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la nostra storia

LE CROCIERE 
AEREE DI 
MASSA SUL 
MEDITERRANEO
1928 Spagna e Francia, 1929 sull’Acropoli e S.Sofia 
fino al Mar Nero, prima delle trasvolate atlantiche 
furono organizzate le crociere di massa allo scopo 
di propagandare l’industria aeronautica e la stessa 
immagine dell’Italia

Franco Bugada, foto collezione Giorgio Apostolo

Quando si parla di Crociere aeree si pensa subito alla 
Sudatlantica del 1930 (Italia-Brasile), con una for-

mazione di dodici idrovolanti S.55 o a quella Nordatlan-
tica del 1933 (Italia-Stati Uniti) con ben ventiquattro S.55 
X. Sono certamente le più note e famose, ma, in quanto a 
partecipazione di velivoli, non furono le più nutrite. Prima 
di esse, infatti, si cercò la gran quantità: il Governo non 
credeva che i pur gloriosi raids aerei in singolo o in coppia 
potessero essere altamente propagandistici e forieri di 
gloria per il regime e per eventuali successi commerciali. 
Si voleva anche superare la fama e la gloria del pericoloso 
volo di Lindbergh, in singolo con il monoplano monomo-
tore “Spirit of St.Louis”, che aveva trasvolato l’Atlantico 
del Nord sino a Parigi nel 1927, una vera “Aquila Solitaria” 

Alla crociera  
del 1928 

parteciparono 
ben 51 idrovolanti 

S59 bis, motorizzati 
Isotta Fraschini 

Asso 500
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osannata e celebrata internazionalmente. Ci si dedicò 
quindi a inventare, caldeggiare e supportare i voli “di 
massa”. Vennero organizzate complessivamente quattro 
Crociere. Della quarta, del 1933, abbiamo già parlato su 
queste pagine. Ora ci dedichiamo alle prime due.

1928 “Crociera del Mediterraneo 
Occidentale”: 61 idrovolanti!

Risalgono all’anno prima il progetto e lo studio della Cro-
ciera del ’28, che in realtà non ebbe mai un appellativo uf-
ficiale. L’organizzazione fu affidata a Francesco De Pinedo 

Il percorso in sei tappe della Crociera del 
Mediterraneo Occidentale
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che era a capo della Terza ZAT, (Zona Aerea Territoriale). 
Sei tappe di circa quattro ore di volo ciascuna partendo 
dalla laguna di Orbetello, un centinaio di km a nord della 
capitale. Lo stormo di ben 61 velivoli era formato da una 
brigata aerea con De Pinedo al comando e alcuni velivoli 
addizionali. Partecipava anche Umberto Maddalena, che 
già si era distinto come pilota da caccia nella Grande Guer-
ra e poi in voli di propaganda nel Nord Europa con l’S.16 e 
l’M.24. A parte la sua esperienza era noto per il coraggio 
dato che aveva dimostrato che gli aerei italiani potevano 
volare anche nelle tempeste. Nel ̒ 27 aveva compiuto una 
crociera di 10.000 km Italia-Russia con un S.55 dotato di 
motori Isotta Fraschini Asso 500 hp. Destinati alla Crociera 

del ’28 c’erano cinquantuno idrovolanti Savoia Marchet-
ti S.59 bis bombardieri - ricognitori (le squadriglie 142a di 
Taranto, 182a di Nisida e 184a di Augusta del 27° stormo, 
82° Gruppo e la 141a di La Spezia e 144a di Livorno del 26° 
stormo, 79° gruppo). De Pinedo volava su un S.62 quale 
comando di brigata aerea. Otto S.55 (su di uno volava Bal-
bo) facevano parte dell’impresa, di cui due con funzioni di 
eventuali soccorritori con medici e infermieri (sugli scafi 
era dipinto un cerchio bianco con una vistosa croce rossa), 
mentre gli altri trasportavano i giornalisti. Era presente an-
che un appoggio per gli addetti aeronautici d’oltralpe co-
stituito da un CANT 22 pilotato da Bacula. Completavano 
l’operazione due cacciatorpediniere (“Sauro” e “Nullo”). 

la nostra storia

Gli S59 alla fonda 
nella laguna di 

Orbetello durante 
i preparativi per la 

crociera del 1928

Il Savoia 
Marchetti S62 fu 
utilizzato come 

velivolo di 
comando da 

Francesco De 
Pinedo
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L’S 59 bis era un idrovolante biplano di costruzione lignea 
dotato di mitragliatrice Lewis a prua, apparecchiatura ra-
dio ricevente/trasmittente, macchina fotografica, sistema 
di puntamento e aggancio bombe. I serbatoi erano blin-
dati. Non vennero montati motori italiani sull’S.59 perchè 
non ancora pronti, e si dovettero usare i Lorraine Dietrich 
12 DB da 400 hp. Sulla versione “bis” fu montato invece l’I-
sotta Fraschini Asso 500 da 500 hp che azionava un’elica 
quadripala in legno. Venne costruito in gran quantità non 
solo dalla SIAI, ma anche dai Cantieri Navali Triestini e dalla 
Macchi. Per evitare problemi di ricambi la SIAI preparò una 
serie di dime di costruzione che vennero date ai licenziata-
ri assieme ai disegni. L’S.62, concepito nel 1926, fu un veli-
volo di progetto più moderno dell’S.59, pur essendo de-
stinato agli stessi compiti ed essendo dello stesso tipo di 
costruzione lignea. Venne installata una torretta dorsale 
aggiuntiva per la difesa. In realtà solo i prototipi vennero 
usati dalla Regia Aeronautica, uno alla Crociera del Medi-
terraneo Occidentale. La versione S.62 bis ebbe in dota-
zione un motore più potente dell’originale Isotta Fraschini 
Asso 500 e fu il 750. Venne esportato in Russia (24 esem-
plari) e costruito su licenza sotto la sigla MBR-4 (29 appa-
recchi) che usava pino russo nella costruzione anziché lo 
spruce. La carena era molto robusta e consentiva di atter-
rare sulla neve e sul ghiaccio grazie a degli sci addizionali. 
Dell’S.55 abbiamo già parlato lungamente su queste pa-
gine e ci limiteremo a dire che quello usato in questa cro-
ciera “Occidentale”era la versione “M” o militare, dotata 

di motori Isotta Fraschini Asso 500 hp che azionavano eli-
che bipala. Quello usato da Maddalena per la ricerca dei 
superstiti del dirigibile Italia (I-SAAT) era anch’esso di que-
sto tipo. Va ricordato che ebbe i fondi degli scafi rinforzati 
per eventuali atterraggi sulla neve e sui ghiacci. La prima 
tratta della Crociera prevedeva il trasferimento da Orbe-
tello a Elmas in Sardegna, circa 430 km di volo, presenti vari 
ufficiali della Marina e dell’Esercito, addetti militari di al-
tri paesi e gli immancabili giornalisti. La seconda tappa era 
alla volta delle Baleari, da Elmas a Pollensa, una bella baia 
dell’isola di Maiorca. E qui ci fu l’unica grossa difficoltà del-
la Crociera a causa del forte vento. La terza portò lo stor-
mo a Los Alcazares, dopo oltre 500 km. Quindi Puerto de 

Numerose furono 
a Orbetello le 
prove di decollo in 
gruppo e di volo 
in formazione

La mitragliatrice di prua dell’S62. Il velivolo ebbe un 
buon successo di vendite nella versione bis con 

motore IF Asso 750
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Los Alfaques. Fu al decollo dei velivoli per la quarta tappa 
(360 km) che si avvertì il comandante Umberto Maddale-
na del messaggio dei naufraghi della famosa “tenda rossa” 
del Gen. Nobile: c’erano dunque dei superstiti del disastro 
del dirigibile Italia al Polo Nord e le nazioni si apprestarono 
a una gara per salvarli. Maddalena abbandonò la crociera 
del Mediterraneo Occidentale per rientrare in Italia e re-
carsi alle Isole Svalbard, base di partenza le ricerche. Per la 
Norvegia partecipò anche Roald Amundsen che perse la 
vita nella ricerca. Frattanto gli idrovolanti lasciavano il ter-
ritorio spagnolo e si dirigevano verso la Francia, agli “sta-
gni” di Berre a Nord di Marsiglia (quarta tappa di circa 500 
km). Ultima tappa di 530 km sino a Orbetello, con i festeg-
giamenti e le congratulazioni del Governo e delle Autorità. 
Venne esaltata l’organizzazione di De Pinedo che dimostrò 
di essere un vero generale capace di amministrare uomini 
e macchine, e non solo un valente trasvolatore solitario (si 
ricordi la Crociera di 55.000 km coll’S.16). Nei mesi che se-
guirono, Balbo ricevette la nomina a Generale di Squadra 
Aerea e Francesco De Pinedo quella di Sottocapo di Sta-
to Maggiore. Così iniziò la loro inimicizia dato che non ci fu 
mai chiarezza sulla loro effettiva responsabilità di coman-
do e la disputa si inasprì nell’anno successivo.

1929 “Crociera del Mediterraneo 
Orientale”

Fu la Orbetello-Odessa o, se vogliamo, Italia-URS. Dall’e-
state del 1928 Italo Balbo, in qualità di Sottosegretario di 
Stato, iniziò a dedicarsi al progetto che doveva propagan-
dare l’Aviazione Militare Italiana, acquisire popolarità, ad-
destrare i nostri equipaggi e mostrare l’affidabilità e la qua-

Due vignette 
commemorative 

della Crociera del 
Mediterraneo 

Occidentale

Le due crociere di massa, specie 
quella orientale, valsero all’industria 
italiana un buon numero di ordini 
per velivoli, motori e accessori

lità dei nostri velivoli ai Paesi potenzialmente interessati. Il 
successo della Crociera aerea del Mediterraneo Occiden-
tale spinse Balbo ancora sul Mare Nostrum per arrivare fi-
no al Mar Nero in più tappe, con uno stormo di idrovolanti. 
La Russia era un importante partner commerciale dato 
che importava dall’Italia materiali vari, motori, macchine 
utensili e semilavorati siderurgici. Andava trattata con ri-
spetto e amicizia. All’inizio venne previsto anche uno scalo 
in Libano che si rivelò poi inattuabile. Il Prof. Samoilovich, 
di nazionalità russa, era diventato famoso per aver salvato 
i “superstiti della tenda rossa”, i naufraghi del disastro che 
soffrì il dirigibile “Italia”, caduto vicino al Polo Nord. Samoi-
lovich aveva diretto la rotta di soccorso della nave rompi-
ghiaccio russo “Krassin”, ed era a Roma per l’inchiesta che 
veniva effettuata circa le cause del disastro del dirigibile 
Italia e la morte di sei uomini, quando venne comunicata 
all’ambasciata sovietica l’intenzione dell’Italia di volare 
con molti idrovolanti fino a Odessa per portare il saluto 
dell’Italia a Grecia, Turchia, Bulgaria, Romania e URSS. L’ad-
detto militare russo e l’ambasciatore Ciuknowski furono 
entusiasti per l’idea di Balbo e ci fu l’impegno a parlare con 
il governo sovietico per le necessarie autorizzazioni. In so-
stanza veniva annunciata una crociera aerea che prevede-
va nove tappe: Taranto – Atene – Istanbul – Varna – Odessa 

Umberto Maddalena abbandonò la Crociera del 1928 per correre in 
soccorso dei naufraghi della Tenda Rossa



85

la nostra storia

LUGLIO 2016 - 87

– Costanza – Istanbul – Atene - Taranto per circa 4700 km. 
Era una dimostrazione di forza della nostra Aeronautica 
Militare e della sua modernità di equipaggiamento (grossi 
idrovolanti bimotori, all’epoca molto veloci, progettati per 
essere bombardieri e siluranti, ma usati anche da linee ci-
vili, come velivoli passeggeri). Lo scopo era anche quello di 
far ottenere ordinativi alla nostra industria per apparecchi, 
ricambi, motori e accessori. Se parliamo di un idrovolante 
Savoia Marchetti S.55, all’epoca il suo prezzo sfiorava il mi-
lione di Lire. Fate la conversione cogli Euro attuali e vedrete 
che, come propaganda, ne valeva la pena. Come formazio-
ne si parlò di “stormo”, parola gradita a Balbo (verrà utiliz-
zata anche per il titolo del suo libro “Stormi in volo sull’Oce-
ano” in cui racconterà la Crociera Italia-Brasile del ’30-31; 
per quella del ’33, Italia-USA, il titolo sarà più latineggiante: 
“La Centuria alata”). La Regia Marina collaborò alla Crocie-
ra del ’29 con un esploratore e quattro cacciatorpediniere. 
Lo stormo fu composto da trentadue idrovolanti S.55, due 
S.59 e un CANT 22. Un S.55 e due S.59 vennero usati quali 
comando stormo. Erano presenti cinque squadriglie di cin-
que idrovolanti (192a-87° Gruppo, 190a e 191a-86° Gruppo, 
170a e 171a- 91° Gruppo). Il reparto volo della Terza Zona 
Aerea Territoriale di Vigna di Valle fornì un contingente di 
S.55 per gli ospiti e la stampa. Balbo volava su un S.55, come 

La Crociera del Mediterraneo Orientale prevedeva nove tappe per un totale di 
4700 km

L’S55 I-SAAT di Maddalena nella Baia del Re, pronto al decollo per la missione di 
soccorso polare
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De Pinedo, equipaggiato con apparecchiatura radio. Un 
CANT 22 trimotore (battezzato “San Sergio” e comandato 
dal magg. Alberto Briganti) era infine adibito al trasporto di 
Autorità, passeggeri e giornalisti. Gli S.55 vennero scelti per 
l’ottima prestazione degli otto esemplari nella crociera del 
Mediterraneo Occidentale, i risultati dei voli di Maddalena 
alla ricerca dei naufraghi del dirigibile Italia e della Crociera 
delle Due Americhe di De Pinedo. Un fatto inedito: gli S.55 
versione militare viaggiarono con le mitragliatrici montate 
a bordo e quindi col loro peso quale carico pagante dimo-
strativo. Balbo assegnò il comando dello stormo al Col. Pel-
legrini, capo di gabinetto del Ministero dell’Aeronautica, 
ma De Pinedo, che era l’organizzatore, si mise in aperta 
polemica con questa decisione anche se, burocratica-
mente, essendo Generale di Brigata Aerea sarebbe stato 
sottovalutato a comandare uno stormo. In realtà essendo 
l’organizzatore avrebbe dovuto occuparsi anche delle di-
sposizioni da dare alle forze navali e terrestri negli scali e al 
servizio meteo che accompagnavano tutta l’operazione. 
La polemica sfociò in continui ordini di partenza di tappa 

la nostra storia

Nel 1929 gli S55 erano i velivoli di punta dell’industria italiana, ben 32 
parteciparono alla crociera Orbetello - Odessa

La Crociera del Mediterraneo Orientale servì anche come prova 
generale per le successive trasvolate atlantiche
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poi disdetti, e De Pinedo minacciò di dimettersi. Fu Balbo a 
dirimere temporaneamente la questione con la sua autori-
tà. Una prova di decollo e ammaraggio di tutto lo stormo fu 
effettuata il 3 giugno. Il 5 giugno 1929 fu effettuata la prima 
tratta Orbetello-Atene (650 km). De Pinedo e Pellegrini si 
piazzarono in testa alla squadriglia comando mentre Balbo 
volò fuori formazione. La seconda tappa Atene-Istanbul 
(640 km) precedette l’incontro di Balbo con il padre della 
Turchia moderna Kemal Ataturk che offrì ospitalità sul suo 
panfilo personale. Per una questione di regolamentazio-
ne del Trattato di Losanna solo 21 apparecchi passarono i 
Dardanelli per non creare incidenti diplomatici, mentre gli 
altri 14 tornarono al Mar di Marmara e sorvolarono la par-
te asiatica della Turchia per ricongiungersi nel Mar Nero. 
Poi Varna in Bulgaria (270 km) sul Lago di Devno, e infine l’8 
giugno Odessa in Russia. I festeggiamenti dei russi furono 
grandiosi e i nostri piloti fraternizzarono con i militari e la 
popolazione. Una nota storicamente “curiosa”: Balbo eb-
be a fare un discorso in cui si esaltava la rivoluzione russa 
che aveva portato la libertà, come quella fascista in Italia. 

Dopo le crociere 
atlantiche la 
popolarità di 
Balbo era al 
massimo, il 
prestigioso Time 
gli dedicò la 
copertina nel 
Giugno 1933

La crociera del Mediterraneo 
Orientale fu anche una prova 
generale per gli S55 e per le 
successive trasvolate atlantiche

Comunismo e Fascismo andarono a braccetto in quell'oc-
casione! Il Gen. Baranoff, comandante in capo dell’armata 
aerea ebbe parole di compiacimento per gli aviatori e le 
macchine, e alcuni piloti russi effettuarono voli di prova 
sugli S.55. E arrivarono in seguito anche gli ordinativi. Il 10 
giugno lo stormo ammarò a Costanza, in Romania, sempre 
con festose accoglienze. In questo volo lo stormo ven-
ne scortato a tratti da apparecchi russi e rumeni e, come 
scorta d’eccezione ci fu anche un Ca.100 pilotato da Mario 
De Bernardi. Durante la notte scoppiò un fortunale che 
danneggiò tre idrovolanti alla fonda che si scontrarono fra 
loro. Con i ricambi immagazzinati sull’esploratore navale fu 
possibile provvedere alle riparazioni in solo quattro gior-
ni. Il fatto fu esaltato dalla stampa internazionale dando 
ulteriore rilevanza alla qualità e all’organizzazione italiana. 
Il ritorno avvenne con le tappe su Istanbul-Atene-Taranto-
Orbetello.

Conclusione
In agosto De Pinedo dette le dimissioni e all’inizio di 

dicembre fu praticamente esiliato come addetto aero-
nautico presso l’ambasciata italiana di Buenos Ayres. La 
sua carica venne assunta dal Gen. Valle. Balbo divenne 
Ministro e Segretario di Stato. Potè così confermare le sue 
teorie basate sull’ incommensurabile potere militare che 
veniva dall’aviazione, che nessuna forza navale poteva 
vincere data la rapidità di intervento di molte unità aeree 
anche a grandi distanze. E l’Italia venne ritenuta la nazione 
aeronautica più potente e dotata. Quasi sicuramente l’er-
rore storico fu quello di spendere montagne di denaro in 
imprese aeree sportive per l’ottenimento di record e pri-
mati, invece di consolidare e modernizzare le forze aeree. 
Balbo capì troppo tardi che non eravamo assolutamente 
pronti ad affrontare un conflitto e che l’autoesaltazione 
per i risultati ottenuti nelle quattro Crociere, nei raids e 
nei primati di velocità e distanza era foriera di guai perché 
basata solo su singoli episodi di gloria, che dovevano poi 
scontrarsi una volta in guerra con la dura realtà di velivoli 
avversari meglio motorizzati e, molto spesso, più perfor-
manti. Balbo fu sempre contrario all’intervento bellico 
dell’Italia, ma dovette subirlo. 

In Turchia e in 
Russia Italo Balbo 
fu ricevuto con tutti 
gli onori
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aeromodellismo (e aeronautica)

La storia dell’aviazione ci ha dato molti esempi di configurazioni, anche 
strane, riguardo il posizionamento degli organi che generano la forza 
Trazione (o Spinta) destinata a contrastare la forza Resistenza e consentire 
il volo. Ma l’elica, a volte, è stata messa dove proprio nessuno avrebbe mai 
immaginato...

DOVE TI METTO L’ELICA?
Franco Bugada 
foto e disegni  
collezione Franco Bugada 
e Patrizio Bronzi

Se consideriamo il Flyer dei fratelli Wright come ini-
zio dell’aviazione “volata” (1903), notiamo che le 

prime eliche furono propulsive. Se andiamo più indie-
tro (1871, un aeromodello veramente volante) dobbia-
mo considerare il planoforo di Alphonse Peynaud con 
elica propulsiva e motore a elastico ritorto. Il Farman 
III del 1907 mostra ancora un’elica spingente ed esso 
farà da esempio per molti altri velivoli tanto da formare 
una famiglia, la “tipo Farman”. L’elica era montata in 

corrispondenza del bordo d’uscita alare, ma essendo 
propulsiva non poteva esserci fusoliera sullo stesso 
asse. Ciò implicava la necessità di una struttura bitra-
ve per sostenere gli impennaggi, quindi un’aggiunta di 
resistenza aerodinamica. Si pensò all’epoca anche alla 
formula canard che consentiva di avere l’elica spingen-
te nell’estrema coda, ma questo disegno comportava 
complicazioni strutturali e aerodinamiche, e all’epoca 
non si era ancora pronti. All’inizio della Prima Guerra 

Il Molt Taylor Mini 
Imp con elica 

propulsiva 
sull’estrema poppa, 

azionata da un 
lungo albero di 

trasmissione

FEBBRAIO 2017 - 79

Mondiale ci furono molti incidenti aerei e i piloti per-
sero la vita su velivoli dotati di elica propulsiva: alcuni, 
colpiti, tentando di uscire dall’abitacolo finirono nel di-
sco dell’elica che era alle loro spalle. E in caso di impatto 
nel terreno il motore, che stava dietro l’abitacolo, an-
dava per inerzia in avanti a schiacciare il povero pilota. 
Fu Fokker a inventare un valido sistema di sincronismo 

fra mitragliatrici e pale dell’elica e da allora la maggior 
parte dei velivoli fu dotata di elica trattiva. Rimasero 
solo i bombardieri a utilizzare prue sgombre da eliche 
e installarvi le mitragliatrici di prua. Naturalmente gli 
idrovolanti a scafo adottarono per molti anni la moto-
rizzazione in alto con elica propulsiva che risultava pro-
tetta dalla fusoliera/scafo o dall’ala.

Gallaudet D4 1918: 
solo due prototipi di 
questo idrovolante 
furono costruiti per 
la Marina 
Statunitense. Il 
motore Liberty L-12 
da 360 Hp faceva 
ruotare l’elica 
quadripala piazzata 
al centro della 
fusoliera

Un esemplare del 
Gallaudet D4 andò 
perduto in prova, il 
secondo fu usato 
come ricognitore e 
partecipò alla 
National Air Races 
del 1922
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tro (1871, un aeromodello veramente volante) dobbia-
mo considerare il planoforo di Alphonse Peynaud con 
elica propulsiva e motore a elastico ritorto. Il Farman 
III del 1907 mostra ancora un’elica spingente ed esso 
farà da esempio per molti altri velivoli tanto da formare 
una famiglia, la “tipo Farman”. L’elica era montata in 

corrispondenza del bordo d’uscita alare, ma essendo 
propulsiva non poteva esserci fusoliera sullo stesso 
asse. Ciò implicava la necessità di una struttura bitra-
ve per sostenere gli impennaggi, quindi un’aggiunta di 
resistenza aerodinamica. Si pensò all’epoca anche alla 
formula canard che consentiva di avere l’elica spingen-
te nell’estrema coda, ma questo disegno comportava 
complicazioni strutturali e aerodinamiche, e all’epoca 
non si era ancora pronti. All’inizio della Prima Guerra 

Il Molt Taylor Mini 
Imp con elica 

propulsiva 
sull’estrema poppa, 

azionata da un 
lungo albero di 

trasmissione
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Mondiale ci furono molti incidenti aerei e i piloti per-
sero la vita su velivoli dotati di elica propulsiva: alcuni, 
colpiti, tentando di uscire dall’abitacolo finirono nel di-
sco dell’elica che era alle loro spalle. E in caso di impatto 
nel terreno il motore, che stava dietro l’abitacolo, an-
dava per inerzia in avanti a schiacciare il povero pilota. 
Fu Fokker a inventare un valido sistema di sincronismo 

fra mitragliatrici e pale dell’elica e da allora la maggior 
parte dei velivoli fu dotata di elica trattiva. Rimasero 
solo i bombardieri a utilizzare prue sgombre da eliche 
e installarvi le mitragliatrici di prua. Naturalmente gli 
idrovolanti a scafo adottarono per molti anni la moto-
rizzazione in alto con elica propulsiva che risultava pro-
tetta dalla fusoliera/scafo o dall’ala.

Gallaudet D4 1918: 
solo due prototipi di 
questo idrovolante 
furono costruiti per 
la Marina 
Statunitense. Il 
motore Liberty L-12 
da 360 Hp faceva 
ruotare l’elica 
quadripala piazzata 
al centro della 
fusoliera

Un esemplare del 
Gallaudet D4 andò 
perduto in prova, il 
secondo fu usato 
come ricognitore e 
partecipò alla 
National Air Races 
del 1922
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Il ritorno al propulsivo
Al solito è durante le guerre che si fanno le scoperte 

tecniche o i miglioramenti più spinti, e così durante la Se-
conda Guerra Mondiale ritornò l’idea dell’elica propul-
siva. Rimase, in caso di abbandono del velivolo, il grosso 
problema del pilota che uscendo dall’abitacolo rischiava 
di cadere nel disco dall’elica. Negli anni ’70 e ’80 ricom-
parve l’elica propulsiva nei velivoli leggeri e ultraleggeri 

di costruzione amatoriale o in piccole serie, su deltaplani 
a motore e autogiro dove fosse richiesta una prua sgom-
bra da motore e elica con la miglior visibilità possibile. 
Non solo, ma il fatto di montare elica propulsiva e moto-
re dietro all’abitacolo in molti casi facilitava il centraggio 
dell’aeromobile. Naturalmente si trattava di avere un 
motore che potesse incassare in tutte le sue parti, specie 
nei cuscinetti, una forza di compressione dato che l’elica 
spingeva sui vari organi. Da parecchi anni i motori sono in 
grado di essere montati sia in configurazione traente che 
spingente. Uno dei problemi più grossi è costituito dal 
circuito e dal sistema di raffreddamento: l’elica trattiva 
raffredderà sempre i cilindri o i radiatori, quella propulsi-
va necessiterà di radiatori particolari e organi accessori.

Eliche controrotanti e motori in 
tandem

Trattiva o propulsiva che sia, l’elica genera una coppia di 
reazione che tende a inclinare il velivolo nel verso oppo-
sto alla rotazione. La soluzione che appare più semplice 
è quella di usare due eliche controrotanti. Dobbiamo ci-
tare il Macchi MC 72 e la sua complicata meccanica che 
faceva ruotare al contrario le due eliche anteriori traenti 
portate da due motori disposti in tandem, con l’albero di 
quello posteriore che passava dentro quello anteriore. 
Più semplice usare due motori, sempre in tandem, ma 
due eliche separate, una traente e una spingente. Molti 
furono i velivoli così equipaggiati e non possiamo non ci-
tare il Savoia Marchetti S.55 delle varie Crociere di mas-
sa degli anni ‘30. Ne abbiamo già parlato diffusamente.

aeromodellismo (e aeronautica)

Un ricognitore spe-
rimentale con elica 
in fusoliera proprio 

dietro all’osservato-
re che “osservava” 

bene, ma non 
doveva essere 
molto sereno...

Il DNA acrobatico di 
Patrizio Bronzi, con due 
eliche intubate 
controrotanti a passo 
variabile mosse da due 
motori elettrici, è 
un’interpretazione 
dell’Hummingbird di 
Philip Carter
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La configurazione “Elica in 
Fusoliera”

Esiste anche una configurazione rarissima con elica 
“in” fusoliera, sia trattiva che propulsiva, a riprova che 
i progettisti aeronautici hanno continuato e continua-
no tutt’ora a ricercare soluzioni che possano aggiunge-
re nuovi vantaggi a quelli già noti. Pochi gli esempi nella 
storia di questa configurazione. Citiamo un ricognitore 
della prima Guerra, un prototipo francese di Clement 
Galvin e l’idrovolante sperimentale americano Gallau-
det D1 – D4. Poche le notizie su questi velivoli anche se 
abbiamo trovato dei disegni e delle foto d’epoca. Ve ne 
proponiamo alcune. La struttura e la meccanica sono 

Il DNA in versione 
“Bars and bones”. La 
realizzazione fa uso 
di materiali classici e 
di parti in composito

I due motori 
brushless 

autocostruiti del 
DNA di Bronzi pronti 

per essere montati 
sul modello su un 

unico asse

Il canard Liberty di 
Bronzi con eliche 
controrotanti “in” 
fusoliera. Non 
sappiamo se altri 
aeromodellisti 
abbiano tentato 
questa strada per 
eliminare la coppia 
di reazione delle 
eliche
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più complicate per l’installazione dell’elica in fusoliera. 
Il vantaggio è dato solo dal fatto che la parte dell’elica 
vicino al mozzo è carenata e quindi è trascurabile la sua 
scarsa efficienza in questa zona. I pesi aggiuntivi portano 
però alla perdita di caratteristiche di volo molto di più di 
una soluzione trattiva. Una società bulgara produttrice 
di autogiro ha recentemente realizzato una macchina 
con elica propulsiva installata sul trave di collegamento 
cabina/impennaggi. Questa soluzione è stata adottata 
in aeromodellismo da Patrizio Bronzi che ha realizzato 
due modelli sperimentali con motorizzazione elettrica. 
Uno è un canard (il “Liberty”) con le eliche piazzate fra 
impennaggio orizzontale anteriore e ala, l’altro è uno 
strano modello con eliche intubate. Si tratta proprio di 
una prova di eccellente “savoir faire”: a parte l’albero 
dell’elica che fa da trave portante, va notato che l’ami-
co Patrizio ha anche realizzato il motore elettrico di tipo 
brushless montando i cuscinetti su questo albero e tutti i 
vari poli elettrici necessari.

aeromodellismo (e aeronautica)

Vantaggi e svantaggi dell’elica 
propulsiva

Questa configurazione offre degli innegabili vantaggi 
che riassumiamo come segue:
• Visione perfetta verso prua, possibilità di montare ap-
parecchiature fotografiche o armi, senza alcuna interfe-
renza colla motorizzazione.
• Effetto stabilizzante qualora piazzata in coda, a poppa 
estrema
• Maggiore efficienza dell’elica in coda, dato che viene 
rielaborato tutto lo strato d’aria che ha avvolto la fuso-
liera.
• Può essere montato un impennaggio verticale di minor 

L’autogiro bulgaro 
Niki Rotor Lightning 

con elica propulsiva 
in fusoliera e 

sezione di coda a 
sbalzo sul trave 

interno all’asse elica

Il Dornier 29 
esposto al Museo di 

Friedrichshafen in 
Germania aveva la 

possibilità di 
inclinare l’asse delle 

eliche propulsive 
per decolli 

cortissimi

La gondola motrice dell’idrovolante Savoia Marchetti S 55 
X con due Isotta Fraschini Asso 750 che sviluppavano 
ciascuno 880 Hp. L’elica posteriore aveva diametro di poco 
inferiore a quella trattiva
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prove in galleria del vento hanno mostrato una perdita di 
efficienza intorno al 10 % rispetto al trattivo sulla stessa 
fusoliera.
• L’elica propulsiva genera maggior rumore per il fatto 
che gli scarichi del motore passano attraverso il disco 
dell’elica.
• Il problema maggiore generato dall’elica propulsiva è 
il raffreddamento del motore: il flusso d’aria di raffred-
damento è quello derivante dalla velocità di volo e, in 
caso di arresto a terra a motore acceso, rischia di essere 
insufficiente.
• Se una pala dell’elica viene danneggiata o si rompe, il 
rischio è che vada a colpire gli impennaggi.
• Uno dei maggiori pericoli in caso di incidente e caduta 
del velivolo munito di elica propulsiva è un impatto con la 
prua contro il terreno: il motore per inerzia spinge contro 
la cabina e tenderà a schiacciarla con grave pericolo per 
gli occupanti. 

Il Dornier Wal con la gondola motrice solidale all’ala 
dotata di elica propulsiva e trattiva. A Friedrichshafen è 

esposta la replica scala 1:1 del velivolo con cui Roald 
Amundsen sorvolò il Polo Nord

superficie
• Minor effetto banderuola in volo
• Genericamente il velivolo si presenta meno sensibile al 
vento laterale in decollo.

Al solito c’è il rovescio della medaglia:
• Il motore di un velivolo viene installato il più possibi-
le vicino al baricentro per una ovvia questione di peso. 
Un’elica distante dal motore richiede un albero di tra-
smissione anche lungo, opportuni supporti e cuscinetti, 
in una sola parola… “peso”.
• La posizione relativa del motore e del baricentro richie-
de un controllo accurato della distribuzione dell’equi-
paggio e dei carichi.
• Normalmente l’asse di “spinta” si trova piuttosto in 
alto dato che l’elica stessa obbliga a una certa distanza 
dal suolo. Questo disegno introduce un momento pic-
chiante rispetto alla posizione del baricentro e bisogna 
quindi trovare il sistema per portare il baricentro almeno 
sull’asse di trazione.
• Un’elica spingente, piazzata davanti agli impennaggi 
genera una scia che varia col regime del motore sia in 
direzione (flusso elicoidale) sia in portata. Può dare forti 
momenti di beccheggio e imbardata.
• Un elica propulsiva di un velivolo può venir danneggia-
ta dal ghiaccio che si stacca dall’ala e, se militare, anche 
dai bossoli dei colpi sparati.
• È indispensabile un pattino inferiore in modo che l’elica 
non tocchi mai accidentalmente il terreno, sia in decollo 
che atterraggio.
• L’aria che viene elaborata dall’elica propulsiva risente 
di tutto quello che si trova davanti a essa (fusoliera, ala, 
abitacolo, ecc.) quindi riceve un flusso disturbato. Molte 

L’inglese “Bulldog” 
è una originale 
interpretazione di 
autogiro con 
motore traente 
radiale
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4L’ultimo sogno diventa realtà

L’amico di Volandia e il progetto replica S.55X
di Paolo Angelo Montonati

■ Il mio primo incontro con Franco avvenne in settembre 2015 in occa-
sione della prima riunione per il progetto di costruzione di una replica 
del Savoia Marchetti S.55X , incontro che diede il via alla nascita del 
gruppo Savoia Marchetti Historical Group (SMHG), gruppo e progetto 
che avevano in Franco uno degli elementi più attivi.
Sino ad allora, per me Franco Bugada era la firma degli articoli che leg-
gevo su VS Aviation. Poi, a poco a poco, imparai ad apprezzare Franco 
grande appassionato di aeromodellismo volante e storico dell’aviazione, 
un poco “Talebano” nel rigore con cui coltivava le sue passioni.
I suoi articoli sulle varie testate giornalistiche relativi al progetto S.55X, 
di cui era uno dei responsabili della comunicazione, hanno permesso di 
far conoscere il progetto e il gruppo.
Allora ero il presidente dell’Associazione Amici di Volandia (ADV), la 

Paolo Angelo Montonati, tecnico aeronautico 
in pensione.

Alla presentazione della prima 
centina della deriva per la 
ricostruzione dello S.55X a 
Volandia, Franco (primo a sinistra) è 
assieme a Giorgio Apostolo, 
Massimo Stilo, Marzio Mariani.
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onlus dei volontari che collabora con il museo di Volandia. 
Franco aderì alla nostra associazione come socio sostenito-
re e anche con noi diede prova del suo entusiasmo e della 
sua disponibilità.
Ricordo, per esempio, quando ricevemmo la richiesta di 
una visita guidata alla collezione di Volandia da parte 
di un gruppo di francesi che giravano l’Italia alla gui-
da di Citroën d’epoca. Non avendo a disposizione un 
volontario con un’adeguata conoscenza del france-
se, mi rivolsi a Franco che, sebbene non avesse mai 
fatto una visita guidata, rispose con entusiasmo 
alla mia richiesta. Rammento che incontrando i 
nostri ospiti al termine della visita ricevetti i compli-
menti e i ringraziamenti per la competenza con cui Franco li aveva 
intrattenuti.
Con lo stesso entusiasmo rispose quando gli chiesi del materiale per 
la rivista Ali Antiche, il trimestrale del Gruppo Amici Velivoli Storici 
(GAVS), prontamente mise a disposizione un paio di articoli. Leggo su 
VFR Aviation articoli scritti da Franco prima della sua scomparsa: questo 
mi permette di ricordare e continuare a ricordare e apprezzare l’amico, 
lo storico, il giornalista.

Il depliant che presenta il progetto 
della replica dello S.55X I-BALB 
della Crociera Nord Atlantica 1933, 
realizzato dal Savoia Marchetti 
Historical Group assieme a Volandia 
e al Gruppo Lavoratori Anziani Siai.

PERCHE’ VOGLIAMO REALIZZARE
LA REPLICA DEL SAVOIA-MARCHETTI  S.55 X ?

PERCHE’ DI QUESTO VELIVOLO, COSTRUITO IN 250 ESEMPLARI E VENDUTO A  RUSSIA,  
ROMANIA  E BRASILE, OLTRE CHE ALL’ ITALIA, NON ESISTE CHE UN  SOLO ESEMPLARE IN 
BRASILE IN UN’ALTRA VERSIONE.

PERCHE’, ALLA   CHIUSURA  DELLE    CELEBRAZIONI  DEL   CENTENARIO SIAI   NEL 2015 A 
VOLANDIA, HA PRESO FORMA IL  PROGRAMMA  CHE PREVEDE   LA  REALIZZAZIONE DEL 
VELIVOLO   “ I-BALB”,   IN  SCALA 1:1     SECONDO I DISEGNI ORIGINALI

PERCHE’ VIENE COSI’ OFFERTA LA PARTECIPAZIONE AD UN’ IMPRESA STORICA A TUTTI VOI, 
APPASSIONATI  E ENTUSIASTI  MA  ANCHE SOCIETA’ INDUSTRIALI, COMMERCIALI E FINANZIARIE 
CHE COSI’ AVRANNO L’OPPORTUNITA’ DI  ACCRESCERE  LA VOSTRA PROPRIA FAMA.

PERCHE’ OGNUNO POTRA’ REALIZZARE PACCHETTI DI LAVORO CONTRIBUENDO ALLA 
FABBRICAZIONE DI PARTI O SPONSORIZZANDONE LA COSTRUZIONE CON UN SOSTEGNO 
ECONOMICO SECONDO CAPACITA’ E DISPONIBILITA’.

PERCHE’ DISPONIAMO DEI DISEGNI E DATI ORIGINALI D’EPOCA ESSENDO IL GRUPPO 
LAVORATORI SENIORES SIAI MARCHETTI UNICO DEPOSITARIO UFFICIALE. TECNICI ESPERTI 
STANNO DA TEMPO OPERANDO E FORMANDO GRUPPI DI LAVORO E SEGUENDO LE 
COSTRUZIONI IN CORSO. 

PERCHE’, VA RICORDATO CHE LO SPIRITO IMPRENDITORIALE DI LUIGI CAPE’ UNITO  A QUELLO 
PATRIOTTICO E ORGANIZZATIVO  DI ITALO BALBO E ALLE DOTI PROGETTUALI DI ALESSANDRO  
MARCHETTI, DIEDERO VITA A UN PRODOTTO INDUSTRIALE ITALIANO ANCOR OGGI 
RICONOSCIUTO NEL MONDO. QUESTO A DIMOSTRAZIONE DI CIO’ CHE SI PUO’ OTTENERE 
QUANDO INIZIATIVE PRIVATE E PUBBLICHE SONO CONGIUNTE. SIANO DI ESEMPIO E SPRONE 
PER IL NOSTRO FUTURO.

L’idrovoIante bimotore Savoia-Marchetti S.55 nacque come bombardiere / aerosilurante.
Fu prodotto negli anni ‘20 e ’30 in  varie versioni e impiegato fino al 1938 dalla Regia 
Aeronautica. Usato soprattutto nei trasporti civili fu protagonista di celebri crociere fra cui le   
trasvolate oceaniche del 1930 e del 1933, divenendo uno dei simboli dell’ Aeronautica e del  
progresso tecnologico italiano.

Progettista: Alessandro Marchetti                                       Primo volo: agosto 1924
Entrata in servizio Regia Aeronautica: 1927                                           (Ritiro: 1938)
Entrata in Servizio civile AEI: 1926
Velivoli prodotti: oltre 250

Caratteristiche dell’ S.55 X:  Velocità massima: 279 km/h
                                                     Apertura alare: 24,00 m
                                                     Lunghezza: 16,75 m
                                                     Altezza: 5,10 m
                                                     Peso a vuoto: 5750 kg / Peso totale: 8.250 kg
                                                     Motori: 2 Isotta Fraschini Asso 750 / 880 Hp a 1750 RPM

Equipaggio: Pilota, Copilota, Motorista, Marconista

Tecniche costruttive:
Legno di varie essenze per oltre il 90% del peso: Scafi, Semiali, Piano centrale, Travi di coda, 
Stabilizzatore
Tubi di acciaio e tela: Derive e timoni verticali, Timone di profondità, Alettoni alari

seguiteci sul nostro sito web www.savoiamarchetti.com e sulla nostra pagina facebook 

fb.com/SavoiaMarchettiHistoricalGroup troverete tutte le notizie riguardanti 
l’avanzamento della nostra realizzazione.                    Capè, Balbo e Marchetti                                              I primi pezzi ricostruiti per la replica

Le imprese:  
 

 
 

 
 

 
 

                     1927 Genova – Brasile Velivolo S. 55”Jahù” De Barros

                     1927 Crociera De Pinedo delle Due Americhe e ritorno

                     1928  Crociera Mediterraneo Occidentale

                     1928 Spedizione Maddalena alla ricerca dei naufraghi del dirigibile Italia

                     1929 Crociera del Mediterraneo Orientale

                     1930-31 Crociera Sudatlantica  Italia – Brasile

                     1933 Crociera Nordatlantica Italia- Stati Uniti e ritorno

Trasporti civili (normalmente 10 passeggeri):   
 

 

                       AEI Aero Espresso Italiana

                       SAM Società Aerea Mediterranea

                       Marine Air Transport USA

                       Alaska Airways.

                       Flotta Aerea Civile Sovietica /AEROFLOT  

                       Compania de transportes Mexico-Cuba

Costruzione su licenza:
                       Aermacchi

                       CRDA
                       AAA Usa

                       Piaggio (versione metallica)

 GLA SIAI  --  SMHG:  
www.savoiamarchetti.com  -  Email: glasiaimarchetti.gla@gmail.com 

Via De Pinedo,2 --  21018  Sesto  Calende VA – Tel  0331 920644   

fb.com/SavoiaMarchettiHistoricalGroup                           

VOLANDIA PARCO E MUSEO DEL VOLO:   

www.volandia.it  - Email: info@volandia.it

via per Tornavento, 15 -- 21019  Somma  Lombardo VA   --  Tel  0331. 230642

IL GRUPPO LAVORATORI SENIORES  SIAI–MARCHETTI 

ha creato, col supporto di VOLANDIA, PARCO E MUSEO DEL VOLO 

IL “ SAVOIA  MARCHETTI   HISTORICAL GROUP”  (SMHG)

Lo scopo principale è ricostruire il famoso idrovolante della Crociera Nordatlantica del 1933 

su base volontariato. SOCIETA’, PRIVATI, ENTUSIASTI, ESPERTI, STORICI E APPASSIONATI, TUTTI 

sono invitati a far parte della squadra, ECONOMICAMENTE e con OFFERTE DI ORE DI LAVORO, 

MATERIALI, CONOSCENZE E TECNICHE VARIE

RITORNA L’ IDROVOLANTE SIAI SAVOIA - MARCHETTI S.55X

Uno stormo di (24) S.55 X inizia la crociera sorvolando le Alpi
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La replica dell’idrovolante S.55X I-BALB
Un gruppo di appassionati prepara a Volandia la ricostruzione al vero 
di un famoso aereo che negli anni Trenta dette lustro all’Italia con  
le Crociere Transatlantiche. La ricostruzione, non volante, si basa sui 
disegni originali dell’azienda e utilizza tecniche costruttive e materiali 
dell’epoca. Franco Bugada è stato uno dei fondatori del Savoia Marchetti 
Historical Group, che sta realizzando il progetto.

■ Gli anni Trenta rappresentano uno dei periodi più importanti per 
l’industria aeronautica nazionale con dei progetti unici e avveniristici.
Uno di questi è l’idrovolante Savoia Marchetti (Siai) S.55, un “catamara-
no volante” bimotore, che venne realizzato in legno dalla Siai Marchetti 
e dalla CRDA. Ci fu anche una versione metallica prodotta dalla Piag-
gio. Vennero installati motori Fiat e motori Isotta Fraschini di varie po-
tenze, con riduttore e senza. Ebbe applicazioni di trasporto civile persino 
sulle coste del Nord Pacifico e in Alaska. De Pinedo attraversò l’Atlantico 
in solitario e seguì una lunga rotta attraverso le due Americhe sullo S.55 
“Santa Maria”. 

L’aereo ottenne una fama indelebile con le crociere di “massa”, organiz-
zate dall’Aeronautica Italiana e gestite da Italo Balbo: a Chicago esiste 
ancora la “Balbo Avenue”. Decine di questi velivoli attraversarono tutti 
insieme l’Atlantico lungo una rotta meridionale (1930, Italia-Brasile) e 
poi una settentrionale (1933, Italia-America del Nord, per festeggiare i 
dieci anni dalla costituzione dell’Arma Aeronautica).
 La fama che ne derivò permise all’industria italiana di esportare questa 
macchina allora così moderna. Lo S.55 fu acquistato dal Brasile (11 aerei 
in cambio di 50.000 sacchi di caffè!), dagli Stati Uniti, dall’Unione Sovie-

Questo articolo dell’ingegnere Filippo 
Meani, coordinatore Savoia Marchetti 
Historical Group, è pubblicata sulla 
Rivista Aeronautica. I primi pezzi della 
replica dello S.55X sono visibili a 
Volandia e sui siti:
fb.com/SavoiaMarchettiHistoricalGroup  
www.savoiamarchetti.com

Splendida foto d’epoca dello S.55X 
sopra le acque della laguna di 
Orbetello. Dopo il primo volo nel 
1924, ne vennero costruiti oltre 250 
esemplari, anche su licenza da 
Aermacchi, CRDA, AAA Usa, 
Piaggio (un solo esemplare 
metallico). L’aereo entrò in servizio 
nella Regia Aeronautica nel 1927 e 
fu ritirato nel 1938. Il servizio civile 
iniziò nel 1926 in Italia, Usa, Urss, 
America Latina.
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tica e dalla Romania. Venne usato anche a scopi militari dalla Spagna, 
dal Brasile e dalla nostra Aeronautica. Come apparecchio passeggeri lo 
si vide su varie rotte del Mediterraneo. Venne pure prodotto su licenza 
in terra straniera. 
La Siai Marchetti negli anni Trenta venne considerata la più importante 
fabbrica d’aeroplani in Europa, se non nel mondo. E la sua notorietà 
non si è spenta grazie anche ai velivoli moderni che ha realizzato. Il suo 
stabilimento di Sesto Calende, non lontano da quello della Macchi e da 
quello della Caproni: erano tutti in un’area di pochi chilometri (il co-
siddetto “Distretto Aeronautico”) dove era sorta e si era sviluppata l’in-
dustria aeronautica nazionale, diversificata nelle applicazioni, ma unita 
nella tradizione del volo. Oggi queste industrie non esistono più col loro 
nome originale. Esiste Leonardo, che raggruppa le varie attività aero-
nautiche nazionali. 
In settembre 2015, in occasione delle celebrazione del centenario di fon-
dazione della Siai Marchetti, un gruppo di appassionati, supportati dal 
Museo Volandia, dal Gruppo ex-dipendenti Siai, da fabbriche aeronau-
tiche di nicchia, raggruppati sotto l’egida del Savoia Marchetti Historical 
Group, ha deciso di ricostruire lo S.55X I-BALB per ricordare l’inventi-
va italiana dell’epoca e spronare le nostre industrie a guardare al futuro 

Sotto, 1933, davanti allo S. 55X, da 
sinistra, Luigi Capè, imprenditore e 
proprietario della Siai Marchetti; 
Italo Balbo, generale della Regia 
Aeronautica, l’ingegnere Alessandro 
Marchetti, progettista dell’aereo.
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con ottimismo, memori che la nostra intelligenza, la nostra fantasia e il 
nostro spirito sono capaci di superare le difficoltà economiche e politiche 
che caratterizzano questa nostra epoca.	

L’impostazione
Una volta deciso di rinunciare a una replica volante e di limitarsi a una 
realizzazione museale, si è tuttavia stabilito di rispettare pienamente la 
configurazione progettuale di Alessandro Marchetti, avendo come obiet-
tivo di esibire non soltanto la configurazione complessiva dell’aereo (asso-
lutamente peculiare, peraltro), ma anche la sua interessante architettura 
strutturale, certamente ignota ai più. Conseguentemente, per consentire 
di conoscere e apprezzane la struttura in ogni dettaglio, si è stabilito di 
lasciare una metà dell’apparecchio priva del rivestimento.
Stante l’entità dell’impegno economico complessivo dell’impresa, ma 
non volendo aspettare di acquisire tutto il fabbisogno prima di partire, si 
è stabilito di procedere step-by-step e costruire i componenti dell’aereo in 
successione, via via che la disponibilità delle risorse lo consentirà.
L’unica deroga al progetto, giustificata dalla necessità di contenere i costi 
della realizzazione, è l’utilizzo per la struttura lignea di essenze diverse 
da quelle previste a progetto (al giorno d’oggi costose e di difficile reperi-
mento). Si confida del resto che l’esibizione progressiva delle parti di vol-

Alla base di Orbetello (Grosseto), 
schieramento degli S.55X destinati 
alla Crociera Nord Atlantica del 
1933, realizzata e comandata da 
Italo Balbo per solennizzare i dieci 
anni della fondazione della Regia 
Aeronautica.
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ta in volta disponibili valga anche a richiamare l’attenzione sull’impresa 
e a mostrarne la concretezza.

La documentazione
La prima fase dell’impresa è stata la ricognizione della documentazione 
disponibile per la costruzione fedele della replica. L’Associazione La-
voratori Seniores Siai Marchetti è depositaria del prezioso patrimonio 
costituito dai disegni e dagli altri documenti tecnici relativi ai progetti 
dell’azienda ed è uno degli attori principali dell’iniziativa.
Si è constatato che molti disegni originali erano in cattive condizioni di 
conservazione (aggravate anche dalla tradizionale abitudine di conservarli 
strettamente arrotolati) e che molti di essi erano mancanti. Si è proceduto 
dapprima alla delicata riparazione dei disegni danneggiati. Poi, la digita-
lizzazione di tutto l’archivio ha consentito di accedere alla documenta-
zione di progetto senza più dover toccare fisicamente gli originali. Per i 
disegni mancanti si è lavorato, con l’ausilio di fotografie e altri documenti 
di varia natura, per ricostruirli a Cad con la massima coerenza possibile.

Gli impennaggi
Il primo elemento al quale si è posto mano sono gli impennaggi. È il 
sottoassieme nel quale sono presenti in maggior misura le strutture me-

Disegno originale di una delle 
paratie di fusoliera dello S.55X.  
L’Associazione Lavoratori Seniores 
Siai Marchetti ha saputo conservare 
gran parte dei disegni costruttivi 
serviti per la replica in costruzione.
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talliche. In tutto l’apparecchio sono presenti molti elementi metallici di 
rinforzo locale, ma in effetti la struttura è quasi totalmente in legno, es-
sendo l’utilizzo strutturale del metallo limitato alle parti mobili (timone 
orizzontale, timoni verticali, alettoni) e alle derive.
Le strutture metalliche suddette sono essenzialmente costituite da tubi di 
acciaio saldati. Tutti i disegni relativi a derive e timoni sono disponibili, 
mentre risultano mancanti alcuni disegni dei particolari del timone oriz-
zontale. Grazie alla presenza dei disegni dell’assieme e delle centine late-
rali è stato possibile ricreare senza difficoltà i disegni relativi alle centine 
centrali e procedere alla costruzione del complesso.
Lo sponsor Aerosviluppi di Giuseppe Blini ha realizzato i tre timoni ver-
ticali e le due derive; lo sponsor OVS di Giuseppe Villella ha realizzato 
il timone orizzontale. Entrambi hanno offerto gratuitamente sia il mate-
riale sia la mano d’opera.
Una delle derive è già stata intelata e verniciata; si procederà all’intelatu-
ra e alla verniciatura degli altri elementi congiuntamente al piano fisso, 
non appena ne sarà stata completata la costruzione.
 
Il piano fisso
È un manufatto complesso, costituito da più di 1.600 parti di legno incol-
late e chiodate, completato da elementi metallici di rinforzo e ancorag-
gio. Alcuni disegni mancanti sono stati agevolmente estrapolati da quelli 
disponibili, che fortunatamente hanno consentito di individuare anche 

Il piano fisso di coda è composto da 
oltre 1.600 parti in legno, incollate e 
chiodate, ed è completato da 
elementi metallici di rinforzo e 
ancoraggio. Tutto il legname è stato 
fornito dallo sponsor Gi-Legno di 
Daniele Grossoni. Il timone 
orizzontale è stato realizzato dallo 
sponsor OVS di Giuseppe Vilella. 
Materiali e lavorazioni per le parti 
metalliche sono dello sponsor 
Massimo Stilo.
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nei dettagli la particolare configurazione dei pezzi.
La sua architettura strutturale prevede due longheroni collegati da tre 
coppie di puntoni d’acciaio che hanno la funzione di assicurarne la po-
sizione reciproca, di sostenere derive e timoni nonché di interfacciarsi 
con i supporti che collegano l’assieme impennaggi alle travi di coda. Tra 
i due longheroni sono montate le semi-centine posteriori; davanti al lon-
gherone principale sono montate le semi-centine anteriori. Un bordo di 
entrata e due centine piene, collegati mediante raccordi ad arco di cer-
chio, chiudono la struttura; due gusci in compensato la irrobustiscono 
nella zona anteriore compresa tra le due derive. 
In un momento successivo sono stati aggiunti i gusci superiore e infe-
riore che, sormontando a loro volta le piattabande trasversali, vanno a 
rinforzare ulteriormente il collegamento della struttura anteriore con il 
longherone principale. Ulteriori piattabande di raddoppio lungo le cen-
tine, rastremate nello spessore e sovrapposte a quelle di base, comple-
tano la consistenza strutturale del piano fisso ripristinandone inoltre la 
continuità del profilo aerodinamico. Tutta la struttura lignea del piano 
fisso (anche quella destinata all’intelatura) è trattata con flatting, come da 
indicazione di progetto. Le parti destinate a rimanere coperte dai gusci, 
come anche la faccia interna di questi, hanno ovviamente ricevuto il trat-
tamento prima della chiusura. Tutto il legname per la costruzione è stato 
fornito dallo sponsor Gi-Legno di Daniele Grossoni. Lo sponsor Massi-
mo Stilo ha fornito materiale e lavorazione per tutte le parti metalliche.

Il piano di coda completo e con le 
derive e i timoni verticali. Una delle 
derive, tutte con struttura metallica, 
è già stata intelata e rifinita. Timoni 
e derive sono stati costruiti dallo 
sponsor Aerosviluppi di Giuseppe 
Blini.
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Le centine
Le centine sono costituite da strutture di tipo reticolare. Due costole infe-
riore e superiore, curvate secondo il profilo aerodinamico, sono collegate 
tramite lunette di estremità e travetti “a zig-zag”. Costole e lunette sono 
piatte, di spessore limitato, mentre i travetti hanno una sezione “a croce” 
trasversalmente più estesa. Il collegamento tra tutti questi elementi è as-
sicurato da coppie di fazzoletti sagomati all’uopo. Tutte le parti sono tra 
loro incollate e chiodate.
Come già accennato, le centine sono costituite da due parti costruite 
separatamente, collegate poi al longherone principale con l’ausilio di lar-
ghe piattabande trasversali che assicurano la continuità strutturale. Le 
piattabande longitudinali delle centine, che completano le costole per 
realizzare con esse delle sezioni a “T”, vengono applicate dopo l’accop-
piamento con i longheroni. 
Le semi-centine posteriori sono complessivamente 28, di cui 24 uguali (le 
ultime laterali sono ribassate); quelle anteriori 57, di cui 51 uguali. Per 
assicurarne la correttezza geometrica, le semi-centine sono state assem-
blate utilizzando scaletti di montaggio in grado di immobilizzare tutti gli 
elementi durante la fase di collegamento, con piani di appoggio sfalsati 
per accogliere il maggior spessore dei travetti rispetto a costole e lunette. 
L’utilizzo di scaletti in coppie destro-sinistro ha consentito di immobiliz-
zare i pezzi durante il montaggio dei fazzoletti su entrambi i lati. 

Le dimensioni e la complessità  
del piano di coda sono ben visibili  
in questa foto. Le centine sono 
costituite da strutture di tipo 
reticolare.
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Dopo aver collegato rigidamente tra loro i due longheroni mediante i sei 
puntoni, l’inserimento di tutte le semi-centine è risultato sufficientemente 
preciso da consentire il valido incollaggio frontale delle lunette all’anima 
dei longheroni.
La chiusura laterale del piano fisso è costituita da due grosse centine pie-
ne, ricavate da una tavola di forte spessore. Queste centine sono collegate 
al bordo di entrata tramite elementi ad arco di cerchio (90 gradi) la cui 
sezione evolve da quella del bordo di entrata (curva) a quella delle centi-
ne di estremità (piatta). Questi elementi sono stati realizzati mediante la 
paziente sagomatura a mano di un pacco lamellare ottenuto per sovrap-
posizione di più fogli sottili curvati e incollati su forma.
I gusci di rivestimento, costituiti da fogli di compensato, collegano il bor-
do di entrata al longherone principale (il bordo di entrata è apposita-
mente sagomato con un gradino corrispondente allo spessore dei gusci). I 
gusci sono stati applicati anche nella parte del piano fisso destinata a non 
essere intelata, per conferirgli in tal modo il corretto profilo in tutta la 
zona anteriore. La visibilità della struttura interna è consentita da ampi 
“squarci” praticati nei gusci a distanza dal bordo di entrata. 

Le travi di coda
Il prossimo gruppo che andrà in costruzione è costituito dalle due travi di 
coda che collegano gli scafi agli impennaggi. La loro struttura è in legno, 

Le travi di coda in lavorazione: 
struttura in legno con alcuni 
elementi metallici per il 
collegamento e l’ancoraggio dei 
tiranti di irrigidimento. I semilavorati 
sono stati sagomati dallo sponsor 
Mastorgio.
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con inserimento di alcuni elementi metallici aventi funzione di interfac-
cia di collegamento e ancoraggio dei tiranti di irrigidimento. Quattro 
travi, sagomate a costituire complessivamente una sezione ellittica, sono 
collegate da una numerosa serie di ordinate, un terzo delle quali mas-
sicce, le altre più sottili. Elementi lignei di forte spessore supportano gli 
elementi metallici nelle zone di applicazione degli sforzi concentrati. 

Il castello motori
Il castello che supporta i due motori è un robusto cavalletto di legno co-
stituito essenzialmente da due culle parallele sostenute da quattro gambe. 
Il collegamento tra le culle e le gambe e quello tra le gambe e la struttura 
sottostante (il piano centrale dell’ala) è assicurato da massicce staffe di 
raccordo in acciaio, traforate per alleggerimento. Alle due culle sono ac-
coppiate, tramite una serie di lunghi bulloni, le flange di base dei motori. 
Questi ultimi sono protetti da carenature sagomate in lamiera di allumi-
nio, dotate di ampi portelli di accesso.

Le carenature, costruite dallo sponsor 
Aviotecnica, sono state riprogettate 
attraverso l’esame delle numerose 
fotografie esistenti in quanto 
mancavano i disegni originali.
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Lo sponsor Falegnameria di Fausto Franchini (figlio di un 
vecchio falegname Siai) ha realizzato le parti in legno con 
un accurato e paziente lavoro di sagomatura manuale, 
essendo le quattro gambe sagomate con profili curvi, sia 
nella sezione sia lungo il fianco. Con un raffinato lavoro 
“di cesello” lo sponsor Merletti ha realizzato le staffe d’ac-
ciaio. 
Per le carenature, a cura di Aviotecnica, stante la tota-
le mancanza dei disegni originali, si è reso necessario un 
lungo lavoro di definizione progettuale “ab initio” delle 
stesse, effettuato attraverso il paziente esame delle foto-
grafie disponibili (fortunatamente abbastanza numerose). 
Una certa complicazione è peraltro derivata dalle nume-
rose varianti apportate alla configurazione delle carenatu-
re nel corso della vita dell’aereo.
 
Le eliche
Le eliche sono state realizzate da Gianluigi Merletti, tito-
lare dell’omonima azienda, con fresa a 5 assi, sulla base 
dei disegni originali digitalizzati. L’alluminio è stato forni-
to da Marco Monti, titolare della ditta Aviometall.
    
I motori
Le copie dei motori Isotta Fraschini Asso 750 sono state 
realizzate, in Ureol ad alta densità (300 kg/mc), a cura di 
Gabriele Caccia, contitolare della ditta Plyform. Il model-
lo 3D è stato realizzato da Ugo Vicenzi.

Gli scafi
Gli scafi costituiranno un impegno costruttivo rilevante, non tanto per la 
complessità strutturale (che le prime analisi tecniche fanno ritenere facil-
mente gestibile) quanto per le rilevanti dimensioni (quasi 10 metri di lun-
ghezza e più di 2 in larghezza e altezza) e il peso (più di 700 kg ciascuno).
Al momento non si è ancora definito se la costruzione potrà essere rea-
lizzata da uno sponsor esterno ovvero se, come per piano fisso e travi di 
coda, ci si limiterà a contributi in termini di materiale e si provvederà a 
costruire le parti in proprio. 

Le semiali
Le semiali, con apertura di 9 metri, realizzate in legno, potrebbere esse-
re oggetto di un programma di collaborazione con il reparto dell’Aero-
nautica Militare di Piacenza, che sta attualmente restaurando lo SM.79 
che era giacente a Volandia, per il quale deve costruire ex-novo l’ala. 

Una carenatura in lavorazione 
presso lo sponsor Aviotenica.  
Sulla base delle foto si è riscontrata 
l’esistenza di numerose varianti  
di configurazione nel corso della 
produzione dell’aereo.
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Il Savoia Marchetti Historical Group fornirà i rela-
tivi disegni e la documentazione tecnica chiedendo 
in cambio collaborazione nella realizzazione delle se-
miali dello S.55X. 

Conclusioni
La tanto auspicata realizzazione dello I-BALB, a te-
stimonianza che lavorando insieme, con entusiasmo 
e senza preoccuparsi di aver prima raccolto il relativo 
budget di spesa, vuole essere la conferma che noi non 
siamo meno capaci dei nostri nonni, ma che forse 
non siamo più capaci di tirare tutti dalla stessa parte. 
L’industria aeronautica italiana ha ancora delle 
aree d’eccellenza che vanno difese e valorizzate: per 
esempio, elicotteri e velivoli addestratori. Noi ci dob-
biamo credere con la stessa fermezza con la quale 
Capè, Balbo e Marchetti concepirono e realizzarono 
le imprese dello S.55.
Chissa quindi se lo S.55X, che festeggiò il decennale 
di fondazione dell’Aeronautica nel 1933, non diventi 
il simbolo del suo centenario nel 2033 !
Così ci diceva Quinto Orazio Flacco, poeta latino 
vissuto fra il 65 e l’8 a.C.: Multa renascerunt quae iam 
cecidere (Molte cose rinasceranno che sono ormai 
cadute).
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Modello 3D in 
computer graphic, 
opera di Ugo Vicenzi, 
del motore Isotta 
Fraschini Asso 750 
sviluppato per la 
realizzazione delle 
repliche in materiale 
sintetico Ureol.

I simulacri dei motori 
Isotta Fraschini Asso 
750 realizzati in Ureol 
da Gabriele Caccia, 
contitolare della ditta 
Plyform.

Nella pagina di sinistra in alto, 
rendering 3D in computer graphic 
del complesso motori, radiatori, elica 
del castello motori.

Nella pagina di sinistra in basso,  
una pala dell’elica realizzata  
con fresa a cinque assi sulla base  
dei disegni originali digitalizzati  
da Gianluigi Merletti, titolare 
dell’omonima azienda.
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