto il

gran merito di rivisitare
la storia affascinante di
un marchio tra i pib pre-
stigiosi al mondo, il cui
patrimonio tecnologico
e sportivo ha ben pochi
rivali. Questa serie di
articoli vuole ripercorre-
re un aspetto meno noto
della storia del Portello,
ma non per questo
meno affascinante: la
grande tradizione Alfa
Romeo nel campo aero-
nautico. L'avventura del-
la casa milanese alla
conquista del cielo & ric-

ca di gloria e di trage-

. Sezione longitudinale del-
dle' DECal=8 A causd I’Alfa 125: notare il
L grosso corpo del carbu-

del terribile secondo AR
Alfa Romeo Automobi-

conflitto mondiale

lismo Storico, Centro Do-
cumentazione (Arese,
Milano)”.

Marco De Montis
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nseritasi da protagonista anche nel-

I'aria, il ruolo dell’Alfa fu di grandis-

simo rilievo e sempre intrecciato a
doppio filo con le sofisticate ed innova-
tive soluzioni tecniche e tecnologiche
adottate nella sua produzione automo-
bilistica.

GLI ALBORI DELL'ALFA ALATA
L'interesse dell'Alfa verso il mondo ae-
ronautico si dimostrd gia nel 1910,
anno di nascita dell’A.L.F.A. (Anonima
Lombarda Fabbrica Automobili). In quel
periodo, nello stabilimento del Portello
venne adattato un
motore d'automo- [§
bile a 4 cilindri in T
linea erogante 24
CV, creato per il
prototipo di una
vettura biposto.
Venne montato sul
velivolo biplano
progettato e co-
struito dal di-

Un patriottico manifesto pubblicitario del nuovo
radiale 135, di difficile messa a punto e costruito
in poco piv di 100 esemplari “© Alfa Romeo
Automobilismo Storico, Centro Documentazione
(Arese, Milano)”.

segnatore Antonio Santoni e dal mec-
canico Nino Franchini ed effettud il suo
primo volo decollando dalla Piazza
d'Armi di Milano, nel quartiere Baggio,
pilotato da Franchini: era il 1o novembre
1910. L'avvenimento ebbe una notevole
rilevanza, ma rimase un

A episodio isolato, frut-
N d&k’ to dell’estempora-
| neitd e della pas-
/& 3 sione di alcuni per-
=== sonaggi entusiasti
del volo, ma privo
di una logica indu-
striale. La vera atti-
vitd aviatoria dell'Alfa
inizid nel 1917. Or-
. mai controllata dall’Inge-
gner Nicola Romeo
(assumerd la deno-
minazione attuale di
Alfa Romeo nel giu-
[} gno 1918), facoltoso
A%~ imprenditore napole-
8 tano proprietario della



fiorente “S.A. ltaliana ing. Nicola
Romeo &C.”, la societd milanese
acquisisce un‘importante commes-
sa militare, per la costruzione di
300 motori avio Isotta Fraschini
Vé. Larmistizio blocca il con-
tratto in essere, ma ormai “Alea
iacta est” ed i valenti tecnici
del Portello si dedicano alla pro-
gettazione di un poderoso V12
da 600 HP, esposto nel 1919 alla
Mostra Aeronautica di Taliedo, su-
scitando vivo interesse. Seguirono i tur-
bolenti anni 20, un periodo difficile
anche per |'Alfa Romeo, superato grazie
alla tenacia ed alle capacitd dei suoi
tecnici, in primis Vittorio Jano, autore
della P2 e di dltre leggendarie vetture
da competizione con le quali nacque il
mito del biscione. Complice il nuovo re-
gime fascista e la sua politica di poten-
ziamento dell’apparato industriale e mi-
litare, I’Alfa Romeo entra prepotente-
mente nel mondo aeronautico e questa
volta da vera protagonista. Nel 1925,
riceve due lucrosi confratti: uno per
1.500.000 di lire in pezzi di ricambio
e l'altro di ben 8.000.000 di lire per la
costruzione su licenza dei motori stellari
Bristol Jupiter (per avere un’idea di tale
importo, basti pensare che un’automobile
utilitaria come la FIAT 509 berlina, al-
I'epoca costava circa 19.000 lire). At-
traverso il Ministero dell'Aeronautica,
I'ingegner Nicola Romeo, sempre gui-
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Bella vista frontale del 125 (lato scarico); il
motore finito montera il caratteristico anello col-
lettore che costituisce anche la parte frontale
della gondola “© Alfa Romeo Automobilismo
Storico, Centro Documentazione (Arese, Milano)”.

dato da uno spiccato spirito imprendi-
toriale, aveva acquistato la licenza di
costruzione del motore britannico Bristol
Jupiter IV, un 9 cilindri radiale raffreddato
ad aria, ai vertici della tecnologia del-
I'epoca e molto rinomato per la sua af-
fidabilita. Per la casa del Portello, questo
propulsore sancira l'inizio di una nuova
epoca, coronata da notevoli successi
nel promettente settore aeronautico e
sard montato da molti aeroplani, tra
cui i ricognitori LM.A.M. Ro.1 e Ro.]1
bis, largamente impiegati dal 1926 al
1937 e protagonisti della guerra d'Afri-

Primo piano sulla testata del 126 custodito presso
lo splendido Museo Alfa di Arese. Si notino le 4
valvole per cilindro, un’eccezione fra i motori
radiali “© Alfa Romeo Automobilismo Storico,
Centro Documentazione (Arese, Milano)”.

Un altro bel primo piano sulla testata dello
stesso motore (lato aspirazione, posteriore): in
evidenza i collettori d’aspirazione e lu fitta
alettatura di raffreddamento “© Alfa Romeo
Automobilismo Storico, Centro Documentazione
(Arese, Milano)”.

ca. Nel frattempo, il geniale Vittorio
Jano era stato nominato anche respon-
sabile della nuova divisione avio. Il va-
lente progettista torinese, estorto alla
FIAT nel 1923 grazie all’abilita di Enzo
Ferrari, si riveld vulcanico anche nel
nuovo settore: progettd rapidamente un
nuovo radiale a 9 cilindri, dapprima
denominato “DUX” e successivamente

MOTORE ALFA D2 C.30 (W Serie)
SEZIONE LONGITUDINALL

Sezione longitudinale dell’ori-
ginale D 2, opera di Vittorio
Jano. Caratteristico il compres-
sore a lobi (codice 38863) e le
bielle forate, soluzioni mutuate
dal motore montato sulla celebre
P2 “© Alfa Romeo Automo-
bilismo Storico, Centro Docu-
mentazione (Arese, Milano)”.

Sezione trasversale del D 2,
inizialmente denominato “DUX”. Notare il complesso
sistema biello-manovells “© Alfa Romeo Auto-
mobilismo Storico, Centro Documentazione (Arese,
Milano)”.
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Vista posteriore del D 2. E’ ben evidente il com-
pressore a lobi al centro “© Alfa Romeo Auto-
mobilismo Storico, Centro Documentazione (Arese,
Milano)”.

D2, caratterizzato da molte soluzioni
originali, in primis la sovralimentazione
meccanica con compressore a lobi, po-
rente stretto di quelli montati sulle for-
midabili P2. Il radiale erogava 240
CV a 3.000 g/min. (versione C.30) e
diede ottima prova sia sui Breda Ba.25
d’addestramento, sia sui trimotori Ca-
proni Ca.101 da trasporto. Le cono-
scenze di Jano nel campo della sovrali-
mentazione risultarono assai preziose
per assicurarsi il primato mondiale di
quota, conquistato 1’11 aprile 1934
dal Comandante Renato Donati, pilo-
tando un Caproni Ca.113AQ allincre-
dibile altezza di 14.433 mefri. Il piccolo
biplano era propulso da un Alfa Romeo
lynx, un radiale a 7 cilindri da 215
CV costruito su licenza della britannica
Armstrong Siddeley; anche in questo
caso, piuttosto che affrontare la strada
irta di difficoltd ed incognite dello svi-
luppo autonomo, Nicola Romeo preferi
ricorrere alle sue grandi doti diplomati-
che ed imprenditoriali, stipulando un
nuovo accordo di licenza con lalira
azienda leader nei motori radiali e per
giunta concorrente di Bristol. Grazie
anche al promettente mercato italiano
ed dlla professionalita dei tecnici del
Portello, I'accordo con la Armstrong
Siddeley stimolo la Bristol a considerare
I’Alfa Romeo come un vero e proprio
partner e non piU un semplice licenzia-
tario. Il prestigioso costruttore britannico
offri cosi alla casa milanese la licenza
per i suoi prodofti piU innovativi, fra
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Un poster riferito ai primati di distanza e velodita
da poco conquistati dal trimotore da trasporto
SIAl Marchetti S.M.75 con i radiali Alfa 128
“© Alfa Romeo Automobilismo Storico, Centro
Documentazione (Arese, Milano)”.

cui gli eccezionali radiali a 9 cilindri
Pegasus, mirabilmente sviluppati a Mi-
lano nella versioni Alfa 125, 126 e
128, con potenze da 750 a 950 CV.
Ampliando la gamma dei prodotti,
I’Alfa Romeo si pose cosi fra i principali
costruttori di motori avio, coprendo una
vasta gamma di potenze, dagli 80 CV
del 6C, derivato dal propulsore della
leggendaria 1750, ai 950 CV del 9 ci-

Un poster celebrativo in i si evidenziano le
doti dei radiali Alfa Romeo in ambito civile. “©
Alfa Romeo Automobilismo Storico, Centro Do-
cumentazione (Arese, Milano)”.

Aliro poster celebrativo, opera di Boccasile,
questa volta riferito all’epico volo Roma-Tokio,
effettuato nel 1942 da un S.M.75 modificato
“© Alfa Romeo Automobilismo Storico, Centro
Documentazione (Arese, Milano)”.

lindri stellare 128. In parallelo, in base
alle rigide specifiche emanate dal Mi-
nistero dell’Aeronautica, nelle officine
del Portello fu allestito il Reparto Avio,
con maestranze e macchinari apposi-
tamente dedicati ai nuovi prodotti. Gra-
zie anche all’apporto diretto di Jano,
I'incessante ricerca metallurgica rivolta
alla produzione di leghe leggere sempre
pib resistenti e a basso peso specifico,
portd ad una virtuosa commistione fra
il reparto corse e quello avio, da cui
nacquero le celebri leghe leggere “Du-
ralfa”, caratterizzate da un’eccezionale
resistenza alla fatica e che stimolarono
I'interesse della stessa Bristol. In breve
tempo, i motori Alfa Romeo si dimo-
strarono i migliori per aoffidability ed
efficienza, due caratteristiche fonda-
mentali per gli aeroplani a lungo raggio
da trasporto e bombardamento.

LA TECNICA DEI RADIALI ALFA
E ora opportuno approfondire la tecnica
di questi capolavori di meccanica, in-



Bella foto del reparto motori, scattata nel 1942.
A sinistra un 128, a destra il possente doppia
stella 135. Da notare la fittissima alettatura
“© Alfa Romeo Automobilismo Storico, Centro
Documentazione (Arese, Milano)”.

cominciando dall’archi-
tettura. Nel corso degli
anni 20, la disputa fra
i fautori dei motori in
linea e quelli radiali si acui,
soprattutto per il nascente mercato rap-
presentato dal tfrasporto aereo, sempre
pil promettente ed in rapida crescita,
cui si aggiungeva il mercato militare,
alla ricerca di potenze sempre piU ele-
vate. Gran parte dei costruttori europei
(FIAT, Hispano Suiza, Lorraine Dietrich,
Rolls Royce, Napier, Daimler Benz e
Junkers) realizzarono oftime unita a 12
cilindri @ V di 60° e raffreddamento a
liquido, mentre la Bristol preferi svilup-
pare i radiali raffreddati ad aria, per
la loro migliore attitudine ad un impiego
in climi estremi, una superiore affidabilita

Particolare della testata e del cilindro
dello stesso motore.

Uno spaccato del 126, ove si possono
apprezzare |'imbiellaggio, il riduttore
(a sin.) ed il compressore centrifugo,

azionato dal moltiplicatore di giri.

ed una manutenzione
ridotta rispetto ai motori
in linea, dovuta essenzial-
mente alla semplicita co-
struttiva ed al raffreddamen-

dario Jupiter, che divenne imme-

diatamente il riferimento del settore so-
prattutto per I'oftimo rapporto peso/ po-
tenza, segui il pib potente Pegasus, ri-
prodotto dall’Alfa Romeo ed in sostanza
reinterpretato in molti particolari. L'arti-
colata famiglia di questi motori mante-
neva un’impostazione comune: radiali
in lega leggera a singola stella (vale a
dire con i cilindri disposti sulla stessa
fila) e con la distribuzione a 4 valvole
per cilindro (un’eccezione nel campo
degli stellari), disponevano tutti di ? ci-
lindri fucinati ed abbondantemente alet-
tati, con canne riportate in acciaio
legato al cromo-nichel-molibdeno. L'ac-
coppiamento fra la canna in accigio
ed il cilindro in lega d’alluminio (Duralfa
4), era realizzato con notevole interfe-
renza, tramite un procedimento assai

to ad aria. Dopo il leggen- ]

Un’immagine pubblici-
taria del capostipite
“Jupiter”, ancora col
marchio “Romeo”.

critico nell’esecuzione: la canna veniva
raffreddata a O °C, mentre il cilindro
era riscaldato intorno ai 200 °C; a
quel punto, il montatore doveva accop-
piare 'assieme con estrema rapiditd e
precisione, pena lo scarto dei compo-
nenti. Aliro punto critico era costituito
dall’albero motore, fucinato in acciaio
speciale ad alto tenore di nichel e come
in molti motori stellari, realizzato in
due pezzi imbullonati fra loro. Per
ridurre le masse in rotazione ed assicu-
rare la lubrificazione oftimale, I'albero
a gomiti era cavo e supportato sul lato
incastellatura da due cuscinetti a rulli,
mentre dal lato opposto (quello del co-
perchio, verso l'elica) ruotava su un
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L'assieme biella-pistoni, da cui si comprende la
denominazione di “stellare.

Il circuito di lubrificazione del 126.

Il celebre idrovolante CANT Z.506 Airone,
propulso dagli affidabilissimi 126.

solo cuscinetto a sfere. L'imbiellaggio
prevedeva la cosiddetta biella madre,
su cui si innestavano le altre 8 biellette
(tutte in Duralfa 1), garantendo in tal
modo la perfetta planarita di tutti i pi-
stoni (da notare che anche i classici
bicilindrici @ V Harley Davidson pos-
siedono una biella madre, che determina
una sequenza di scoppi caratteristica,
all’origine dell’inconfondibile sound).

| pistoni erano realizzati in Duralfa 3
con un sofisticato procedimento di fuci-
natura, in grado di garantire una qualita
costante ed oftime caratteristiche mec-
caniche, e montavano 2 fasce elastiche
pib 2 raschiaolio. Le testate presentavano
un disegno assimilabile all’emisferico,
la geometria ideale per una perfetta
combustione e quindi alti rendimenti,
che tra I'altro trovava una simbiosi ofti-
male con le quattro valvole e la doppia
accensione. Ancora all’insegna del mas-
simo rendimento, i corti condotti di sca-
rico, con cui si conciliavano le esigenze
di contenimento delle temperature delle
valvole e quelle di una rapida evacua-
zione dei gas combusti, coronate dal-
I'adozione del sodio negli steli per con-

tenere le temperature. L'alimentazione
avveniva tramite un ingegnoso carbu-
ratore doppio corpo verticale Mona-
Hobson AVT80B (nell’Alfa 126) con
getti a sezione variabile e correttori di
miscela a capsula barometrica, allo
scopo di assicurare il corretto rapporto
aria/benzina dlle diverse quote e regimi.
Come tutti i propulsori aeronautici ad
alte prestazioni, i radiali Alfa dispone-
vano di un’efficace sovralimentazione,
requisito indispensabile per ristabilire
la potenza alle quote pib elevate. Se la
rarefazione dell’aria alle alte quote (gia
a 5.000 metri di quota la densita del-
I'aria si dimezza rispetto al livello del
mare) & da sempre un ostacolo notevole
per i motori, d"altro canto contribuisce
a diminuire sensibilmente la resistenza
aerodinamica, per cui per |'aviazione

il dominio delle altitudini piv elevate &
sempre stato un requisito fondamentale.
Il compressore adottato da tali propulsori
fu un validissimo monostadio centrifugo
ad azionamento meccanico, sviluppato
dalla Bristol sin dai primi anni ‘20, sa-
pientemente migliorato per circa 20
anni e tra i migliori esempi del settore.
Per il fatto che i compressori centrifughi
devono ruotare ad elevate velocita per
avere un buon rendimento, |'accoppia-
mento tra motore e compressore era
realizzato tramite un moltiplicatore di
giri, di fatto un vero e proprio cambio
di velocitd montato al contrario, gene-
ralmente ad una sola velocita, ma in al-
cune applicazioni con due rapporti.
Nel caso dell’Alfa 126 RC.34, il com-
pressore ruotava a ben 23.000 g/min
e per tale motivo si poneva un’estrema
cura al suo bilanciamento. Dall’altro
lato, vi era un sofisticato riduttore ad
ingranaggi conici, destinato ad azionare
Ielica a passo variabile (spesso realiz-
zata dalla stessa Alfa Romeo). | rapporti
di riduzione variavano a seconda delle
versioni; nel caso dell’Alfa 126 RC34,
I'elica ruotava ad un regime massimo
pari a 1.500 giri/min, corrispondente
a quello del rendimento ottimale. Com-
plessivamente i propulsori stellari Alfa
Romeo si dimostrarono motori eccezio-



nali, potenti, affidabili e dall’ottimo ren-
dimento, che si stagliavano sulla con-
correnza per |'ottima realizzazione ed
i materiali d’avanguardia. Per tutti questi
pregi, gli Alfa 125, 126 e 128 furono
adottati da moltissimi aeroplani, soprat-
tutto bombardieri, trasporti e ricognitori,
le cui lunghe missioni imponevano ele-
vate efficienza ed affidabilita. Da notare
che i radiali Alfa, contrariomente alla
quasi totalitd dei concorrenti, si distin-
guevano per i contenuti consumi di lu-
brificante (circa 10 kg/h per I'Alfa 126
alla massima potenza), sovente dimez-
zati rispetto ai prodotti Piaggio e FIAT.
Questa caratteristica denotava un’ec-
cellente realizzazione ed un accuratis-
simo assemblaggio, che rimarranno
sempre |"emblema del marchio milanese
anche in campo automobilistico.

Lo S. 79 Corsa “I-MONI”, che partecipo al raid
Roma-Rio de Janeiro svoltosi tra il 24 ed il 25
gennaio 1938.

LA CONQUISTA DEL CIELO: | PRI-
MATI COL MARCHIO ALFA

Come appena accennato, eccellente
qualita dei propulsori 125, 126 e 128
li rese estremamente popolari con tutti i
costruttori aeronautici italiani (FIAT com-
presal), i cui progettisti fecero a gara
per accaparrarseli e destinarli ai loro
prodotti di punta. Fra questi, due aero-
plani in particolare si rivelarono i piv
celebri ufilizzatori dei radiali del Portello:
il mitico trimotore da bombardamento
SIAI-Marchetti S.79 (o SM.79 per la
Regia Aeronautica) Sparviero, sopran-
nominato “Il Gobbo Maledetto” dai
piloti britannici e I'idrovolante ricognitore
CANT Z.506 Airone, anch’esso trimo-
tore. Entrambi aeroplani eccezionali al-
I'epoca del debutto, scontarono il rapi-
dissimo evolversi del progresso aero-
nautico che caratterizzod gli anni dal
1935 al 1945; pur datati a causa della
loro struttura in legno, si dimostrarono
comunque macchine sempre valide ed

Immagine inusuale di un Airone da soccorso, in fase di alaggio.

Curiosa foto di un Airone sulla spiaggia: per molti anni, gli aeroplani idrovolanti ebbero
gran successo anche per la facilita di dispiegamento da qualsiasi specchio d’acqua.

Profilo dello S.79 Corsa “I-11”, vincitore
della competizione Istres-Damasco-Parigi, che
percorse i 6200 Km di gara alla media oraria
di 352,789 km/h.

affidabili. Analogamente ad altri suoi
concorrenti coevi, lo SM.79 nacque
come frasporto veloce, quasi un executive
ante-litteram: in seguito alle sue grandi
potenzialitd ed alle mire espansionistiche
del regime fascista, fu poi adattato al
ruolo di bombardiere, benché certi irri-
nunciabili compromessi ne inficiassero
I'efficacia in combattimento. Come ae-
roplano da record, invece, lo Sparviero
si dimostrd imbattibile: gia all’esordio
(1934-35) stabili numerosi record di
velocitd e distanza, ma l'impresa piU
eclatante fu il celebre raid Istres-Dama-
sco-Parigi, prestigiosa competizione di
velocita in cui I'ltalia fece la parte del
leone. Per celebrare il decennale della
trasvolata di Charles Lindbergh, la FA.I.
(Federation Aeronatique International)
promulgd inizialmente un raid Parigi-
New York, poi sostituito dalla gara
Istres-Damasco-Parigi (6.190 km in totale)
per |'opposizione degli Americani, im-
pegnati nello sviluppo di collegamenti
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