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PREFAZIONE

. In quesla quinta edizione dell’ Automobilista abbiame
procurato d’infrodurre tulle le novitad e perfezionamenti veri-
ficatisi nella costruzione degli automobili e segnatamente nelle
applicazioni inerenti alle macchine da guerra. La costru-
zione dei molori & automobile, che noi abbiam preferito di
chiamare a combustione rapida, applicala all’aviazione ed
agli autolratiori ha difalti assunlo in questora uno sviluppo
grandioso, dovuto all’impulso della Guerra.

Ed é per questa ragione che, d’accordo con Pemerito edi-
tore Hoepli, si dovette procedere alla ristampa deila pre-

" senle pubblicazione, ampliandola con direllive speciali, del-

lale dallora che volge e dai nuovi requisiti dellinsegna-
mento automobilistico.
Il nostro Automobilista fu il primo, fra i tanti libri

su questa materia, che vide la luce in Ialia, cioé fin dal -

1899, data memorabile della fondazione in Torino della
Fiat, la pitt antica e gloriosa delle fabbriche italiane; la pil
importante d’ Europd. -

Le novitd inlrodotle nella presenfe edizione si riferi-
scono specialmente ai raffronti fra i diversi carburanti, alla
regolazione dei motori, alla feoria dei magneti ed-ai calcoli
delle varie parti dell automobile e dei molori, nonché ai me-
lalli da prescegliersi per la costruzione. Si é stimato pure ulile
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" mellere in rilievo la concorrenza delle automobili ameri¢ane

con la costruzione europea, affinché i comprafori sappiano

farsi un criterio e scegliere bene, secondo i casi in cui
si lrovano.

Anche questa edizione ¢ alla portata di {ulli, ed in essa si
risponde esaurientemente a diverse domande di informazioni
direltamenle pervenutleci; si ¢ cercato di chiarire i piit piccoli
detlagli in modo da non lasciar nessun punlo incerto o con-
fuso nella mente del lettore, ancorché quesli avesse soltanto
nozioni generiche nelle scienze esalle.

Cost pure il fecnico froverd, nella presenie edizione,
teorie e metodi di calcolo che gli saranno utili, anche se gid
famigliari, perché non abbiam avulo la prelesa di. fare delle
innovazioni sul sistema investigatore; ed a queste leorie,
che hanno fatta la loro buona prova, si sono aggiunti alcuni
studi nuovi sotfo punti di vista personali, in problemi gid
discussi ed accertali.

La gran diffusione ed il rapido progresso delle coslruzioni
automobilistiche hanno dalo una forte spinla alla formazione
d’una ognor pilt numerosa schiera d’automobilisti dileltanti
e di automobilisti industriali, di studiosi e di costruttori. La
grandiosa ed ormal stabile industria ha fallo progressi im-
mensi in venf’anni, ed anche la materia qui trattata ha do-
vulo subire analogo sviluppo. Su parecchi punii forse i co-
strutlori non avran bisogno di ricorrere alle formule per arric-
chire nozioni gia possedute a fondo, ma utilmente vi allin-
geranno per quanfo riguarda le novitd descrilte, per Findi-
rizzo tecnico distintivo, od anche per speciali investigazioni.
Il pubblico che s’inleressa di aufomobilismo pratico, qua-
lunque possessore di automobile (che pure deve essere mecca-
nico) troverd in questo volume le notizie utili ed adatle a
soddisfarlo in qualunque evenienza.

Ogni giorno che sorge vede: apparlrc invenziohi nuove,

" perfezionamenti geniali in quesfo gran dominio dell’indu-
stria. Il che non vuol dire che omai si sia perfezionato tutlo
e che sia chiuso il campo di ogni ulteriore progresso.
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In questa edizione abbiamo cercalo di esporre tutlo cio che
la pratwa illuminata da risudali positivi ed accompagnala
da una giusta ponderazione dei falti insegna, di fron,
alla leoria che ¢ sempre il fondamento d’ogni innovazioné™
Non abbiamo Pintenzione di spingere lo studioso al rigare
assoluto dei sistemi leorici, ma di abiluarlo anche alla pra-
tica conoscenza dei metodi di calcolo degli organi delle mac-
chine. Per c¢id, non abbiamo risparmiato la indagine crilica
a certe quistioni d’ordine puramente pratico; e dove ab-
biamo fermala Ualtenzione del letfore, abbiamo cercato di
darne la ragione, affinché la critica del leltore possa so0-
stituirsi a quella dell’ autore:

Principale infento nostro ¢ slato di redigere un lavoro
facile per tutli, ma, dala la nalura scientifica, in certi punti
d’ordine superiore, fu giocoforza presupporre nel lettore

“una cerla famigliarité con la malematica. In compenso,

se aleuni dei lettori studiosi trovassero difficolla, od avessero
dubbi, sul perché di cerle irasformazioni di calcolo, volen-
tieri c¢i mettiamo a loro disposizione per fornire loro tulie
le spiegazioni di cui potessero abbisognare.

La parte che riguarda la costruzione dei mofori a com-
bustione rapida fu considerala sollo {utli i punti di vista,
allo scopo. di esaurire la discussione costruitiva, perché il
molore che é Panima dell’ automobile e del velivolo, essendo
suscettibile ancora di molti perfezionamenti, deve continuare
rapidamenie la suq progressione, fondala su quelle mas-
sime che permetlono di delerminare esaltamente i dati pra-
tici del rendimenfo e della potenza sviluppata.

Olire lo studio "dei motori nuovi, la presenie ecdizione
tratta pure, in capitolo speciale, delle turbine a combustione

rapida, per moslrare al lettore Pimportanza e I’ avvenire

magnifico di questa soluzione che presenta caratteristiche in-
teressantissime per la navigazione aereaq.

Abbiamo poi cercato di chiarire elementarmente la diret-
liva per Pinsegnamento ai moforisti di aviazione, alle cui
forti schiere la Patria offida in questo momento tania parte
de’ suoi destini.
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.
I molori di aviazione devono esser conosciuti e studiati

"a fondo anche dai piloti- qvidiori, che a loro affidano, in

massima parte, la loro vila. }

In fine anche ai compratori e possessori di aulomobili
glovera, speriamo, la consultazione di questo nostro ma-
nuale: « loro abbiamo dedicale interessanli notizie e con-
sigli detlati dalla pratica, che permelteranno loro di ac-
quistare vantaggiosamenie e di accudire poi direltamente
alla loro macchina, o, se hanno lo chauffeur, di controllare
e sorvegliare con cognizion di causa il suo operato.

- Milano, novembre 1917.

.Dott. G, PEDRETTI.
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CAPITOLO L

AUTOMOBILISMO

Considerazioni - generali. — IL’automobilismo di fatto
non €& tanto recente come in generale si crede, e quanto
invece ¢ recente la parola, da poco entrata nella termino-
logia di questo ramo industriale e pratico.

Per ricordare le fasi successive compiute dalla locomo-
zione automobilistica, considerata dal punto della sua
creazione vera, fino al presente, bisogna riportarsi alla
storia dell’invenzione. Il problema dei trasporti sulle stra-
de ed i tentativi e studi fatti sono molto antichi. Le vet-
ture automobili, malgrado le invenzioni e le prove dei
secoli scorsi, sono di creazione recente, ¢ non hanno ri-
cevuto che una forma veramente pratica, soltanto in
questi ultimi anni. :

I pia antichi automobili. — Seguendo l'ordine cronolo-
gico, il pitt antico automobile costruito ¢ senza dubbio la
macchina a vapore « Newfon » (fig. 1) 1670; la quale ¢ una
semplice caldaia montata su quattro ruote e funzionante per
reazione; la cui azione propulsiva risulta dalla reazione
sull’aria ambiente di getti di vapore sotto pressione.
L’esperienza della possibilitd pratica di guesto modo pro-
pulsivo ¢ praticamente e scientificamente provata, essendo
noto che su tal principio funziond I’eolipila di Erone (130
anni prima dell’era volgare). £ evidente che questa mac-
china primordiale' & la pitt semplice e la piu originale di
tutte.
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Viene di. seguito la vettura o carro automobile, pure a
vapore di « Cugnot » (fig. 2) di costruzione francese (1771);
macchina che. si pud ammirare ancora oggi fra le colle-
zioni storiche al Conservatorio d’arti e mestieri di Parigi.

Fig. 1. — Automobile Newton Fig. 2. — Automobile Cugnot
a reazione (1670). (77,

L’« Oruktor Amphibolis » (fig. 3) costruita nel 1804, da
Oliviero Evans a Filadelfia; macchifia che poteva muoversi
indifferentemente sulle strade o sull’acqua, e che procurd
al suo originatore la fama e la ricchezza.

b
(TG——F0)

Fig. 3. — Automobile Amphibolis di Oliviero Evans (1804).

Di seguito, in Inghilterra, Trevithick e Vivian costrui-
rono la loro vettura a vapore (fig. 4) sfruttando in parte
gli studi di Evans. )

Gurmey nel 1827 a Londra costrul la vettura rappresen-
tata in fig. 5, guidata da un carrello a due ruote paral-
lele, nella quale la parte sottostante della vettura: porta
motrice. Questa vettura pesava 20 quintali e poteva con-
tenere 18 passeggeri.

Nel 1830 Walter Hancock costrui pagrecchie vetture a’
vapore, alcune delle quali fecero servizio per viaggiatori

— O
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'ne]lé metropoli Londinese. Queste automobi%i portavano
‘motore e caldaia dietro la vettura come indica la fig. 6. -

Nel 1833 un ingegnere italiano costrui a Birminghatp
la vettura rappresentata nella fig. 7, tolta da una pubbli-

wINT ~7

Fig. 5. — Automobile Gurmey (1827).

cazione dell’epoca. Dalla figura non si comprende _come
sia disposta la motrice, ma si sa che era a vapore e di peso

enorme. ) )
Molti altri tentativi furono fatti dopo, specialmente

allestero, ma con risultati poco soddisfacenti.



Negli Annali 'di stalistica di Milano del 1841, si dava © -

fin d’allora, la lieta notizia della fondazione d’una impresa
di velociferi, destinata a compiere regolarmente tre volte
la settimana il viaggio da Bologna a Firenze. Questa & la
prima data d’applicazione d’automobili fatta in Italia.

Oggi questi velociferi sono assai diffusi dappertutto,
ed anche a Milano esiste una societd di cosi detti Cor-
rieri che col mezzo di automobili fanno servizio giorna-
liero tra Bologna e la nostra metropoli.

CICN « ﬁg
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Fig. 6. — Automobile Walter Hancock (1830).

Sviluppoe moderno degli automobili. — Lo sviluppo dal
punto di vista costruttivo e quindi dal punto di vista
della diffusione in tutto il mondo ¢ stato enorme. Fin dal
principio, Uattenzione degli inventori di macchine ed an-
che degli industriali d’ogni paese, si ¢ concentrata sullo
studio di questo grande quesito, ¢ questo pare derivalo
dal fatto dell’enorme sviluppo assunto dalla bicicletta
che era l'unico mezzo meccanico fin d’allora esistente
pel trasporto rapido individuale.

Il concorso a premi indetto ed organizzato a Parigi
dal « Petit Journal » nel 1894 per le vetture senza cavalli,
¢ stato direl guasi come una scintilla d’accensione per
lutti gli inventori ed industriali che sollecitamente si mi-
sero all’opera,

. - 7 -— ~
Ma per raggiungere uno scopo pratico ¢ conveniente
come ¢ stato raggiunto oggi, gli inventori moderni dovet-
tero. vincere ostacoli ben grandi, per ottenere la sempli-
cita e la perfezione dei meccanismi nel loro funziona-
mento. -
I.’ostacolo di maggior rilievo risiede nell’applicare un
motore che sia leggero quanto possibile, efficace in tutti i

1%ig. 7. -- Aulomobile Birmingham (1833).

casi per poler correre ad una velocita rilevante per un per-
corso lungo. La semplicitd di manovra del ancolo 'é pur
essa un requisito indispensabile, tanto pit ogel, c}'le il pro-
gresso meccanico ci ha portati alla costruzione di yet’.curg
munite di motori da cento a centocinquanta cavalli di
potenza ed anche di piu.

E difatti lo studio dei motori leggieri ha preso una

importanza ed uno sviluppo marcatissimo in questi ultimi_

a
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anni tanto pit nell’aviazione. Esso -era sottoposto spe-
cialmente alle investigazioni degli inventori per le espe-
rienze relative alla navigazione atmosferica: ma perd cid

che ha dato un impulso assai grande alla risoluzione pra- '

tica del quesito sono state indubbiamente le ricerche per
Pautomobilismo. Abbiam visto e vediamo infatti, i piu
distinti tecnici, le personalitd scientifiche pili spiccate,
dedicarsi con grande fiducia alle applicazioni di questo
genere. Ed ¢ un fatto di indiscutibile importanza indu-
striale lo sviluppo che va assumendo ogni giorno l’auto-
mobilismo; e benché questo sia soltanto da poco entrato
nella vera pratica utilitaria, pure, son tanto numerosi i
tipi classici di automobili gia noti, che questi realmente
meritano un esame accurato.

Alle vetture gia entrate nel campo pratico sono stati
applicati dei motori diversi, cioé¢ ad elettricita, ad aria
compressa, a benzina od a petrolio, a vapore, ad aria
calda, ad aria liquida e ad oli pesanti. Volendo fare un
parallelo fra queste motrici diverse, applicate ad automo-
bili, occorre tener conto di molti fattori che andremo qui
di seguito classificando.

Il parallelo che cerchiamo di stabilire pud sembrare
molto audace, in quanto che pone sulla stessa linea, mo
tori la cui fortuna e la cui situazione, sopo strettamente
differenti. Perd tenendo conto del coefficiente essenziale
occorrente ad un motore per vetture automobili, che pre-
senti cioé il minimo peso per unita di lavore meccanico
sviluppato, che dia un rendimento economico elevato,
che sia semplice, e di facile manovra senza dar urti al vei-
“colo; vedremo non sara difficile arrivare alla conclusione
convincente che le costruzioni moderne hanno raggiunto
un massimo di perfezione.

Intanto, il motore che & suscettibile d’esser ridotto al

‘minimo peso ¢ il motore a scoppio, il cui cocfliciente di
rendimento termico ¢ superiore a futti i motori termici
conosciuti. )

Ma prima di entrare a discutere della questione in pa-
rola, diremo quello che & stato fatto in passato sulle
automobili elettriche.

La prima vettura elettrica apparsa nel 1823 fu ideata
da Jacobi. Questa funzionava mediante 230 elementi

—9 —.

Dartiell. D’allora in poi pud dirsi, a buon diritto, che poco
s’¢ fatto a tutt’oggi in questo genere, salvo aver sostituito
alle pile primarie gli accumulatori. Nel 1842 Davidson
costrui una vettura elettrica su quattro ruote del diametro
di 90 centim. ma pesava la bellezza di 60 quintali. La
vettura elettrica perfezionata anche come & oggidi non
presenta ancora soluzione perfetta; lo provano le espe-
rienze eseguite cogli accumulatori piu leggieri, specialmen-
te nei lunghi percorsi nei quali la carica non pud esser
sufficiente, e per le salite in cui la Dinamo od il motore
diminuendo in velocita, da un rendimento treppo abbas-
sato. L’elettricita, data la costituzione presente degli
accumulatori, resta quindi poco adatta al funzionamento
delle vetture per lunghi viaggi. Lo stesso puo dirsi det mo-
tori ad aria compressa avendo essi un effetto utile limita-
tissimo e richiedendo il trasporto pei serbatoi di un peso
morto considercvole sulla vettura.

La scelta quindi si indirizza fra il motore a petrolio
leggiero, a vapore e ad olio pesante. )

I motori a benzina richiedono il trasporto dell’acqua di
circolazione e del radiatore pel raffreddamento dei cilin-

. dri; questi motori perd danno un peso morto che ¢ minore

di quelli a vapore; e questo fatto ¢ una superiorita incon-
testabile per le vetture automobili moderne.

La riduzione di peso motore ha Yincontestabile vantag-
gio di non aumentare il peso morto delle parti di carroz-
zeria, ed il pregio maggiore poi di questi motori, in con-
fronto di quelli a vapore, sta nella soppressione del gene-
ratore o caldaia.

E vero altresi che il motore a vapore & dotalo di una
grande elasticitda di movimento ed ¢ facile manovrarlo,
se non che la presenza della caldaia anche a vaporizzazione
rapida e piu di tutto delVapprovigionamento dell’acqua e
combustibile, rendono questo motore poco adatto per le
vetture eleganti, mentre potrebbe restar conveniente per
le vetture omnibus e pei camions.

D’altra parte poi volendosi con considerazioni pratiche
e teoricamente approfondite, discutere i rendimenti dei
diversi motori-applicati alle vetture, la prima conclusione
che emerge ¢ tutta a vantaggio del motore a gas od a pe-
trolio.



Infatti i rendimenti teorici di queste macchine in gene-
re, son di molto superiori a ‘quelli della motrice a vapore:
1o perché i gas che servono per trasformare il calo-
rico’ in lavoro, non hanno proprieta speciali che permet-
lano di convertire maggior quantita di calore in lavoro,
sendoch¢ il principio di Carnol ¢ esattamente formale
a tal riguardo; -

20 perché il massimo lavoro ritraibile da una calo-
ria, fra determinati limiti di temperatura, ¢ indipendente
dalla natura dei corpi trasformatori. Dunque tale supe-
riorita teorica non ha altra causa che nel salto di tempera-
tura entro cui i fluidi funzionano nel ciclo termico. Coi
gas si pud ottenere teoricamente un salto di temperatura
di 1597 gradi; mentre che col vapor d’acqua non si oltre-
passa 149 gradi.

Per questa causa soltanto, il rendimento della macchi-

‘na a vapore ¢ inferiore.

I vero che in questi ultimi tcmpl diversi costruttori,
applicando generalori a vaporizzazione istantanea ¢ le
alte pressioni del vapore (25 atmosfere) con riscaldatori
a petrolio lampante ¢ condensalori, hanno ottenuto ri-
sultati veramente ammirevoli; anzi sorprendenti, ma cid
non tange la teoria. — Tali splendidi risultati son do-
vuti al’applicazione meccanica perfezionata fin nelle pii
piccole parti, e forse, col tempo, nel campo automobili-
stico, quando queste macchine avran raggiunto la mas-
sima perfezione, non ¢ da meravigliarsi se potranno con-
correrc con le automobili a petrolio.

Il motore ad aria calda, prescnterebbe pur esso seri
vantaggi pratici sulla motrice a vapore, anche non munito
di rigeneratore perfetto, sc¢ si impiegassero pero le alte
pressioni iniziali. 1’altra parie poi tali risultali son rag-
giunti col motori a scoppio, che sono dei veri-motori ad
aria calda a fuoco interno, riscaldati da combustibile ga-
s0s0. estremamente ricco.

Vediamo ora quale tipo di motore a scoppio sara pre—
feribile per 'automobile.

Questi motori si dividono in due classi:

1° Motori ad esplosiene, a due tempi;
20 Motori a compressione preventiva a quattro tempi.

Tali motori presentano tutti i dali teenici favorevoli

. . B T B o
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per fornire meccanismi leggieri, semplici e facili da con-
durre. Inoltre il loro rendimento & superiore agli altri; e
difatti basti dire che a questa categoria appartengono
tutti'i motori applicati oggi in automobilismo per le forze
da un cavallo a 200 cavalli e per ’aviazione fino a 1000 HP,

In presenza (uindi anche del brillante successo di
questa classe di motori, non ci occuperemo qui che di essi
nel loro adattamento alle vetture a benzina.

Definizione dell’ Automobile. — Chiamasi Vettura Auto-
mobile o semplicemente Aufomobile, ‘quel meccanismo
che da sé stesso puo trasferirsi da un luogo ad un altro a
volonta di un guidatore La locomotiva ¢ un autome-
bile speciale perché & guidato dalle rotaie e non puo fun-,
zionare che su quelle. Il nome di automobile pud appli-
carsi evidentemente a tutti gli apparati semoventi fun-
zionati da qualsiasi genere. di motore.

Gli Automobili odierni sono di varie specie:

+ Automobili di lusso ¢ di tourismo;

Automobili per servizi commerciali, pubblici, indu-
striali ¢ guerreschi, a benzina, a vapore, eclettrici;

Cicli a motore, o motocicli;

Canotti o battelli a benzina, a petrolio ¢ ad oli pesanti;

ldropiani o battelli volanti sull’acqua;

Aeropiani e palloni dirigibiii.

Alla prima categoria appartengono le vetture con
carrozzerie a Torpedo, Siluro, Phaéfon, Spyder, Charrette
Anglaise, Cab, Landaulet, Victoria, Cupé, Landau, Vagon-
nette, Limousine Ballon, Break, ecc., tutti nomi indicanti
unicamente la forma speciale di carrozzeria.

Alla seconda categoria appartengono le vetture Omni-
bus, le vetture per viaggiatori di commercio, pei medici
condotti, le vetture cosl dette di livraison, i camions, i
furgoni per le posle ¢ telegrafi, le autoniobili ed i carri
camions ¢ trattori per 'escreito, pei pompieri, ccc! ece.

Alla terza categoria cicli a motore o motocicli cosi
chiamati appartengono le biciclette automobili i trici-
cli e quadricicli d’ogni forma.

E ormai molto numerosa la schiera dei costruttori di
questi automobili speciali, e verremo in seguito classifi-
cando lo costruzioni pitr reputate.

Condizioni alle quali deve rispondere un motore per
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automobili. — Trattandosi di scegliere un ‘automobile -

frai tanti in commercio, la condizione fondamentale sara
che sia munito di un buon motore. Bisogna ricordare an-
zitutto che un buon motore a scoppio dev’essere di costru-
zione per quanto possibile semplice nei dettagli.

Inoltre occorre che la costruzione sia la piu perfetta
ed accurata. Nel funzionamento non deve far rumore né
dar scosse al veicolo; cioé T'occhio e Porecchio non de-
vono risentire nessun strepito di andamento.

I1 consumo di benzina dev’esser limitato anche trat-
tandosi di piccole forze, perché esperienze recenti hanno
dimostrato che i motori ben costruiti danno un rendi-
mento economico ¢levatissimo. Il consumo di lubrificante
deve restare nei limiti normali della buona pratica. 11
minimo peso. del motore ha influenza sul consumo di
combustibile; e se trattasi di motore a vapore occorre
accertarsi che il rendimento generico, sia il pil elevato
possibile. In tal caso il poco volume del generatore deve

essere pure un indizio importante trattandosi dell’appli-

cazione a vetture automobili. Il movimento deve esser
regolare, silenziose, e presentare facilitd di potersi variare
entro grandi limiti.

Nei motori a benzina V’accensore deve essere interno,
nel cilindro, cioé senza alcuna flamma esterna la quale
pud esser pericolosa. L’accensore elettrico & il piu prefe-
ribile, purché sia fatto con magnete ad alta tensione.

Pei motori da 1 a 3 cavalli di potenza possono servire
le alette d’irradiazione per mantenere il raffreddamento

necessario al cilindro, purché tali alette siano costruite a

grande risalto. Al disopra di 4 cavalli occorre che il cilin-
dro od i cilindri abbiano la circolazione d’acqua intorno,
non potendo bastare le alette per forze superiori.

Il motore deve comandare l’asse delle ruote stradali
mediante il minor numero possibile di organi di trasmis-
sione, ingranaggi, catene, ecc. Il suo bafli deve potersi
applicare facilmente al telaio della vettura.

Circa la potenza del motore, la vettura deve poter
superare a pieno carico le salite usuali- di vie carrozzabili,
nessuna esclusa ed avere una velocitd media da 30 a 60
chilometri in piane. Le velocita superiori-a 80, si devono
lasciare per le vetture da corsa.

Per quanto si riferisce alla forma del motore ¢ preferi-
bile che sia fatto col cilindro od i cilindri in alto, e con lo
stantuffo foggiato a fodero che serve di guida alla biella.
Lo stantuffo deve esser leggiero ed abbastanza lungo;
tutte le valvole devono esser facilmente asportabili e ri-
cambiabili. Sara preferibile il motore che oltre la valvola
di scarico avra anche quella di aspirazione comandata da
apposita camma. Questa indicazione ¢ dettata dall’espe-
rienza approfondita sui motori i quali muniti di valvole
d’aspirazione comandate hanno dato ottimi risultati di
funzionamento pilt economico. I coperchi delle scatole
delle valvole e quelle dei fondi dei cilindri devono esser
smerigliati per modo da chiudere ermeticamente, senza
bisogno di guarnizioni. I meccanismi dello|scarico e del-
Paspirazione devono esser semplici ed avere poche arti-
colazioni.

11 regolatore o moderatore della velocitd quando vi é&,

.-deve esser sensibilissimo e deve agire sulla amnissione del

gas, ed essere insensibile alle scosse del veicolo. Il motore
deve essere equilibrato, ed il rumore dello scarico quasi
impercettibile.

L’accuratezza del disegno e delle parli visibili esterna-
mente é una condizione di marcatissima importanza, e
chiunque puo riconoscere la bonta della lavorazione d’un
motore dai caratteri distintivi esterni, la cui presenza la-
scia presumere che anche il resto che non ¢ visibile della
motrice, sia eseguito con ugual accuratezza. Tutte le parti
soggette a logoramento devono essere temperate. La
massima velocita d’un motore per automobili non do-
vrebbe superare 2000 giri al minuto primo, e la minima
circa 200; la sua velocita-a vuoto, quando il regolatore o
moderatore ¢ ben applicato, non deve superare quella
a pieno carico di pit del cinque per cento.

Motori a seoppio. — Chiamasi motore a scoppio o ad
esplosivo in genere, quello che utilizza Penergia immagaz-
zinata in un composto vaporizzabile che mescolato al-
Paria esplode al contatto di un punto in ignizione.

Tutti i motori ad esplosivi gassosi, cio¢ quelli ad aria
idrocarburata con gas illuminante con benzina o petrolio
con acetilene, con idrogeno, son fondati sulla potenza che,
in’ causa dellaumento di volume, si sviluppa, quando si
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. fa detonare una miscela falta in proporzioni convenienti
d’aria e idrocarburo. .

11 primo motore a gas fu quello costruito dagli Italiani
Barsanti e Matteucci e brevettato in Inghilterra fin dal
1854, cioé molti anni prima del brevetto Lenoir ¢ del
brevetto Otto.

E dover nosiro segnalare questa verita perché¢ molti
scrittori, anche italiani, attribuiscono al solo Lenoir e ad
Otto, la vera invenzione del motore a gas. L’invenzione
del motore a gas non appartiene ad un solo inventore:
Lenoir basandosi sugli studi di Beau de Rochas, e sugli
esperimenti di Barsanti e Matteucci, costrui il motore
che tutti conoscono; Langen e Otto di poi, riuscirono a
dare un motore pratico all’industria.

Difalti, riportandoci alla storia di cinquant’anni circa,
nella sessione prussiana dell’Esposizione Universale del
1867, figurava una motrice a gas, esposta da Otto e
Langen, la quale fu ritenuta nuovissima ed essa fece molta
sensazione nel campo tecnico tedesco, ottenendo la me-
daglia d’oro. Per noi Italiani, quella macchina destd la
pit dolorosa impressione; avrebbe dovuto destare un sen-
timento di vergogna, se la generalitd del pubblico sapesse
davvero quanto si studia e si lavori in paese dagli in-
ventori e non fosse non curante dei tentativi che si fanno,
anzi scettiea affatto a lor riguardo.

Quella motrice prussiana benché non si possa dubitare
esser. stata una applicazione del Langen, era puramente
e semplicemente la motrice Barsanti, conosciuta e pubbli-
cata in Italia fin dal 1855.

Se non che a quell’epoca, come avveniva sempre nel
nostro bel paese, si nominaroné commissioni sopra com-
missioni per giudicarla, si ebbero molti rapporti favore-
voli; ma non si poté formare una societa che ne spingesse
Papplicazione industriale, mancando qui assolutamente

lo spirito intraprendente dell’iniziativa; e Barsanti mori "

senza aver avuta la soddisfazione di vederla apprezzata
e sviluppata.

Gli onori tributati di poi alla motrice atmosferica
Langen-Otto, avrebbero dovuto essere almeno il conforto
alle pene, agli stenti, ai dispiaceri che Vinvenzione dové
costare al Buvmtl, ma non gli era riserbato di goderne;
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anzi fu abbastanza fortunato di meorire prima di vederli
cosi largamente attribuiti ad un altro.

Cito questo fatto storico per porre in evidenza come
vanno purtroppo le cose in Halia in quanto alle invenzioni,
che passano quasi sempre all’estero che le assimila ¢ se
ne arricchisce.

Comburenti e Combustihili.

L’aleool denaturato, eome forza motrice, per gli auto-
mobili. -— Confironti con la benzina e ecdl petrolio. —
I’alcool puro risponde alla formola chimica C, IH; OH
ossia:

H H

\
¢, H, OH = . — OH

H }l{

1.’alcool denaturato non ¢ aliro che dell’alcool puro
al quale si aggiunge metilene, piridina, acetone ¢ bhen-
zene nelle proporzioni seguenti. Ogni ettolitro di aleool
a 959, contiene allora 6 litri @i spirito di legno @ metilene
0.70 di piridina, 2 di acetone ed 1 di benzene, Tale alcool
ha il potere calorifico di 6180 calorie per chilogrammo.

Volendo stabilire dei confronti economici tra Palcool
denaturato ¢ la benzina, impressiona subito il fatto che
il potere calorifico dell’alcool é inferiore d’assai a quello
della benzina e del petrolio usuale.

Bisogna notare perd che la combustione tanto dell’al-
cool quanto della benzina e del petrolio impiegati nei
motori, non avviene in presenza di ossigeno puro, ma in
presenza di aria, cioé d’una miscela a 239, d’ossigeno ed
a 779 d’azoto. E chiaro quindi che 1 chilogrammo di
benzina o di petrolio esige, per la sua combustione com-
pleta chilogr. 15.11 d’aria che contengono chilogr. 11.64
d’azoto; mentre che 1 chilogrammo d’alcool a 90° dena-
turato, non ecsige che chilogr. 7.56 d’aria contenente
5.82 d’azoto inerte.



e - ’ .

I’azoto nella detonazione nen fa che riscaldarsi forte-
mente senza bruciare e questo poi trascina un certo nu-
mero di calorie nello scarico, quelle calorie assorbite nel
suo riscaldamento, le quali si disperdono inutilizzate. .
Da questo lato dunque la perdita di calorie allo scarico
¢ minore per Palcool che per la benzina ¢ pel petrolio, ¢
la pratica realmente conferma per I'alcool uno scarico
meno calorifico.
Inoltre nei motori la combustione istantanea della ben-
zina e del petrolio non ¢ cosi completa come quella delF’al-
cool, che porta gia con se I'ossigeno necessario alla pronta
trasformazione; e difatti esso brucia senza fumo anche
quando la carburazione non ¢é perfetta. E constatato che
i motori a benzina in generale consumano da 400 a 600
gr. di benzina per cavallo-ora-effettivo sviluppato. Uno
stesso motore fatto funzionare con alcool denaturato
"(cioe¢ con 509, d’alcool a 90° e 509, di benzina) ha con-
sttmato solo 240 gr. della detta miscela per cavallo-ora, e
350 gr. d’alcool puro a 90°. In tal caso il rendimento ter-
" mico effettivo del motore fu riscontrato eguale a 319,
.coll’aleool a 90° ¢ 349, colPalcool mescolato a benzina
al 509,; ed ¢ ben meraviglioso tale rendimento effettivo,
. perché nessun motore finora conosciuto ha mai raggiunto
un rendimento termico cosi elevato.
La tabella a pagina seguente riporta i1 consumo di
ddrocarburi leggieri e pesanti su motori a grande velocita
£ su motori lenti. Dal confronto di queste cifre lo studioso
e il costruttore di motori pud trarne deduzioni interessanti.
Per ottenere la medesima potenza ¢ quindi necessario
consumare circa il 28 9, in piu di alcool che di essenza, ma
per contro il rendimento termico ¢ assal superiore. La
maggiore economia si riscontra nelle miscele di alcool e
benzina ossia- d’alcool detto denaturato. Questo consumo
perd & sethpre proporzlonato al numero dei giri del motore
“ed in tal caso i motori cosi detti lenti sono i pitt economici.

- Le esperienze eseguite al concorso internazionale dei
motori utilizzanti ’alcool denaturdto tenutosi a Parigi nel
1902, hanno gigonfermato che Palcool & un ottimo carbu-

«rante per. utilizzare il maggior numero di calorie rltral-

“bili-dall’ esplosione. .
Infatti vediamo: la densita della bvnzmu, e'().h70°,

,.**1744"_; N

I

»quella della petrolina ¢ di 0,708°, quella del petrolio Ieg-'

giero ¢ 0.800° alla temperatura di 15° Celsius: punto di
ebullizione fra 70° e 120° Celsius sotto pressione di ™/, 765,5.

La densita dell’alcool denaturato é 0,834¢ a 15° di tem-
peratura Celsius ed iI'suo punto di ebullizione é 800 Cel-
sius e alla pressione di =/, 767,5.

1l potere calorifico per chilogrammo di benzina pura a
0,671° ¢ di 11,500 calorie; per la benzina a 0.735 ¢ di- 11,390
calorie; pella petrolina é di 11,359 calorie; per Yalcool
denaturato a 90¢ ¢ di 6,521 calorie; per ’alcool mescolato

_al 50 per cento con benzina ¢ di 8,043 calorie; per 'alcool

@

mescolato al 59, con benzina & di 6,680 calorie.

N, dei g |
Peso iA « dei gml Consumo

Idrocarburi specifico dell’albero per
! motore cavallo-ora .
; : 800 0,636 gr.
tiﬁljsﬁernuizf)rtfl’zlsrlz » . ‘ 0,647 ; 650 . 0.586 » )
. L 0,700 800 | 0559 o
« Gasolina » . SEEEEE ‘ 0'715 ; 650 ‘ 0.520 »
« Volant » a1 109, di alcool ! 0774 | 800 | 0,704 »
. o [ R ‘ S
| , .
« Lucilina» . . . . . . ‘ 0,798 | 900 0,683 » -
« Luminol» . . . . . . \ 0,820 3 228 ! g’gg{’ I
« Lenticelle » al 309 di ‘ ogoy ) 800 0,899 »
alcool. T | 650 0,804 »
; — S i
« Electric » al 509 di ale. i 0,342 é ggg v 8’22; »
X »
« Alcool denaturato» al '\ 0.849 800 0,645 Ty
509, di alcool . \ 4 650 0,640 »

it rhaggior effetto dinamico della miscela tonante con
benzina si ottiene componendola precisamente nella proper-
zione di un volume di benzina gaseificata con quattordici
2 — PEDRETTIL
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volumi di aria. Ad un chilogrammo di benzina liquida
corrispondono 198 litri di gas di benzina. Quindi un chi-
logrammo di benzina liquida serve per formare 2772 li-
tri di miscela esplosiva da introdurre nel cilindro motore.

Ora facendo il computo delle calorie spese per ogni
cavallo-ora effettivamente, si ha:

2104 calorie per Yalcool denaturato a 90,
1874 calorie per I’alcool con 509, di l)en7ma

Ad un cavallo-ora, corrispondono circa 270,000 chilo-
grammetri, ossia, cid che equivale a 635,29 calorie, quindi
il rendimento termico effettivo ¢ di 30,24 per cento con
Yalcool denaturato e di 33,909 con Yalcool al 509, di
benzina. La quantita consumata di liquido in peso per
ogni cilindrata se si fissa a 100 pella benzina, coll’alcool de-
‘naturato a 90° siriscontro di 207; coll’alcool al 509, di 173.

Parecchi motori all’alcool furono sperimentati; quelli
del Panhard e ILevassor, del Beaupré, ecc., cce. ¢ tutti
diedero alle identiche condizioni, dei rendimenti ter-
mici assai elevati.

Nel motore Brouhot e C.. anche questo esperimentato,

si ¢ visto un consumo di 233 gr. d’aleool al 50 o/, di ben-
zina e 340 gr. d’alcool denaturato per cavallo-ora- effet-
tivo ed a pieno carico.

In un motore Benz, il consumo per cavallo-ora effet-
tivo nelle identiche condizioni di temperatura e carbura-
zione, fu trovato il consumo:

se a vuoto

per la benzina . . . .. 323 gr.
per Palcool denaturato a 900 771 gr.

a mezzo carico

Benzina . . . . 619 gr.
Alcool denaturato 1097 gr.

a pieno carico

Benzina . . . . 407 gr.
Alcool denaturato 763 gr.

Queste cifre sono molto eloquenti.
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Abbiamo visto che il rendimento termico dell’alcool
arriva al 33,909, cifra questa non mai raggiunta da-al-
cun altro motore termico.

Vediamo: il vapore anche nelle motrici compound di
400 cavalli alimentate da wvapore surriscaldato, ha il
rendimento termico indicato di 19,49 ed il rendimento
termico effettivo si riduce a 17,59

11 motore a gas di 100 cavalli consumante 400 litri di
gas a 5700 calorie per cavallo-ora eflettivo, ha il rendi-
mento termico effettivo di 26,9 9.

Il motore a petrolio consuma 238 gr. di petrolio usuale
da lampada a 11,015 calorie alla densita d,'i 0,780, per
cavallo-ora effettivo, ed in tal caso 11 rendimento termico
va a 24,29%,.

E chiaro quindi che 11 rendimento termico del motore
ad alcool sia all’alcool denaturato che all’alcool al 509
di benzina, & il piu elevato che si sia potuto ottenere
finora, ed un tale risultate pratico deve fermare l'atten-
zione non soltanto degli automobilisti, ma ancora degli
industriali, considerando anche che in motori di maggior
potenza di quella dei motori d’automobili sperimentati,
il detto rendimento termico, che ¢ il cardine dal quale
tutti i tecnici costruttori si devono dipartire, sard ancora -
per elevarsi di piti in motori di grande potenza, al dmopm
dei 40 cavalli.

Il funzionamento del motore ad alcool presenta perod
qualche piccola difficolta per ottenere una perfetta pol-
verizzazione dell’alcool. Occorre far evaporare col ri-
scaldamento ’alcool, col calore dei gas di scarico, prima
di mescolarlo all’aria all’inizio del movimento; questo
perche¢ Palcool ha bisogno per evaporarvsi di una tempera-
tura superiore a quella occorrente alla bhenzina per ot-
tenere lo stesso effetto di diffusione nell’aria da carburare.

La potenza in ogni caso sviluppata dipendera, perd
sempre, anche impiegando 'alcool, dal grado di compres-
sione della miscela esplosiva introdotta nel c1hndro o nei
cilindri.

Queste sono le ragioni che lasciano la maggiore spe-
ranza per un avvenire brillante delalcool motore, ed &
da augurarsi che il Governo non gravi di tasse doganali
questo prodotto denaturato che pud servire non soltanto
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per le automobili, ma ancora per le industrie ove occorra
una potenza o causa motrice qualunque.

Sull’impiego della Naftalina come ecarburante nei mo-
tori a scoppio, e sulleconomia che ne risulta al eonfronto
della benzina, del benzolo e del petrolio. — F ben noto
ormai a tutti, che i motori a scoppio, come i motori a
vapore, hanno per iscopo di trasformare il calore in la-
voro. Ne consegue, che confrontando due combustibili
carburanti dal punto di vista del potere calorifico (per

uno stesso peso. dei due carburanti), occorre considerare

il numero di calorie che ciascuno emette nella combustione
ed esplosione con Varia; il prezzo di costo. del combusti-
bile, che ¢ il fattore costituente, il prezzo di costo della
potenza o del lavoro meccanico ricavato.

Da questo doppio punto di vista, il raffronto riportato
qui sotto, stabilisce con evidenza la superiorita della Nafta-
lina su diversi carburanti il cui impiego ¢ stato fin ora

~ esaminato pitt 0 meno con o senza successo.

I’Hospitalier da la seguente tabella comparativa dei
poteri calorifici di vari carburanti. )

Calorie per ! 100 chili

SOSTANZE |chilo i

e - ) grammo‘ lire
Naftalina e e e e e e J‘ 9700 i 20
Benzp]o e e e e e e 10800 1 85
Bepzma. e e e e e e 11500 N1}
Oli pesanti (Mazout Rumeno) . . 9400 i 9
Petr:olio da lampada . . 10300 } 70
Residui di pegrolio americani . . | 9800 ‘ 14
Etere di petrolio . . . . . . . 10250 ; 62
Gas Acetilene . . . . . .. . | 12200 | 120
Alcool denaturato . ., . . . . . | 6180 : 60
Metilene . . . . . ... ... 6200 45
Benzene . . . . . . . . . . .| 10400 i 80

i S U W N N

Ma oltre il potere calorifico occorre tener conto, pel
carb'urante, della qualita esplosiva che gli & propria;
c\n}ahté che aumenta il suo rendimento organico, e questo’
¢ il caso tipico fra la benzina e P'alcool i quali hanno presso
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“a poco Jo stesso rendimento termico, benché abbiano po-

teri calorifici assai differenti.
_La Naftalina possiede precisamente questa qualita
ad alto grado. :

Inoltre i suoi vapori sono lubrificanti, e quindi il suo
impiego permette di diminuire la lubrificazione in modo
notevole producendo cosl altra economia d’esercizio.

Altri vantaggi della naftalina sono la facilitd di mani-
polazione della stessa e 'assoluta assenza d’ogni pericolo
di scoppio o d’incendio. La naftalina ¢ solida, si pud met-
_tere in sacchi od in casse e non teme né fuga né evapora-
zione né facilitd d’incendio. !

In presenza del valore economico notevolissimo della
naftalina come carburante, & necessario chiarire le condi-
zioni che bisogna seguire per adoperarla nei motori.

1. — Occorre far fondere la naftalina, cid che avviene
alla temperatura di circa 80°.
II. — Allo stato liquido la naftalina ¢ fluidissima e

si comporta come la benzina, col pregio che non emette
vapori infiammabili che oltre 150° di temperatura, e non
bolle che a 210°. ’

Occorre adunque vaporizzare la naftalina liquida nella
corrente d’aria calda che essa deve carburare e tale aria
di aspirazione del motore deve esseré preventivamente
riscaldata a circa 200°.

Queste condizioni tutte, possono facilmente esser rea-
lizzate per azionare i motori a scoppio di grande potenza,
canalizzando i gas dello scarico dei motori, facendo a
questi gas restituire il calore dell’esplosione o dello sca-
rico che andrebbe perduto, all’aria che viene aspirata.
Questo ricupero di gran quantita di calorie perdute at-
tualmente nello scarico di tutti i motori ad esplosione
costituisce una nuova economia dal punto di vista del
rendimento termico. -

III. — Soddisfatto cosi alle prime due condizioni,
occorre che la miscela d’aria calda e di vapori di nafta-
lina non incontri durante il suo percorso fino al cilindro,
cioé lungo i tubi di aspirazione, nessuna causa di raffred-
damento cioé¢ nessunap arete che sia a temperatura infe-

.

riore a 1500; perché in tal caso si verificherebbe condensa- .
ziope di vapori- di naftalina che cristallizzerebbe tosto -
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in paglietle bianche e Vasplosione si farchbe incompleta.

Mantenere una temperatura di 1500, almeno ai tubi di
aspirazione ¢ cosa facile, disponendo un involucro esterno
al tubi stessi entro cui passi una derivazione del gas -di
scarico.

Tutti i vantaggi enumerati sopra sono allora un fatto
compiuto, senza intervento di complicazioni dispendiose,
‘e senza alcun rischio o noia.

Basta mettere in moto la macchina con 100 gr. di ben-
zina, ed in 5 minuti al massimo la temperatura ¢ raggiunta,
onde poi la marcia si continua con la naftalina nella stes-

0 L
sa regolarita usuale, essendo la temperatura necessaria

al carburatore mantenuta da una derivazione fatta, come
si disse, con un tubo su quello di scarico dell’esplosione.

L’obbiezione che il cilindro resti imbrattato da residui
carboniosi per tale funzionamento, non esiste, perché la
temperatura di scoppio entro il cilindro motore ¢ tale
da abbruciare tutto il carbonio esistente nella naftalina
e lo scoppio avviene senza alcun residuo.

Da un esperimento fatto da chi scrive, sopra, un mo-
tore di 20 cavalli, & risultato che nessun residuo si veri-
fica nel cilindro motore, e che Yeconomia che si realizza .
con la naftalina, al confronto della benzina ¢ di circa
659, su quest’ultima.

Esaminando diverse applicazioni pit usuali per esem-
pio, ove ¢ duopo di produrre corrente elettrica, sia per
illuminazione che per forza motrice a distanza; con la
naftalina si pud ottenerla a L. 0,053 il chilo-waltt-ora,
mentre che con la benzina costera L. 0.195, pur tenendo
conto in entrambi i casi del rendimento della macchina
dinamo-elettrica.

In egual modo per azionare una pompa centrifuga
per irrigazione od altro; si innalzeranno per esempio,
360 metri cubi allora a 6 metri d’altezza con la spesa
in naftalina di L. 0,48, in luogo di L. 1,80 di benzina.

Tali esempi, che si potrebbero .enumerare allinfinito
in molteplici applicazioni industriali e pratiche, mostrano
la proporzionale economia che si pud ottenere sul prezzo
di costo della potenza motrice in genere nei gruppi motori
fissi o trasportabili, sui motori per navigazione e sui mo-
tori d’aviazione.
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L’impiego del molore a naftalina sard sempre preferi-
bile al vapore ed al gas povero dal punto (_11 vista del costo
di installazione dellingombro velumetrico ¢ del peso,
e principalmente dal punto di vista economico. i

Il vantaggio notevolissimo dell’assenza corr.lpletta. ei
pericoli d’infiammabilita, nel trasporto e mampolazlone,
rimarcatissima per molte industrie e per C}rc0§tanze spf:-
ciali per la navigazione subacquea‘e navigazione aerea,
¢ tanto rilevante che rende la naftalina preferi.ilz in tutti
i i alla benzina. .
' cﬁ? fecenti tragedie dell’aria, in aviazior}e, pe'llf: qual}
i disgraziati uomini volanti perde‘.ntero la V'l’ga_, ('i-er quasi
carbonizzati, dallincendio della inflammabilissima Be?-.
zina, pef rottura del serbatoio o per alire cause fatall,
devono esser rammentate in questo caso, p_ercl}_é se (IIn
luogo della Benzina, si fosse gia p'ensato' all.lmplet,o
della Naftalina come carburante, le disgrazie di tal ge-

ere non accadrebbero piu. 3 . .
. Automobili funzionanti con olio pesante. —/l\on si pud
far a meno di accennare anche fugacemgnte a questo ge-
nere di automobili che assumono una importanza gran-
diosa laddove Polio pesante ¢ di poco costo e facilmente

~alla portata di tutti.

L’industria automobile, che é assai syiluppata in .Ilahaz
ha dovuto seguire Pandamento cd il Yllassamento di tuht’l
gli affari industriali e cid & causato in gran parte dalla
crisi finanziaria che noi attraversiamo da qualche te.mpo.
Ne ¢ conseguito da questo stato di cose, che alc_upl mo-
delli d’automobili industriali sono addirittura spariti, men-
tre altri dovettero essere modificati, t'c malgrat(‘}o tutto,

ovi tipi vengono creati con inuamente. .
quﬁsatozll?e‘;tione I(Z,cononrz:ica & quella Fhe spinge xnagg}or-
mente ora i costrutteri a studiar tipi cbc. possano_essere
preferiti dai compratori od usati dagh industriali per-

 pitt economici degli altri. . )
ChGI, Iiipi d’automobiligfunzionanti con oli cosi detti i)e-
‘santi, portano dei motori specia_lment'e ‘spudlatl per p{) elr
impiegare un tal genere di cgmb.ustlblle. I gosto q ggll,
oli pesanti che vengono in Italia sia dalla.Russla c}xe 'al-
PAmerica non raggiunge 10 lire per quintale. 1\.atu1:i11‘~
mente facendo il confronto col pese e col costo della
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benzina o del petgolio si vede subito che 'economia rea-
lizzata impiegando questi oli densi ¢ grandissima. Ora,
per- ’applicazione dei camions ¢ dei carri di trasporto
industriale, ed anche per tante svariate applicazioni ove
occorrono motori economici, si capisce subito che dovranno
essere preferiti agli altri.

I petroli greggi e gli oli pesanti son costituiti da miscele
di idrocarburi. Allo stato naturale hanno l’aspetto di un
liquido denso, vischioso, di odore acre, di color verde
cupo, avente un peso specifico variante fra 0,810 e 0,860.
Sulla origine dei petroli in seno alla terra, si crede dalla
scienza che, provengano dalla decomposizione lenta di ma-
terie vegetali, tra cui principalmente le piante marine e
di animali marini per causa d’un fenomeno analogo a
quello della formazione dei carboni fossili. Si ritiene anche
e si attribuisce al petrolio una origine puramente vulca-
nica. I giacimenti petroliferi trovansi nelle formazioni
di tutte le epoche geologiche, dalla pili remota antichita
all’epoca presente. Tale fenomeno ha una grandissima por-
tata pratica ed industriale, indicandoci che la produzione
del petrolio e degli oli pesanti che ne sono i residui di
distillazione, € continua quindi durera sempre. Ottima
cosa, per gli automobili delPavvenire; finira il carbon fos-
sile, ma il petrolio non finira mai.

Per stabilire un confronto fra il costo dell’olio denso
e quello della benzina basta ricordare che, 1 chilo di olio
pesante residui di petrolio, oppure Mazout, sviluppa 9400
calorie e costa 9 centesimi. 1 chilo di benzina sviluppa
10800 calorie e costa 0,60.

Si comprende adunque che gli automobili utilizzanti
gli oli densi presentano seri vantaggi economici, tali che
indurranno tutti gli industriali che si servono di automo-
bili pel trasporto di grandi pesi, ad impiegarli sempre
pitt di preferenza su quelli a petrolio.

L’eterol come surrogato della henzina per funzionare
motori di automobili. — La benzina ¢ un prodotto della
distillazione del petrolio e la sua produzione & in rapporto
al numero ed al rendimento dei depositi petroliferi. Non
tutti i petroli naturali si prestano egualmente alla produ-
zione della benzina commerciale. Finora le migliori qua-
litd di benzina raffinata provenivano dai depositi petro-
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liferi della Pensilvania, dell’Ohio e dell’Indiana. Ma quet
depositi accennano ad esaurirsi. Quelli della Pensilvania,
per esempio, invece dei 33 milioni di barili al’anno che
davano nel 1901, oggi non ne forniscono pitt che 9 mi-
lioni; ed ¢ anche peggiorata la qualita del petrolio, onde
il rendimento in benzina raffinata & oggi molto minore
che vent’anni addietro. Nell’Ohio, la produzione di pe-
trolio da 24 milioni di barili nel 1896, é discesa a meno °

~di 9 milioni nel 1912.-1 pozzi di petrolio dell’Indiana oggi

non danno che 6 milioni di barili, contro 11 milioni del 1904.

I soli depositi della zona orientale degli Stati Uniti,
che ancora non diano segno di esaurimento sono quelli
della Virginia occidentale. I depositi della California,
del’Ohlahoma e del Messico, recentemente scoperti ed
utilizzati, forniscono un prodotto molto povero delle
sostanze che costituiscono la benzina raffinata. In Europa
la situazione ¢ ancora peggiorata. I petroli europei si pre-
stano pochissimo al ricavo della benzina.

Nel 1912 negli Stati Uniti, la produzione totale dei

"petroli utilizzabili per Vestrazione della benzina raffinata

diminul di 6 milioni di barili in confronto all’anno pre-
cedente.

Per far fronte alle insistenti domande dei consumatori;
si dovette mettere mano alle riserve che diminuirono di
15 milioni di barili. E stato calcolato che nel 1913, nei

-soli Stati Uniti i motori delle automobili hanno consu-

mato 17 milioni di barili di benzina. Dato lo sviluppo
continuo del’automobilismo si ritiene che nel corso
del’anno corrente la domanda di.benzina raffinata sara
notevolmente maggiore. A meno che non si scoprano
nuovi depositi di petrolio adatto alla produzione della
benzina, fra vent’anni le raffinerie non saran pill in grado
di corrispondere alle domande di questa sostanza, e ben
prima della fine del secolo, le automobili con motore a
benzina saranno diventate un ricordo storico.

Una prova della deficienza di benzina si ¢ avuta du-
rante la recente. guerra per cui i prezzi sono saliti enor-
memente, la qualitd ¢ stata pessima, la mancanza gran-
dissima. )

E quindi fuor di dubbio che i prezzi della benzina do-
vranno necessariamente aumentare,



— 26 —

Oggi la benzina, non ¢ pil, come lo cra otlo anni fa,
un vero etere, di petrolio; attualmente la benzina d’auto-
mobili contiene in notevole quantita idrocarburi di specie
inferiore che prima non conteneva.

La benzina non & un liquido di composizione e qualita
fisico-chimiche costanti e determinate. Per questa ra-
gione si presta ad essere sofisticata con prodotti inferiori,
che al consumatore non ¢ facile di scoprire; ma che vanno
a ritroso dell’economia, in causa di rendimento minore
e maggior consumo.

Vedidmo ora al confronto, I'Eterol. L’eterol ¢ un
liquido che ha una composizione chimica ben definita, &
trasparente, limpido, con riflessi azzurrognoli, di odore
gradevole e di sapor vivo bruciante. Il suo peso specifico
¢ 0,800 a 15°; bolle a 65°, a pressione ordinaria. Il suo
grado di volatilitd & pari a quello della benzina ed eva-
porando produce freddo molto sensibile. Brucia con fiamma
azzurrognola senza fumo e senza lasciar residui ed i pro-
dotti della sua combustione sono completamente inodori.

Non s’incendia a contatto di corpi roventi, ma s’accende
con molta facilita, anche a distanza della fiamma. Quan-
do perd ¢ in serbatoio chiuso si comporta come la benzina.

Il consumo dell’eterol per la produzione di potenza mo-
trice & di 450 gr. per cavallo-ora sviluppato.

Mettendo in funzione un motore alimentato da eterol,
anche nella stagione pit rigida ed a-motore freddo, s’ini-
zia il movimento con molta facilita.

Possiede reazione chimica perfettamente neutra, non
imbratta i meccanismi e non lascia depositi carboniosi
nel cilindro; non corrode i metalli, ed ha il vantaggio
sulla benzina di non produrre bruciando, nessun odore
disgustoso.

1l suo potere calorifico € di 7000 calorie per litro ed 8000
calorie per chilogrammo, quindi riferito al potere calori-
fico della benzina Peterol riscalda meno di quest’ultima
il motore, ed é questa appunto una delle cause per cui
Yeterol ha un maggior rendimento. Questo fatto & ana-
logo per Palcool, che con sole 6000 calorie per chilo, ha
un rendimento superiore alla benzina.

L’eterol ¢ un derivato dell’alcool industriale o cosi
detto denaturato, mediante un procedimento chimico
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che ne aumenta it potere esplosivo ¢ rende pit facile e
completa la carburazione dell’aria.

L’eterol viene impiegato a far funzionare qualsiasi mo-
tore costruito per utilizzare la benzina. Per ottenere con
Peterol, una carburazionce perfetta per la combustione
rapida completa, occorre minor quantita di aria, che per
le benzina; e quindi nei motori muniti di carburatori au-
tomatici é necessario registrare l'introduzione della quan-
tita di aria.

L’eterol si pud mescolare alla benzina, senga pericolo
alcuno e in qualsiasi proporzione senza che il funziona-
mento del motore venga turbato. Si conserva, come la
benzina, in serbatoi perfettamente chiusi, ed il suo uso
esige solo le precauzioni usuali adottate per la medesima.

Altri surrogati alla benzina furono sperimentati an-
che su vasta scala. Il benzolo ricavato dal gas illuminante
a scapito del potere calorifico di quest’ultimo, ha dato
ottimi risultati; perd anche il benzolo nella stagione fred-
da € poco evaporabile, e quindi Vinizio del movimento
al motori ¢ un po’ stentato. '

L’eterol ¢ un prodotto di origine inesauribile perché ¢
un derivato dell’alcool che presentemente si ottiene al
massirpo buon prezzo ed ¢ esente dal dazio come lalcool
industriale, deriva dall’agricoltura e quindi il suo sviluppo
nel nostro paese ha importanza grandissima nell’econo-
mia nazionale.

FORMULARIO CARBURANTI

Benzina - Petrolio.

LFormulu chimica G, Hyu- 5

_Compesizione cenfesimale in peso,

Carbonio. . . . . . . 84,30
Idrogene . . . . , , . 15,70

100,00



Potere calorifico

Benzina alla densita di 0,700 ... 11300 calorie per

chilogrammo.
Petrolio » » o 0,820 ... 11040 calorie per
chilogrammo.
Temperatura di ebullizione
Benzina, da 70° a 120°.
Petrolio, da lampada da 150° a 280e.
Paraffina, fonde a 40° e distilla da 150° a 3200,

Calorico specifico del petrolio = 0,43.
Combustione
C.Henys +mO =pCO, 4 q H,0.

Occorrono litri, 3, 504 di ossigeno, per bruciare 1 chi-
logrammo di benzina o di petrolio.

Il prodotto & 3 chilog., 091 di acido carbonico e 1 chilo,

413 di vapor d’acqua.
Per la combustione completa della benzina a 0,700,
occorre;

Per 1 centimetro cubo . 9 litri 0 9 d’aria a 159,

Per 1 grammo . . .. .13 litri, d’aria a 150,

Per 110 millimetri cubi . 1 litro, d’aria a 15°.

Per la combustione completa del petrolio a 0.800,
occorre; ’

Per 1 centimetro cubo . 10 litri 9 di aria a 159,
Per 1 grammo . . . . . 13 litri, di aria a 159,
Per 96 millimetri cubi. 1 litro, di aria a 159,

Alcool etilico ed. alcool denaturato.

Formola chimica C, H;, OH.
Composizione centesimale in peso

Carbonio . . . . . 52,174
Idrogeno . . . . . . 13,043
Ossigeno . . . . . . 34,783

100,000
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Potere calorifico per chilogrammo 7200 calorie; per metro .
" cubo 6000 cal.

Densita

A 150 = 0,794. A O° = 0,809.
Temperatura di ebullizione, = 78°, 4.
Combuslione

GH,OH 460 = 200, + 31,0,
I i I .

46 gr. 96 gr. 88 gr. 54 gr.

Per bruciare 1 chilo d’alcool occorrono, chg. 2,087 d’os-
sigeno, che produce Kg. 1,943 di acide carbonico, e
chg. 1,474 di vapor d’acqua.

Per la combustione completa dell’alcool puro, oc-
corre,

Per 1 cenlimetro cubo . . litri 5,92 d’aria a 150 °*
Per 1 grammo . . . . . . » 74 » »
Per 169 millimetri cubici . » 1 » »
Caloric('z specifico dellalcool = 0,67.
Benzene.

Formula chimica C;, H.
Composizione centesimale in peso

Carbonio . . . . . . 923
Idrogeno . 7,7

Densita a 0° = 0,899.

FEbullizione: bolle a 80°,4 e solidifica a 00.
Calorico specifico = 0,39..

Combustione

C,H,+150 = 6 CO, + 3H, O

I i A i
78 gr. 240 gr. 264 gr. 54 gr.
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Occorrono ehg. 3,077 di ossigeno per bruciare 1 chg.
di- Benzene, producendo chg. 3,384 di acido carbonico, ¢
chg. 0,603 di vapor d’acqua.

Per la combustione completa del Benzene, occorre,

Per 1 centimetro cubo . . litri 9,58 d’aria a 15°
Per 1 grammo . . . .. o» 10,65 » »
Per 104 millimetri cu})lcx T » »

Essenza di trementina,

Formula chimica Gy, H,,.
Composizione centesimale in peso

Carbonio. . . . . . 0,882
Idrogene . . . . . . 0,118

Densita a 0° = 0,869.

Temperatura di ebullizione = 1560,5,
Calorico specifico == 0,467.
Combuslione,

C,H, + 28 0 = 10 CO, + 8 H,0

‘ Il i il I
136 gr. 448 gr. 440 gr. 144 er.

Occorrono chg. 3,294 di ossigeno per bruciare 1 chg. di
essenza di trementina, che fornisce chg. 3,236 di acido
carbonico e chg. 1,058 di vapor d’acqua.

Per la combustione completa dell’essenza di tremen-
lina, occorrono:

Per 1 centimetro cubico. . litri 10,17 d’aria a 15°

Per 1 grammo . . . oo 11,69 »
Per 96 millimetri cuh1c1 Lo 1 » »
Naftalina.

Formola chimica C,, H,.
Composizione centesimale

Carbonio. . . . . . 10,9375
Idrogeno . . . . . . 0,0625

Punto di fusione = 79°.

9] —
Punto d’ebullizione = 2180,

GoHy, + 240 = 10 CO, - 410

i I Il 1
128 gr. 384 gr. 440 gr. 72 gr.

Occorrono 3 chili d’ossigeno per bruciare 1 chg. di
Naftalina, che fornisce chg. 3,438 di acido carbgnico e
chg. 0,562 di vapor d’acqua. Per la combustionoe\com—
pleta della naftalina, occorrono chg. 13,013 di aria a 15°
per 1 grammo.

I carburatori per naftalina devono essere provvisti
di un riscaldatore sufficiente per mantenerla allo stato
liquido di fusione.

Alcool carburato

I’alcool carburalo ¢ una miscela di alcool e di hen-
zina mescolato anche con lessenza di trementina.

ILa carburazione ottenuta con questa miscela ¢ piu
facile da ottenere che non con VYalcool puro ed il potere

. calorifico che se ne svolge ¢ piu grande che per Paleool

solo.

Si sono sperimentate anche altre miscele di alcool de-
naturato con 209, di etere etilico; e miscele di Benzina
ed Acetone che hanno fornito pure risultati soddisfacenti.

I notevole che la benzina ed il petrolio possono scio-
gliere i1 209, di Naftalina. Una tale miscela fu speri-
mentata sui motori usuali per benzina, ed ha fornito po-
tenza notevolmente aumentata.

Eterol.

Formola chimica C:H; O + (G, H;)2 O
Composizione cenlesimale

Carbonio . . . . . . . 72
Idrogeno . . .. . . . 16
Ossigeno . . . . . . . 48
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Potere calorifico 8000 calorie per chilogrammo.
Densita a 15° = 0,800.

Temperatura di ebullizione 609,5.

Calorico specifico 0,6641.

Benzolo.

Formola chimica C; H;

Il benzolo del commercio si cava dal gas illuminante
e si compone di 849 di benzolo, 149, di toluolo ¢ 39, di

. xilolo, per cui la sua formola sarebbe,

84 CH, + 14 GH, + 3 CH,,.

Densitd a 130 = 0,880 ~ 0,883. )
Composizione

Carbonico . . . . . . 92
Idrogeno . . . . . . . 8

100

Temperafura di ebullizione = 800.
Combustione

CeHeg + 150 = 6 CO: 4+ 3 1,0
I i f I
78 gr. 240 gr. . 264 gr. 54 gr.

Limpiego del benzolo sugli automobili prende diffu-
sione anche in [Italia; dobbiamo quindi far notarc ai
costruttori ed agli automobilisti che s¢’interessano dell’e-
conomia, che impiegando i carburatori fatti per la ben-
zina cd adoperando il benzolo, occorre fare una corre-
zione al carburatore. Ed ecco; il benzolo essendo piu denso
della benzina, il galleggiante restera piit sollevato che
con la benzina e quindi il livello nel polverizzatore restera
pitt- basso. Per sopperire a questo difetto, occorre cari-
care un peso adeguato sul galleggiante. A tal uopo si
levera il galleggiante dal carburatore e lo si collochera in
un vaso di benzina segnando con una punta il livello al

1
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quale nella benzina esso galleggia. Quindi si fara galleg-
giare il suddetto in un altro vaso pieno di.benzolo. Al-
lora si carichera il galleggiante di pezzettini di piombo
fino a che esso si immerga nel benzolo allo stesso livello
dato dal segno fatto prima. Si esporta il pezzo col nuovo
piombo aggiunto e si pesa esattamente, ¢ quindi si salda
il piombo sulla parte superiore in modo che il peso sia
perfettamente quello ‘dato dall’esperienza.

Inoltre il benzolo avendo un potere calorifico in volume,
superiore a quello della benzina a 680¢, richiede waggior

‘quantita di aria per la combustione, e quindi occorre

modificare in questo senso la regolazione del carburatore.
Se esso ¢ dell’antico sistema a presa d’aria automatica
occorrera diminuire la tensione della molla della valvola
oppure il peso dell’asticella otturatrice. Se trattasi di un

.apparecchio di modello piit recente da regolarsi sulla

benzina -6ccorrerd cambiare lo spruzzatore o polverizza-
tore con uno piu piccolo. B difficile poter stabilire in
linea generale e precisa in quale proporzione, di quanto
il diametro del polverizzatore dovra essere diminuito,
occorre provare fin che si & raggiunto il punto preciso.

Ancora, il benzolo assorbendo per evaporarsi maggior
quantita di calore della.benzina, & indispensabile riscal-
dare il carburatore specialmente quando la’ stagione ¢
fredda. In tal caso si ricorre all’antico metodo di far la
presa d’aria intorno al tubo di scarico che diventa sempre
molto caldo.

Queste sono le modificazioni che occorre far subire ad
un motore per renderlo appropriato, alimpiego del ben-
zolo.

Giova notare in fine che il benzolo ha un’altra pro-
prietd molto importante pel costiuttori che osservano le
cose dal punto di vista economico, ed & questo. Il benzolo
si adatta pitt d’ogni altro comburente alle alte compres-
sioni preventive del motore, dunque noi potremo facil-
mente aumentare la compressione nella seconda fase del

- eiclo, il quale fatto porta direttamente alla conseguenza

preminenfe di elevare il rendimento del motore. Re-
stringendo il volume della camera di scoppio si eleva la
compressione la quale produce una pressione esplosiva
pitt grande, e quindi la potenza motrice aumenta.

3 — PEDRETTI.
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Furon fatte esperienze in proposito. Sopra un motore
di 20 HP effettivi a Benzina, corretto nel modo suaccen-
nato funzionando a benzolo si ottennero 66 HP effettivi
con gli stessi perfettissimi dati di regime. Teoricamente
per bruciare un grammo di benzolo dal gas, occorrono
14 gr. Y% d’aria, ossia litri 11,200 d’aria a 15°.

Praticamente come per la combustione della benzina,
occorre un eccesso di aria, cio¢ per 1 gr. di benzolo, 20
grammi, ossia’ litri 15,500 di aria a 15,

Tabella eomparativa del potere calorifico e del consumo,

Potere Consumo
COMBUSTIBILI Calorifico |medioper HP

| in calorie | in grammi

|

Benzina. . . . . . . .. ... | 10500 ‘260 ~ 350
Benzolo . . . . ... .... | 9600 | 220 ~ 340
Naftalina : 9600 | 260 ~ 320
Eterolo . L 8000 | 300 ~ 450
Alcool ‘ 6000 | 360 ~ 400
Petrolio 10300 [ 360 ~ 400
Acetilene . ‘ 12200 | 120 ~ 180
Paraffina 8500 \ 280 ~ 340

CAPITOLO II.

Motori a quattro tempi.

Vari tipi di motori a benzina per automebili. — II tipo
pit usuale di motore adottato per gli automobili é quello
con cilindro verticale in alto come mostra. la sezione
fig. 8. In passato si costruirono
molti motori cqn cilindri orizzon-
tali paralleli od in f{andem, ma
ormai questi tipi furono abban-
donati e non si costruiscono piu.

Osserviamo dunque il tipo piu
in voga al presente, cioé quello
a cilindri in alto. La fig. 9 mo-
sira un motore con cilindro ad a-
lJette di raffreddamento; mentre
Ia fig. 10 rappresenta un motore
pure a cilindro verticale in alto,
ma con raffreddamento a circola-
zione d’acqua.

1l motore ad alette si compone .
del corpo del cilindro propria—
mente detto, e dell’involucro o
carfer che forma serbatoio del-
Polio, usualmente fuso in allu-
minio; dello stantuffo,” biella e
volantini interni (fig. 11 e 12).

I volantini in questo tipo di
motore restano collocati e girano di un motore ad un ci- .
nell” interno del carter (fig. 13). lindro ad alette:
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