UN'OPERAZIONE DI IMPORTANZA FONDAMENTALE

LA MESSA A PUNTO

DELLA CARBURAZIONE

Come procedere alla
individuazione della
corretta taratura del
carburatore.

| parametri in gioco.
Funzione e influenza dei
diversi circuiti.

di Vanni Spinoni

i siamo gia occupati degli

aspetti propriamente teorici

che riguardano il funzionamen-
to del carburatore motociclistico nei
numeri 11/12-89, 1/2, 6 e 1090
della rivista; in questa sede trattere-
mo invece |'aspetto pratico della
questione, con una serie di consigli
volti a facilitare la messa a punto e
la manutenzione.
Nei limiti del possibile sorvoleremo
sulle implicazioni teoriche rimandan-
do alle precedenti puntate.
Nelle illustrazioni abbiamo fatto rife-
rimento solo ad alcuni tipi di carbu-
ratori, ma del resto le immagini sono
da prendere come semflici tracce
per le operazioni da eftettuare, ed
anche qualsiasi altro carburatore

non & molto diverso da quelli fotogra-
fati nell'impostazione generale.
Inoltre le batterie di carburatori dei
pluricilindrici ben difficilmente posso-
no essere sottoposte a modifiche
radicali e, salvo la sostituzione dei
getti o poco piu, si tratta di operazio-
ni riservate agli specialisti, che
dispongono gia di una serie adegua-
ta dei tanto ricercati elementi di tara-
tura, quali spilli conici, polverizzatori
ed emulsionatori.

Iniziamo ora con qualche considera-
zione circa la scelta del carburatore,
o meglio la selezione del diametro
del condotto, in relazione all'impie-
go e dlla cilindrata.

Chiunque abbia un minimo di cono-
scenza della tecnica motociclistica &

% apertura gas = 1/8 1/4 3/8 1/2 3/4 piena apertura
particolare di
taratura 8
gefto minimo molto molto relativam. lieve nessuna nessuna
importante importante importante | influenza influenza influenza
vite aria o molto molto relativam. lieve nessuna nessuna
miscela importante importante importante influenza influenza influenza
smusso valvola molto molto relativam. relativam. lieve nessuna
gas importante importante importante | importante | influenza influenza
polverizzatore relativam. molto molto lieve lieve nessuna
importante importante importante | influenza influenza influenza
diam. spillo lieve relativam. molto molto relativam. lieve
conico influenza importante importante | importante | importante influenza
posizione relativam. relativam. molto molto relativam. lieve
spillo importante importante importante importante importante influenza
getto max. nessuna nessuna lieve lieve relativam. molto
influenza influenza influenza influenza importante importante
etto potenza nessuna nessuna nessuna nessuna lieve molto
se presente) influenza influenza influenza influenza influenza importante

Tabella riassuntiva che sintetizza l'influenza di ciascun particolare di taratura per le varie aperture del gas. Non sono stati pre-
si in considerazione alcuni elementi, quali i getti aria freno del circuito del massimo oppure i getti aria minimo, in quanto si
tratta di particolari non sempre presenti nei carburatori e la cui scelta viene effettuata dagli specialisti.
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Andamento caratteristico delle necessita dei motori per quanto riguarda il titolo
della miscela in funzione dell'apertura del gas: si noti come sia necessaria una mi-
scela ricca al minimo ed al massimo. Il limite di 15:1 rappresenta il rapporto ideale
per i motori 4T, per i 2T il rapporto di miscela teorico & un poco piv basso, cioé
verso le miscele ricche.

peraltro gia in grado di mettere in
relazione la categoria della moto
con il tipo di carburatore, ma alla lu-
ce dei numerosi errori che talvolta si
commettono & opportuno ribadire al-
cuni concetti.
Innanzitutto non é assolutamente
sempre vero che, sostituendo il car-
buratore originale con un modello
dal diametro maggiore, le prestazio-
ni del motore aumentino: questa af-
fermazione aveva una giustificazio-
ne fino ad alcuni anni or sono,
quando i motori non erano cosi sofi-
sticati (ci riferiamo soprattutto ai pic-
coli due tempi); i moderni propulsori
vedono il diametro del carburatore
come elemento integrato della messa
a punto generale, per cui variazioni
che non siano seguite da un’accor-
datura di tutto il motore in genere so-
no solo fonte di problemi.
D'altro canto il carburatore con rela-
tivo “foro” & uno dei pezzi piv facili
da sostituire, per cui spesso & diffici-
le resistere alla tentazione di monta-
re un carburatore con diametro “da
competizione” su un mezzo che per
le competizioni invece non & nato.
Un esempio molto indicativo riguar-
da i due tempi 125, che sostanzial-
mente rappresentano la cilindrata
unitaria delle moto G.P.: & compren-
sibile quindi come taluni sostituisca-
no i carburatori da 28 o 30 mm ori-
inali con gigantesche unita da 36,
87 o 38 mm, oftenendo prestazioni
della moto ...esattamente identiche,
se non peggiori.
Le macchine da corsa, o da moto-
cross se preferite, hanno carburatori

Vista esplosa di un carburatore a velo-
cita costante, anche detto “a depressio-
ne”, impiegato su motori 4T (Bing). Pur
se differente nello schema di funziona-
mento della valvola gas, gli elementi di
taratura rimangono i meJZsimi.

Ci occuperemo comunque in una pros-
sima occasione di questi particolari car-
buratori.

Legenda: 1-valvola gas, 2-spillo conico,
3-getto minimo, 4-valvola a spillo, 5
galleggiante, 6-getto massimo, 7-polve-
rizzatore, 10-vite aria, 11-parte cali-
brata del polverizzatore (per molti car-
buratori costituisce un unico pezzo con
il polverizzatore vero e proprio).
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piu grandi, ma anche tutto il resto
del motore progettato espressamente
per quel particolare impiego; & quin-
di impensabile preparare una mac-
china, destinata a circolare su stra-
da, in modo tale che il regime di uti-
lizzazione Protico vada da 9000 a
12000 giri!

Per questa ccte?oric di moto legge-
re i migliori risultati si ottengono con

accurate messe a punto generali,
eventualmente con la sostituzione
del sistema di scarico (che & molto
piu importante del carburatore!) e,
se proprio si vuole intervenire anche
su quest'ultimo, con un aumento del

In sede di manutenzione é opportuno controllare le condizioni del pistoncino che
controlla il circuito di avviamento, per evitare dannosi trafilamenti di aria e/o car-

burante.

In taluni carburatori (Dell'Orto nella foto) il condotto dell'aria massimo, che ali-
menta il polverizzatore, é collegato con I'esterno e non direttamente con la presa
d'aria: controllare le condizioni di questo condotto e del relativo tubo, perché se
quest'ultimo & ofturato o schiacciato la mancanza di aria disturba notevolmente la
carburazione.
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diametro dai canonici 28 mm fino
ad un massimo di 30-32 mm secon-
do le occasioni (ma anche 30 mm
sono piu che sufficienti).

Le medesime considerazioni valgono
sostanzialmente anche per i motori
4T: tranne nei casi in cui la trasfor-
mazione del motore & molto spinta
(modifica degli alberi a camme, la-
vorazione dei condotti, scarico
“aperto”), il solo aumento delle di-
mensioni dei carburatori non & molto
proficuo: tutt'al piv si pud rimpiazza-
re il filtro dell'aria con uno meno “re-
strittivo” di quello di serie (ne esisto-
no numerosi in commercio) e proce-
dere ad un’accurata regolazione
della carburazione.

Dat:

Un altro controllo riguarda gli eventua-
li elementi di tenuta in gomma (O-R)
che si possono trovare sulle estremita
delle viti di regolazione aria o miscela.
Qualora si riscontri un’usura di questi
anelli, sostituirli senza indugio, ed evi-
tare altresi di immergerli a%ungo nella
benzina o nel solvente utilizzato per la
pulizia.



Quando si acquista un carburatore
nuovo, in genere il set di regolazio-
ni standard previsto dal costruttore
costituisce gia un buon punto di par-
tenza, per il semplice fatto che il co-
struttore stesso conosce gia quale
sara di massima |'impiego di quel
modello; addirittura si possono tro-
vare carburatori di secondo equi-
paggiamento, gia tarati per speccilhci
tipi di moto. Anche in questo secon-
do caso, comunque, & bene proce-
dere ad una serie di accurati con-
trolli.
E opportuno munirsi di un piccolo
assortimento di particolari di taratu-
ra, per non trovarsi sprovvisti dei
pezzi necessari durante la messa a
punto: facendo riferimento al set di
regolazioni del carburatore, si ac-
quistano i pezzi delle “misure” im-
mediatamente superiori ed immedia-
tamente inferiori a quelle dei parti-
colari gia montati.
Sono necessari, quanto meno, quat-
tro o sei getti del massimo (due o tre
piU grongi di quello standard, e due
o tre piu piccoli, ciascuno di 2-3
punti) ed almeno due o quattro getti
del minimo, scelti sempre con il me-
desimo criterio.
Stessa dotazione se il carburatore &
dotato anche del getto di potenza, o
power-jet.
Questi elementi sono essenziali per
effettuare una messa a punto della
carburazione quanto meno decente;
per una migliore accuratezza ci si
pud procurare almeno un paio di
spilli conici, scegliendoli con caratte-
ristiche vicine a quelle dello spillo
“standard” nel catalogo del quale &
dotato ogni rivenditore degno di
questo nome; altrettanto utili posso-
no essere due valvole del gas, una
con lo “smusso” piv alto ed una con
lo “smusso” pit basso di quella di
serie.
Per completare la dotazione di ri-
cambi manca una coppia di polve-
rizzatori, sempre |'uno piu grande e
I'altro piv piccolo.
Da notare che per i carburatori con
sistema del massimo tipo “4T" (ve-
dremo poi le differenze? i polveriz-
zatori si distinguono, oltre che per
il diametro dell'orifizio calibrato,
anche per il tipo di foratura longitu-
dinale, per cui ciascun “diametro”
uo essere disponibile con diverse
orature: si tratta comunque di par-
ticolari di importanza relativamente
secondaria (anche se non del tutto
trascurabile) che si possono mettere
a punto in un secondo momento,
con la cosiddetta ”regolozione fi-
ne” per cui almeno all’inizio non &
necessario disporre di una nutrita

La valvola a spillo € molto spesso smontabile, ed in caso di sostituzione é assoluta-
mente sconsigliabile montare soltanto un nuovo spillo (salvo quando la sede é rica-
vata di pezzo, ovviamente) perché questi componenti vengono accoppiati e collau-
dati in gbbrica, e devono lavorare insieme per garantire una perfetta tenuta.

Il disegno rappresenta la ti-
pica usura che si pud ri-
scontrare su una valvola a
spillo, particolarmente se la
supertficie di tenuta & in
gomma sinfetica. A questo
proposito & bene ricordare
che questo materiale non é
compatibile con tutti i car-
buranti, e quindi se per
qualche motivo si volesse
impiegare carburante di-
verso dalla benzina é ne-
cessario verificare la resi-
stenza della gomma in
quesfione, ed eventualmen-
te sostituire la valvola.

A
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serie di questi pezzi.
Questi ricambi hanno un costo molto
limitato e facilitano grandemente |'o-
perazione di messa a punto, perché
una volta individuata la regolazione
necessaria (smagrire, ingrassare...)
si pud subito montare il particolare
occorrente ed effettuare la prova,
senza doversi interrompere per pro-
curare un getto...
Naturalmente & opportuno disporre
dell'assortimento di cui abbiamo
parlato anche quando ci si limita a
mettere a punto il carburatore dopo
aver effettuato delle modifiche al
motore: in queste occasioni & suffi-
ciente una serie di getti del massi-
mo, del minimo e, al limite, qualche
spillo se le modifiche sono state radi-
cali. Naturalmente il set di ricambi
deve essere disponibile per ciascun
carburatore se il motore & pluricilin-
drico.
In ogni caso la messa a punto della
carburazione & un'operazione pret-
tamente sperimentale, cioé va con-
dotta per tentativi e con un poco di
azienza; soprattutto & fondamenta-
Ee variare un solo parametro per vol-
ta e verificare il risultato, perché se,
quando il carburatore & |i smontato
sul tavolo si montano due o piv pez-
zi nuovi, poi & difficile risalire ai
rapporti tra causa ed effetto.
Durante questa operazione & neces-
sario quanto meno un poco di “orec-
chio” per capire se il motore sta fun-
zionando con alimentazione troppo
povera (magra) o ricca (grassa);
purtroppo € assai difficile racconta-
re, in queste note, la serie dei suoni
e dei comportamenti dinamici del
motore nelle varie condizioni: se si &
proprio completamente digiuni & me-
glio farsi aiutare da un amico piv
esperto, che indichi le differenze
fondamentali tra le possibili risposte
di un motore.
Non si tratta di un’operazione diffi-
coltosa e cercheremo di tradurre fe-
delmente, in queste righe, i tipici
comportamenti del motore quando

Quando il galleggiante é realizzato in-
tegralmente in materiale plastico, non &
di norma possibile modigcare I'inclina-
zione del bilanciere per variare il livello
della vaschetta; alcuni modelli, tuttavia,
sono dotati di una piccola appendice
metallica deformc:bi/e3 dove si impegna

la valvola a spillo.
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/ ?a//eggianfi che azionano la valvola a spillo possono essere del tipo sdoppiato ad
elementi indipendenti, oppure del tipo ad elementi accoppiati. In ogni caso, un gal-
leggiante che si rispetti, porta impresso il peso od una sigla ad esso proporzionale.




Per controllare il livello del carburante si fa riferimento, in generale, al pa- P>
rallelismo tra il braccio del galleggiante e la superficie di unione della va- ,
schetta, dopo aver disposto il carburatore secondo una giacitura prescritta !

dal costruttore.

1«
Molto spesso la Ca-

sa indica la distan-
za (4) tra la base
del corpo del car-
buratore (1) e il
galleggiante (3), da
misurare con |
braccio del galleg-
giante stesso in lie-
ve contatto con
Iestremita della val-
volina a spillo (2).

Altre volte viene
indicata la distan-
za che deve esiste-
re tra il galleg-
giante e un punto
di riferimento (in
questo caso ['estre-
mita del getto del
massimo).

L'ALTEZZA DEL GALLEGGIANTE

S

plano di appogglo

1] -y
©
I

ﬁ
~—
»
—

Talvolta invece dell’altezza del galleggiante conviene con-

trollare il livello del carburante nella vaschetta (5).
1) Tubetto graduato.

2) Tubazione flessibile.

3) Piano inferiore del corpo del carburatore.

4) Linea di riferimento.
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esominerlemo ogni siTgolo portif:olc-
re. Un ultimo consiglio generale ri-
GALLEGGIANTE guarda |'impiego diguten%ili adatti: i
PESANTE GALLEGGIANTE getti e gli altri particolari di taratura
LEGGERO sono realizzati in ottone, che & piut-
tosto tenero e quindi va trattato con
ma AV la dovuta cautela.
E necessario impiegare cacciaviti
min della giusta misura per non danneg-
""""""""" S . v max giare gli intagli, e cosi pure adatte
min chiavi per gli esagoni: evitare nel
————— - —— == modo piu assoluto di svitare questi
pezzi afferrandoli con una pinzal
Anche il corpo del carburatore &
realizzato in Ecmo o in lega legge-
ra, per cui & facile danneggiarlo ser-
L ' rando troppo a fondo gli accoppia-
~/ menti filettati: dopo tutto non cEEio-
mo a che fare con organi meccanici
sollecitati, per cui & sufficiente un
serraggio che impedisca trafilamenti
di carburante e la ...perdita dei pez-

zi stessi.
Sostituendo il galleggiante, non varia la differenza tra i livelli massimo e minimo ~ Sembrano consigli banali ma sono

raggiunti dal carburante in vaschetta, bensi variano le quote relative ad un riferi-  numerose le persone che si sono pre-
mento esterno, cioé le depressioni necessarie per far salire il liquido nel condotto di sentate dal meccanico di fiducia con

aspirazione. un polverizzatore od un getto rotto
all'interno della sua sede, o le filetta-
ture rovinate nella lega leggera....
Impiegare guarnizioni di cartone
nuove quando quelle vecchie ap-
aiono danneggiate (le perdite di
Eenzino possono essere molto peri-
colose) e prestare attenzione agli
O-Ring che si trovano numerosi nelle
cavita del corpo principale.
Per la pulizia di un carburatore spor-
co si pud impiegare benzina e pen-
nello oppure uno specifico solvente;
soffiare accuratamente tutti i passag-
gi con aria compressa. A questo pro-
posito fare attenzione proprio agli
O-Ring che possono essere rimasti
nei condotti e che se non vengono
tolti possono essere soffiati via....
E bene inoltre smontare tutte le guar-
nizioni in gomma, perché la prolun-

A

Schema del circuito del minimo control- wocv/Cvive
lato da vite aria: I'aria che emulsiona il
carburante calibrato dal getto viene re-
golata agendo sulla vite S.

Q - passaggio aria minimo

R - getto minimo

S - vite aria

Su altri carburatori (nella figura un tipo a velocita costan-
te) viene adottato il sistema di regolazione miscela.

T - getto aria minino

R - getto minimo

S - vite miscela
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ata immersione nella benzina pud
anneggiarle.

Evitare nella maniera piv assoluta di
pulire fori calibrati introducendo fili
od utensili metallici.

Dopo aver montato il carburatore (o
i carburatori) sulla moto, controllare
che sia ben fissato nei relativi mani-
cotti, o che siano serrate le fascette
degli innesti rigidi. In particolare to-
luni carburatori per ciclomotori mon-
tano un OR tra collettore di aspira-
zione e flangia di attacco (softo EJ ri-
: duzione isolante, per intenderci):
. controllare che questo O-R sia ben
disposto, per evitare trafilamenti di
aria che manderebbero a pallino la
carburazione.
Attenzione anche ai cavi di coman-
do delle valvole del gas ed even-
tualmente del dispositivo di avvia-
mento; assicurarsi che presentino il
Molto spesso i getti del minimo sono ricavati nello stesso tubetto che fa da emulsio-  corretto gioco sulla guaina esterna
natore, per cui gli elementi di identificazione sono due: il diametro del foro calibra-  (pit o meno 1 mm) e che quindi le
foele fgrarure di emulsione. valvole non rimangano parzialmen-
te sollevate.
Questo controllo va effettuato anche
con il manubrio sterzato nelle due
posizioni estreme, per evitare che
qualche curvatura del cavo di co-
mando troppo “stretta”, tenda il ca-
vo stesso quando si ruota il manu-
brio.
Ovwviamente lo stesso discorso vale
per i carburatori montati in batteriq,
che in genere sono azionati tramite
un alberino comandato da una cop-

ia di cavi (come peraltro anche ta-
ﬁmi carburatori singoli).

Il circuito di avviamento

In genere il sistema di avviamento
(starter) & dotato di un proprio circui-
to indipendente, con tanto di getto:
per le esigenze del motore & quasi
sempre piu che adeguato il getto di
primo equipaggiamento e quindi

A

Questo é un getto del minimo nella tipi-
ca disposizione adottata nei carburato-
ri Dell'Orto.....

>

..... ma talvolta nello stesso pozzetto puo essere montato,
soffo al getto, un emulsionatore separato oppure, in alter-
nativa, un getto-emulsionatore come que//g illustrato in
precedenza.

E bene quindi accertarsi se questo elemento & un semplice
emulsionatore oppure se svo(;ge anche le funzioni di getto,
dal momento che talvolta I'aspetto esteriore é il medesimo.
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non si rende necessaria alcuna tara-
tura. La regola vorrebbe che il getto
di avviamento adatto consentisse al
motore di rimanere acceso, con lo
starter inserito, per almeno un minu-
to; in caso contrario si deve sostitui-
re questo particolare: nella pratica
poi & sufficiente che il motore riesca
ad avviarsi lestamente, e quindi non
¢ il caso, tranne in eccezionali occa-
sioni, di impegnarsi in una messa a
punto particolare.

Piuttosto pud essere indicativo utiliz-
zare il dispositivo di avviamento per
cercare di individuare le cause di
malfunzionamenti del propulsore,
quando altre diagnosi siano difficili
o non si sappia bene come compor-
tarsi.

In questi casi - da “ultima spiaggia” -
qualora il funzionamento del moto-
re (anche in movimento) dovesse
migliorare azionando lo starter, al-
lora il problema é da imputarsi ad
una carburazione eccessivamente
povera; viceversa, per rendersi con-
to di cosa succede arricchendola
eccessivamente si puo sempre azio-
nare il dispositivo per un breve trat-
to, ed ascoltare il propulsore che
comincia ad emettere un suono piU
cupo, a stentare a prendere i giri
con rapidita ed al limite tende a
spegnersi per le piccole aperture
J;I gas.

Procedimento piuttosto grossolano,
ma serve a dare un'idea di carbura-
zione (molto) ricca. Se il carburatore

& vecchio, é il caso di controllare
che la valvolina, che controlla il cir-
cuito di avviamento, scorra perfetta-
mente nella sua sede; in caso contra-
rio potrebbe lasciare aperto un poco
il condotto e causare problemi.

Il circuito di alimentazione
Nei carburatori motociclistici tradi-
zionali, il carburante entra nella va-
schetta a livello costante attraverso
una valvola a spillo, collegata ad un
galleggiante che consente di mante-
nere costante il livello, e quindi il sal-
to (di pressione) esistente tra il pelo
libero del liquido e lo spruzzatore
nel condotto.
Maggiore & questo dislivello pit po-
vera sard la miscela aria/carburan-
te, perché minore sara, a parita di
depressione “aspirante” generata
dal motore, la quantita di carburan-
te erogata.
Questa breve descrizione da una ra-
ione all'importanza del livello della
genzino nella vaschetta: in sede di
manutenzione & opportuno controlla-
re attentamente sia lo stato della val-
vola di tenuta sia la geometria del si-
stema a leva che la aziona tramite il
galleggiante.
In questo settore ogni costruttore di
carburatori prescrive un particolare
metodo di controllo, ma in sostanza
si tratta sempre di verificare la cor-
retta disposizione dei bracci del gal-
leggiante rispetto ad un opportuno
riferimento. In sede di messa a punto

Nei carburatori dotati di vite regolazione miscela, questo particolare si trova sem-
pre nella parte in prossimita del collegamento al motore.
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si pud invece intervenire sul livello
dercorburonte in vaschetta come
elemento di taratura: é chiaro che
facendo in modo che tale livello ri-
sulti alto, la carburazione sara glo-
balmente piu ricca, mentre al contra-
rio la si impoverisce abbassandolo.
Il parametro che controlla il livello
del carburante & il peso del galleg-
giante (o dei galleggianti): un |ive|?o
"alto”, e quindi una carburazione
ricca in tutte le condizioni, si ottiene
con galleggianti pesanti; sostituendo-
li con elementi pib leggeri si ofterra
uno smagrimento su tutto il campo di
aperture.

Un sistema relativamente poco orto-
dosso per variare il livello del carbu-
rante, senza sostituire il galleggian-
te, consiste invece nel modificare la
conformazione del braccio, che col-
lega quest'ultimo alla valvola a spil-
lo: spostando in basso il galleggian-
te rispetto alla valvola (basta piega-
re un poco il braccio, se & possibile)
si oftiene lo stesso effetto di un gal-
leggiante leggero, perché la valvola
chiude I'afflusso del carburante in

anticipo, e quindi il livello rimane
rio basso.
n ogni caso, prima di arrivare a mo-

dificare il livello standard della va-
schetta, & opportuno mettere a punto
accuratamente tutta la carburazione,
massimo compreso, perché in gene-
re gli elementi di taratura usuali so-
no pib che sufficienti per ottenere
una buona regolazione.
Anche la stessa valvola a spillo va
sostituita molto di rado (salvo quan-
do é danneggiata, beninteso): solita-
mente si avvertono i sintomi di una
valvola con foro calibrato troppo
iccolo, che quindi limita troppo I'af-
ﬁusso nelle condizioni di impiego
iU esasperate.
ﬁ\ questo frangente il livello in va-
schetta diminuisce troppo perché il
motore si “beve” piv benzina di
quanta non ne riesca a passare dal-
la valvola, per cui nella marcia a
pieno gas si avverte il motore man-
care, proprio come quando si esauri-
sce il carburante. Si tratta comunque
di situazioni del tutto eccezionali,
molto spesso imputabili ad un livello
troppo basso a causa di una scelta
errata del galleggiante (troppo leg-
gero) piuttosto che di una valvola a
spillo (troppo piccola). Addirittura, in
taluni casi, il responsabile & un tubo
strozzato o lo sfiato del serbatoio
ostruito!
Entriamo ora nel vivo della messa a
punto, suddividendo la corsa della
manopola del gas in settori.
Sollevare la valvola del gas di circa
1 mm con |'apposita vite di regola-



Invece per i carburatori con vite di registro aria, I'elemento di regolazione si trova
nei pressi della presa d'aria, e quindi é facilmente distinguibile.

zione: se il getto minimo & quanto
meno sufficiente, il motore dovra ri-
manere pit o meno accelerato, ed il
regime sara sensibile ad un abbas-
samento della valvola, sempre agen-
do sulla citata vite.

Se il motore proprio non ne vuole
sapere di rimanere acceso (anche
con un minimo molto irregolare, per
ora non importa) allora il getto mini-
mo & troppo piccolo e va sostituito
con uno immediatamente superiore,
fino a quando non si riuscirad a man-
fenere un regime piu o meno regola-
re. In questa fase la vite aria o mi-
scela va mantenuta svitata di circa
1'/, - 2 giri dalla posizione di fon-
do corsa. A questo punto effettuare

alcune brevi accelerazioni a moto
ferma, e rilasciare il gas: se il moto-
re prende i giri con rumorosita cupa,
soffocata, tende a fare il “quattro
tempi” (per i 2T ovviamente!) ed una
volta rilasciato il gas tende a spe-
gnersi, allora il getto montato & trop-
po grande. Viceversa, un getto mini-
mo troppo piccolo comporta accele-
razioni piv brillanti, ma una volta
chiuso il gas il motore tende a rima-
nere accelerato; o meglio il regime
non cala repentinamente, ma rimane
un poco elevato per qualche secon-
do, prima di stabilizzarsi al minimo.
In queste condizioni un breve per-
corso, guidando con un filo di gas,
mette in evidenza una incertezza del

motore a prendere i giri ruotando
lentamente |'acceleratore, ed un mi-
lioramento delle prestazioni quan-
go si inserisce lo starter.
Il getto del minimo corretto consente
brﬁlcnti accelerazioni (fino a poco
meno di 1/4 di apertura del gas) e
nel contempo ritorni molto rapidi del
regime al minimo.
Veniamo ora alla regolazione della
vite aria o miscela.
Ciascun carburatore pud essere do-
tato in alternativa di uno dei due si-
stemi, per cui & necessario individua-
re quale equipaggia il nostro: come
si evince dalle illustrazioni, la vite re-
olazione aria si trova nella zona
gello presa d'aria del carburatore,
mentre quella di regolazione miscela
si trova sul lato rivolto al collettore di
aspirazione e quindi &€ molto facile
distinguerle.
Entrambi i sistemi servono per cali-
brare il carburante erogato dal cir-
cuito del minimo, ma funzionano se-
condo due principi differenti: il siste-
ma di erogazione con vite miscela
parzializza un orifizio dal quale
esce una miscela gia formata da
aria e benzina (quest'ultima prove-
niente dal getto minimo), mentre il si-
stema con vite di regolazione dell'a-
ria agisce soltanto sul condotto che
porta I'aria a miscelarsi con la ben-
zina calibrata dal getto.
In taluni carburatori, dotati di vite re-
golazione miscela, & anche presente
un getto aria minimo, che calibra
I'afflusso dell'aria verso la vite.
E quindi chiaro come, operativamen-
te, le due viti agiscano in maniera
opposta: avvitando la vite regolazio-
ne miscela si parzializza in maggior
misura |'orifizio di uscita della misce-
la aria/carburante, e quindi si impo-
verisce la carburazione, mentre avvi-
tando la vite regolazione aria si par-
zializza il solo afflusso di aria, e
vindi la miscela che viene erogata
al circuito del minimo sara piu ric-
ca.
In definitiva, per arricchire si deve
svitare la vite miscela od avvitare la
vite aria, viceversa per smagrire si
deve avvitare la vite miscela o svita-
re la vite aria.
Come abbiamo visto, all'inizio la re-
golazione di base vedeva entrambe
queste viti in una posizione corri-
spondente a circa 1'/, - 2 giri dalla
posizione di completo avvitamento,
ora si tratta di erFezioncre la taratu-
ra. La procedura é relativamente
semplice, una volta che si sia indivi-
duata la corretta misura per il getto
del minimo: agendo sulla vite di re-
golazione della valvola gas si solle-
va un poco quest'ultima fino ad otte-
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nere un regime minimo di circa
1500-1700 giri, quindi si regola la
vite aria (o miscela secondo i casi)
muovendola di 1/4 di giro per volta
per stabilizzare questo minimo artifi-
ciosamente elevato, per ottenere un
funzionamento il piv regolare possi-
bile senza brusche variazioni né ten-
denza del motore a “galoppare”.

Quando si pensa di aver individuato
il punto ottimale si riporta il regime
al valore corretto riabbassando la
valvola gas. Quindi si controlla che
il funzionamento al minimo sia rego-
lare con la medesima procedura
adottata per la scelta del getto: ru-
morositd un poco sorda indica car-
burazione ricca e si deve svitare la
vite aria od avvitare quella della mi-
scela; ritorno al minimo “lungo” in-
vece € sinftomo di carburazione ma-
gra per cui si avvita la vite aria o si
svita quella della miscela. Per i 4T
una prova dinamica con carburazio-
ne al minimo troppo povera produ-
ce i classici scoppietti in rilascio: & il
caso di arricchire agendo sulla vite
miscela (o aria), oppure addirittura
sul getto minimo nei casi pi gravi.
In genere comunque la taratura di

Le valvole del gas, siano
esse piane oppure di tipo
cilindrico, si distinguono
per l'altezza dello “smus-
so”, che é disposto sul lato
ingresso aria ed influisce
su?la carburazione per le
piccole aperture, diciamo
fino a circa 1/4 di gas.
Nelle foto, le valvole di si-
nistra consentono di ofte-
nere una carburazione piv
magra in virt dello smus-
so piv alfo.

questo particolare non si discosta
molto dalla base di partenza, nel
senso che si rimane intorno ad 1 o 2
- 2'/, giri dalla posizione di chiusu-
ra. E del resto essenziale non sma-
grire troppo la carburazione al mini-
mo percﬁé, oltre alle difficolta di ro-
tazione, si rischia di grippare i 2T in
rilascio, dopo un tratto percorso a

ieno gas. In questa condizione in-
Faﬁi il motore viene abbondantemen-
te alimentato dal circuito del massi-
mo, ma quando, alla staccata, si
chiude il gas, tutto il compito passa
repentinamente al circuito del mini-
mo, che non deve gia assicurare |'a-
limentazione necessaria per la rota-
zione (il motore viene trascinato dal-
I'inerzia del mezzo) bensi deve ga-
rantire un limitato apporto di miscela
contenente anche il lubrificante ne-
cessario al motore che, altrimenti, a
queste velocita, potrebbe danneg-
giarsi. In realtd i ?rippoggi in rila-
scio non sono cosi frequenti, ma il ri-
schio esiste e ne abbiamo spiegato
le cause. Tanto piv che la regola
fondamentale, da tenere sempre pre-
sente quando si ha a che fare con le
carburazioni (specialmente per i 27),
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ricorda che se proprio si deve sba-
gliare (cioé si & incerti sul da farsi) &
sempre pib cautelativo adottare re-
golazioni ricche piuttosto che pove-
re. Mentre il circuito del minimo con-
trolla il funzionamento del motore
quando la valvola gas é chiusa, per
le piccole aperture in transitorio &
moﬁo importante lo smusso della val-
vola del gas, la cui entita & inversa-
mente proporzionale al titolo della
miscela erogata. Per individuare la
valvola del gas adatta & opportuno
percorrere un tratto di strada accele-
rando molto dolcemente, a partire
dalla posizione di gas quasi comple-
tamente chiuso fino a circa 1/4: la
risposta del motore deve essere li-
neare e “pulita”, priva di ingolfa-
menti od esitazioni. Se il motore ri-
sulta troppo ricco & necessario mon-
tare una valvola gas con lo smusso
piU alto, al contrario & necessario
uno smusso pib basso se i sintomi so-
no quelli tipici della carburazione
troppo povera (come al solito, in
questi casi il funzionamento migliora
inserendo lo starter). Per questi cam-
pi di apertura é altrettanto fonda-
mentale il diametro del foro calibra-
to del polverizzatore. Fatto salvo
che, come spiegato all'inizio, questo
particolare difficilmente va soggetto
a modifiche, perché & piv che suffi-
ciente la regolazione di base, qualo-
ra non si riesca a regolare corretta-
mente la carburazione agendo sulla
valvola gas, si interviene sull'accop-
piamento spillo conico - polverizza-
tore. In questa fase della messa a
punto non & conveniente sostituire lo
spillo conico, né si ofterrebbero risul-
tati apprezzabili spostando la sua
posizione di fissaggio: cosi per in-
grassare la carburazione si monta
un polverizzatore di maggior diame-
tro e viceversa per smagrire. Prima
di arrivare a sostituire questo parti-
colare & bene comunque controllare
attentamente la regolazione del cir-
cuito del minimo e lo smusso della
valvola del gas, perché se & vero
che é possibile affrontare il proble-
ma sostituendo il polverizzatore, si
interviene anzitempo su un compo-
nente del carburatore che gioca un
ruolo molto importante per il funzio-
namento alle aperture intermedie del

as, quando la carburazione & in-
ﬁuenzcto appunto, quasi esclusiva-
mente, dall'accoppiamento spillo -
polverizzatore. Nella prossima pun-
tata prenderemo in esame le apertu-
re che vanno da 1/4 fino a pieno
gas, cioé quello che viene comune-
mente denominato “passaggio”, ed
il funzionamento del circuito del
massimo.



TECNICA PRATICA

LA MESSA A PUNTO
DELLA CARBURAZIONE .-,

| carburatori moderni sono piu sofisticati di quelli di una volta e i parametri sui
quali infervenire non sono pochi. Come agire quando & presente un power-jet.
Funzione e importanza dei fori del polverizzatore. Il getto aria di freno.

di Vanni Spinoni

Riprendicmo il discorso interrot-

to nella puntata precedente e

continuiamo ad aprire sempre
piv il gas del nostro carburatore: ar-
riveremo cosi in quel campo di
aperture, da 1/4 fino a circa 3/4
di gas, che solitamente per mez-
zi stradali gestiscono gran parte
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dell'utilizzazione del motore.

Per praticita suddividiamo ulterior-
mente questo campo di aperture, fi-
no a 172 gas ed oltre.

Medie aperture: da 1/4 a 1/2 gas
Prima di descrivere operativamente
le fasi della messa a punto, spendia-

mo qualche parola a proposito del-
I'accoppiamento spillo - polverizza-
tore e delle relative possibili configu-
razioni. Questo sistema € un elemen-
to fondamentale del carburatore mo-
tociclistico, perché sovraintende
all’erogazione della miscela
aria/carburante nel campo di aper-
ture piv frequentemente utilizzato,
nel quale per di piv hanno luogo di-
versi passaggi di funzioni tra il cir-
cuito del minimo, quello di progres-
sione e quello del massimo (per gli
aspetti propriamente teorici vedi Mo-
totecnica n. 6/90).

Nella fattispecie il circuito del massi-
mo, che vede come nucleo fonda-
mentale il polverizzatore, pud essere
realizzato in due maniere differenti.
La sua messa a punto influisce sul
comportamento del motore, in parti-
colare in ripresa e in accelerazione.
La prima configurazione viene defini-
ta, piu per convenzione in veritd,
“polverizzatore per due tempi”, per-
cﬁé in linea teorica dovrebbe essere
impiegata per questi motori.

In questo caso il polverizzatore & un
semplice tubetto che pesca il carbu-
rante nella vaschetta e sfocia nel dif-
fusore del carburatore; ci occupere-
mo piU avanti dell'accoppiamento
tra il foro calibrato e lo spillo conico.
Attorno all’estremita superiore del
polverizzatore & praticata una came-
ra anulare, o pozzetto, in diretta co-
municazione con il diffusore ed ali-
mentata con aria attraverso un appo-
sito condotto, che si diparte dalla
presa d'aria principale.

Questo flusso d’aria arriva nella ca-
mera anulare che circonda I'estre-
mitad del polverizzatore e si miscela
con il flusso di carburante che sale



| moderni carburatori sono
dispositivi piuttosto sofisticati,
ma per ottenere buone pre-
stazioni devono essere messi
a punto con accuratezza.

Schema del dispositivo del massimo tipo “due tempi”: I'aria aspirata nel condofto
(2), eventualmente munito di getto aria (3), va a nebulizzare il carburante che sale
dal polverizzatore (7), calibrato dal getto massimo (4). La miscela si forma all'inter-
no del pozzetto (1) e fuoriesce nel condotto (5) attraverso | 'ugello (6).

dal polverizzatore stesso: lo spray
cosi formato arriva immediatamente
nel diffusore e viene aspirato dal
motore.

La seconda configurazione viene de-
finita “polverizzatore per quattro
tempi” per ovvie ragioni, anche se
poi la si impiega diffusamente anche
per motori due tempi, in alternativa
a quella precedente.
Questo circuito & molto simile al tipo
“due tempi”, ma lungo tutto lo svilup-
po del tubetto del polverizzatore &
praticata una serie di piccoli fori op-
portunamente disposti, come vedre-
mo in seguito.
Anche in questo caso troviamo un
condotto aria proveniente dalla pre-
sa principale, ma il pozzetto anulare
in comunicazione diretta con il diffu-
sore circonda il polverizzatore per
tutta la sua lunghezza (non solo al-
I'estremita). Di conseguenza l'aria,
che chiamiamo di emulsione, entra
direttamente nel polverizzatore attra-
verso la serie dei fori, e si emulsiona
con il carburante in arrivo dalla va-
schetta softostante.
II risultato & uno spray molto piu fine
e soprattutto con una percentuale di
aria superiore, cioé una miscela piv
magra che nel caso precedente.
Comepreso il funzionamento, é abba-
stanza facile dedurre che variando il
numero, il diametro e le posizioni
dei fori nel tubetto-polverizzatore
possiamo variare la percentuale di
aria di emulsione, e quindi il titolo
della miscela erogata a parita di al-
tre condizioni durante il transitorio
di accelerazione.

Per la precisione, se i fori sono di-
sposti nella parte alta del polverizza-
tore vengono attraversati dall’aria, e
quindi la miscela si impoverisce; se
viceversa la foratura si trova preva-
lentemente nella parte bassa del tu-
betto, che & immersa nella benzina
della vaschetta, in accelerazione
assa una maggior quantita di car-
Euronte e quindi la miscela diventa
piu ricca.
Questa configurazione, impiegata in
primo luogo nei motori 4T perché
consente di oftenere in genere quelle
carburazioni pid magre proprie di
questi motori, permette anche di re-
golare con maggiore accuratezza il
titolo alle varie aperture rispetto al
olverizzatore “due tempi”.

er questi ultimi motori si impiega il
circuito “4T" quando é necessario
ottenere carburazioni molto control-
late e sostanzialmente povere, per
problemi di consumi e soprattutto di
emissioni. Nei motori molto spinti
(da competizione) si utilizza invece
il sistema proprio dei 2T per la mag-
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giore ricchezza che consente di otte-
nere. Da notare che in qualche oc-
casione & vero anche il contrario:
motori 4T alimentati con carburatori
dotati di circuito “2T".
Se il nostro carburatore & quindi do-
tato del sistema del massimo con tu-
betto emulsionatore (tipo 4T), pos-
siamo giocare anche sulla variabile
costitvita dalla foratura del polveriz-
zatore: i cataloghi dei costruttori
prevedono, per ciascun diametro
dell'orifizio calibrato, molte varianti
di forature, con fori “in alto” (che
smagriscono) o con fori “in basso”
(che orricchisconoL.
In effetti la “variabile” foratura, dal
punto di vista pratico, & I'ultima da
prendere in considerazione, dopo
aver effettuato la corretta messa a
unto dell'accoppiamento foro cali-
Ercto - spillo conico.

Molto spesso non si rende necessa-
rio alcun intervento in questo settore,
limitandosi la regolazione alla scelta
del solo diametro del polverizzatore.
Per i polverizzatori tipo due tempi in-
vece si puo variare |'altezza della
estremita che sporge nel pozzetto
anulare suPeriore: polverizzatori con
estremita “alta” smagriscono, polve-
rizzatori con estremita “bassa” arric-
chiscono la carburazione, in modo
particolare nelle riprese da bassi re-
gimi, per cui se si rileva un’accelera-
zione un poco fiacca, pud valer la
ena montare un polverizzatore con
'estremita piv corta di 1-2 mm.
Anche in questo caso & bene pren-
dere in considerazione in primo luo-
go |'accoppiamento principale foro-
spillo, percﬁé la maggior parte degli
interventi di regolazione interessa
questi particolari, e soltanto in segui-

to si passa alla definizione della fo-
ratura o dell'altezza del polverizza-
tore.

Il diametro del foro calibrato del pol
verizzatore, qualsiasi fipo esso sia, &
proporzionale alla ricchezza della mi-
scer:: erogata per qualsiasi apertura.
Aumentando il diametro del foro si
arricchisce e viceversa; per le aper-
ture del gas medio-basse che stiamo
trattando, & fondamentale proprio
I'accoppiamento tra il foro ed il trat-
to cilindrico dello spillo: se guidando
la moto si rileva per esempio un’ac-
celerazione difficoltosa od esitazioni
del motore aprendo lentamente il
gas, € il caso di aumentare I'area di
passaggio del carburante, che si ma-
terializza tra l'interno del foro del
polverizzatore e lo spillo conico. Dal
momento perd che, per queste aper-
ture, la parte di spillo che interessa

Throttie cable case

Picx wp col
(Sgnal generator |

LM carburetor

Leading in1o piot
2 passage

L'elettronica ha fatto la sua comparsa anche nel sistema di
alimentazione a carburatori: ne//; schema il dispositivo, im-
piegato dalla Suzuki sul bicilindrico della RGV 250, che
controlla i circuiti dell'aria massimo e dell'aria minimo per
mezzo di due elettrovalvole azionate da solenoidi, coman-
dati a loro volta da una centralina che riceve come input le
informazioni sul numero di giri e sull'apertura dell'accelera-
fore. In questo modo, parzializzando I'aria di emulsione sia
del circuito del minimo (pilot), e quindi anche di quello della
progressione, sia del circuito del massimo (main), si riesce ad
oftenere un controllo molto preciso del titolo miscela in tutte le
condizioni, e quindi una carburazione oftimale anche nei ri-
guardi delle emissioni nocive del 2T.

54

Dispositivo del massimo tipo “quattro tempi”: I'aria aspirata
nel condotto (2), eventualmente regolata dal solito getto aria
massimo, va ad emulsionare il carburante tarato dal getto
massimo (3), all'interno del polverizzatore-emulsionatore
(5), entrando nei fori (6), che sono disposti lungo il tubo.

La miscela aria-carburante esce gia finemente nebulizzata
dall 'uiello (4), ed il titolo dipende anche dal genere di foratu-

ra dell'emulsionatore.
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La foratura dell'emulsionatore influenza le caratteristiche di erogazione del carburante
nei transitori di accelerazione: quando aumenta la portata di aria aspirata dal moto-
re, deve aumentare anche la portata di carburante aspirato attraverso il polverizzato-
re-emulsionatore. Questo flusso di liquido richiama una maggior quantita di aria, per
cui il livelllo nel pozzetto diminuisce, si scopre un numero maggiore di fori, entra piv
aria e quindi il fitolo della miscela rimane corretto. Se non aumentasse anche Ja porta-
ta dell'aria di emulsione, la miscela erogata nei transitori sarebbe invariabilmente ric-
ca. Quando si mette a punto un circuito del massimo di questo genere, se in fase di
accelerazione, o nell'apri-chiudi ai massimi regimi, si rileva un’esitazione del propul-
sore a riprendere, pud essere conveniente montare un emulsionatore con qualche foro
“basso”. In mancanza di questo particolare si puo fare una prova praticando una
coppia di fori da 1 mm nella parte inferiore del tubetto, oppure chiudendone una cop-
pia nella parte alta con una goccia di stagno o di resina, e vedere che cosa succede.

Nei cataloghi delle case co-
struttrici, per ciascuna misu-
ra del foro calibrato del pol-
verizzatore “@X” esistono
diverse varianti della foratu-
ra longitudinale.

Altri tipi di polverizzatori
sono realizzati di pezzo con
I'vgello che fuoriesce nel
condotto del carburatore,
siano essi del tipo “due tem-
pi” (Y)) o del tipo “quattro
tempi” (Y,).

I'accoppiamento & quella cilindrica,
si deve intervenire sui diometri, au-
mentando quello del polverizzatore
oppure diminuendo quello della par-
te cilindrica dello spicno. Naturalmen-
te si deve tener presente che aumen-
tando il diametro del polverizzatore
si arricchira la carburazione anche
per le aperture maggiori, indipen-
dentemente dal profilo conico dello
spillo che entrera in gioco.

Medie aperture: da 1/2 a 3/4 di gas
Per questi campi di aperture |'ele-
mento fondamentale diventa il profi-
lo dello spillo conico e quindi la sua
posizione di fissaggio nella valvola
del gas.

Infatti quando I'apertura dell'accele-
ratore raggiunge questi valori, la mi-
scela deve gradualmente arricchirsi
(rispetto al valore stechiometrico teo-
rico ed anche in assoluto) per cui la
progressivita di questo arricchimento
viene determinata in larga misura
dalla conicita dello spillo, che via
via scopre un'area sempre maggiore
nel foro del polverizzatore.

Per mettere a punto questo particola-
re & quindi opportuno conoscere
I'andamento della conicita (o delle
conicita dei vari tratti) per poter subi-
to intervenire correttamente, una vol-
ta individuati i sintomi di una carbu-
razione non correttamente regolata.
Fissati per ora i diametri della parte
cilindrica e della punta dello spillo,
la lunghezza del tratto conico & tan-
fo minore quanto maggiore ¢ la sua
conicita, ed il relativo effetto sulla
carburazione consiste nell'arricchire
la miscela per aperture del gas via
via maggiori.

Guidando la moto si deve stabilire
se per aperture intorno al 1/2 gas
la carburazione & ricca o povera (ri-
spettivamente suono cupo, soffocato
e "quattro tempi” per i 2T troppo ric-
chi, oppure scarsa accelerazione e
“tartagliamenti” del motore per mi-
scela troppo povera); una volta indi-
viduati i punti critici - & utile pratica-
re dei riferimenti sulla manopola - si
interviene sullo spillo.

Se per esempio con 1/2 gas la mo-
to denota una carburazione troppo
povera, allora & necessario anticipa-
re l'inizio del tratto conico, sollevan-
do lo spillo di una tacca oppure
montandone uno con tratto conico
piv lungo, se la prima operazione
non é stata sufficiente.

E bene iniziare le prove con gli spilli
fissati nella valvola gas ad una tac-
ca intermedia, in modo tale da aver
la possibilita di spostarli e quindi di
rilevare le variazioni: qualora anche
variando le tacche di fissaggio non
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si avvertissero miglioramenti, & ne-
cessario passare ad uno spillo con
profilo differente. Si tratta di una
operazione che richiede un poco di
azienza e di pratica, ma non & af-
atto difficile quando si & in grado
di interpretare i segnali che ci invia
il motore durante la prova.
In questa fase le variabili dello spillo
sono essenzialmente due: la lun-
ghezza del tratto conico ed il dia-
metro della punta (il diametro del
tratto cilindrico interviene per le
aperture minori): individuato il cor-
retto “punto di intervento” del tratto
conico, si deve stabilire se la coni-
cita é sufficiente, elevata o scarsa.
Per aperture da 1/2 a 3/4 di gas,
o poco meno, si studia la progres-
sione del motore e come al solito si
stabilisce se si deve ingrassare o
smagrire; nel primo caso & necessa-
rio uno spillo con punta piv piccola,
che scopra via via un'area maggio-
re al passaggio del carburante; vi-
ceversa si deve montare uno spillo
con punta piu grande se la carbura-
zione risulta troppo ricca, e si avver-
tono miglioramenti smagrendo tem-
poraneamente, per esempio provan-
do a chiudere il rubinetto del carbu-
rante.
In questa occasione sono molto utili
le tabelle, come quella riprodotta in
queste pagine, che forniscono le mi-
sure caratteristiche degli spilli, e che
di solito si possono trovare presso ri-
venditori competenti.
L'ultimo controllo relativo allo spillo,
riguarda |'area di passaggio che
questo lascia libera nel polverizzato-
re quando il gas é tutto aperto: in
questa condizione il controllo della
carburazione € in realtd demandato
al getto massimo (eventualmente an-
che al power-jet), ma & opportuno
verificare che lo spazio lasciato libe-
ro dalla punta dello spillo non sia
piu piccolo dell'area del getto, per-
ché in questo caso sarebbe proprio
il primo accoppiamento a controlla-
re la carburazione, e non il secon-
do.
Si presenta questa evenienza soltan-
to quando il getto massimo & molto
grande, ma il controllo in ogni caso
e semplice: si calcola I'area dell'a-
pertura anulare tra spillo e polveriz-
zatore, dei quali sono noti i diame-
tri, e la si aumenta del 20% per si-
curezza (i coefficienti di efflusso so-
no diversi); quest'area deve risultare
almeno uguale o superiore a quella
del foro del getto massimo.
L'vltimo elemento che pud influire
sulla carburazione in questo campo
di aperture & il getto aria massimo, Il medesimo principio vale per l'ugello che sporge nel diffusore: la sua altezza é
anche detto getto aria freno: si tratta proporziona/e) alla ricchezza della carburazione.

| polverizzatori tipo “due tempi” vengono invece realizzati nella versione “alta” ed
in quella “bassa”, che consente di migliorare |'accelerazione dai bassi regimi, a
spese di una maggior ricchezza della carburazione su tutto il campo di aperture.
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Gli elementi caratteristici dello spillo conico sono il diametro del tratto cilindrico e
quello della punta, e la lunghezza del tratto conico, che é inversamente proporzio-
nale alla conicita. Quando si inizia la messa a punto conviene montare il fermaglio

elastico in una tacca intermedia, per avere poi la possibilita di s[)o
in alto che in basso. Il fermaglio nelle tacche alte abbassa lo spillo

stare lo spillo sia

e viceversa.

o
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Fissati il diametro del .
tratto cilindrico e quello
della punta, I'angolo di
conicita () é inversa- *
mente proporzionale alla
lunghezza del tratto co- ‘ !
nico: nel disegno L1< L2
e quindi ¥, > P ,. Resta
da osservare che molto }
spesso gli spilli hanno il Y
tratto conico suddiviso in §
due od addirittura tre se-
zioni aventi conicita dif- I
ferenti.
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di un elemento con foro calibrato
che regola I'afflusso di aria al poz-
zetto del polverizzatore.

In effetti molti carburatori non monta-
no questo particolare, perché & lo
stesso condotto dell'aria di emulsio-
ne che svolge la funzione di control-
lo della portata, ma talvolta possia-
mo trovare nel condotto una pasti-
glia con foro calibrato o un vero e
proprio getto amovibile.

Anche se é necessario intervenire su
questi particolari soltanto in eccezio-
nali occasioni, il funzionamento &
semplice: allargando il foro, o mon-
tando un getto aria massimo piv
grande, si smagrisce la miscela ero-
gata dal polverizzatore; questo effet-
to & molto piv sensibile per sistemi
del massimo tipo “quattro tempi”
piuttosto che per i sistemi “due tem-
pi”, nei quali I'aria serve piv che al-
tro per nebulizzare il carburante, e
non per formare una vera e propria
emulsione.

Grandi aperture: da 3/4 a pieno gas
Per questo campo di aperture, lo
spillo conico esercita ancora una lie-
ve influenza, secondo le modalita
sopra descritte; gli elementi di taratu-
ra che pero de?iniscono compiuta-
mente la carburazione sono il getto
massimo, quello di potenza, quando
é presente, ed eventualmente il getto
aria massimo. Le prestazioni del pro-
pulsore dipendono in larga misura
da questi particolari, ma per fortuna
la loro scelta é relativamente sempli-
ce, per lo meno rispetto alla messa a
punto degli altri campi di funziona-
mento.

E altresi essenziale mettere a punto
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:curatamente il funzionamento del
nassimo, anche per salvaguardare
l'integrita della meccanica, perché
sbagliando per eccesso (carburazio-
ne ricca) si rileva solo un calo di

restazioni, ma sbagliando per di-
etto con una carburazione troppo
overa si rischia di compromettere
a parte termica, con surriscalda-
mento ed al limite grippaggi o fori
nei pistoni.

Quando il carburatore & del tutto
nuovo e si vuole impiegare anche il
power jet, & consigliabile effettuare
una messa a punto preliminare uti-
lizzando solo il circuito del massimo
vero e proprio: allo scopo si pud
chiudere il circuito del power jet con
un tappo filettato uguale al relativo
getto, e procedere alla messa a pun-
to della carburazione selezionando
solo il getto massimo.
Ovviamente si ritrovera un getto
massimo molto pit grande di quello
che dovra lavorare in seguito, ac-
coppiato con il getto potenza, ma
vesta procedura consente di indivi-
aucre una taratura indicativa, sulla
quale basarsi quando si dovranno
ripartire le funzioni tra due getti, e
non su uno solo.
Si ragiona, anche se un poco impro-
priamente, su||’equivo|2nzo delle
aree di passaggio: supponiamo di
aver trovato un getto massimo “a so-
lo” da 182 punti Jin genere si fratta
della misura del diametro, in cente-
simi di millimetro). L'area di passag-

gio del foro vale quindi 2,601 mm?,
ed andra ripartita tra il power jet ed
il getto del massimo. In genere si
od%ﬁo un rapporto, tra le aree dei
due getti, che pud variare tra il 30%

Tﬂ

Rappresentazione schematica della va-
riazione dell'area di passaggio nel pol-
verizzatore in funzione del sollevamen-
to dello spillo.
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) valore | caratteristiche espresse in ma.
tipo
di X 6 A é8 C §0

X 1 1 2,48 1,20 26 -

x 2 2 2,50 1,80 24 -
‘X 3 3 2,46 1,60 22 -

X 4 4 2,48 1,80 20 -

X S S 2,40 1,80 24 -

X & 6 2,50 1,20 | 26 -

X 7 7 2,% | 1,80 | 20

X 8 8 2,50 | 1,40 | 26

L9 9 2,%0 1,40 18 -

X 10 10 2,50 1,40 20 -
xn 1 2,50 1,40 22 -

X 12 12 2,50 1,80 18 -

X 13 13 2,50 1,80 22 -
X 14 1 2,5 0,80 24 -

X 15 15 2,50 0,80 26 -

X 16 16 2,50 0,80 28 -

X 17 17 2,5 | 1,20 | 24 -

X 18 18 2,50 1,20 28 -

X 19 19 2,48 1,00 28 -

X 20 20 2,42 1,00 22 -

x 21 21 2,50 1,00 20 -

X 22 22 2,48 1,20 28,5 -

X 23 23 2,46 1,20 26 -

X 24 24 2,50 1,00 30 -

X 25 25 2,50 1,80 25 -

X 27 27 2,48 1,40 20 -

X 28 28 2,%0 1,20 26 2,38
X 29 29 2,50 0,60 30 -

X 30 30 2,50 1,00 28 2,30
X 3 n 2,48 1,20 28 -

X 32 32 2,48 1,80 24 -
X 33 33 2,50 1,00 32 -
X 34 34 2,48 1,20 29 2,34
X 35 3% 2,48 0,80 26 2,32
X 36 3o 293 0,60 30 -

X 37 37 2,53 0,60 30 -

X 38 38 2,48 1,20 28 2,28
X 39 39 2,50 0,80 26 2,33
X 40 40 2,50 0,80 27 s 33
X 4 41 2,48 1,00 29 2,43
X 42 2 253 0,65 29,25 -

X 43 43 2,50 0,80 24 2,38
X 44 44 2,46 1,80 22 -

X 45 45 2,48 0,80 24,5 2,30
X 46 46 2,50 1,20 23 -

X 47 47 2,50 1,80 30 2:3%
X 49 49 2,50 1,20 22 -

X 50 50 2,5 1,20 25 -

X 51 51 2,5 | 1,20 | 24 2,37

X 52 92 2,952 0,98 29,46 -
X 53 53 2,93 0,60 28 2,40
X 54 54 2,50 1,30 28 2,35
X 5% 5% 2,51 0,98 29,25 -
X 56 56 2,50 | 0,80 | 26 2,36
X 57 57 2,50 | 0,98 | 29,05 -

X 58 58 2,50 | 0,60 | 30 -

x 59 $9 2,50 1,00 21 -

X 80 60 2,54 1,00 28 -

X 61 61 2,46 1,80 20 -

X 62 62 2,50 1,00 30 2.3
X 63 63 2,50 1,20 27 -

X 64 64 2,50 1,30 30 2. N
X 6% 65 2,52 1,00 | 34 -

X 66 66 2,53 | 0,98 | 29,65 -

X &7 67 2,52 1,00 | 32 -

X 69 69 2,52 | 0,98 | 29,46 -
X7 70 2,52 0,65 29,09 -

X 7N 71 2,48 1,00 29 -

X 72 72 2,52 ) 1,02 | 29,55 -

X 73 73 2,52 | 1,02 | 29,55 -

X 74 7 2,52 1,60 | 30 -

X 7% 75 2,52 1,60 | 29 -

1.

Questa é una delle ta-
vole con le caratteristi-
che geometriche degli
spilli conici utilizzate
per la messa a punto:
per la precisione si
tratta della tabella rela-
tiva agli spilli tipo X
che la Dell'Orto monta
sui carburatori serie
PHBH, utilizzati per la
maggior parte delle
125 - 2T di produzione
nazionale ed obbliga-
tori nella categoria
125 Sport Production.
(Per gentile concessio-
ne Dell'Orto)




Esistono anche circuiti
del massimo completa-
mente diversi da quelli
illustrati: questa é I'a-
sta di misura di un
carburatore Lectron in-
serita nel foro di ero-
gazione. E simile ad
uno spillo conico, ma
funziona secondo uno
schema differente
mancando sia polve-
rizzatore che circuito
del minimo-progres-
sione.

Tra l'altro questi car-
buratori sono privi an-
che del getto massimo.

Solitamente i getti del massimo sono definiti dal diametro del foro calibrato, ma
non mancano esempi di getti “flussati”, che sono identificati dalla portata di carbu-
rante che li attraversa in date condizioni di riferimento. In ogni caso non si deve al-
largare il foro di un getto nella maniera piv assoluta!

Quando si smonta un carburatore dotato di getto di potenza é bene non confonde-
re luesr‘ulfimo con i particolari che sono montati vicino: nella foto il power jet del
carburatore Dell'Orto PHBH, situato vicino al getto avviamento.

ed il 50% per il getto potenza, e tra
il 70% ed il 50% per il getto massi-
mo. Si tratta comunque di indicazio-
ni assai generiche, perché la riparti-
zione oftimale & da definire in sede
di messa a punto.
L'efflusso del carburante attraverso i
getti non & funzione solo del diame-
tro dei fori, ma anche del coefficien-
te di efflusso degli stessi che pero
puo non essere il medesimo per due
etti separati e per il getto unico del-
ﬁinizio prova. Percio & bene, una
volta ripartite le quote, maggiorare il
getto di potenza di una decina di
unti, e diminuire in seguito, durante
E: messa a punto.
Nel nostro caso, scegliamo per ora
di ripartire le quote tra i due getti se-
condo il 40% ed il 60%, rispettiva-
mente per getto potenza e getto
massimo. Fatti i conti con le aree, e
ricavati i relativi diametri, otteniamo
un getto potenza da 115 punti ed
un getto massimo da 140.
Per quanto esposto sopra, montere-
mo un getto di potenza maggiorato
a 125, tanto per cautelarci, e quindi
procederemo alla prova per la defi-
nitiva messa a punto.
Naturalmente la regolazione della
carburazione per la piena apertura
si effettua agendo sul getto massimo
er i carburatori che sono dotati so-
E‘) di questo sistema, mentre si deve
intervenire sul power jet quando &
presente. E bene sincerarsi di quale
tipo di carburatore & equipaggiato il
motore per non sbagliare, perché
spesso i carburatori dotati di getto di
potenza non montano piv il caratte-
ristico ugello, ma hanno solo un pic-
colo foro nella presa d'aria che puod
sfuggire ad un sommario esame.
Ovviamente invece troveremo un
getto “in piv” nella vaschettal
In ogni caso, per regolare la carbu-
razione al massimo, & necessario ini-
ziare le prove con un getto (massimo
o di potenza, secondo i casi) ben
pit grande di quello che solitamente
riteniamo necessario per quella cate-
goria di motori, per cautelarci con-
tro i rischi di una carburazione trop-
o magra.
ﬁcontrollo del getto & molto sempli-
ce, riducendosi alla “lettura” del co-
lore dell'isolante della candela, ri-
mossa dopo la classica “staccata”.
A questo proposito ricordiamo che si
deve percorrere un tratto di rettilineo
a pieno gas, quindi tirare la frizione
e contemporaneamente togliere il
contatto, in modo che il propulsore
interrompa la rotazione il piv bru-
scamente possibile. Le candele devo-
no essere pulite ma non nuove, ben-
si con almeno 30-50 km di percor-
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Il sistema di erogazione del circuito di
potenza immette direttamente carbu-
rante nel condotto di aspirazione non
appena il foro viene “scoperto” dalla
valvola del gas che si sta sollevando;
l'istante di inizio erogazione dipende
quindi anche dalla posizione def/)'ugel'
lo. Nel disegno, il circuito non funziona
fino a quando la valvola gas non supe-
ra la linea “a”. Legenda: 1) spruzzato-
re, 3) getto di potenza (montato sulla
vaschetta, in questo caso), 4) circuito
del massimo.

>
Quando si “legge” la candela dopo la
staccata si deve trovare un colore noc-
ciola chiaro: I'immagine si riferisce ad
una candela di un 4T.
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Questa é invece la candela un po’ piv
scura di un 2T, che denota una cargu-
razione un poco ricca; del resto trattan-
dosi di un motore destinato ad un uso
stradale la cautela & d'obbligo. Proba-
bilmente il risultato é stato anche falsato
dalla eccessiva percorrenza che aveva
alle spalle questo elemento, notare le in-
crostazioni: la candela di prova non de-
ve essere nuova, ma neppure usata co-
me questa!




Quando si pasticcia senza attenzione con i carburatori, partico-
larmente dei 2T, si possono oftenere questi risultati: I'eccessivo
smagrimento porta a notevoli miglioramenti nelle prestazioni del
motore ma solo per qualche secondo, giusto il tempo per fonde-
re I'elettrodo della candela e surriscaldare il cielo del pistone,
che é arrivato ad un passo dal fondere e lasciare un bel buco.
Fortunatamente (si fa per dire...) un grippaggio ha bloccato tutto
prima che la lega leggera cedesse compfefamenre.

-
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Pompa di accelerazione a membrana, azionata diretta-
mente dal movimento della valvola gas, tramite un piano
inclinato ed una leva. La valvola gas (9), é dotata di un
settore inclinato (7), che scorrendo verticalmente muove la
leva (8), che a sua volta sposta la membrana della pompa
(1). Il carburante viene aspirato dalla pompa attraverso la
valvola a sfera unidirezionale (6) quando si chiude il gas,
perché la membrana torna in posizione di riposo spinta
dalla molla (2); quando si apre I'acceleratore, invece, il i-
quido viene inviato attraverso un'altra valvola a sfera (4),
al getto (5) che lo spruzza nel condotto (10). Lo sposta-
mento della membrana e quindi la portata della pompa si
registra con la vite (3).
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Le valvole gas per i carburatori come quello illu-
strato in precedenza possono avere la rampa di
azionamento della pompa disposta in varie po-
sizioni, per diversi istanti di intervento della
pompa stessa diversi. La valvola a sinistra azio-
na la pompa alle prime aperture del gas, quella
a destra quando la valvola é gia parzialmente
sollevata.
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renza.
In pista i piloti effettuano questa
operazione al termine del reftilineo
piU lungo, mentre su strada, traffico
permettendo e con molta prudenza,
un tratto di circa un chilometro & piv
che sufficiente.
Naturalmente se si procede con il
motore ad elevati regimi a pieno
as anche prima di arrivare sul retti-
ineo di prova (per esempio in una
serie di larghi curvoni, o su percorsi
veloci dove si possono tirare bene
tutte le marce) si pud “staccare” pri-
ma di aver percorso tutto il nostro
tratto di ottocento metri - un chilome-
tro.
Una volta fermi si smonta la cande-
la, o le candele, e si controlla se I'i-
solante ha assunto una colorazione
nocciola chiaro o caffelatte che dir
si voglia.
Se il colore & nerastro, fuligginoso,
la carburazione é troppo ricca,
mentre se & quasi bianco o grigio
molto chiaro si & troppo magri eg é
indispensabile montare un getto
massimo (od un power jet) Fiﬁ gran-
de, prima di grippare o di forare un
istone.
Ecco spiegato il motivo del getto ini-
ziale molto grande: si iniziano le
prove con una carburazione sicura-
mente grassa e quindi non pericolo-
sa, in seguito si scende di 2-3 punti
per volta fino ad oftenere la carbu-
razione corretta.
Controlli piv accurati si possono ef-
fettuare non solo sulle candele, ma
anche sulla colorazione dell'inter-
no dei tubi di scarico (che devono
essere grigio chiaro, o marrone
chiaro) e sulla colorazione e |'aspet-
to del cielo dei pistoni, ma si tratta
di verifiche decisamente piv impe-
gnative.
Nelle competizioni alcuni teams im-
piegano addirittura endoscopi da
introdurre nel terminale dello scari-
co, per arrivare fino all'interno del
motore senza che sia necessario
smontarlo!
Se il motore & dotato di power jet, si
deve tenere a mente che questo cir-
cuito inizia ad erogare carburante
soltanto quando il relativo orifizio
viene scoperto dal margine inferiore
della valvola gas, per cui I'eroga-
zione dipende anche dalla posizio-
ne del foro nel diffusore.
Per le aperture inferiori eroga carbu-
rante solo il circuito del massimo:
quindi, qualora il motore dovesse
presentare delle esitazioni per le
aperture del gas molto grandi (so-
pra i 3/4), il responsabile pud an-
che essere un getto massimo troppo
piccolo.
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In questi casi si monta piu grande, e
si riduce corrispondentemente il get-
to di potenza con una ulteriore pro-
va della carburazione.

La pompa di ripresa

Anche detta pompa di accelerazio-
ne, & un dispositivo che serve per
sopperire alle momentanee mancan-
ze di carburante che possono verifi-
carsi in certe condizioni di funziona-
mento nei motori 4T, particolarmente
di elevata cilindrata unitaria.

Per questi propulsori, infatti, la car-
burazione e tendenzialmente regola-
ta sul magro, al contrario del 2T, ed
il circuito di erogazione tradizionale

pud andare in crisi quando, a bassi
regimi, si spalanca repentinamente il
gas.

Infatti in queste condizioni il flusso di
aria che passa attraverso il diffusore
rallenta improvvisamente, perché il
diffusore aumenta di sezione e quin-
di alla diminuzione di velocita corri-
sponde un aumento della pressione:
cié impedisce |'erogazione del car-
burante in quantita proporzionale
all'incrementata portata di aria.

Il risultato & un esitazione pil o me-
no marcata del motore a prendere i
giri, se non uno spegnimento nei ca-
si piu gravi, anche perché in questa
fase del funzionamento il motore ri-

Per altri tipi di carburatori la /I)ompa a membrana viene azionata dal comando gas
a

tramite una leva ed una mo
menti e permette di modulare I'apertura.

tarata, che non collega rigidamente i due aziona-

Nei carburatori conC/oompa di accelerazione a membrana é opportuno verificare le
ell

perfette condizioni

a stessa quando si revisiona il pezzo.



chiede un titolo della miscela piv ric-
co del normale, mentre il carburato-
re non riesce ad erogarne che di
molto povera.
Per questo motivo si monta una pom-
pa di accelerazione che, quando la
valvola gas si solleva bruscamente,
inietta attraverso un apposito getto,
una certa quantita di carburante di-
reftamente nel diffusore, per sopperi-
re alla mancanza del circuito princi-
pale.
Quando invece la valvola gas vie-
ne sollevata lentamente, lgo pom-
pa non entra in azione perché il
meccanismo che collega la valvola
gas al pompante (a pistone o a
membrana) non & sensibile agli spo-
stamenti lenti.
In genere gli elementi di regolazione
i una pompa di ripresa sono in ge-
nere tre: il volume di carburante
inieftato ad ogni pompata, il getto di
controllo e la progressivita di inter-
vento della pompa stessa.
La portata di carburante elaborato
dipende dalla corsa dell'elemento
mobile, che in genere & un pistone
od una membrana flessibile: cﬁ solito
si puo regolare questa corsa agendo
su di un apposito registro, oppure
sostituendo il gruppo pistone-cilin-
drefto con uno gol volume differente.
Ciascun costruttore di carburatori fis-
sa poi specifiche norme per la rego-
lazione: per esempio la Dell'Orto
prescrive di effettuare 20 pompate
complete, azionando manualmente
la valvola gas, di raccogliere in un
recipiente la benzina spruzzata nel
condotto e di verificare che corri-
sponda al quantitativo prefissato per
vel motore.
l?diometro del getto determina inve-
ce la durata dell'erogazione, che di-
minuisce all'aumentare della misura
del getto: per selezionarlo si deve
rovare la moto su strada, con acce-
erazioni rapide e totale apertura
del gas.
Il motore deve accelerare in modo
regolare senza “mancare” dopo un
periodo piu o meno lungo: se il get-
fo & troppo grande, infatti, tutto il
carburante viene spruzzato in un
breve intervallo ed il propulsore non
fa in tempo a stabilizzarsi, ma si tro-
va, durante I'accelerazione, di nuo-
vo con la carburazione troppo pove-
ra.
Con la moto in folle invece si indivi-
dua la modalita di intervento oftima-
le della pompa, perché questa deve
iniziare a spruzzare carburante in
un ben preciso istante, corrisponden-
fe ad una certa posizione della val-
vola gas: si effettuano rapide e bre-
vi accelerazioni parziali, senza apri-

re del tutto il gas, e si controlla se
I'intervento deﬁlo pompa é troppo
anticipato o ritardato rispetto al mo-
mento in cui la valvola inizia a solle-
varsi.

Se per esempio la pompa inizia a
spruzzare troppo tardi, per un primo
tratto della corsa dell'acceleratore si
sentira il motore esitare, per poi ri-
prendere quando arriva il carburan-
te. La regolazione dell'istante di in-

tervento della pompa & legata al ti-
po di meccanismo che collega il co-
mando gas con il pompante: taluni
carburatori sono dotati di una leva
azionata da un settore inclinato pro-
filato nella valvola gas e disponibile
con differenti disegni. Altri utilizzano
un sistema di leve e di molle tarate:
variando il precarico di queste molle
si altera la progressivita di intervento
del pompante.

N

OO0 & W

Un altro genere di pompa di accelerazione é costitvita da un pistone che segue il movi-
mento dello spillo conico, e quindi della valvola gas. A gas chiuso, lo spillo conico (2),
solidale con la valvola (1), tiene premuto il pompante (5), nella posizione A; il cilindretto
che costituisce il polverizzatore é suddiviso dal pistone in due camere, una superiore (4),
ed una inferiore (9), piene di carburante che entra attraverso il getto massimo (10).

Quando la valvola gas é ferma i

n una qualsiasi posizione, il sistema funziona esatta-

mente come un normale circuito massimo ed eroga carburante nel condotto (3). Il liqui-

do puo passare attraverso il

istone grazie al foro (7), ed alla sfera (6), che resta aperta.

Quando la valvola gas si solleva, la'molla (8) spinlge verso l'alto il pistone (5), la valvola

a sfera (6) si chiude ed il carburante contenuto ne.

cilindretto viene pompato nel diffuso-

re, fino al ristabilirsi delle nuove condizioni di equilibrio. Evidentemente 7ueslo genere di

pompa non permette di modulare I'apertura, che é lineare con quella de

gas.
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