
COMPRENDERE L'INTERAZIONE FRA I

VARI ORGANI DEL CARBURATORE
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La vafvola gas, la sua conformazione e I'influenza di questa sulla tormazione
della miscela. Valvole cilindriche e valvole piatte. ll getto del massimo,
if suo rapporto con lo spillo e con il polverizzalore. ll power-jet nei motori 2T.
I carburatori a diffusore ovale.

di Vanni Spinoni

on queste note è esaurita la trat-
tazione generica sui carburatori
motociclistici, per i quali arrive-

remo a definire alcune modalità opera-
zionali in vista della loro messa a pun-
to; in una prossima puntata saranno
trattati i carburatori funzionanti secon-
do uno schema diverso: i carburatori a
depressione costante ("a depressio-
ne"), ed alcuni meccanismi particolari
tipici dei carburatori per 4T.

Fig. 1 -Vista esplosa di un carburato-
re Dell'Orto VHSB, con valvola piatta
e diffusore ovale.

Legenda: l) Diltusore (foro minimo O 1,4), diftu-
sore (toro minimo A 0,6); 2) Valvola gas;3) Spit-
lo conico K; 4) Polverizzatore DP, Polverizzatore
DA; 5) Emulsionatore minimo; 6) Getto massí-
mo;7) Getto minimo; 8) Getto awiamento; 9)
Valvola a spillo; 10) Galleggiante; 11) Vite reg.
valvola gas (per carb. A 36-38); Vite reg. valv.
gas (per carb. A 37-38 ovalizzato); l2) Mollavite
regolazione valvola gas; 13) Cappuccio cavo
gas e awiamento; 14) Vite tendifilo; 15) Ghiera
coperchio camera miscela; 16) Guarnizione; 17)
Coperchio camera miscela; 18) Nipplo valvola
gas; 19) Fermaglio spillo conico; 2O) Molla ri-
chiamo valvola gas; 21) Vite tissaggio disposifÈ
vo avviamento; 22) Dispositivo awiamento; 23)
Guarnizione dispositivo awiamento; 24) Guar-
nizione vaschetta; 25) Vaschefta; 26) Rondella
elastica: 27) Vite físsaggio vaschetta; 28) Filtro
benzina: 29) Guarnizione tappo vaschetta; 3O)
Tappo vaschetta: 31) Bilanciere vaschetta; 32)
Guarnizione valvola a spillo; 33) Fondello; 3a)
G uarnizi o ne ; 35) U g el I o polverizzatore (altezza
gradino mm. 4) Ugello polverizzatore altezza
gradino mm. 5); 36) Vite regolazione aria; 37)
Molla vite regolazione aria; 38) Filtro benzina;
39) Guarnizione tappo filtro benzina;  Q Tappo
Íiltro benzina; 41) Vite fissaggio diffusore; 42)
Perno galleggiante; 43) Cappuccio cavo awia-
mento; 44) Vite tendifrlo; 45) Dado blocc. vite
tendiîilo; 46) Tubetto deviatore; 47) Dado btocc.
vite tendifilo; 48) Coperchio disp. awiamento;
49) Mollavalvola awiamento; 50) Valvola awia-
mento; 5l) Vite tendifilo; 52) Tappo.
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La valvola del gas
La valvola del gas è l'elemento che con-
trolla la portata d'aria aspirata dal mo-
tore, facendone variare il coefficiente
di riempimento sotto il comando del
pilota.
Per i carburatorr tradrztonali questo
elemento è anche quello che controlla
l' accoppiame nto spillo/polv erizzator e,
mentre nei carburatori a depressione la
valvola sas controlla esclusivamente
l'aspirazlone del motore, essendo una
farfalla di tipo automobilistico. E anco-
ra presente 1a saracinesca propriamen-
te detta, ma essa non è controllata di-
rettamente dal pilota.
La variabile tipica della valvola gas è il
cosiddetto "smusso",ma prima di ana-
lizzare le caratteristiche di questo orga-
no, vale la pena di ricordare che anche
le valvole del gas possono essere sog-
gette ad usura, per lo meno in tempi
molto lunghi: il fattore da controllare è
il gioco della valvola nella sede entro
cui scorre; se queSto gioco diventa ec-
cessivo il motore aspirerà una aliquota
di aria che trafila affraverso 1o spira-
glio, per cui la carburazione - partico-
larmente alle piccole aperture andrà a

pallino.
Ritornando allo smusso, esso influisce
sulla carburazione fino alle aperture
interrledie. diciamo fino a metà rota-
zione dell'acceleratore. ma particolar-
mente fino al primo quarto si possono
ottenere significativi mutamenti sosti-
tuendo la valvola con un'altra avente
uno smusso diverso.
Osservando una qualsiasi valvola del
gas - cilindrica o piatta - si può notare
come sia la parte posteriore (rispetto
alla presa d'aria) a determinare la se-
zione di passaggio del carburatore; la

parte anteriore presenta un taslio più o
meno obliquo - lo smusso ifie. I t - per
cui la sezione del carburatore. r is:a an-
teriormente, è sempre maqgtore di
quella "effettiva".
Il fatto che la valvola del gas parziatrzzi
la sezione del condotto di aspiraztone
causa I'instaurarsi di una depressione
al di sotto di essa, ed è proprio questa
depressione che mette il circuito prin-
cipale in condizione di erogare carbu-
rante. Lo smusso della valvola gas con-
sente di far variare entro certi limiti
questa depressione, una volta fissata
l'apertura del gas ed il regime di rota-
zione, e quindi la portata d'aria aspira-
ta dal motore. Supponendo costanti
questi due parametri, con smussi diver-
si si possono ottenere diversi valori di
depressione, almeno per il campo di
aperture che va dal minimo fino circaa
metà acceleratore.
Per la precisione, alzando lo smusso,
cioè ampliandolo, la depressione au-
menta e di consegrtenza la carburazio-
ne si arricchisce (fig. 4). Questo feno-
meno è spiegabile osservando la con-
formazione del tratto di condotto che si
trova sotto la valvola: in sezione longi-
tudinale questo tratto ha I'aspetto di un
vano ("camera di miscela"), che è in
comunicazione con la presa d'aria e, sul
lato opposto. con il condotto di aspira-
zione, Sempre nell'ipotesi di fissare
una data aDertura del gas, è evidente
che l'area dì passaggio r'érso il condotto
di aspirazione è minore di quella verso
la presa d'aria, proprio a causa dello
smusso anteriore.
La parte posteriore della valvola ha il
compito importante dr parzializzare
I'afflusso al motore; mentre alla parte
anteriore, quella con lo smusso, è de-

mandata la regolazione dell'aria che
entra nella camera di miscela, e quindi
ia deoressione che lì si eenera: volendo
fc-'rzaìe il concetto. è iome se davanti
aila r alvola gas che regola l'efficienza
r oiumetrica del motore, noi mettessi-
mo un'altra valvola, sempre un poco

;iu ,rnerta (in ragione dello smusso)
che ,-ontrt lli soltanto le condizioni del-
ia camera dr miscela, perchè al resto
pensa i; p.::e :cc'uente (fig. 6).
Quandc'r si der e scesliere la valvola gas,
si der.e prestare attenzione alla risposta
del motore alle prccrrle e medie apertu-
re, in accelerazione ed in ripresa: se

risulterà magro si dor ra montare una
valvola con smusso niu L'assr,'r e r icever-
sa. Da notare che la scelta si dei e effet-
tuare in contemporanea con quella de1-

l'accoppiamento polverizzatore -parte
cilindrica dello spillo, in quanto l'in-
fluenza della valvola è sensibile pro-
prio per quelle aperture la cui eroga-
zione è controllata da questi altri due
particolari.
Se, per esempio, volendo ottenere un
passaggio pulito si deve montare un
accoppiamento spillo/polv er izzator e

che risulta "stretto" nella parte interes-
sante il tratto cilindrico, si può provare
a rimediare abbassando lo smusso della
valvola del gas, operazione che dovreb-
be, almeno in teoria, ingrassare di quel
poco che manca la carburazione.
Si deve come, procedendo con lo stu-
dio dei vari particolari, si faccia sempre
più articolata la loro interazione, per
cui un particolare fenomeno non si può
mai, nella pratica, ascrivere ad un solo
componente.

La valvola piatta
Negli ultimi anni hanno fatto la loro

Fiq. 2 e 3 - Con lo smusso della valvola del gqs si p.u.g

va-riare I'entita dell'eroqazione per le aperture fino a 1i2
aóCàteratotè; dl solito-la -misuia stampigliata indica la
quota S in mm o in decimi di mm.
t-liàoòo piantatonella valvola della foto blocca una picco-
la mélla'. che impedisce allo spillo di muoversi nel suoia Hótlai cne imÉedisce allg spillo di muoversi nèl suo
a I t Àoà i à in e nio é ii I u rtàre n e I ool ve rizzalor e. da n n eq q i a n'altoggiàinenio e bi urtare nel polverizzatore, danneggian'
s^ tY!-... --:--^-.-do I'a-bcoppiamento.
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Flg.7 a 8 - Rapprctrntl2lon. lchcmailca della dllîcrcnz. tra valvola clllndrica e valvola piatta; nel secondo caso è
avldcntc |! mrncanza di zona lurbolanta cha odlcolano I'crogazlone; In fln dei conti qualsi6si turbolenza sottrae
cncrglr rl flurlo, cnarglr cha In ognl cero crr orlglntrlamcnte fornlia dall'asplrazlone del motore per succhlare fluido,
non par rawlvara vortlcl.

Fig. 9 - Dal grafico dslla portata erogata dal getto del massimo in funzione
dcll'apcrtura dcl gas (in orizzontale), slvedc come questo componente influi-
sca culla taratura princlpalmèntc dopo la metà gas.
A, B, C... rappresentano flussi di gettl dal dlametro decrescente.

sen-azir-r, rru che altro di carattere
specuìrt.', r. perché allo stato attuale i
carbu:a:,.ri a valvola piatta funzionano
benissi::--, e si sranno sempre più impo-
nendo a-l'ane nzione dei tecnici.

Il funzionamento al massimo
Quaiic i'apertura del gas supera metà
acce.:ia:..:3. ma in particolar modo dai
3 I a : ena .iPertura. si fa. sentire.,in
manle:i >:Ill::a Dlu Oetermlnante I ln-
tluelz" ;;. :.i:r ;'nassimr-r rfi*. 9).
Per Ìe r:.::'-:. -nf=r....ri le oortate di
il;;;:,...,,..t,."-,., .iiJìi"g.r,o
risul:: s-:j-:::nsjcnato. e quindi in
oratici:'Ì--: :-.:: a ;*lna restrizione im-
portan:- .l-'.::l.lsstr di carburante nel
clrculÌ.- ::-:i:.:31e: quanoo cl sl ap-
prOSSlT.r 1--r :1en3 apertura VlCeVerSa

esso :r -- :r:nario compito di dosare
esarlr:'Ìli:'lle -a quantità di carburante
errrg;.;. :nche se poi questa sarà ela-
br-ir:i: ;al nolverrzzatore od emulsio-
r-r&rr-rli rnma di entrare nel condotto.
Puc encora esercitare una lieve in-
I'luenza 1'accoppiamento spillo/polve-
rizzatore. nel senso che può capitare
che la luce libera, anche a piena apertu-
ra. abbia un'area equivalente, se non
minore. e quella netta del getto.
In genere non succede, ma se si ha a
che fare con motori molto tirati o da
competizione - buoni bevitori - vale la
pena di controllare questo aspetto, vi-
sto che spesso in questo caso si monta-
no getti molto grandi.
Il controllo è semplicissimo: si calcola
I' area dell' accoppiamento spillo/polve-

A
B
c
D

E
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termedie, quindi si passa alla definizio-
ne del getto ottimale diminuendo via
via e controllando per mezzo della clas-
sica "staccata": si lancia la motocicletta
a piena apertura per un lungo tratto -
un chilometro e mezzo o due -, quindi
si chiude il gas repentinamente, si tira
la frizione e si toglie contemporanea-
mente corrente al motore.
Essenziale in questa operazione è la
rapidità delle operazioni (oltre a non
perdere il controllo della moto possi-
bilmente...) p"t fare in modo che il mo-
tore interrompa Iarotazione il più bru-
scamente possibile.
Si rallenta - sempre a motore spento -,
quindi una volta fermi si svita lalle can-
dele e si osserva la colorazione del pie-
de dell'isolante della/delle stesse: la
carburazione ottimale deve comporta-
re un colore di questo particolare ten-
dente al nocciola, comunque marrone
chiaro o caffelatte che dir si voglia (fig.
14).
Se l'isolante risulta nero o scuro e, nel
caso del 2T, magari untuoso, la carbu-
razione è eccessivamente ricca e quindi
si deve montare un getto più piccolo;se
il colore è molto chiaro, tendente al
bianco con tracce di fusione - grigio -
sugli elettrodi, allora la situazione è di
eccessiva magrezza. e si rischia di dan-
neggiare il motore, con un grippaggio
od un buco nel pistone.
Non ci si deve far tradire dall'apparen-
te miglioramento delle prestazioni che
uno smagrimento comporta, perché
procedendo lungo questa strada si
combinano pasticci, come del resto non
si deve peccare di eccessiva prudenza e
montare getti eccessivamente grandi
oer cautelarsi.
Se proprio ci si r.uole premunire contro
er-entuali smagrimenti è opportuno
non superare i 3-5 punri in :i.r ;:. :.-
cessario Una pr:;i.-l-r:;. :--:llZ-r-nc
Ae\ e eSSe f e I1r, C1:A rnJ:la :- ;:::'-1::a' J--
minin:O r-'ciili. J en:r3... ;:È i1-o
por:a:e ac un reì rripraqsio cuandt-r.
alla staccata. si ;hiude la manetta: in
questo caso il getto è eccessir-amente
piccolo oppure le viti ariarmiscela sono
troppo apertelchiuse. Una volta ripara-
to il motore, si dovrà ripassare la tara-
tura del sistema del minimo, getto e
vite.
Chiusa la parentesi anti-grippaggio, è
bene chiarire che la candela di prova
deve essere in buone condizioni, pulita
oppure nuova, ma in questo caso è ne-
cessario percorrere almeno una cin-
quantina di Km, in uso normale, per
consentire alf isolante nuovo di portar-
si in condizioni di esercizio.
Resta inteso che il grado termico deve
essere quello corretto e che il rapporto
finale della moto deve permettere al
motore di raggiungere il massimo regi-
me, perché non ha senso fare la prova
prendendo 1000 giri di meno. O me-

glio, ha senso qualora si voglia scoprire
cosa non funziona.
Un altro indicatore delle condizioni
della carburazione è l'interno del pri-
mo tratto dello scarico: è un poco mac-
chinoso smontare il medesimo dopo
una staccata, ma - nel caso - si deve
vedere un tubo colorato in marrone
chiaro, come la candela; allo stesso mo-
do se il colore è scuro, fuligginoso, la
carburazione è grassa, mentre se è po-
vera il colore tende al grigio chiaro-
bianco; è comunque opportuno, parti-
colarmente in questa evenienza, con-
trollare bene la candela.
I1 vantaggio dell'osservazione dello
scarico è che questa rimane indicativa
anche dopo una normale tirata in con-
dizioni d'uso normali, senza la necessi-
tà di arrestare bruscamente il motore:
si può fare tutto una volta giunti a casa.
La regola fondamentale rimane quella
del piogressivo smagrimento: si lnizia
con getti grandi, e si scende via via (3-5

punti per volta) fino ad arrivare a quel-
1o ottimale, che sarà quello di 3-5 punti
superiore al getto, che abbia dato i pri-
mi segni di smagrimento (candela chia-
ra).

Variazioni delle condizioni ambiente
Se il motore che stiamo trattando è
piuttosto sofisticato, nel senso che si è
rivelato molto sensibile alle variazioni
della carburazione, è bene tenere pre-
sente che variazioni delle condizioni
dell'aria (temperatura, umidità, pres-
sione) possono influire sensibilmente
sulla taratura.
L'ossigeno necessario alla combustio-
ne è contenuto in percentuali diverse -
entro certi limiti - secondo queste con-
dizioni, ma soprattutto la densità del-
l'aria, cioé la massa dell'unità di volu-
me, dipende dalle condizioni termi-
che/barometriche, e non dimentichia-
mo che il motore aspira unvolume,non
una massq.

Fig. 16 - Schema del funzionamento del sistema del power-iet: al circuito del
màssimo 3 si sovrappone quello di potenza, che eroga benzina pura diretta-
mente nella presa d'aria, tramite lo spruzzatore 2 alimentato dalgetto potenza
1. Questa è una configurazione di carburatore con circuito di potenza aggiun-
to esternamente, ma non mancano carburatori che recano le apposite canaliz-
zazioni direttamente nel corpo principale.
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L'umidità pesa sulla carburazione in
quanto I'aria contiene un certo tenore
divapore d'acqua, e questo "ruba spa-
zio" aIl'ossigeno comburente, e meno
ossigeno vuol dire meno benzina che
brucia.
Volendo lavorare in maniera sofistica-
ta sarebbe necessario possedere le ta-
belle delle caratteristiche termodina-
miche dell'aria, per ricavarne la densità
in funzione di temperatura. pressione
ed umidità relativa.
In effetti, in campo agonistico si usano
centraline dotate di baromerro. renno-
metro ed igrometro, unitamenie a ta-
belle che danno subito. in funzrone di
questi dati, un fattore di comezione dei
getti, ma senza voler cercare di lalora-
re in questo modo. pÈr n1r'rtr-rn normali
è sufficiente adattare ln qemo ma_ssimo
alle condizioni staEiurlfXl. come era
buona norma fare u:r-,--,-tr.^
Tutt'al più si arri,, err *,la ccnclusione
che non sono neces:.a:l adezuamenti,

ma vale la pena di provare almeno all'i-
nizio di estate ed inverno. Il medesimo
discorso si può fare per le variazioni di
quota abbastanza rilevanti: in questo
caso sarà un poco difficile trovare un
lungo rettilineo in montagna dove fare
una "staccata" per controllare la carbu-
razione. ma è sufficiente leggere la can-
dela. e magari lo scarico, al termine di
una bella tirata nelle normali condizio,
ni,

Il getto di potenza
Anche denominato power-jet, è un di-
spositivo nato per integrare le richieste
del motore 2T nelle condizioni di mas-
sima potenza, quindi per la massima
portata d'aria aspirata.
In queste condizioni si sfrutta la veloci-
tà dell'aria per portare carburante fino
ad un foro di erogazione situato nella
presa d'aria, quindi al di fuori del con-
trollo della valvola del gas - che del
resto in questo momento è completa-

^^.
Fig. 17 - Questi carburatori Mikuni (Yamaha TZ25O) sono dotati di un'elettro-
valvola sul circuito di potenza, chè quindi viene óomandato da un circuito
logico e non dalla depiessione esistinte netta presa d'aria.
ln questo.Fgdo si softrae al controllo "fisico" là carburazione det npssimo,
che quindi si p.uò regolare secondo tarature più spinte, verso ta puiizia eeipassaggio medio-alto.

mente sollevata (fig. 16).
L'erogazione awiene di conseguenza
solo ed esclusivamente al massimo, ed
è legata a due elementi di taratura: il
getto di potenza e la quota del foro di
erogazione, rispetto al livello della va-
schetta.
Anche in questo caso questa misura
determina la soglia di depressione ne-
cessaria per far risalire il carburante
nel condotto.
Se il carburatore è dotato del eetto di
potenza, in genere si "sdoppial' I'ero-
gazione del massimo tra i due circuiti:
quello tradizionale gestito dal getto del
massimo e quello di potenza.
In questo modo si riesce ad ottenere,
almeno per i motori che veramente
presentano questo problema, un mi-
glioramento della fase intermedia di
erogazione, in quanto per forzadi cose
il getto del massimo rimane più picco-
lo, e quindi cominciaafar sentire la sua
influenza già alle aperture intermedie
del gas, quando un getto massimo "tra-
dizionale" sarebbe così srande da non
porre alcuna restrizionJail'efflusso di
carburante in questo stadio.
Con il power-jet, invece, la carburazio-
ne alle medie aperture, che per i 2T è
tradizionalmente difficile in quanto
tende ad essere troppo ricca, si può
tenere globalmente più povera stroz-
zandola direttamente al getto, perché
poi in pofenza arriva il power-jef a sop-
perire alle deficienze del circuito prin-
cipale.
Su numerosi moderni 2T si adotta il
Power-jet proprio per essere in grado
di impoverire la carburazione del "pas-
saggio", in vista del contenimento delle
emissioni inquinanti (nei motori stra-
dali).
Vista la configurazione del sistema, è
chiaro che l'aliquota di carburante ne-
cessaria al funzionamento ai massimo
diventa prerogativa del _qerto di poten-
za, che quindi assume il ruolo di solito
proprio del getto massimo: la carbura-
zrone in questa condizione va perciò
regolata variando il _eetto di potenza e
non quello del massimo, perché in que-
sto casi si rischierebbe di influenzare il
comportamento agli intermedi e nul-
l'altro.
Come regola generale per la messa a
punto di un getto di potenza, si può
partire basandosi sulla misura del getto
massimo di un carburatore tradiziona-
le, per poi ripartire questa quota in
proporzioni che indicativamente pos-
sono andare dal70% al getto massimo
e 30Vo al getto potenza, fino al 50% e
s0%.
Si tratta comunque di indicazioni da
prendere con le molle: si deve provare
la motocicletta in transitorio per vede-
re se si è troppo magri; in questo caso il
motore tartaglia ed è pigro a prendere i
giri, può essere un rimedio aumentare
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area carburatore Aa=
Vx 1,.,X pu X n/e

Cax$x{Zp"XAPu

e quindi D -
îT

con V : cilindrata
À., : coefficiente di riempimento
pa : densità dell'aria
n : regime
. : giri per fase utile (L per 2T,2per
4T)
ó : fattore di comprimibilità dell'aria
AP. - salto di pressione; utile
Cu : coefficiente di efflusso del carbu-
ratore
Si vede perciò che una formula com-
pleta (e questa non lo è !!) comprende
parametri molto diversi che non si pos-
sono unificare, tanto è vero che questo
approccio ha interesse puramente teo-
rlco.
Per rimanere nella pratica si può solo
affermare che. per un medesimo moto-
re, un carburatore di piccolo diametro
consente velocità del flusso aspirato re-
lativamente elevate: la oortata r-olume-
trica (m:rs) r'ale

Q: V x A; quindiV: QA
con piccola area A, a pari portata Q
aspirata. aumenta la velocità, quindi si
ha una pronta erogazione anche per le
basse portate d'aria aspirate: ciò si tra-
duce in un motore con buona ripresa e

ben dotato ai regimi intermedi. Per
contro un diffusore piccolo provoca
una rilevante perdita di carico quando
la portata aumenti oltre certi limiti
(cioè aumenta la velocità a pari sezio-
ne), per limitare questo effetto di
strangolamento non si deve scendere
troppo con il diametro: per motori de-
stinati ad elaborare grandi portate di
fluido (cioè elevato re-gime di rota-
zione oppure grande cilindrata unita-
ria) si montano carburatori di grosso
diametro che comunque di solito pena-
hzzano la resa ai bassi regimi, come è
noto per chiunque abbia portato moto
da corsa.
Del resto si deve lavorare in sintonia
con le altre caratteristiche del motore,
e sarebbe illogico, oltre che contropro-
ducente. montare un carburatore pic-
colo per esaltare la coppia in basso di
un motore che è naturalmente destina-
to a non averne, per le caratteristiche di
distribuzione. condotti e sistema di sca-
rico.

I diffusori ovali
Sono un poco impropriamente definiti
ovali quei diffusori che si discostano
dalla forma oerfettamente circolare: in
realtà non sitratta di un orofilo ovale o
ellittico, ma più semplicemente di archi
di cerchio raccordati da tratti rettilinei
(fig. 22), che sono anche più semplici
da ottenere in sede di produzione, me-
diante una opportuna traslazione di

una fresa cilindrica nel foro iniziale. Il
diffusore ovale ha la sua ragion d'esse-
re quando si cerchi di coniugare i bene-
fici del carburatore-voragine con i van-
taggi del carburatore di piccolo diame-
tro: poiché il condotto ha la sezione
allungata nel senso del moto della val-
vola del gas, alle aperture intermedie
quest'ultima scoprirà un'area minore,
rispetto a quella aperta in un diffusore
circolare della medesima area com-
plessiva $ig. 2q.
Perciò in questa fase del funzionamen-
to il carburatore si comporta come se
fosse di piccolo diametro.
Quando poi I'apertura aumenta e si
rende necessaria un'area rilevante per
non strozzare rlmotore (come succede-
rebbe se il carburatore fosse piccolo
dawero) il diffusore stretto, ma allun-
gato, consente di recuperare quell'area
che lo riporta alla pari con un diametro
magglore.
In sostanzal'area sottratta alle piccole
aperture viene riguadagnata a quelle

grandi. L'unico inconveniente riguarda
la minore efîicienza del profilo della
sezione dal punto di vista fluidodina-
mico, in quanto il profilo ideale, sotto
questo aspetto, è quello circolare, e

scostamenti da questa forma inducono
una distribuzione delle velocità che pe-
nahzza la prestazione del condotto.
In poche parole, volendo adottare una
similitudine idraulica (accettabile in
quanto stiamo trattando aria a pressio-
ni relativamente basse) la perdita di
carico introdotta da un condotto di-
pende, tra l'altro, dal rapporto tra 1'a-

rea della sezione ed il suo perimetro,
ed è evidente che il minimo valore di
questo rapporto si ha nel caso di con-
dotto cilindrico.
Non si tratta comunque di variazioni
macroscopiche, e del resto anche una
piccola perdita di carico aggiuntiva vie-
ne ampiamente compensata dai van-
taggi che si riescono ad ottenere con
questo tipo di carburatore.

I

Fig.24 - In questo disegno sono rappresentati due diversi diffusori, aventi la
médesima area totale, uno circolare e I'altro "ovale": per una stessa apertura
A, I'area effettivamente aperta è minore nel caso del diffusore ovale - manca la
pàrte tratteggiata, rispettb a quello circolare - per cui si è nella situazione di un
barburatorè di diametro minore, con tutti i vantaggi in termini di erogazione
che questo comporta. Owio che poi per riportarsia pariarea, ildiffusore ovale
debba essere più alto, ma a manetta questo non interessa.
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