






















LÀ NOSTRA 
I motori a combustione inter­

na che azionano le moderne 
automobili dipendono dalla 

benzina per lo sviluppo della 
energia necessaria. La combu­
stione del carburante, dalla 
quale viene sviluppata la forza 
motrice, avviene in una camera 
di combustione interna ai cilin­
dri e prcprio a questo fatto tali 
motori debbono il loro nome, 
che li differenzia dai vecchi, 
quali quelli a vapore, nei quali 
la conversione dell'energia la­
tente in forza motrice avviene 
in un punto esterno al motore 
stesso. 

Per quanto i motori a combu­
stione interna ( qui ci occupia­
mo, naturalmente, dei motori 
convenzionali a cilindri) si dif­
ferenzino notevolmente l'uno 
dall'altro nel disegno, tutti in­
corporano le stesse parti prin­
cipali, tutti si compongono di 
un cilindro ( o più di uno), nel 
quale un pistone si muove in 
senso verticale dall'alto in basso 
e viceversa, mentre una biella 
trasferisce questo movimento ad 
un albero a gomito, montato su 
cuscinetti. 

Il cilindro, che è a perfetta 
tenuta di gas, incorpora due 
valvole, una delle quali, la val­
vola di entrata, controlla l'am­
missione della miscela carbu­
rante di aria e benzina nella ca­
mera di combustione, mentre 
l'altra, la valvola di scarico, 
controlla l'uscita dei gas dopo 
la ccmbustione della miscela 
(vedi figg. 1-3-5). 

Un albero di distrib�zione, 
l'albero a camme, messo In mo­
to dall'albero a gomito, aziona 
le ,due valvole ad intervalli di­
rettamente collegati al movi­
mento ed alla posizicne del pi­
stone (figg. 1-4). 

AUTOMOBILE 

La miscela di aria e benzina 
nella camera di combustione dei 
cilindri, che è posta immedia­
tamente al di sopra della testata 
del pistone, viene accesa ad un 

Fig. 1. - Spaccato del motore di una moderna vetturetta utili­
. taria italiana (Fiat 600) a quattro cilindri. Il cilindro di sinistra 

mostra il pistone sezionato e lo spinotto della biella. Notate le 
valvole in testa, soluzione oggi generalmente adottata. 

punto determinato del ciclo del movimento 
del pistone, che viene convertito in azione re­
ciproca dalla biella, imperniata alla sua estre­
mità inferiore al gomito dell'albero, per mezzo 
del quale il sali e scendi del pistone stesso viene 
trasformato in modo rotatorio. 

Un volano, assicurato all'albero, è previsto per 
asscrbire l'energia in eccesso, eliminare ogni 
rotazione irregolare dell'albero e trascinare con 
il suo movimento il pistone al di là del punto 
morto. 

Prima di passare, però, ad una descrizione più 
dettagliata dei vari meccanismi, sarà bene met­
tersi d'accordo sul significato di alcuni vocaboli, 
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per quanto questi siano oggi ben noti a tutti 
coloro che hannc- qualcosa a che fare con una 
automobile od una motocicletta. 

MonolJlocco - E' il blccco di ghisa fuso in 
getto nel quale sono aperti i fori dei cilindri. 
Esso include inoltre la metà superiore della cop­
pa e le sezicni superiori dei cuscinetti dell'al­
bero a gomiti. 

Testata - E' un pezzo separato, talvolta dello 
stesso materiale del monoblocco, talvolta di una 
lega leggera, dIsegnato in modo da chiudere per­
fettamente i fori dei cilindri. Il giunto tra mo­
noblocco e testata è reso a tenuta perfetta di 
gas per mezzo di una speciale guarnizione. Sia 



il monoblocco che la testata sono disegnati in 
maniera da permettere il flusso del liquido di 
raffreddamento intorno alle pareti ed alla testa 
dei cilindri, ma di questo ci occuperemo quando 
passeremo a trattare della lubrificazione e del 
raffreddamento. 

Valvole - Le valvole sono collocate o nel mo­
noblocco o nella testata, secondo il progetto del 
motore. Quando sono chiuse debbono essere a 
perfetta tenuta di gas. 

Albero di distribuzione - Aziona le valvole 
mediante camme o bilancieri ed è sorretto da 
cilindri collocati nel monoblocco c nella te­
stata, a seconda che si tratti di un motore a 
valvole in testa o laterali. E' trascinato dall'al­
bero a gomiti per mezzo di ingranaggi o di una 
catena. 

Meccanismo operante le valvole - E' inter­
posto tra le camme dell'albero di distribuzione 
e le valvole e può consistere di camme, o, quan­
do le valvole seno in testa, di bilancieri. 

Albero a gomito - Rotea liberamente in cu­
scinetti posti tra monoblocco e coppa ed è azio­
nato dalla biella. 

Pistoni - Sono contenuti nei fori dei cilin­
dri e muniti di anelli (fasce elastiche) che im­
pedisccno ai gas della combustione od alla mi­
scela di scendere lungo i loro fianchi. I pistoni 
sorreggono lo spinotto di collegamento della 
biella. 
Bielle - La loro estremità superiore è fis­
sata ai pistoni per mezzo di uno spinotto e di 
una bronzina, mentre l'estremità inferiore è 
montata sui gomiti dell'albero a gomiti, sempre 

a mezzo di cuscinetti di materiale antifrizione. 
Volano - Il volano è una pesante massa cir­

colare di metallo, generalmente fissata all'estre­
mità posteriore dell'albero a gomiti. Durante la 
rotazione, il pesante disco assorbe energia e il 
suo movimento tende ad assicurare la regola­
rità del movimento rotatorio del meccanismo 
negli intervalli tra i colpi di potenza. E' inva­
riabilmente utilizzato come parte componente 
della frizione. Ne riparleremo, quindi, quando 
ci occuperemo dei particolari della trasmissione. 

Coppa - La coppa consiste in un recipiente 
di forma appropriata, imbullonato alla parte 
inferiore del monoblocco. Essa racchiude tutto 
il meccanismo inferiore del motore e serve con­
temporaneamente come riserva del lubrificante. 

Pompa dell'olio - La pcmpa dell'olio è posta 
generalmente dentro la coppa, dalla quale as­
sorbe l'olio per invi�rlo alle parti da lubrificare. 
Può essere azionata direttamente dall'albero a 
gomito, o dall'albero di distribuzione e per mez­
zo di opportuni condotti, di passaggi e via di­
cendo, assicura il rifornimento dell'olio a tutte 
le parti lavoranti. E' infatti necessario che una 
sottile pellicola d'olio sia sempre interposta tra 
le parti in movimento per ridurre l'attrito ed 
evitare il surriscaldamento e il logorio, ecces­
sivo. Questa necessità è una considerazione es­
senziale ed ha una importanza determinante nel­
la progettazione del motore. 

IL FUNZIONAMENTO DEL MOTORE 

I motcri a scoppio, od a combustione interna 
(naturalmente limitiamo il nostro esame ai con-

Veduta laterale del motore completo di cambio di un'altra moderna macchina italiana (Fiat 1100 - 103) 
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ASPIRAZIONE COMPRESSIONE" Fig. 3. - Le quattro fasi 
ie l motore a quattro tem­
Di: aspirazione, compres­
sione, esplosione e scarico. 
N e l cic lo de lle qua ttro 
fasi, l'albero compie due 
giri completi e il pistone 
quattro corse. 

ESPLOSIONE 

PISTONE NEL PRIMO COLPO VERSO /L 'A L70 

I.'4LBERO COMPiE TA IL SECONDO -
61Ro 

venzionali motori a cilindri) si dividono in due 
grandi categorie: motori a due tempi e motori a 
quattro tempi, il cui funzionamento, esposto per 
sommi capi, è il seguente: 

Motori a quattro tempi - Il ciclo, la sequen­
za completa delle operazioni, cioè, consiste in 
due rivoluzioni dell'albero a gomito ed in quat­
tro colpi del pistone (vedi fig. 3). Questo è na­
turale, perché se il pistone si trova nel punto 
più alto che può raggiungere, e l'albero viene 
fatto girare (ad esempio per mezzo della vec­
.chia manovella), quando l'albero avrà compiu­
to una mezza rivoluzione, un movimento, cioè 
di 1800, il pistone, trascinato dalla biella, sarà 
giunto al punto più basso al quale può scen­
dere, punto morto inferiore; e quando l'albero 
avrà compiuto 'In'altra mezza rivoluzione, sarà 
risalito al punto più alto, o punto morto supe­
riore; allorché poi l'albero avrà compiuto un'al­
tra mezza rivoluzione, totalizzando così un mo­
vimento di 5400, il pistone sarà sceso di nuovo 
al punto morto inferiore, per risalire a quello 
superiore con il completarsi àella seconda rota­
zione dell'albero. 

Durante il primo movimento verso il basso, 
o fase di aspirazione, il meccanismo di comando 
della distribuzione fa aprire la valvola di en­
trata, e la miscela di aria e combustibile viene 
aspirata dal carburatore nel cilindro; allorché 
inizia il primo movimento del pistone verso 
l'alto, o fase (o colpo) di compressione, la val­
vola di entrata si chiude e la miscela viene com­
pressa nella camera di scoppio dalla testa del 
pistone, che, nel suo movimento ascensionale, 
riduce lo spazio che prima era a disposizione 
della miscela. Nel momento nel quale il pistone 
raggiunge il punto morto superiore, la miscela 
raggiunge il massimo della compressione. In 
questo momento, anzi un tantino avanti, una 
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scintilla scocca all'estre­
mità della candela, ali­
mentata mediante un ma­
gnete od un bobina e un 
distributore, ed accen­
de la miscela. La improv­
visa espansione dei gas 
costituisce la esplosione, 
che libera l'energia dal­
la quale il pistone viene 
risospinto nuovamente 
verso il basso (fase di 
esplosione o colpo di po­
tenza). Nel risalire per la 
seconda volta, fase o col­
po di scarico, il pistone 
costringe i gas ad uscire 

SCARICO 

PIS TONE NeL attraverso il vano dischiu­SECONDO "10_ so dall'aprirsi all'ini­VI,.,EN TO VERSO zio della fase in questio-L. 'Al. T(} 
ne della valvola di sca­
rico, ed a passare nel tu­
bo di scappamento e 
quindi all'esterno. 

L'aprirsi in esatta fase 
delle valvole di en­

trata e di scarico ed il loro richiudersi, rap­
porto al ciclo di operazione, ed il punto al quale 
scocca la scintilla sono determinati nel1o, stadio 
iniziale òella progettazione del motore. I quattro 
colpi del pistone, o fasi del suo movimento, so­
no indicati nell'ordine nel quale si succedono : 
aspirazione, compressione, esplosi.cne, scarico; 
essi costituiscono un ciclo di operazione com­
pleto, ciclo che si ripete continuamente fino a 
quando il motore rimane in funzione. 

Fig. 4. - Come L'albero motore trascina L'albero 
della distribuzione nella notissima 1100-103. Le 
due frecce indicano i riferimenti per la messa 
in fase. 



Si noterà che dei quattro movimenti, o colpi, 
del pistone, uno scIo, il colpo di potenza, o col­
po attivo, corrispondente alla terza fase, la fase 
di esplosione, causa la trasmissione di un quan­
titativo di energia all'albero. E' quindi neces­
sario che durante questo; colpo sia generata, tra­
smessa all'albe·l'o ed immagazzinata dal volano 
tanta energia da trascinare il meccanismo at­
traverso le altre tre fasi compiendo altresì tutto 
il lavoro esterno necessario. 

Questo improvviso e violento sviluppo di ener­
gia produrrebbe vibrazioni dannose e un movi­
mento fortemente irregolare, se non interve­
nisse il volano. Ciò nonostante, quando un mo­
tore a combustione interna gira lentamente o 
un carico gli viene applicato troppo all'improv­
viso, la macchina si arresta in maniera brusca. 
Tutti gli automobilisti lo hanno sperimentato, 
tentando di mettersi in moto, senza prima aver 
accelerato convenientemente! 

Questa è una caratteristica di tutti i motori a 
combustione interna. L'inconveniente si verifica 
per l'imposizione di un carico superiore alla 
possibilità di lavoro dell'energia sviluppata dal 
colpo di potenza, ma è tanto meno notevole 
quanto più alto è il numero dei cilindri che com­
pongono il motore. 

Il fatto si spiega agevolmente, considerando 
che in un motore monocilindrico si ha un solo 
colpo di pc tenza in una rotazione di 7200 del­
l'albero, mentr:e in un motore ad otto cilindri 
si ha un colpo di potenza ogni 900 della rota­
ziene e di conseguenza l'albero riceve un im­
pulso assai più continuo anche quando il nu­
mero dei giri è basso. 

Il motore a due tempi - Alcuni motori istal­
lati in genere su motociclette, auto utilitarie, 
generatori elettrici di scarsa potenza e via di­
cendo, hanno un ciclo composto di due sole 
fasi (vedi fig. 7). Questo ciclo di operazione 
abbraccia un solo giro dell'albero e due colpi 
del pistone, ogni colpo verso il basso essendo 
un colpo di pc tenza. 

Ciò si ottiene collocando le aperture per la 
entrata della miscela e lo scarico dei gas di 
combustione in posizione tale che il piste ne, nel 
corso del suo movimento, le apra e chiuda al­
ternativamente da sé stesso, senza bisogno del­
l'intervento di valvole. La coppa, che è a per­
fetta tenuta è utilizzata come una pompa per 
la miscela di aria e carburante, che da questa 
viene inviata su nel cilindro grazie ad un ap­
posito passaggio. 

Il motore funziona nella maniera seguente. 
Quando il pistone si muove verso l'alto, com­

prime la miscela carburante e nello stesso 
tempo crea un vuoto nella coppa, vuoto nel 
.quale viene aspirata la nuova miscela in ar­
rivo dal carburatore; al momento nel quale esso 
raggiunge il suo punto morto superiore, la mi­
.scela carburante ha raggiunto il rapporto di 

Fig. 5 - Schema di un 
motore a quattro tempi 
monocilindrico. Il volano 
ha sempre altri compiti, 
oltre quello, fandamenta­
le, di immagazzinare la 
�nergia trasmessa all'al­
bero durante il colpo di 

'potenza, per utilizzar la nel 
corso delle altre fasi. 

JNGRANAG6/0 DlSTR/8UZ. 
Pl6NCWE DI AVVIAHEN TO(PERLA /'1ÀNOVEiI..AJ 

Fig. 6. - Controllo della luce tra bilancieri e 
valvole. Sono chiaramente visibili le molle di ri­
chiamo delle singole valvole. 

compressione previsto nella camera di scop­
pio, il passaggio che ne permette l'afflusso alla 
camera in questione è chiuso e la scintilla scoc­
ca, provocando l'accensione e il conseguente 
sviluppo dei gas, che sospingono di nucvo in 
basso il pistone ( colpo di potenza). Mentre il 
pistone discende, chiude il foro di afflusso dal 
carbm'atore e contemporaneamente comprime 
leggermente la miscela nel suo deposito in bas­
so, e, continuando nella discesa dischiude l'a­
pertura di scarico e quindi apre il passaggio 
per l'afflusso della nuova miscela alla camera 
di combustione, afflusso che è facilitato dal vuo­
to che in detta camera si ferma per l'uscita dei 
gas di combustione, sia dall'aumentare della 
compressione sulla miscela nella coppa provo­
cato dalla discesa del pistone. Con il risalire 
del pistone, il ciclo si ripete ed a ripetersi con­
tinua fino a che il motore rimane in movimento. 

Apparentemente due motori di uguale cilin­
drata, uno a due tempi ed uno a quattro do­
vrebbero produrre quantitativi di energia mol­
to diversi e precisamente il primo un quanti­
tativo di energia doppio del secondo, perché il 
due tempi ha un colpo di potenza ogni due del 
quattro tempi. In realtà questo non si verifica, 
perché il motore a due tempi non permette la 

CILINDRO 

VALVOLA 
A SPIRA Z 

SPINO T... 
TO 

ALBERO 
lNSTRIB. 

C AI? TE"R------' ALBEROA 
BRONZINA GOMITO 
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INCONVENIENTI PIU' COMUNI DEI MOTORI A SCOPPIO 

I Il motore non parte con l'avvia­
mento automatico, ma parte a 
mano. 

L'avviam,ento mette in moto len-I tamente 11 motore, che parte a 
mano. 

I 
I 

L'avviamento automatico fa girare 
11 motore, ma questi non parte. 

Surriscaldamento del motore. 

Il motore parte, ma si arresta. 

Il motore non tiene 11 minimo. 

Il motore non sale di giri e manca 
di potenza 

Il motore perde colpi e «starnu­
tisce ». 

Motore si arresta di colpo. 
Motore si arresta lentamente. 
Picchiare del motore di timbro 

medio. 
Picchiare di timbro alto. 
Rumore sordo. 
Rumore sordo intermlttente. 

Cigolio acuto. 
Fischio o ronzio. 
Battito continuo. 

Abbreviazioni: E = Elettrico; C 

E 
E 
E 

E 
M 

E 
E 
E 
E 
E 
E 

E 
E 
E 
E 
E 

C 
C 
C 
C 
C 

C 
M 
M 
M 
M 

E 
E 

E 

C 
C 
C 
C 

M 

M 

C 
C 
C 
C 
M 
M 

C 
C 
M 

E 

C 

M 
M 

E 
C 

1 
2 
3 

4 

5 
6 
7 

g 
lO 

11 
12 
13 
14 
15 

16 
17 
18 
19 
20 

21 
22 
23 
24 
25 

26 
27 

28 

29 
30 
31 
22 

33 

34 

35 
36 
37 
38 
39 
40 

41 
42 
43 

44 

45 

46 
47 

Batteria scarica o terminali corrosi. 
Motorino con contatti corrosi o collegamenti incerti. 
Spazzole o commutatore del motorino guasti. 

Uno qualsiaSi degli lnconvenienti l, 2, 3. 
Motore in pàrte sporco o olio troppo denso durante 

l'inverno. 

MAGNETE 

Non inserito o filo dell'interruttore rotto. 
Punte del ruttare mal regolate o sporche. 
Contatti del braccio del ruttore sporchi. 
Punte da pulire o regolare. 
Cavi dell'aìta tensione in cattive condizioni. 
Magnete umido o troppo debole. 

BOBINA 

Uno qualsiasi dei difetti 1, 5, 6, 7, 8, 9. 
Fili della bassa tensione alla bobina rotti o mal connessi 
Condensatore umido o difettoso. 
Bobina di"!:ettosa. 
Rotore del distributore guasto. 

Mancanza di benzina o benzina chiusa. 
Filtri o tubi intasati. 
Pompa d'alimentazione difettosa. 
Autovac non a posto. 
I comandi del dispositivo di avviamento non funzio-

nano a dovere. 
Aria nel sistema d'induzione. 
Valvole bloccate o che perdono. 
Valvole fuori fase. 
Accensione fuori fas3. 
Cattiva tenuta dei pistoni. 

I difetti 4, 27, 45. 
Macchina troppo legata. 
Difetti del ventilatore (lame piegate, cinghia che scivola) 
Sistema di raffrf'ddamento guasto (radiatore intasato, 

pompa che non funziona). 
Frizione che slitta o freni bloccati. 

QualSiasi dei difetti 6, 9, 11, 12, 13, 14. 
Isolamento candela difettoso, luci sporche o troppo 

ampie. 
Fili dell'alta tensione mal collegati. 

Afflusso dE,l carburante insufficiente per uno dei di-
fetti 17, 18 o 19. 

Candele sporche. 
Regolatore della miscela non a posto. 
Acqua nel carburatore. 
Foro dell'aria nel tappo del serbatoio del carburatore 

intasato. 

Catena della distribuzione uscita di posto quando la 
macchina venne fermata l'ultima volta. 

Valvole bloccate, molla mal regolata, piegata o rotta. 

Difetto 21. 
Regolatore del minimo mal regolato. 
Ugello del minimo intasato. 
Acceleratore guasto. 
Valvole, guide o anelli dei pistoni fuori uso. 
Luce delle valvole mal regolata. 

Qualsiasi dei difetti 13, 14, 26, 27. 
Ugello del massimo intasato. 
Mancanza di benzina. 
Scarico intasato. 

Tutti i difetti d'accensione 6, 13, 14, 27. 
Candele non adatte. 
Tutti i disturbi di carburazione 18, 41, 42. 
Miscela carburante debole. 
Difetti meccanici 22, 23, 24, 40. 
Molle delle valvole deboli. 
Acceleratore non bene aperto. 

Generalmente disturbi elettrici. 
Generalmente disturbi di alimentazione. 
Bronzina dell'albero lenta o consumata. 

Spinotto logoro. 
Cuscinetti dell'albero lenti o logori. 
Volano lento o estremità dell'albero di alimentazione 

con troppo giuoco. 
Spazzole della dinamo o camme del distributore. 
Aria nel sistema di induzione. 
Eccessivo giuoco delle valvole. 

Carburazione; M = Meccanico. 



Fig. 8. - Schema di funziona­
mento del motore a due tempi. 
Nel corso di ogni ciclo l'albero 
compie un solo giro completo e 
di conseguenza, allo stesso re­
gime, il motore a due tempi 
fruisce di un numero di colpi di 
potenza doppio di quello del mo­
tore a quattro tempi e, a parità 
di cilindrata, dovrebbe quindi 
sviluppare una potenza doppia. 
In realtà, tuttavia, le cose van­
no un po' diversamente. ( da "Il 
motore a due tempi" dell'ing. 
Nenni). 

utilizzazione dell'energia latente nel carburan­
te nella stessa proporzione dell'altro per un 
complesso di ragioni meccaniche che nen è 
qui il caso di illustrare. Dal punto di vista del­
l'economia, invece, è imbattibile per l'elimina­
zione del costoso sistema di distribuzione. 

temperatura raggiunta dall'aria in conseguen­
za della compressione cui è stata sottoposta, è 
allora sufficiente a provocare l'accensione della 
miscela che si è :{ormata ed a causare così il 
colpe di potenza. 

Con i motori Diesel non si usa benzina, m a  
nafta, u n  olio non volatile di basso costo, e di 
c : nseguenza si può raggiungere una notevole 
economia di esercizio che viene, però, parzial­
mente diminuita dallo svantaggioso rapporto 
peso-potenza di questi motori nei cenfronti di 
quelli alimentati a benzina. Essi pertanto, fino 
ad ora, hanno trovato ampia applicazione solo 
nel campo degli autotrasporti pesanti, mentre, 
nonostante i ripetuti tentativi fatti, non rie­
sceno ad ottenere uguali successi nel campo 
degli autotrasporti medi e leggeri, campo nel 
quale sta invece avanzando a grandi passi il 
motore ad jniezione, nel quale il carburante­
viene iniettato direttamente nella testata dei 
singoli cilindri, come avviane nei Diesel, ma si 
accende sempre grazie allo scoccare di una 
scintilla. Questi mdori offrono il vantaggio di 
una maggiore utilizzazionp. della potenza latente 
del carburante e consentono quindi, a parità 
di consumo con gli altri, di raggiungere poten­
ze maggiori. 

Naturalmente un mctore moderno è assai più 
complesso di quanto possa apparire dalla no­
stra sommaria descrizione e prevede una quan­
tità di meccanismi e di perfezionamenti cui 
non abbiamo accennato, ma il lettore che sia 
riuscito a comprendere attraverso le nostre pa­
role il principio in base al quale funzionano i 
motori, sia a due che a quattro tempi, si tro­
verà in grado di seguire il lavoro di qualsiasi 
macchina a combustione interna, qualunque sia­
no le sue dimensioni. 

V'è poi un'altra classe di motori a combustio­
ne interna da ricordare: i motori ad accensione 
spc ntanea, per compressione, o motori Diesel, 
che possono essere anch'essi sia a due che a 
quattro tempi. In questi motori nel corso della 
fase di aspirazione solo l'aria viene aspirata 
nella testata dei cilindri, mentre il combustibile 
viene iniettato direttamente quando l'aria ha 
già raggiunto un grado elevato di compressione, 
mediante un vaporizzatore, od iniettore. L'alta 

A " 

" 
Fig. 9. Pianta e schema del 
telaio di un'automobile, mostran­
te le dimensioni relative per il 
controllo dell'allineamento del­
le ruote, essenziale ai fini della 
tenuta di strada del veicolo. 

I IL T E IL A  I o 
Sino a qualche anno addietro quasi tutte le automobili avevanO' 

il loro bravo telaio, generalmente rettangolare (vi sono, però, an-­
che telai ad X), consistente di due longheroni principali, correnti 
lateralmente nel senso della lunghezza dei veicoli, uniti l'uno al­
l'altro da membri trasversali di numero vario. A questa intelaia­
tura erano fissati motore, scatola del cambio, asse posteriore ed 
anteriore e meccanismo dello, sterzo, il tutto andando sotto il nome 
generale di « chassis ». Montata sul telaio ed a questo fissata era 
la carrozzeria. 

Oggi il maggior numero delle automobili in circolazione è a 
« carrozzeria monoscocca p crtante lO, il che significa che del telaio 
non è rimasto altro che il ponte anteriore e quello posteriore (vedi 
fig. lO) mentre sono scomparsi i longheroni laterali e le traverse 
che li univano, le moderne carrozzerie essendo applicate diretta­
mente sulle sospensioni ed essendo sufficientemente robuste da 
poter rinunciare a tutto il resto e provvedere convenientemente al 
collegamento dei due ponti. Ciò è causa, naturalmente, di una du­
plice economia: una diretta, che si realizza per il risparmio di ma­
teriale e di mano d'opera derivante dalla eliminazione del telaio, 
e una indiretta, che si realizza con la diminuzione del peso totale 
del veicolo e di conseguenza con la possibilità di adottare un mo­
tore di potenza minore per ottenere un determinato rendimento. 
Motore di potenza minore significa motore che costa meno, che­
pesa meno e che consuma una minore quantità di carburante. E 
scusate se è poco! 

Ccmunque non sono rare ancor oggi, in considerazione dell'indi­
scutibile maggior robustezza che all'insieme assicura e di altri van­
taggi che sarebbe qui troppo lungo spiegare, le automobili munite 
di telaio, mentre di telaio sono muniti tutti gli autoveicoli desti­
nati a trasporti pesanti. 

Non reputiamo quindi inutile spendere quattro parole per la de­
scrizione di questa parte. 
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I due longheroni laterali sono normalmente in 
acciaio a U, che si è dimostrato il materiale più 
adatto a sopportare le sc llecitazioni alle quali 
sono sottoposti i veicoli su strada. Quando è 
necessario son :1 rinforzati aumentando la pro­
fondità della sezione del canale. Si giunge an­
che ad adottare sezioni scatoliformi o tubolari 
per questi membri, allo scopo di impartire al 
telaio una maggiore rigidezza, di particolare im­
portanza nelle automobili sp'ortive e ' da compe­
tizioni che richiedono una tenuta di strada 
perfetta. 

I membri trasversali non seguono alcuna re­
gola fissa e sono posti laddove il  progettista ri­
tiene più conveniente in vista del disegn o ge­
nerale della macchina. Sono in genere di ac­
ciaio, di sezione a doppio T od a croce, sezioni 
che si prestano particolarmente bene al mc n­
taggio delle varie unità. Per opporsi alla ten­
denza dell'insieme a uscire di quadro, cioè al­
l'arretrare di uno dei membri laterali rispetto 
all'altro, ha avuto m c lta popolarità il  sistema 
delle traver.s:e a croce. Oggi, tuttavia, come ab­
-biamo gi à detto, sta trionfando la tendenza del­
le carrozzerie « monoscocche p c rtanti " ,  capaci 
di fare a meno di questi membri trasversali, non 
solo ma anche dei longheroni. 

Quando ci son e ,  tuttavia, per ottenere un ra­
gionevole diametro di sterzatura, non sono esat­
tamente paralleli, ma anteriormente la loro di­
stanza è minore che sul retr o ,  in modo che le 
ruote anteriori possano obliquare nella dire­
zione voluta dal guidatore senza venire a con­
tatto con il telaio . Posteriormente, poi, presen­
tano una gobba verso l'alto, onde far posto al 
ponte posteriore e permettere. c c sì di limitare 
l'altezza della carrozzeria. 

E' importante che il  telaio conservi la sua 
forma esatta, altrimenti le ruote posteriori per­
done l'allineamento con quelle anteriori e la 
stabilità dello sterzo viene grandemente com­
promessa insieme alle regolarità della trasmis­
sione. Di conseguenza, se un veicolo è stato 
coinvolto in qualche incidente o si hanno altri 
motivi per dubitare del telaio, occorre prova­
re l'allineamento delle ru e te con il  sistema il-
lustrato in fig. 9. 

Sospensione - Oltre a contribuire alla como­
dità dei passeggeri la sospensione di un v eif'olo 
mira a proteggere il rimanente della macchina 
dagli effetti delle scosse dovute alle irregolarità 
del fondo stradale. 
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Fig. 10. - Nelle auto moderne 
il telaio è generalmente scom­
parso: si è ridotto ai due ponti, 
que llo posteriore e que Ilo an­
teriore, uniti dalla carrozzeria. 
Ecco il ponte della Fiat 1 100-103. 
( 1) Tamburo dei freni; (2) barra 
stabilizzatrice orizzontale; (3)  
molla a balestra con attacchi 
elastici; ( 4) scatola del ponte; 
(5) ammortizzatore; (6) giunto 
cardanico. Questa semplifica­
zione ha consentito la produ­
zione di autoveicoli a minor 
prezzo e di più economico eser­
cizio ed ha pertanto notevol­
me nte contribuito alla diffusio­
ne dell'automobile. Essa è sta­
ta resa possibile dalla moderna 
tecnica di lavorazione delle la­
mie re alla quale si deve la rea­
lizzazione de lle carrozzerie 
portanti. 

Ogni molla ha un suo rapporto di vibrazione, 
una sua frequenza, per usare il  termine esatto, 
dipendente dalla sua struttura particolare e que­
sta frequenza varia tra le 90 e le 145 vibra­
zioni al minuto. 

Una mella con frequenza 90 darebbe una 
marcia molto più regolare e comoda di una 
molla corta e dura con una frequenza di 140 
o superiore. Sfortunatamente una molla così 
sensibile, per quanto perfettamente in grado 
di rispondere ad ogni esigenza quando il  vei­
colo cammina a velocità m c lto moderata, con­
sente una troppo ampia libertà di movimento 
alle alte velocità, danneggiando la tenuta di 
strada. Incltre in molti veicoli la differenza tra 
i pesi che è possibile caricare è molto forte, e 
se le molle venissero calcolate per il pieno ca­
rico, sarebbero troppo rigide quando il  carico 
fosse minore, e trasmetterebbero le minime 
scosse. E' quindi indispensabìle ricorrere ad un 
compromesso tra i due estremi ed adcttare 
dispositivi aggiuntivi sotto forma di ammortiz­
zatori. Alcuni progettisti suggeriscono, inoltre 
il ricorso a molle sussidiarie, che entrano in 
azione solo quando quelle principali hanno su­
bìto per effetti del carico una determinata fles­
sione. Con questo sistema è possibile avere una 
molla leggera e sensibile, capace di assicurare 
il massimo di ce modità, quando la macchina 
corre con un carico leggero in una strada ben 
pavimentata, mentre quando il  carico supera 
un certo limite od i l  tormento della strada si 
fa sentire, entrano in giuo co le molle sussidia­
rie, con il risultato di un effetto pari a quello 
di una sola molla robusta. 

Il tipo di molla più comunemente adottato su­
gli autoveicoli è curvo e laminato:  la balestra 
a foglie. Questa è costituita da un determinato 
numero di fc glie di lunghezza gradualmente di­
scendente, sistemate l'una sull'altra in modo che 
i loro centri corrispondano, ed assicurate alla 
foglia principale per mezzo di un bullone cen­
trale. Quando, setto il cadeo, la molla si flette, 
tende cioè a raddrizzarsi, le foglie scorrono una 
sull'altra alle loro estremità, e di conseguenza 
se non venissero costantemente lubrificate la 
l e ro azione si farebbe ben presto difficile, con 
il risultato di un logorio maggior� del sop­
portabile. 

Vi sono balestre di diversissimi disegni, dal 
tipo elittico a quello a quarto di elissi ma non 
è il  caso di addentrarsi nei meandri del perché 
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Fig. 11.  - Schema di pompa elettrica di alimentGzione. Oggi ttè una 
tendenza a dare la preferenza alle pompe meccaniche, anche per 
1ton sovraccaricare di lavoro la batteria, la quale ha il suo ben ��;�J VA L VOLA 
daffare CÙL quando le è stato affidato il compito della messa in moto. � t./SCITA. 

dell'adozione di un tipo al 
posto dell'altro, dal mo­
mento che il funziona­
mento è in ogni caso iden­
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tico e identica è la ne- CALo r TA, 
cessità della lubrificazione 

CORPO POHPA 
e per le balestre e per i 
bulloni elastici ad oc­
chielli per mezzo dei 
quali sono fissate alla 
macchina. 

Oggi, con l'avvento del­
la sospensione indipen­
dente, ad ogni ruota è 
consentita una certa li­
bertà di movimento, sulla 
quale non hanno influen­
za le altre. Molle a spi-
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rale, molle elicoidali e barre di torsione si fanno di giorno in giorno 
più comuni e in alcuni tipi di mac·chine di gran lusso e sportive si giunge 
alla adozione di barre a torsione laterali, che COllegano elasticamente il 
ponte anteriore a quello posteriore. Comunque è importante tenere a 
mente che le molle di questi tipi non si muovono e non hanno quindi 
bisogno di essere lubrificate. 

Le pompe di alimentazione - In quasi tutti 
gli autoveicoli moderni il serbatoio del carbu­
rante è in una posizione apparentemente irra­
zionale: sotto il livello del carburatore. La con­
seguenza è evidente: se si vuole alimentare il 
carburatore, è necessario costringere la benzi­
na ad arrivarci, sospingercela in qualche ma­
niera . 

Nelle v1ecchie automobili questo problema 
non esisteva: il serbatoio era posto sopra il 
motore, cosicché la benzina poteva discendere 
semplicemente per effetto della gravità. Ragio­
ni teoriche per lo spostamento non ci sono, e 
dal punto di vista del funzionamento del mo­
tore una sola cosa è importante : che il carbu­
rante arrivi dove deve arrivare con regolarità. 
Motivi di ordine pratico, però, inerenti sopra­
tutto all'architettura generale della vettura, 
hanno consigliato il trasferimento del serbatoio 
alla parte posteriore, e serbatoio posteriore si­
gnifica necessità di una pompa che consenta 
l'alimentazione del carburatore, il cui galleg­
giante si trova anche oltre 60 centimetri più 
in , alto del serbatoio. Di tali pompe due sono 
i tipi che si contendono oggi i favori dei co­
struttori: le pompe elettriche e le pompe mec­
caniche. 

Naturalmente sia quelle di un tipo che del­
l'altro, differiscono tra loro nelle particolarità 
costruttive a seconda del loro costruttore, ma, 
dato che i principi informatori e il funziona­
mento sono sempre gli stessi, ne descriveremo 
una di un genere ed una di un altro, affinché 
i nostri lettori possano rendersi conto della lo­
ro azione. 

Pompa elettrica - Generalmente le p0I,llpe 
elettriche vengono inserite nel circuito medIan­
te l'interruttore generale e conseguentemente 
solo quando questo è chiuso esse possono la­
vorare (vedi fig. 11). 

Quando la corrente è interrotta e la �ompa 
è ferma. il bilanciere esterno del ruttore dI con-

tatto si trova spostato all'esterno con la punta 
di tungsteno sulla molla a lamina. Quando la 
corrente è posta a terra, il flusso elettrico pas­
sa dal terminale della corrente alla bobina, 
torna aUa molla a lamina e va a terra attra­
verso la punta di tungsteno. Il circuito viene 
così completato e la corrente fluisce attivando 
la bobina del magnete, che trae 11 nucleo di 
ferro dell'armatura, costringendolo ad avanza­
re ed a trascinare la membrana. Questo mo­
vimento della membrana crea temporaneamen­
te un vuoto, che aspira il carburante dal ser­
batoio, attraverso la valvola di entrata, nella 
camera della pompa. 

Quando l'armatura è pressoché giunta al ter­
mine della sua corsa, l'asta del ruttore, che con 
lei si muove, aziona un dispositivo che agisce 
sul ruttore, separando le punte ed interrompen­
do il circuito. La molla di recupero sospinge al­
lora indietro l'armatura ed il diaframma, co­
stringendo il carburante a salire attraverso la 
valvola di uscita fino al carburatore. 

Quando, però, l'armatura si appresta a rag­
giungere il termine della sua corsa di ritorno, 
l'asta del ruttore entra ancora in azione e le 
puntine stabiliscono di nuovo il contatto, e di 
conseguenza il ciclo si ripete. 

La quantità di benzina che viene inviata al 
carburatore è regolata dalla valvola a spillO del­
la camera galleggiante, valvola che, quando è 
chiusa, esercita una forza tale da vincere la 
forza della molla di richiamo del diaframma. 

Se vi accadesse di trovarvi con una pompa 
elettrica che non funziona, accertatevi prima 
che la corrente sia presente al terminale della 
pompa stessa, mettendo a terra il conduttore e 
osservando se una scintilla scocca all'estremità 
di questo. In caso negativo il guasto andrà ri­
cercato non nella pompa, ma nell'impianto elet­
trico, ed allora non vi rimane che ricorrere ad 
uno specialista, perché il circuito elettrico di 
un veicolo mòderno è un po' troppo complesso 
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Fig. 12. - Schema di pom­
pa di alimentazione mec­
canica, azionata dall'al­
bero di distribuzione a 
mezzo di un eccentrico. 
Se in marcia vi sembra 
che il suo funzionamento 
non sia perfetto, prima di 
arrabbiarvi provate a ser­
rare la vite della calotta. 

e il normale conducente di auto nn può andare 
molto in là dell'accertamento dell'interruzione 
di qualche filo. 

Se, invece, la corrente è presente al termi­
nale, occorre dare un'occhiata ai contatti: è 
molto probabile che li troviate sporchi ed allo­
ra tutto quello che dovrete fare, perché la pom­
pa riprenda a funzionare perfettamente, sarà 
pulirli. Se ciò non si dovesse verificare, con­
trollate il contatto tra le punte e, qualora se 
ne dimostrasse la necessità, fate regolare l'asta 
del ruttore. Non provatevi a farlo voi, a meno 
che non siate esperti in materia, perché ciò 
richiede lo smontaggio della pompa, operazione 
da lasciare ad uno specialista. 

D'altra parte, se la pompa fa rumore duran­
te il funzionamento, c'è da sospettare una per­
dita d'aria dalla parte dell'aspirazione. 

Per mantenerla in buone condizioni occorre 
non trascurare di pulire regolarmente i filtri. 
In genere i libretti di istruzioni per la manu­
tenzione che accompagnano le macchine quando 
escono dalla fabbrica, danno a questo propo­
sito disposizioni precise, alle quali o ccorre atte­
nersi, esagerando, magari, per eccesso. 

Anche la condizione delle valvole va control­
lata : se sono sporche, la pompa farà rumore 
durante il funzionamento e non invierà al car­
burante la necessaria quantità di benzina. Pu­
lirle, d'altra parte, è facile: non c'è che da 
svitare l'attacco in alto e sollevare l'alloggio 
della valvola. 

Ed ora un consiglio : quando la benzina non 
giunge al carburatore, prima di incolpare la 
valvola, fate un esame di coscienza e chiedetevi 
se al momento di uscire dall'autorimessa vi sie­
te accertati del quantitativo di benzina che ave­
vano nel serbatoio :  più di una volta nella mia 
esperienza di capo officina ho sentito un cliente 
lamentarsi dei difetti all'alimentazione della sua 
automobile, solo perché aveva, senza saperlo, 
il serbatoio asciutto. Naturalmente !'indicatore 
di livello della benzina, o che il proprietario 
n011 s.:! ne fosse accorto, o che avesse trascurato 
di farlo riparare, non funzionava e l'incauto 
automobilista aveva finito la sua scorta di car-
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burante senza accorger­
sene! 

La pompa meccanica -
Queste pompe meccaniche 
vanno acquistando di po­
polarità ogni giorno che 
passa. Operano diretta­
mente per mezzo di un 
eccentrico posto- sull'albe­
ro di distribuzione o per 
mezzo di un tirante. L'al­
bero di distribuzione, nel 
corso del suo movimento 
di rotazione, alza il brac­
cio del bilanciere, che so­
spinge asta di collegamen­
to e diaframma verso il 
basso, comprimendo la 
molla di richiamo e ge­
nerando un vuoto nella 
camera della pompa. At­
traverso il foro· di entrata 
il carburante viene così 

aspirato nella camera di sedimentazione e di 
qui, attraverso il filtro e la valvola di entrata, 
nella camera della pompa. Nel colpo di ritorno, 
la molla di richiamo sospinge il diaframma ver­
so l'alto, forzando il carburante attraverso la 
valvola di uscita nel condotto- che lo porta al 
carburatore. 

Allorché nella camera del galleggiante del 
carburatore la benzina ha raggiunto il giusto 
livello, la valvola a spillo si chiude, generando 
nella camera della pompa una pressione in sen­
so opposto ,  sufficiente a tenere il diaframma 
pressato sulla molla di richiamo fino a quando 
il carburatore richieda altro carburante e la 
valvola a spillo si apra. 

Quando la pompa è sottoposta alla pressione 
causata dalla valvola a spillo, l'asta di collega­
mento del diaframma forza la parte interna 
imperniata, o leva, del bilanciere in due pezzi 
verso il basso. Poiché la parte esterna del bilan­
ciere, che è in diretto contatto c o n  l'eccentrico 
a camma, è a sua volta fissata allo stesso perno 
centrale, essa cesserà di azionare la leva sino 
a quando il diaframma non è ritornato nella 
sua posizione iniziale. La piccola molla sulla 
spalla del bilanciere ha lo scopo di tener questo 
in continuo contatto con l'eccentrico. 

Il filtro deve essere costantemente pulito. Per 
toglierlo basta togliere il coperchio della came­
ra di sedimentazione. Nel richiudere () ccorre ac­
certarsi che la guarnizione di sughero sia al 
suo posto e che la riparella di fibra sia sotto 
la testa della vite, in modo che l'aria non possa 
entrare nella camera di sedimentazio ne. Il se­
dimento che si raccoglie in questa camera può 
essere eliminato togliendo il tappo dello scarico. 

Il trasudamento del carburante dall'orlo del 
diaframma può normalmente venire eliminato ,  
invece, serrando le viti del corpo della pompa. 
Un continuo trasudamento attraverso il foro di 
scarico nel corpo della pompa indica general­
mente la perforazione del diaframma. Dovesse 
questo accadere è consigliabile provvedere ad 
una immediata sostituzione del pezzo fuori uso. 

(segue al prossimo numero) 



NEL REGNO 
DELLE ONDE CORTE 
E splorare il regno delle onde corte è una del­

le attività più affascinanti cui il radioama­
tore può accingersi. Le alte frequenze bru­

licano letteralmente di trasmittenti, e per quanto 
queste siano per la maggior parte in codice, non 
c'è che da prendere un po' di pratica con i punti 
e le linee per avere a disposizione ore ed ore e cci­
tanti. Anche volendosi limitare all'ascolto dei 
messaggi in fono, ce n'è più di quanto basta per 
accontentare il curioso più esigente. 

Per gli ignari le parole « onde corte " richia­
mano alla mente distanze incredibili, coperte gra­
zie ad apparecchi complicati quanto costosi. Nulla 
di più falso : fondamentalmente un ricevitore ad 
onde corte è un ricevitore come tutti gli altri, 
né più cùmplesso né più difficile a capire ed a 
realizzare di un ricevitore per l'ascolto dei pro­
grammi sulle medie. 

La differenza è solo nella frequenza alla quale 
l'apparecchio risponde. Il nostro apparecchio ri­
sponderà alle rapidissime vibrazioni elettriche 
che prendono il nome di onde corte, invece di ri­
spondere a quelle più lente. 

Ordinariamente le trasmissioni normali sono 
effettuate su frequenze che oscillano tra 'Ì 550 
ed i 1500 chilocicli al secondo. Per avere un'idea 
della rapidità di queste vibrazioni, si pensi che 
la frequenza della, corrente elettrica dell'impian­
to domestico si aggira sui 50-60 cicli. D'altra parte 
le onde corte raggiungono frequenze dell'ordine 
di 14.00 cicli, mentre lavori sperimentali vengono 
cond.otti a frequenze dell'ordine di 400.000 cicli 
al secondo ed anche superiori. 

La differenza tra un apparecchio per le onde 
medie ed uno trasformato per la ricezione delle 
corte è, come abbiamo accennato, assai limitata. 

La ,base di qualsiasi apparato radio, sia esso 
destinato alla trasmissione che alla ricezione, è il 
cIrcuito sintonizzato. Qualsiasi sia la frequenza 
sulla quale è sintonizzato, questo circuito c.onsiste 
sempre di un condensatore variabile e di una in­
duttanza sotto forma di una bobina. La, differenza 
sta nella misura del condensatore e nel numero 
di spire della bo bina. 

Per quanto, naturalmente, apparecchi costruiti 
per la ricezione delle onde corte diano risultati 
migliori, non è detto che debbano essere assolu­
tamente necessari: grazie ad alcune semplici mo­
difiche è possibile render capace il nostro appa­
recchio di mettere a disposizione le gamme dei 
dilettanti, della polizia e via dicendo. 

L'adattatore per onde corte - La maniera più 
semplice per ,ottenere questo risultato, quando 
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si disponga di una m<,?derna supereterodina, è il 
far rIcorso ad un ada'ttatore del tipo di quello 
della nostra figura 1, che consiste di un circuito 
sintonizzato addizionale, collegato direttamente 
al�a . griglia .del primo rivelatore. Il collegamento 
origmale eSIstente nell'apparecchio deve natural­
mente essere rimosso, sostituendovi il filo prove­
niente dall'adattatore, il cui secondo filo di uscita 
va collegato al telaio dell'apparecchio od al ter­
minale della massa. 

Questo. adattatore consiste di una bobina che 
può essere del tipo intercambiabile (in comm'ercio 
si trovano serie complete per le varie lunghezze 
d'onda) e di un condensatore. Una volta collegato 
all'apparecchio, abbiamo sostituito ai circuiti sin­
tonalizzati già in quello esistenti uno sintonizzato 
per le nostre onde corte. 

Come abbiamo detto, la bobina può essere ac­
quistata. PUÒ essere acquistata, anzi tutta una 
serie, che ci permetterà di coprire ogni gamma 
desiderat.a. Per un principiante, però, una per i 
160 metrl è già sufficiente, e chi lo desidera può 
benissimo costruirla da sé. 

Una bobina adatta alle frequenze più vicine alle 
trasmissioni ordinarie può consistere di un pri­
mario di quindici spire di filo da 0,4, coperto di 
seta, e di un secondario di 53 spire di filo da O 65. 
Le spire del primario debbono essere spazi ate' di 
15 dec�m:i circa dal secondario. Tutti e due gli 
avvolgImenti vanno fatti a spire ravvicinate su 
di una forma normale, sia del tipo intercambia­
bile, cioè da montare in un apposito zoccolo co­
�e que�la dell� illustrazione che accompag�a il 
tltolo, Sla del tlpo normale, da fissare al telaio a 
mezzo di una mensoletta ad L. 

Per quanto quest'adattatore possa funzionare 
anche se montato all'aperto, migliori risultati 
permette di ottenere quando viene racchiuso in 
una scatola di alluminio, che funzionerà da scher­
mo, riducendo le interferenze (vedi fig. 2). I col­
legamenti, sia alla griglia che al telaio, debbono 
essere tenuti quanto più possibile corti. 

D'inciso. se il ricevitore è fornito di controllo 
di volume automatico, il secondo filo dell'uscita 

Fig. 1-2. - Schema elettrico e pratico di un adat­
tatore per onde corte (a sinistra). Sopra, in 
fig. 2, l'adattatore racchiuso nel suo involucro. 
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Fig. 3. - Un commutatore permette di corto­
ci,-cuitare parzialmente le bobine di 1Ln ricevi­
tore ad onde medie, mettendo lo in grado di rice­
vere le onde corte. 

dell'adattatore deve essere portato, anziché al 
telaio, all'estremità corrispondente della bobina 
di entrata del rivelatore per porre condensatore 
e bobina del nostro dispositivo nella giusta re­
lazione rispetto al rimanente del circuito. 

Per sintonizzare l'adattatore, il ricevitore deve 
essere tenuto permanentemente sui 912 chiloci­
cli, se la sua media frequenza è di 175 chilocicli, 

Q sui 770, se la media frequenza è di 460. Se non 
conoscete il valore della media frequenza del vo­
stro ricevitore, pr.ovate a regolarlo a vari punti 
tra i due estremi indicati, fino a trovare quello 
al quale l'adattatore opera. 

Quasi tutte le supereterodine moderne sono già 
costruite in modo da permettere la ricezione del­
le onde corte e i 160 metri non sono quindi per 
loro qualcosa di irraggiungibile. In tali apparec­
chi il passaggio da una gamma all'altra si ottiene 
semplicemente a mezzo di un commutatore, che, 
usato in collegamento con un certo numero di 
prese, serve a ridurre il numero delle spire sulle 
varie bobine dell'apparecchio. 

Questo sistema segue la semplice regola dei cir­
cuiti sintonizzati, e cioè quella che per sintonizza­

re un circuito sulle frequenze più alte occorre 
o ridurre il numero delle spire o aumentare la 
capacità del condensatore di sintonia. 

Per quanto il collegare un commutatore siffatto 
in una supereterodina commerciale possa essere 
una impresa, troppo delicata per venir affrontata 
da un dilettante, l'amatore già esperto non do­
vrebbe trovare difficoltà nel venirne a capo. E' 
n.ecessario soltanto identificare le varie bobine 
e far sul loro secondario le prese occorrenti, co­
me mostrato in figura 3, e da queste portare i 
fili ad un conveniente cO,vImutatore di gamma 
montato sul pannello del telaio. Questo commuta­
tore deve avere tante coppie di contatti quante 
sono le bobine dell'apparecchio. 

Le connessioni destinate a ridurre il numero 
delle spire delle bobine, cortocircuitandone una 
parte, sono , fatte all'estremità terra dei vari se­
condari. Il numero delle spire da escludere di­
penderà dalle frequenze che s'intende captare e 
sarà tanto maggiore quanto più alte queste sa­
ranno. Per esempio, se si desiderasse che un ap­
parecchio capace di giungere ai 1500 chilocicli 
giungesse a captare le trasmissioni sui 160 metri, 
cioè sui 2000 chilocicli circa, dovremmo fare una 
variazione di 500 chilocicli, cioè di un terzo. Le 
connessioni dovrebbero allora esser fatte in ma­
niera da escludere un terzo dell'avvolgimento, a 
cominciare dall'estremità a terra. Queste connes-
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sioni vanno naturalmente fatte sulle bobine del­
l'alta frequenza, dell'oscillatore e del primo rive­
latore. 

In molti casi le bobine che interessano possono 
esser trovate sollevando gli involucri cilindrici, 
gli schermi, cioè, che si vedono sul telaio del 
ricevitore, e rintracciando 'i fili ed i collegamenti. 
Volendo non correre pericolo di errori, però, sa­
rà bene munirsi di uno schema dell'apparecchio 
che si intende modificare e di uno schema del 
telaio. 

Con il semplice adattatore di figura l, tuttavia 
occorre prendere una precauzione nel montar� 
un commutatore del 'genere. Se l'apparecchio è 
munito di controllo automatico di volume, infatti, 
i collegamenti dovranno essere eseguiti in ma­
niera un po' diversa. In questo caso i bracci del 
commutatore non debbono essere portati ad una 
massa comune, come indicato nello schema di 

�ig. 4. - Schema di un convertitore superetero­
T?nq,. Que

.
sto �ircuito cambia le altissime frequen­

ze 'm arr?Vo 'm una frequenza per la quale è 8Ìn­
tonizzabile il ricevitore, permettendone cosi 
l'ascolto tramite questo. 

figura 3, ma i contatti per l'alta frequenza e il 
rivelatOl:e debbono essere collegati al punto adat­
to dei circuiti del controllo automatico di volume. 
Come fare questi collegamenti può essere deter­
minato seguendo i collegamenti dei fili originali 
pro'venienti dalle estremità inferiori delle bobine. 

n convertitore - Una delle migliori maniere 
per fare uso di un ricevitore per onde medie che 
abbia almeno due, meglio ancora, tre valvole for­
nite di griglia schermo, è quella di impiegare 11 
convertitore supereterodina elettronica di figura 4. 

Una parola di avvertimento, tuttavia: questo 
convertitore non amplifica i segnali delle onde 
corte. Tutto quello che fa si riduce a trasformarli 
in maniera tale che possano essere amplificati 
dal normale circuito di amplificazione dell'appa­
recchio. Se questo difetta di amplificazione in 
alta frequenza, il nostro convertitore darà risul­
tati molto meschini. 

Tuttavia prima di accingersi al montaggio, il 
dilettante risparmierà tempo e potrà fare le cose 
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Fig. 5. Il pannello del convertitore con qua-
drante Vernier. 



più a ragion veduta se avrà ca­
pito cosa accade ai segnali ad 
onde corte nell'attraversare il 
nostro convertitore. 

Questo fa uso di tre valvole : 
due tipo '24 ed una tipo '27 (non 
trovandole, vedasi l'articolo per 
eventuali sostituzioni che sarà 
pubblicato nel prossimo fasci­
colo di « Il Sistema A ,. ). Esso 
richiede quattro collegamenti e­
sterni: due ad una sorgente al­
ternata di 110 volts, uno all'an­
tenna ed uno al terminale di an­
tenna sul ricevitore ad onde me­
iie. La terra è ottenuta attraver­
so il regolare terminale « terra ,. 
del ricevitore. Quando i segnali 
sono captati dall'antenna, giun­
gono alla prima '24 montata sul­
lo zoccolo H che opera in un cir­
cuito non sintonizzato, il quale 
non fa che raddrizzare i segnali, 
prima di lasciarli progredire 01-
tro. In questa operazione tratta 
in uguale maniera tutti i segnali. Fig. 7. - Schema pratico dei coHegamenti deL convertitore. 

La valvola '24 nello zoccolo G 
è l'oscillatrice. E' in uno stato di oscillazione con­
tinua, la frequenza delle sue oscillazioni essendo 
controllata dal circuito sintonizzato formato dal 
condensatore D e dalla bobina B. Quando questo 
circuito di sin toni a è regOlato in modo che la fre­
quenza di oscillazione della valvola G sia vicina 
alla frequenza dei segnali raddrizzati in arrivo, 
che fuiscono nel circuito di placca della valvola 
nello zoccolo H, le due frequenze interferiscono 

PQESE ALLA 2° \ 
E 50 SPIRA 

'-..".. 

c- BoBINA 01 / AC.COPPIAMENTO 
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Fig. 6. - La bobina del nostro convertitore. n 
diametro deve essere 45 mm. 

l'una con l'altra e producono ciò che si chiama 
una frequenza battuta, che oscilla ad una media 
uguale alla differenza tra le due frequenze. 

Regolando il circuito sintonizzatol per mezzo del 
condensatore variabile D, questa differenza tra 
le due frequenze può essere portata entro i limiti 
della gamma di frequenze dell'onde medie alla 
quale il ricevitore è sintonizzato. Poiché le varie 
frequenze possono essere contenute entro limiti 
piuttosto ampi, il ricevitore dovrebbe essere te­
nuto ad un punto nel quale vi siano pochissimi 
segnali. Poche prove mostreranno quale punto è 
migliolre per l'apparecchio del quale dobbiamo 
servirci. 

Poiché tutto ciò richiede assai poche parti, è 
contenuto in un involucro a sé stante e consiste 
di un circuito che è molto superiore alla gran 
parte dei co.nvertitori sul mercato, questo cir­
cuito supereterodina può essere usato anche a 

scopo commerciale dal costruttore, che, realiz­
zandone un certo numero, può trovare da piaz­
zarli convenientemente tra quei suoi conoscenti, 
i quali, pur desiderando completare il loro ap­
parecchio in modo da poter ricevere anche le on­
de corte, non hanno t�mpo e voglia di mettersi 
al lavoro. 

Ecco, comunque, la liste dell'occorrente: 

A - Una impedenza di alta frequenza, che ri­
chiederete per onde corte e che potrete anche 
costruire seguendo le istruz'ioni che daremo in 
seguito; 

B - Una bobina oscillatrice, formata da 14 spi­
re di filo da 1,02, avvolta su una forma di 75 rom . 
di lunghezza e 45 di diametro, con prese alla se­
conda ed alla quinta spira (vedi fig. 6); 

C - Una bobina di accoppiamento, montata sul­
la stessa forma della precedente e a 3 rom. da 
questa, consistente ?i sedici spire �i filo da 0,32 
smaltato o isolato m cotone (vedI fig. 6); 

D - Un condensatore variabile da 0,0002 mfd; 
E - Una impedenza d'alta frequenza da 85 mB­

lihenry; 
F - Uno zoccolol a cinque piedini per valvola 

tipo '27; 
H-G - Due zoccoli a cinque piedini per le val­

vole tipo '24; 
I - Un condensatore fisso di griglia da 0.00025 

mfd· 
J '- Un condensatore da 0,1 mfd; 
L - Un condensatore da 0,2 mfd.; 
M - Un condensatore da 0,00035 mfd.; 
N-O - Due condensatori elettrolitici da 8 mfd.; 
P - Un trasformatore riduttore di voltaggio per 

l'alimentazione dei filamenti delle tre valvole 
(2,5 volt); 

Q - Una impedenza di filtro da 30 Henry di 
induttanza; . 

R-S - Due resistenze da 20.000 ohms; 
T - Una resistenza da 150 ohms; 
U - Un interruttore da montare sul pannello 

del tipo per batteria; 
V - Un interruttore da montare sul pannello 

per l'alimentazione. 
Varie � Pannello e tavoletta di base (non in 

metallo), quadrante per il condensatore di sinto­
nia, cordone per l'alimentazione con spina, viti, 
saldatura, filo per i collegamenti, forma di car­
tone o plastica per le bobine D e C, terminali, 
eccetera. 
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FIG.B 
Fig. 8. - Un convertitore più economico. Deve 
essere alimentato, però, a batterie. 

La costTuzione della i'mpedenza A - Ove lo si 
desideri, l'impedenza di alta frequenza A può 
essere costruita avvolgendo 125 spire di filo smal­
tato da 0,1 su di un nucleo di cartone o di legno 
da 3 mm. Come nucleo andrà bene un comune 
tondino di legno. 

L'apparecchio - Uno studio degli schemi pra­
tico ed elettrico delle figure 7 e 4 mostrerà che 
delle valvole quella tipo '27 nello zoccolo F serve 
come raddrizzatrice e, insieme al filtro composto 
dai condensatori elettrolitici N ed O e dall'impe­
denza di filtro Q, fornisce al convertitore la cor­
rente anodica. D'inciso, può essere risparmiata una 
modesta spesa utilizzando al posto della impeden­
za Q il secondario di un trasformatore di bassa 
frequenza il cui primario sia fuori uso : non c'è che 
da fare i collegamenti a G e d  F indicati negli 
schemi ai terminali del trasformatore. 

La misura della tavoletta che fa, da telaio e 
sulla quale i vari componenti sono montati e 
quella del pannello non hanno grande importan­
za, purché sia rispettata la disposizio,ne delle va­
rie parti illustrate nello schema pratico di figu­
?'a 7. Come indicazione, diremo che una base di 
cm. 18 x 25 ed un pannello di 18 x 22,5 vanno 
benissimo. Curate che il legno, se userete legno, 
della tavoletta di base sia bene asciutto. Per il 
pannello masonite metallizzata o faesite andranno 
perfettamente. 

Nell'eseguire i collegamenti cominciate con il 
circuito di risca ldamento dei filamenti, tenendo 
presente che, per evitare interferenze, i fili pro­
venienti dal secondario del trasformatore debbo­
no essere avvolti l'uno a l'altro come indicato 
nello schema. Tenete p resente anche che la presa 

centrale del secondario di questo trasformatore de­
ve essere collegata a lato della linea di alimenta­
zione, che è collegata anche ai terminali di griglia 
e placca della valvola '27 dello zoccolo F, la val­
vola che ha il compito di raddrizzare la corren­
te. I filamenti delle tre valvole sono cc/llegati in 
parallelo, cosicché ognuno riceve 2,5 volts. 

Nell'eseguire i collegamenti di questo circuito, 
così come in ogni circu'ito .per la ricezione delle 
onde corte, sforzatevi di tenere i fili più corti che 

vi è possibile, poiché una eccessiva resistenza dei 
conduttori, specialmente nei circuiti di griglia del­
le tre valvole, può provocare dei disturbi. Control­
late ogni filo più di una volta, prima di metter 
mano al ferro per saldare e accertatevi che i 
contatti siano/ ben fatti, in modo da non creare 
dei punti di resistenza al flusso della corrente. 

Una volta completato il circuito, controllatelo 
ancora ed ancora, aiutandovi con lo schema pra­
tico. Quando. sarete sicuri del fatto vostro, l'ap­
parecchio è pronto per la prima prova. 

Ponete allora le valvole negli zoccoli, collegate 
l'antenna al suo terminale del convertitore e por­
tate il filo destinato a ccUegare il convertitore al­
l'apparecchio al terminale di antenna del vostro 
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ricevitore. Finalmente inserite la spina dell'ali ... 
mentazione in una conveniente presa a muro del 
vostro impianto domestico. 

Ohiudete l'interruttore dell'alimentazione del 
ricevitore e l'interruttnre V del convertitore, in 
modo che la corrente possa fluire nei due appa­
recchi, attendete un minuto circa, per dar modo 
alle valvole di scaldarsi, quindi cominciate a gi­
rare lentamente il condensatore del convertitore:  
con l'interruttore U chiuso a sua volta, molti fi­
sch'i dovrebbero udirsi nell'altoparlante, fischi 
ognuno dei quali indica l'intercettazione di una 
stazione. Agendo allora lentamente sulla mano­
polina della sintonia si troverà il punto nel quale 
il fischio. cessa e la trasmissione della stazione in 
questione viene chiaramente udita nell'altopar­
lante.. Poiché è necessaria una sintonizzazione 
molto precisa, sarà bene acquistare un quadrante 
tipo Vernier (fig. 5). 

Se il primo tentativo dovesse essere senza esito 
e l'altoparlante non facesse udire alcun rumore, 
due cause possono esser previste come fonti �ella 
disillusione: o qualche collegamento è sbaghato, 
o la valvola '24 nello zoccolo G non oscilla. Ge­
neralmente sostituire l'una all'altra le due '24 ba­
sta ad eliminare il difetto. Se questo non avve­
nisse, provate con un'altra valvola. Alcune volte 
ha effetto anche invertire la spina nella presa di 
corrente. 

Con l'interruttore U chiuso, il convertitore do­
vrebbe coprire la gamma compresa tra i 60 ed i 
130 metri; con l'interruttore U aperto la gamma 
più bassa dai 20 ai 65 metri. Desiderando andare 
oltre i 130 metri si dovranno aggiungere due o 
tre spire alla bobina B. 

Faccia-rno economia - Un tipo più economico 
di convertitore superetercdina è quello mostrato 
nello schema di figura 8, che elimina la valvola 
raddrizzatrice, ma richiede in compenso di essere 
alimentato mediante batterie, mentre i filamenti 
delle due '27, al posto delle quali possono essere 
usate due 6J7, più facilmente reperibili. sono 
collegati al secondariol di un normale trasforma­
tore per filamenti, capace di erogare 2,5 volts. 

Oltre alle parti note, occorrerà procurarsi: 
A - Una bobina di antenna composta di quat­

tro spire di filo smaltato da 0,32 avvolte su una 
forma di 28 mm. di diametro ; 

B - Le seguenti bobine di griglia: 

gamma 
mt. 30-68 
mt. 68-130 
mt. 130-250 

n. spire 
13 
34 
67 

di;m. filo 
1 ,63 
0,32 
0,32 

queste bobine saranno avvolte su di una formà 
uguale alla precedente. insieme alla bobina C; 
spaziando i vari avvolgimenti di 6 mm. 

C - Bobine di reazione: 
gamma n. spire 

mt. 30-68 7 
mt. 68- 130 12 
mt. 130-250 20 

diamo filo 
0,32 
0,32 
0,32 

Come abb'iamo detto la bobina C va posta sul-
la stessa fo.rma di B. 

D - Un condensatore variabile da 0,00014 mfd . ;  
E - U n  condensatore fisso d a  0,0001 mfd. ; 
G - Una resistenza di 2 megaohms ( sarà bene 

provare anche qualche valore più alto ) ;  
H - U n a  resistenza variabile da 50.000 ohms; 
R - Una impedenza d'alta frequenza per onde 

corte. 
Per convenienza le tre serie di bobine possono 

essere montate su forme intercambiabili. Dal mo-



APPARECCHI AD ONDE CORTE E PER TOTTE LE GAMME 
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Fig. 9. - Un monovalvolare semplicissimo per la 
ricezione in onde co'rte. (N.d.R. - Il condensato­
re fisso indicato 006 mfd deve essere invece del 
valore di 001 mfd). 

Negli anni scorsi, all'epoca della giovinezza del­
la radio, la costruzione di apparecchi per onde 
medie attraeva tutto l'interesse dei radioamatori 
e dei professionisti. Oggi tuttavia le cose sono 
cambiate e la popolarità delle onde corte, insieme 
al diffondersi delle trasmissioni dilettantistiche, 
hannc concentrato l'attenzione degli appassionati 
su questo campo. 

Praticamente non c'è molta differenza tra un 
ricevitore ad onde corte ed uno per le trasmis­
sioni ordinarie. Nella loro forma più semplice, en­
trambi prevedono l'impiego della solita unità di 
sintcnia, consistente in un condensatore variabile 
ed una bobina, di una o più valvole a vuoto e 
di altre piccole parti. Sono le caratteristiche di 
queste parti ed il modo dì impiegare e montare 
la bobina del circuito sintonizzato che variano 
nei due c!rcuiti. 

Gli apparecchi ad onde corte sono destinati a 
coprire strette bande con frequenze ben separate, 
e per questa ragione è impossibile realizzare una 

BEL REGNO DELLE ONDE CORTE 
( Continuazione dalla pago precedente) 

mento che il diametro richiesto è dì circa 35 mm. 
si potranno usare come zoccoli vecchi zoccoli di 
valvole. 

Le varie parti possono essere montate in qual­
siasi maniera torni conveniente. Una sola condi­
zione deve essere osservata: le due bobine deb­
bono essere poste a qualChe distanza l'una dal­
l'altra. Non c'è. però, necessità di provvedere a 
schermi di sc.:rta. 

Come mostrato nello schema, i collegamenti 
sono fatti all'antenna ed ai terminali di antenna e 
terra del ricevitore. Come con il primo apparec­

chio descritto, il ricevitore va sintonizzato in 
qualche punto calme" sul quale non vi siano sta­
zioni disturbatrici sulle onde medie, e la sinto­
nizzazìone delle onde corte va compiuta per mez­
zo del condensatore variabile del convertitore. 

Se, per una qualsiasi ragione, le bobine da voi 
costruite non coprissero le frequenze desiderate, 
potrete modificarle opportunamente aumentando 
o diminuendo il numero delle spire. 

sola bobina capace di operare soddisfacentemente 
sull'intera gamma. Per superare questa difficoltà 
occorre far ricorso a tutta una serie di bobine, la 
cui sostituzione permetterà di adattare il circuito 
a quella particolare banda che s'intende ricevere 
in quel momento. Poiché è conveniente montare 
le bobine su forme munite di piedini che per­
mettano l'utilizzazione di zoccoli simili a quelli 
delle valvcle, s: è trovato da parte dei dilettanti 
pratico usare come forme addirittura il piede del­
le valvole fuori uso e come zoccoli i loro zoc­
coli, oppure di ricorrere alle forme ed agli zoc­
coli appositi, in venàita in tutti i negozi per radlc­
amatori. Cosi è possibile operare la sostituzicne 

di una bobina semplicemente con lo sfilare l'una 
e l'infilare l'altra nelJ.o zoccolo, collegato perma­
nentemente al circuito. 

UN RICEVITORE AD ONDE CORTE 

Per quanto siano stati studiati vari circuiti 
ognuno dei quali presenta pregi particolari per la 
ricezione delle onde corte, il più semplice è in­
dubbiamente quello, del tipo a reazione. Tale cir­
cuito, nella sua più elementare forma monovalvo­
lare, è illustrato in figura 9. 

Se è il primo esperimento che fate in questo 
campo, è il circuito adatto per voi. E' di facile 
realizzazione, di facile operazione e poco' costo­
so, Inoltre costituir� una piacevole esperien�a 
nel campo della reaZIOne. 

Osservando i simboli dello schema, noterete 
che il circuito consiste in una serie di bobine 
intercambiabili, jndicate dalle due spirali dise­
gnate una sull'altra, un condensatore variabile di 
sintonia da 0,00014 mfd., del tipo midget, una val­
vola a due volt a basso assorbimento, tipo '30, un 
piccolo trimmer 3-35 mfd., un condensatore fisso 
da 0001 mfd. un potenziometro da 50.000 ohms, 
un piccolo reo stato da 10 ohm, un condensatore 
di griglia da 0,00015 mfd., una resistenza di gri­
glia da 5 megaohms, ed una impedenza di alta 
frequenza del tipo per onde corte. Due zoccoli 
a quattro piedini, uno per la valvola ed uno per 
la bobina, saranno inoltre necessari. L'apparec­
chio potrà essere costruito prima, in via speri­
mentale, su di una semplice tavoletta, per essere 
in un secondo tempo montato su di un telaio non 
metallico ad U del tipo precedentemente descritto. 

Questo circuito, come tutti i suoi fratelli a rea· 
zione prende il suo nome dal fatto: che i segnali 
d'alta' frequenza, raddrizzati e disponibili alla 
placca della valvola, sono mandati di nuovo nel 
circuito di griglia grazie ad un particolare accop­
piamento. Con tale sistema si ottiene l'aumento 
del voltaggiol di placca e quindi dell'amplificazio­
ne. II segnale si amplifica così da sé stesso pro­
gressivamente, sino a quando la valvola non 
rompe in una violenta oscillazione. 

Naturalmente, abbandonata a sé stessa, questa 
reazione sarebbe dannosa ed ogni guadagno ver­
rebbe perduto. Per questa ragione è necessario 
un qualche dispositivo che permetta di controllar­
la e regolatrla: nel nostro caso il controllo è otte­
nuto per mezzo del potenziometro da 50.000 ohms 
posto tra i capi dell'avvolgimento di reazione. 

Nel costruire quest'apparecchio, seguite fedel­
mente lo schema. Le parti sono distintamente e 
chiaramente indicate, e di conseguenza nessuna 
difficoltà dovrebbe essere incontrata nell'effet­
tuazione dei colleg�nti. 

I segnali passano atttàverso il piccolo trimmer 
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