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INTRODUZIONE

Viviamo in una societa fatta di computer, linguaggi supertecnicizzati, bip-bip
morbidissimi e globalizzazione dei mercati: se € vero che, con questi preamboli, il
futuro dell’umano consorzio € nelle telecomunicazioni, e che sara sempre meno
frequente doversi spostare, non possiamo pero dimenticare che il XX secolo, che ci
ha dischiuso infiniti orizzonti di civilta, € stato all’insegna dell’automobile e del
dinamismo che ha impresso alla nostra societa tecnologica (con ripercussioni
purtroppo anche negative, comeil traffico e I’ inquinamento).

Ed e forse doveroso salutare I'aba del nuovo millennio, volgendos un attimo
indietro a ricordare il mezzo che ha semplificato la vita dell’uomo, ed alargato e
favorito le relazioni interpersonali ed il cosmopolitismo.

Con questa parva dissertazione, mirata ad un particolare campo d'indagine,
assolutamente esemplificativa e non esaustiva, vogliamo cercare di raggiungere
questo scopo.

Sora, 18 marzo 1999 L’ Autore



Per combustibili o carburanti, si intendono quelle sostanze capaci di dare luogo a combustione, se
mescolate con I’ ossigeno dell’ aria, che viene definito comburente.

| combustibili o carburanti per autotrazione sono principamente quelli liquidi (benzina, gasolio,
petrolio, etanolo o alcool etilico, kerosene o jet-fuel) e quelli aeriformi, definiti impropriamente gassosi,
in quanto il terzo stato della materia, quello aeriforme, si distingue in gas e vapori, a seconda se le
sostanze si trovano rispettivamente al di sopra dellatemperaturacriticao al di sotto.

La demarcazione non € cosi sterile come potrebbe sembrare, in quanto la condizione di vapore, non
facilmente raggiungibile, in quanto per alcune sostanze si manifesta a temperatura assai bassa, permette
la liquefazione dei vapori medesimi, con minori problemi di stoccaggio, semplificazioni nel trasporto e
margini di sicurezza piu elevati; questo accade, ad esempio ai G.P.L., (gas di petrolio liquefatti) (e non,
erroneamente, gas propano liquido), miscele di propano e butano in percentuali variabili dal 5% al 95%
ed aventi un peso specifico compreso fra 0,5 e 0,6 kg/l (normalmente equivalente a 0,56 kg/l). E c’'e da
precisare la pratica, ma assurda, parlando in linguaggio rigorosamente chimico-fisico, nomenclatura di
gas liquefatti, che andrebbe sostituita da quelladi vapori liquefatti.

Per quanto riguarda i due componenti della miscela, sono due alcani, idrocarburi (cioe composti di
idrogeno ed ossigeno) della chimica alifatica, con formula C,Hzn.2 , € nel caso del propano abbiamo
CsHs, in quello del butano C4H4o. Essi fanno parte degli acani aeriformi, in quanto, con |’ aumentare del
numero degli atomi di carbonio presenti nelle molecole, e conseguentemente del peso molecolare,
subentrano altri stati della materia, primail liquido, come nel caso delle benzine e dei gasoli, composti
daalcani con un numero superiore di atomi di carbonio, e poi il solido, come nel caso dei bitumi.

La complessita molecolare non ha ripercussioni soltanto sullaformadi presentazione delle sostanze, ma
anche sulla relativa raffinazione del petrolio, in quanto le sostanze con peso molecolare piu elevato
distillano dopo, quelle pit semplici distillano molto prima, separandosi dalle altre piu complesse.

Gli acani sono inoltre caratterizzati da legame semplice fra gli atomi di carbonio, che, essendo
tetravalente, mentre I’ atro componente, |I'idrogeno, € monovalente, deve legarsi sia con I'idrogeno sia
con un atomo di carbonio.

Per quanto riguarda la nomenclaturadellaM.C.T.C. (Motorizzazione Civile e Trasporti in Concessione),
essa, sulla carta o libretto di circolazione, riporta la dicitura GL=gas liquefatto (generalmente sono
riportate B=benzina G=gasolio GL=gas liquefatto GC=gas compresso).

Per quel che concerne invece il metano, CH, , sempre appartenente ala famiglia degli acani,
caratterizzato dalla tipica forma molecolare a tetraedro, piramide a base triangolare, con I’atomo di
carbonio a centro, ed i quattro atomi di idrogeno ai vertici delle quattro facce della figura solida.

| comportamenti chimici sono simili, avendo caratterisiche analoghe a quelle dei due idrocarburi
soprarriferiti.

Per quanto riguarda la carta di circolazione, riporta la dicitura GC=gas compresso, in quanto € la
compressione che ne riduce lo spazio, non potendo essere liquefatto facilmente, perché la sua
temperaturacritica e assai bassa, a differenza di quellaquasi ambiente dei G.P.L..

Ladiffusione di € maggiore rispetto a quella del metano, con unarete assai capillare ed un numero
molto maggiore di distributori.

Una grossa diffusione del metano s riscontra invece nell’ area padana, in virtu anche del fatto che un
tempo |a soprattassa era piu bassa, rispetto aquelladel G.P.L..

Anche per la nomenclatura metano, bisogna fare alcune precisazioni: infatti, sarebbe meglio dire gas
naturale, che € composto quasi interamente da metano.

Quindi, metano € il principale, ma non il solo, componente di una miscela da definirsi piu esattamente
gas naturale.

Per quanto riguarda altre sostanze aggiunte a questi carburanti, vanno segnalate le alcanolammine, che
servono per odorizzarli, cioé renderli riconoscibili al’olfatto in caso di guasti e perdite, a fine di
scongiurare pericoli di esplosione e di incendio, ed evitare gravi incidenti in seguito al loro uso.

Per quel che concerne la combustione degli alcani, essa da luogo, con aggiunta di ossigeno
(comburente) ad anidride carbonica (o biossido di carbonio, CO,), e vapore acqueo, H,O, ma anche ad
ossidi di azoto; infatti, siccome I’atmosfera &€ composta da circa il 78% di N (azoto) ed il 21% di O
(ossigeno) piu altre componenti in minima percentuale, il calore sprigionato dalla combustione provoca
la combinazione chimica frai due principali componenti dell’aria; questi ossidi di azoto, combinandosi
con le precipitazioni atmosferiche, danno luogo alle tristemente famose piogge acide, che provocano



danni alle colture arboree ed erbacee, alle strutture metalliche ed ai materiali calcarei, scindendo in
questi ultimi il carbonato di calcio CaCOsin CO, e CaO.

Anche [’idrogeno, atro combustibile aeriforme, viene utilizzato in autotrazione, anche se
sperimentalmente (insieme ad alcool etilico da fermentazione di canna da zucchero in Brasile, miscelato
al 10% alla benzina, il cosiddetto gasohol, alcool etilico da biomasse e da fermentazione di carboidrati
cerealicoli, presenti in abbondanza nei magazzini dei paesi comunitari, ecc.); infatti, I'idrogeno,
mescolato con I’ ossigeno, da luogo ad una miscela esplosiva, denominata gas tonante; i problemi sono
legati a trasporto dell’idrogeno, fortemente infiammabile e pericol 0so; mala combustione dell’ idrogeno
ha dato luogo anche all’automobile con motore funzionante ad acqua, in cui il liquido, tramite un
dissociatore funzionante ad elettricita fornita da un accumulatore, viene scisso nei due componenti,
idrogeno ed ossigeno, convogliati successivamente in un bruciatore, dove, dala combustione dei
medesimi, S ottiene energia motrice per azionare le ruote e la dinamo, per ricaricare la batteria. |l
prodotto della combustione € vapor d’acqua, piu altre impurita; € pur vero che qualsiasi combustione
organizzata artificialmente dall’ uomo, interferisce negativamente con |’equilibrio naturale, ma nella
fattispecie bisogna considerare anche altri aspetti.

Due osservazioni, infatti, sono doverose: la prima, che la vettura non € comunque indipendente ed
autonoma; infatti, abbiamo affermato che il dissociatore prende |’ energia occorrente da una batteria,
ricaricata alla presa di corrente di casa, 0 comunque da una fonte esterna; quindi, per dare avvio a
processo, bisogna introdurre energia nel sistema dall’ esterno, e continuare a farlo per garantirne il
funzionamento; infatti, I’energia non si crea e non s distrugge, masi trasforma, e quella occorrente per
dissociare I’ acqua, ragionevolmente, non pud essere ricostituita dal processo di combustione, seppur
violentissimo, che s genera all’interno del bruciatore; I’ energia che si ottiene, non viene infatti tutta
trasformata in lavoro utile, un normale motore ha un rendimento fra il 18% ed il 25%; il resto viene
perso per irraggiamento, attriti interni, raffreddamento, ecc..

Di quell’energia utile, bisogna poi considerare che la maggior parte va a movimentare le ruote per lo
spostamento del veicolo, fine di tutto il discorso in questione, ed una parte va a ricaricare, tramite
dinamo o aternatore, |I’accumulatore del dissociatore (fral’altro, € meglio |’ alternatore, che carica anche
a bass regimi ed € meno ingombrante della dinamo, anche se, rispetto ad essa, necessita di un
raddrizzatore, in quanto produce corrente alternata, a differenza della dinamo che la produce continua).
E improbabile pensare che I’ accumulatore s ricarichi da solo, servira sempre una fonte esterna, € un
ciclo che non s autosostenta, in quanto non si ha a disposizione un carburante, ma una sostanza di
partenza, che nell’ambito del ciclo stesso, varesa combustibile.

Se e vero che si ha comunque una riduzione sostanziale dell’ inquinamento, in quanto comunque un po’
di energia finisce nella batteria, ed il resto viene fornita dalla presa di casa, cui arriva da centrali
termoel ettriche (ed idro-, ecc.), nelle quali lo sfruttamento del combustibile avviene con un rendimento
molto migliore di quello di un motore endotermico, e che il progresso non conosce confini, per cui
potrebbe anche perfezionare questo dispositivo, ci sono comunque ancora alcuni passi da compiere, per
essere autonomi dalla dipendenza petrolifera.

A questo proposito, accenno alla possibilita delle aziende agricole, 0 comunque di chi possa disporre di
liquami, soprattutto zootecnici, di farli fermentare, per ottenere gas di cucina e per riscaldamento, ma
anche capace di far funzionare mezzi che percorrano piccole distanze, non potendo comprimere il gas
per non dover affrontare altri costi. Con un filtro si potrebbero eliminare le impurita, anche se giain
guello acquistato a distributore se ne trovano tante, come I’idrogeno solforato o solfuro d’idrogeno,
H,S, facilmente riconoscibile allo scarico per il maleodorante olezzo di uova marce.

Esso, all’interno del motore, reagisce con il vapore acqueo, e da origine ad acido solforico, H,SO,, che
attacca e corrode le parti metalliche del motore; negli ultimi anni, con la CUNA, Commissione tecnica
di unificazione nell’ autoveicolo, che & andata a disciplinare la densita e le caratteristiche del gas, si €
arrivati ad un migliore trattamento dei gas, ma il problema, anche se attenuato, rimane, perché il loro
costo € basso, visto che lo Stato |i aggredisce fiscalmente, e non ¢i S pud economicamente spingere
oltre nella purificazione.

Per quanto riguarda le autovetture alimentate a G.P.L. 0 a metano, esse sono normali vetture con motore
Otto 0 a scoppio o ad accensione per scintilla; a parte alcuni modelli coreani  usciti recentemente con
I'impianto G.P.L. giadi serie, di solito esso viene fatto dopo I’ acquisto della macchina, anzi aspettando
che essa percorrai primi 50.000-60.000 km..



Concentriamoci adesso su esemplificazioni pratiche negli impianti G.P.L., visto che sono molto piu
diffusi di quelli a metano, dai quali differiscono di poco, per cui le successive considerazioni sono
estensibili anche agli altri. Rispetto a prima, un’automobile con impianto a gas presenta un altro
serbatoio per il combustibile aeriforme, che pud essere montato nel cofano posteriore ed avere varie
forme, stretta ed allungata, toroidale o a ciambella, quest’ ultima ricorrente soprattutto nelle moderne
autovetture, per essere montato nell’ alloggiamento della ruota di scorta, per risparmiare spazio, gia poco
nelle vetture moderne, sempre piu piccole per motivi di consumo (ma il contenitore messo
nell’ alloggiamento della ruota di scorta, costa di piu per i necessari staffaggi di sicurezza occorrenti
rispetto a quello posizionato nel cofano posteriore). Nei piccoli furgoni, il serbatoio viene posizionato
soprail padiglione della cabina, per non togliere spazio ed agilitadi carico.

Il serbatoio, provato in fabbrica a 45 atmosfere, 5 volte la normale pressione dell’ impianto, e dotato di
due involucri, esterno ed interno, per motivi di sicurezza; in caso di fuga di gas, esso fuoriesce
attraverso dei fori laterali, praticati ad esempio nell’ alloggiamento delle ruote posteriori.

E previsto anche uno scatolato per quelli presenti nel cofano, sempre per garantire margini di sicurezza
per la pubblicaincolumita; & sempre meglio avere un estintore a bordo, carico, efficiente e revisionato e
ricaricato anorma delle relative disposizioni tecniche.

Non stupiscano tutte queste precauzioni: non dimentichiamo che i distributori devono essere lontani
dall’ abitato, e che un tempo, per I'elevata pressione (200 atmosfere) essendo un gas compresso, i
serbatoi di metano, una volta esauriti, hon venivano ricaricati una volta fermati al distributore, ma
sostituiti con quelli pieni.

Anche se sostanziadmente gli impianti sono abbastanza sicuri, la diffusa convinzione di pericoli di
esplosione ed incendio ne frena notevolmente la diffusione (mentre pure con la benzina esistono rischi,
dovuti a vecchi impianti di alimentazione a carburatore, nei quali, in caso di ribaltamento del veicolo,
fuoriesce benzina dalla vaschetta a livello costante, mentre con il G.P.L. le valvole bloccano subito
I’ erogazione, arrestando un flusso che potrebbe divenire pericol 0s0).

Tornando all’impianto, € composto dal serbatoio con relativo manometro, che segnalala quantita di
G.P.L. contenuta, e pud essere portato anche dentro I'abitacolo, in prossimita del cruscotto, per
controllarlo senza dover accedere a contenitore medesimo; a serbatoio, € collegato il tubetto di rame
che arriva all’esterno, nei pressi del paraurti posteriore o s trova vicino a serbatoio stesso; al
distributore, svitando o togliendo un tappo, s infila uno speciale bocchettone che eroga G.P.L. e lo
immette nel contenitore; dal medesimo parte un’atra tubazione che passa sotto I’ abitacolo, aderendo
tramite fascette ed altri meccanismi di fissaggio, agli alloggiamenti delle ruote ed alla carrozzeria stessa,
a seconda della distanza fra contenitore e motore.

In prossimita di quest’ultimo, la tubazione presenta un’elettrovalvola, cioe un dispositivo comandato
elettricamente, che permette il passaggio o meno del combustibile; da premettere che, il carburante €, in
questi passaggi, ancora in fase liquida, dai serbatoi del distributore, ove gia ha volume ma non forma
propria intorno alle quattro atmosfere, in poi; giunto al’ elettrovalvola, il carburante arriva a riduttore-
vaporizzatore o riduttore-evaporatore, un riduttore di pressione, volgarmente definito polmone, che hail
compito di ridurre sensibilmente la pressione del combustibile e di riscaldarlo, in quanto, secondo la
fisica, un gas, espandendosi bruscamente, si raffredda, ed altrettanto fa con I’ ambiente circostante.

Per raggiungere questo obiettivo, il polmone € collegato tramite due tubazioni, una di entrata ed una di
uscita, in paralelo alle tubazioni che, dal motore portano I’acqua al radiatore del riscaldatore, il
dispositivo che, posto dentro il cruscotto, fornisce aria riscaldata agli occupanti I’ abitacolo.

Per capire il meccanismo, dobbiamo perd fare acune precisazioni: I'impianto di raffreddamento di un
veicolo € costituito da una pompa dell’ acqua, centrifuga, che gira comandata da una cinghia azionata da
una puleggia collegata al’albero motore; la pompa crea una circolazione forzata d acqua intorno al
motore, arrivando a raffreddarlo gia dal momento della partenza; ma, per consentire a propulsore di
raggiungere un ideale ed ottimale regime termico, I’acqua di raffreddamento del motore, al’inizio
circola soltanto intorno a medesimo, senza andare a radiatore, quello vero e proprio, una serie di tubetti
alettati, nel quali I’acqua che fluisce viene raffreddata dall’ aria, che passa nel numerosi spazi presenti
sulla superficie radiante.

A comandare il passaggio o meno al radiatore pensa un’atra valvola, definita termostato o valvola
termostatica; intorno ai 78°/82° per il raffreddamento ad acqua, a causa della dilatazione, dovuta al
caore, di una sostanza o di una molla tarata, essa s apre, permettendo all’acqua di raggiungere il
radiatore.



Ma prima di raggiungere quel grado termico, essa rimane chiusa, e I’acqua circola soltanto intorno a
motore, scaldandosi abbastanza celermente per via del poco spazio e dello scarso irraggiamento
consentito.

Gli occupanti I’ abitacolo, nella stagione fredda, hanno bisogno immediato del riscaldamento, percio
I’acqua che scalda I’ interno dell’ autoveicolo viene presa in prossimita del motore perché piu calda, e lo
stesso avviene per il polmone, per garantire un migliore funzionamento ed un maggior rendimento del
propulsore.

Lo stesso polmone dispone di una funzione, chiamata in gergo cicchetto, e consistente in un
supplemento di carburante, erogabile premendo I’interruttore rotativo di comando all’interno
dell’ abitacolo, vicino al cruscotto.

Una volta ridotto di pressione ed innalzato di temperatura, il G.P.L. viene portato nei press
dell’impianto di alimentazione, a carburatore per le macchine vecchie, prodotte fino a 31 dicembre
1992, ad iniezione per quelle pit moderne, e comungue per tutte quelle prodotte dopo il 1° gennaio
1993.

Ora, per gli impianti a carburatore, I'immissione del carburante nel condotto di aspirazione del
propulsore avviene forando il condotto del tubo di Venturi del carburatore, realizzando unafilettatura a
foro tramite un maschio filettatore, ed avvitando una connessione con |’ uscita, trasversale per sfruttare
I'effetto della depressione all’ aspirazione, nel condotto, e con I'entrata su cui € infilato il tubo
proveniente dal riduttore-vaporizzatore.

Il carburatore si presta tranquillamente a questo tipo di lavori, essendo costruito con un materiae
leggero maresistente, I’ elektron, unalega di magnesio ed alluminio, con piccole quantita di rame, zinco
€ manganese.

Poi i carburatori, siano monocorpo, doppi, a doppio corpo, a getto o zampillo compensatore Zenith, ad
aria supplementare Krebbs-Pallas 0 ad aria antagonista o freno d aria Solex-Weber, € lo stesso, puo
esserci soltanto qual che problemain piu per laregolazione.

Ora, il carburatore ha molti dispositivi, tipo la pompa per la ripresa, che s affiancano a normale
funzionamento e concorrono ad ottimizzarlo; siccome, pero, quei dispositivi funzionano in collegamento
con la vaschetta a livello costante, che pero accoglie labenzinae non il G.P.L., quei sistemi funzionano
a vuoto, e limitano le prestazioni del motore; cio ha fatto scaturire il postulato per cui il motore a gas
diminuiva di potenza o, come s diceva, perdeva una marcia in salita, poiché é la pendenza il vero ed
efficace campo di prova, che accerta le prestazioni e le possibilita di un propulsore; limitazioni che il
progresso tecnico e la volonta dell’ uomo sono riusciti a ridurre sensibilmente, colmando efficacemente
un divario, con le continue migliorie apportate agli impianti ed alla loro regolazione; poi, con la
diffusione degli autoveicoli ad iniezione elettronica, dovuta all’ obbligatorieta dei catalizzatori, questi
problemi s sono semplificati, anche se s € complicata la fase iniziale, quella della realizzazione, con
innesto sulla centralina e dispositivi come il LAMBDA CONTROL SYSTEM, che assicurano
I’integrazione fra i due impianti; con I’iniezione elettronica, che si basa su captatori di pressione posti
lungo il condotto di alimentazione, di termometri per la misurazione della temperatura dell’ aria e di
misuratori della velocita angolare dell’ albero motore, ormai si € entrati in una nuova era.

Per quel che concerne i consumi, una macchina che fa 10 chilometri con un litro di benzina, ne fa 9 con
un litro di G.P.L.; questo perché, per arrivare alla stessa velocita, bisogna schiacciare un po’ di piu il
pedale dell’ acceleratore (quindi, un chilometro a benzina costa 190-200 lire, uno a gas 110 lire, circala
metd).

Questo computo € motivato anche dalla considerazione che il potere calorifico € inferiore, in quanto, nei
motori endotermici (0 a combustione interna), maggiore € il calore sprigionato dalla combustione,
maggiore € la temperatura dei gas di scarico; maggiore € quest’ ultima, maggiore € la pressione
al’interno del cilindro; maggiore & quest’ ultima, e maggiore € la spinta sullo stantuffo o pistone, che
equivale alla potenza erogata dal propulsore.

La combustione del G.P.L. & anche definita secca, in quanto la benzina, essendo liquida, vaporizzando
per entrare a formare la miscela con |’ aria, sottrae calore al motore medesimo, mentre questo con il gas
non avviene, percio e richiesto un tipo di lubrificante che sia meglio rispondente alle esigenze dovute
alla maggiore temperatura che si raggiunge; dal canto suo, pero, il G.P.L. non lavail velo d'olio che
aderisce alla superficie del cilindri e non provocaincrostazioni e depositi carboniosi.

| vantaggi del G.P.L. rispetto alla benzina sono anche: minor prezzo, doppia autonomia, in quanto la
macchina va sia a benzina che a gas, per cui utilizza due serbatoi; ottime proprieta antidetonanti del
butano e propano, che hanno numero di ottano uguale a 100; inoltre, danno con I’ aria un miscuglio



pil omogeneo, e quindi S ottiene una carburazione migliore; perd, nonostante tutto, la diffusione
nell’ autotrazione incontra notevoli difficolta, anche per la necessita di revisione periodica del serbatoio
e dell’impianto.

Una buona spinta s € comunque avuta nei periodi di limitazione a traffico, quando ale autovetture a
gas, insieme a quelle dotate di marmitta catalitica, fu permesso I'ingresso nelle citta (ORDINANZA
RUFFOLO-CONTE, MINISTERO DELL’AMBIENTE E DELLE AREE URBANE), con qualsiasi
limitazione al traffico, per viadel loro basso coeffficiente di inquinamento.

Tornando all’impianto a G.P.L., e provvisto di due €elettrovalvole, una che & posizionata lungo la
tubazione della benzina, I’ altra lungo quella del gas, adesso la gestione € elettronica ed automatica, ma
un tempo bisognava agire tramite I’interruttore rotativo; esso, posizionato nell’ abitacolo, presentava
guattro posizioni, a 90° I'una dall’ altra: girato in senso orario, dal basso verso I’ ato, le diciture erano:
BENZINA, funzionamento a benzina, VV, acronimo di vuoto vaschetta, nel senso che si stava passando
al’aimentazione a gas, ma per meglio effettuare il passaggio bisognava vuotare la vaschetta del
carburatore; in questa posizione, I’ elettrovalvola della benzina veniva chiusa, cosi come quella del gas,
ed il propulsore s aimentava con la benzina rimasta nella vaschetta; quando essa terminava, S
avvertiva una sorta di sobbalzo per mancato arrivo dei carburanti, e Si girava in posizione GAS; per
tornare a benzina, in maniera ottimale, si girava ancora |’ interruttore rotativo nella posizione RV, sigla
di riempimento vaschetta, e si aspettava; in questa posizione, era aperta |’ elettrovalvola della benzina,
per consentire il riempimento della vaschetta, e quella del gas, quando s avvertiva un ingolfamento,
ossia un arricchimento eccessivo della miscela, perché arrivava sia benzina che G.P.L., s girava in
posizione benzina, per chiudere |’ elettrovalvola del gas; il cerchio era chiuso, I’indice aveva percorso i
360°.

Era consigliabile fare cio in movimento, per sfruttare I’inerzia dello spostamento e non correreil rischio
di spegnimenti, che mettevano a dura prova ed esaurivano |’accumulatore a piombo per i ripetuti
avviamenti; bisognava comungue stare attenti, perché in curva, a velocita sostenuta, quel sobbalzi e
bruschi movimenti potevano pregiudicare la stabilitadi guida.

Inoltre, era consigliato, soprattutto nella stagione fredda, passare a gas prima di spegnere lamacchina, in
modo da partire a benzina la mattina successiva, in maniera pit immediata; un passaggio a benzina era
consigliato anche per evitare che le guarnizioni del carburatore si seccassero e rovinassero, dovendo poi
sostituirle. Per avviare la macchina, bisognava premere per un terzo il pedale dell’ acceleratore, ed agire
sul motorino d’'avviamento, con il relativo impianto che doveva sempre essere efficiente, collettori
grafite, batteria, dinamo o alternatore, per non avere sorprese e disporne sempre.

Altre due curiosita: in caso di mancato arrivo dei carburanti, si aprivail rubinetto manuale di emergenza
incorporato nell’ elettrovalvola della benzina; cosi, si escludeva I’impianto, e si permetteva il flusso di
benzina, per circolare fino allariparazione. L’ elettrovalvola della benzina si trovava dopo la pompa AC,
acronimo di aspirante-comprimente, per I’aimentazione di benzina. Inoltre, I'impianto unifilare che
alimentava |’ elettrovalvola, con presa di corrente dall’armatura della bobina A.T., era provvisto di
scatoletta con relativa valvola fusibile, per preservarlo dall’azione negativa di eventuali dannose
extracorrenti. Di tutto questo, oggi poco e rimasto! Poi, prescrizioni valide anche oggi, la valvola
termostatica deve essere sempre efficiente, perché il riduttore deve scaldars prima del radiatore, per i
motivi suesposti; sotto il polmone ¢’ e un tappo, che va aperto ogni 30.000 km circa per effettuare lo
spurgo dei residui liquidi presenti al’interno del gas.

Ogni due spurghi, cioé ogni 60.000 km, va effettuata la revisione del vaporizzatore, smontandolo e
sostituendo le membrane o guarnizioni al’interno di esso; in caso contrario, lacerandosi le membrane, si
verificherebbero perdite, con relativo olezzo maleodorante; I’ onere raddoppiava per le macchine con piu
corpi di carburatore, che arrivavano infatti a montare doppio polmone.

E consigliato, in luoghi chiusi, passare all’ alimentazione a benzina, e non parcheggiare sotto il sole
cocente, dopo aver fatto il pieno, consumando prima alcuni litri di gas.

Oracon i nuovi impianti, tutti sofisticatissimi, nei quali basta accelerare e far salire il regime di giri del
motore per passare a G.P.L. tanto & cambiato richiedendo anche agli impiantisti specializzati, che
frequentano regolari e necessari corsi di aggiornamento per non rimanere indietro rispetto allo sviluppo
tecnologico, microprocessori ed apparecchiature sempre piu sofisticate per agire sulle centraline, visto
che ormai slamo giunti al’ autronica, I’ interazione fra automobile ed el ettronica.
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