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PREFAZIONE

Quando il titolo, coi relativi sottotitoli o didascalie, Tappresenta con
evidenza lo scopo e il contenuto del libro, a che pré una prefazione? Con
minor tempo che la lettura di questa non richieda, si sfoglia Vintero vo-
lume sul banco del libraio, si sbirciano al passaggio le figure, e se ne
ha un’idea abbastanza approssimata: tanto’da invogliare alla sistematica
lettura, dalla gquale nascerd poi spontameo-il giudizio sull’'opera. Dun-
que, la prefazione mom servesper anmunciare il ;:Outenuto del libro, e
tanto meno per risparmiare al lettore di farne Ta critica (naturalmente
benevola, ché nessuno obbligherebbe autore ed editori ad accettare una
prefagione stroncatrice...).

Nel presenteg caso, per esemypio, tutti hanno ormai perfettamente
compreso che non si tratta di un inutile panegirico della piceola saet-
tante utililarie vetturelta italiana, che mon abbisogna di turiferari. La
editrice ¢ notorizmente una casa indipendente da qualungue legome o
interesse confessionale (la parola é di moda); Uavtore é un giovane di-
lettante d’automaobilismo, preparatissimo nella materia, ma del tutto esira-
neo allindustria e alla sua organizzazione di propeganda. Anzi, egli pre-
ga da queste righe la Fiat di non legger con troppa severita critica il
frutto delle sue fatiche, per le eventuali inesattezze che vi risconirasse.



Passione, dunque, null’altro che passione: per Pautomobilismo in
genere, per la prestigiosa "Topolino™ in ispecie. Quando una fiamma bru-
¢la in petto, ¢ difficile tenerla tutta per sé; si diventa comunicativi,
apostoli, missionari. A seconda dei casi, si fonda un club, si lancia una
rivista, si scrive un hibro. All'estero, il misterioso fascino del gatto ha
avvicinato le falangi dei suoi amatori in associazioni, conferenze, pub-
blicadioni, dove il grazioso felino é presentato, studiato, analizzato in
tutti i suoi aspetti. Nella modesta Italia, accontentiamoci per ora del
topo: questo ” Topolino ” del Di Blasi, che imaugura perd tutto un ge-
nere di letteratura nuovo e interessante...

Discorrere della macchina che ci é cara: metterne a fuoco la fisio-
nomia quale appare non all’ufficio stampa delle Casa, compilator del
catalogo, ma al cliente di carne ed ossa, dopo anni ed anni di esercizio;
descriverne i dettagli costitutivi, con le loro carotteristiche funzionali,
quali risultano in realtd attraverso il gioce delle incessanti piccole mo-
difiche o delle diverse ” serie *, come il pubblico le chiama, insegnando
a distinguerle e chiarendo il perché delle ianovazioni; divulgare, non in
base ad una regola ripetuta per abitudine dai feorici, ma alla viva voce
dell’esperienza, le norme di buona manutenzione, i piccoli segreti di lun-
ga giovinezza della vettura; ricordare le operazioni pi. semplici per la
revisione, per rimediare ai contrattempi o riparare avarie; illustrare e
delimitare il campo delle prestazioni ragionevoli e pretendibili nelle va-
rie circostanze — ecco altrettanti inesauribili temi per intrattenere pia-
cenolmente e ulilmente i compagni di fede, affezionati ¢ un determinato
tipo di macchina non meno che lo scolaro al personaggio di Walt Disney,
o la sartina all'eroina dei fumetti. Intrattenere semza noioso spirito di-
dascalico, senza prosopopea, senza quel sottinteso di propaganda che sem-
pre affiora quando si parla ad estranei: unc vera e propria ” chiacchie-
rata in famiglie”, dove del gatto — pardon, delle macchina — si pud
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discorrere non solo per compiacersi, ma anche, occorrendo, per ripren-
derne con affettuosa dimestichezza qualche difettuccio.

Di questo nuovo genere di letteratura, che in Francia e altrove ha
gia fatto comparse, gli editori di Auto Italiana Porgone un primo saggio,

Euona fortuna!

ALDO FARINELLI
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Iidi alitico 997 FIAT «500 » & ancor oggi in produzione presso quegli stabilimenti FIAT

RAICE BNIULO * wasnnsrorssornarnssssoonsesesesl G O DD di Torino-Mirafiori; i-guali, all’epoca della nascita di questa gloriosa vet-
turetta italiana, esistevano solamente allo stato di progetto. La <« 500 »,
dunque, nacque al Lingotto, donde erano useite zlire fortunate wetture,
coronate dalla pit larga popolarita.

Le simpatie che la « 500%, uficialmente definita dalla Casa costrut-
trice « piccola grande wettura », riscosse al'suo apparire furono entu-
siastiche e non solo_in Italia, perché — &-nostro dovere ricordarlo — la
« 500 » venne laneiata sul mercaio francese, con gualche mese di anti-
cipo, dalla italo~francese SIMCA. Il generale favore e la diffusione che
tosto raggiunge in Italia fecero si che ben presto assa wvenisse, come per
facitg jaccordo, comunemente chiamata « Topolino », preferendo il gra-
zioso soprannome alla significativa denominazione ufficiale.

Infatti la FIAT aveva inizialo con la « 1500 » a denominare i vari
tipi di autovetture mediante numeri non giad convenzionali, ma stret-
tamente legati ad una caratteristica fondamentale dell’autoveicolo: la
cilindrata del motore. La « Topolino », dotata di un motore a 4 cilindri di
569 centimetri cubici, fu quindi, con generoso arrotondamento, chia-
mata « 500 »,

Concepita come piccola vettura per il trasporto di due persone, la
« 500 » ha un costo d'esercizio molto basso, ma nel medesimo tempo la
sua generosa abitabilitd, la sua eccellente tenuta di strada, la sua insa-
ziabile sete di chilometri riescono, con l'ausilio di una sospensione ac-
curatamente studiata, a far dimenticare a chi la usa di avere fra le mani
una semplice vetturetta,

Ma intendiamoci bene sul significato di « vetturetta »!
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11 termine vetturetta indicod spesso, in passato, il risultato pit o meno
riuscito della riduzione, in iseala, di un'asutovettura di normali dimen-
sioni: ma, purtroppo, le prestazioni fondamentali risultavano quasi sem-
pre piu sacrificate del dovuto (o del previsto). Simili costruzioni econo-
miche, buone per utenti di minore spirito agonistico e di minore gusto
estetico, non soddisfecero mai l'utente italiano, il quale — qualungue
veicolo possegga — pretende una presentazione ineccepibile (o addirit-
tura raffinata) ed una marcata brillantezza di prestazioni, non disgiunte
— duro richiamo alla realtd economica — da un basso costo di acquisto
e di esercizio.

11 miracolo della « 500 » & appunto quello di fornire, pur con un mo-
torino di circa mezzo litro di cilindrata (cilindrata classicamente moto-
ciclistica !) prestazioni durevolmente confrontabili con quelle di una vet-
tura di maggiori dimensioni e quindi di maggior peso e potenza. la
« 500 » & vetturetta per le sue dimensioni ed il suo consumo ridotto, ma
& una « grande vettura », secondo la definizione della FIAT, per la piena
e collaudata capacita di affrontare con sufficiente comfort qualungue
percorso, in ogni clima. L'interpretazione italiana  della vetturetta, ro-
_busta, duratura e brillante ha incontrato favore in tutti i Paesi del mondo,
compresi quelli automobilisticamente pii progrediti, come lo testimonia
la costante ccrrente di esportazione di questo fortunato modello.

Quante « Topolino » siano uscite dagli stabilimenti FIAT di Torino,
quante re siano state cosiruite e montate in officine straniere non é stato
divulgato, ma il numero certamente @ molto grosso, degno forse -— se-
condo le abitudini delle industrie automebilistiche straniere — di essere
dipinto a grandi cifre sulle fiancate ‘della corrispondente vettura, desti-
nata poi al museo di fabbrica,

Cid che conta é I'aver realizzato una « piccola grande vettura» cosi
maneggevole, brillante e sieura da conguistare non solo sempre nuovi
adepti all'automobilismo, ma da soddisfarz anche, per tutte le|nacessita
pratiche, i pii smaliziati/e spericolati automobilisti. Quale vettura pil
comoda per la citta, ove la « 500 » riesce & passare praticamente dapper-
tutto, e, a dispetto di tutti gli incagli e di tutti i semafori, conserva un
ragionevolissimo consumo? E nei lunghi viaggi chi non € rimasto sor-
preso dalle doti di tenuta dell'inesauribile motorino e dalla bonta delle
sospensioni?

Durante i primi anni di vita della « Topolino », esperti e appassionati
confrontavano molto spesso potenze, prestazioni e consumi di motoci-
clette e di motocarrozzini di 500 e di 600 cc con quelli della prodigiosa
vetturetta della FIAT: c¢i si meravigliava e nello stesso tempo ci si com-
piaceva delle ottime caratteristiche della « Topolino », guotidianamente
confermate dal suo esteso impiego utilitario ed anche sportivo. Cid ben a
ragione, in quanto la « 500 » era allora I'automobile (automobile in senso
completo) di minor cilindrata che fosse mai stata costruita in grandi se-
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rie. Le sue doti di infaticabilita e di sobrieta la resero preziosa nei lunghi
e duri anni del grande conflitto; I'eccezionalitd delle circostanze costrin-
geva a tutto pretendere, ma non permetteva di adeguatamente ricom-
pensare la piccola generosa « Topolino », che di tutto riusci ad aver ra-
gione,

Passato il turbine della guerra, ma perduranti le conseguenze di un
tale conflitto, i tecnici automobilistici hanno unanimemente ripiegato,
in conseguenza cel generale impoverimento, su autovetture leggere con
motori di piceola cilindrata, le sole passibili di larga diffusione. Sono
cosi florite, un po’ dovunque in Europa, numerose vetturette utilitarie a
gquattro posti, dotate di motore di cilindrata uguale o di poco maggiore
di quella della « Topolino »: la tassazione elevata dei carburanti ha im-
posto 1'uso di motori piccoli, divenuti fortunatamente pit potenti e du-
raturi, mercé nuovi progressi tecniei.

Proprio per adeguarsi a questi nuovi bisogni la FIAT, gia dal 1948,
ha dato all'utente della « 500 » la possibilitd di trasportare quattro per-
sone, fornendogli la giardiniera-belvedere, preziosa anche per la capa-
citd di trasportare molto bagaglio. Inutile ricordare che, anche in questo
impiege, l'ottimo motorino a valvole in testa della « Topolino» si & ri-
velato pavi.al compito affidatogli.

Nel frattempo anche l'industria motoeiclistica, per soddisfare i desi-
deri di una clientela di diminuite ecapacitd economiche, ha scelto la via
del veicolo leggero e leggerissimo: la larghissima diffusione dello stooter
{tutti di 125 cc) testimonia non.selovdella bonta di tali veicoli, ma so-
prattutto dei propressi della tecniva, cui si devono le brillanti prestazioni
di questi piccoli moteveicoli.Oggi — per l'use utilitario — ben rara-
mente la motocicletta ha motore di cilindrata superiore ai 250 cc, men-
ire il limite inferiore delle cilindrate automobilistiche non & ormai piu
quello segnato mel 1936 dalla nostra « Topolino», in quanto gid nume-
vase circolang in Europa, specialmente in Francia, le vetturette con mo-
tore- di cilindrata inferiore al mezzo litro (Citroén 2 'CV con 375 ce:
Rovin 3 CV con 423 cc).

% % %

In pit di tre lustri di vita la « 500 » ha dato numerose prove di vi-
‘talitd, migliorandosi e addiritturs trasformandosi: il progresso tecnico
oggi corre veloce ed & doveroso apgiornarsi. Inoltre i gusti del pubblico,
unche semplicemente quelli estetici, mutano come sono mutate le con-
dizioni del traffico, caratterizzato oggi da una elevata densita circolatoria
¢ dalla presenza di numerosi grossi e veloci automezzi.

La prima importante trasformazione apportata alla « 500» & del
1938, quando la FIAT abbandond il telaio a mezze balestre posteriori
per un altro pit robusto, dotato di balestre semi-ellittiche e di freni pit
potenti. Con questo telaio e con la carrozzeria a tetto apribile, la « To-
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polino » venne prodotta per moltissimi anni, compresi quelli di guerra,
finché nel 1948 fu presentata al pubblico italiano la « 500 » B con telaio
ancora irrobustito, con sospensioni migliorate e soprattutto con il nuovo
motore a valvole in testa: per esattezza dobbiamo qui ricordare che 'e-
dizione rinnovata (anche nella carrozzeria) della « Topolino » francese fu
presentata al Salone di Parigi nell'autunno del 1947. Sull'autotelaio
« 500 » B vennero costruite le prime giardinette, a struttura mista, bene
accolte dal pubblico per la loro praticitd. Ma si imponeva un ammoder-
namento della berlina, lz cui linea non era ormai pill consona ai nuovi
canoni estetici: sensibile a queste esigenze di rinnovamento la FIAT
presentd nel Giugno 1949 la nuova carrozzeria di linea assai moderna
e piacevole: nasceva cosi la « 500 » C che tanto favore ha incontrato in
Ttalia ed all'estero. La belvedere metallica, la pii economica quattro
posti del mercato italiano, presentata nel Febbraio 1952, costituisce a
tutt’oggi T'ultima prova di vitalitd di questo indovinato modello.
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CapPrtoLo II

Struttura generale degli autoveicoli

TELAIO

Il telaio costituisce lo scheletro, in lamiera d’acciaio e solo raramente
in tubi, al'quale vengono applicati i numerosi organi che costituiscono
un autoveicolo: le ruote con gli assali, le sospensioni ed i freni, il mo-
tore con la scatola del cambio e la trasmissione, il gruppo dello sierzo

con le sue leve ed i suoi tiranti ed infinel— lucida e filante — la car-
rozzeria.

’ Fig. 1 - Interasse e carrcggiata (a destra) di un’autovettura,

Va detto subito che & molto usato il termine irancese « chissis », il
Cuale peré comprende non soltanto il telaio (o scheletro), ora definito,
ra anche tutti gli organi meccanici ad esso applicati, esclusa la carroz-
zeria. L’equivalente italianc di « chéssis» é « autotelaio », e quest’ultimo
termine va acquistando una certa diffusione. Alcune vetture ed oggi per-
sino aleuni autopullman non possiedono un telaio vero e proprio distinto
dalla carrozzeria ma hanno una « carrozzeria a struttura portante » di
particolare costruzione e di adeguata robustezza, nella quale verigono
sistemati i vari gruppi meccanici.
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Le dimensioni caratteristiche di un aufotelaio sono il « passo» e la
« carreggiata ». Il passo, detto anche interasse, misura la distanza fra
Tasse delle ruote anteriori e I'asse di quelle posteriori. La carreggiata é
invece la distanza che intercorre fra le ruote di uno stesso assale, misu-
rata fru le parti mediane dei pneumatici (anteriori o posteriori).

RUOTE E PNEUMATICI

Le ruote, tutte ormai di lamiera stampata con coprimozzo cromato,
sono fissate al mozzo mediante alcuni bulloni e recano un cerchione nel
quale viene montato il pneumatico.

Il pneumatico, del tipo a cerchietto, a bassa pressione, come esten-
sivamente usato per le autovetture, ha appropriate dimensioni, indicate

A&

Hg. 2 - Sezione di pna ruota gommata per autovettura,

mediante due numeri, il primo dei guali esprime, in pollici, la sezione (A)
della copertura, mentre il secondo esprime, in pollici, il diametro (D) del
cerchio sul quale la copertura stessa pud venire montata.

Cosl il pneumatico 4.00-15, quello appunto montato sulle ruote della
« Topolino », ha sezione di 4 pollici interi (cioé senza decimali) pari a
4x%254:-=101,6 mm , mentre il diametro del cerchio & di 15x25,4=381 mm.
Il diametro esterno (B) di una ruota gommata si calcola, in pollici, som-
mando al diametro del cerchione (D) il doppio del valore della sezione
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(A): per un pneumatico 4.00-15 si ha quindi un diametro di 15+4+44=23
pollici, pari a circa 584 mm. Sotto carico questo diametro & naturalmente
minore.

La copertura € destinata a proteggere la camera d'aria, nell’interno
della quale l'aria deve trovarsi sempre alla pressione prescritta dal fab-

bricante.

ASSALI

Gli assali veri e propri (come quelli dei carretti, per intenderci)
sono scomparsi dalle autovetture moderne, in quanto, con 'adozione or-
mai generalizzata della sospensione anteriore a ruote indipendenti, le
ruote non sono pil collegate I'una all'altra, conseguendosi, con questia
nuova disposizione, diversi importanti vantaggi.

Posteriormente 1'assale classico ha la forma del cosidetto « ponte po-
steriore », avente la funzione non solo di collegare le ruote, ma anche
di trasmettere ad esse il movimento.

SOSPENSIONI

La classica sospensione a balestre, analoga a guella delle carrozze,
& ormai scomparsa, insieme con 'assale, per le yuote anteriori, le quali
sono oggi generalmente collegate al telai¢ separatamente mediante sva-
riati sistemi di leve, ai quali Velasticitd € fornita. 0 da un’unica molla
trasversale a balestra oppure da.molle ad elica o da aliri mezzi elastici,

Fig. 3 - Un esempio di sospensione anteriore indipendente a quadrilatero deforimabile,

Notare: il mollone clicoidale ancorato al telaio per mezzo di un tampone di pomma
(in nero); il paracolpi in gomma a forma conica; l'ammortizzatore idraulico applicato
superiormente al longherone del telaio,
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le cui oscillazioni vengono smorzate da ammortizzatori idraulici, a sem-
plice od a doppio effetto.

Posteriormente sono ancora abbastanza diffuse le classiche molle a
balestra, ad azione progressiva o meno, sempre unite ad ammortizzatori
idraulici a doppio effetto.

Spesso posteriormente esiste una barra d’acciaio, infulerata sul te-
laio ma libera di oscillare con le estremita del ponte posleriore, la quale
ha la funzione di evitare che la vettura si inclini eccessivamente nelle
curve affrontate a velocitd elevata,

FRENI

L’azione frenante é ottenuta — soluzione comune a tutti gli-auto=
veicali — mediante I'espansione di apposite « ganasce », ancorate ad un
piatto circolare e guernite di speciale maleriale d’attrito, entro un « tam-
buro » ruotante insieme a ciascuna ruota. Il freno trasforma lenergia
meccanica dell’autoveicolo (energia di movimento) in energia termica
ossia in calore, prodotto dal forte attrito delle guernizioni contro il tam-
buro.

Le ganasce vengonc azionate mediante un comando idraulico (freno
a pedale), riconosciuto enormemente superiore a quello meceanico ed a
quest’ultimo succeduto da ormai pitidi vent’anni. Dal tipo del comando
trae origine I'impropriz denominazione di « freni idraulici ».

Il freno a mano agisce invece gencralmente sullalbero della tra-
smissione: esso serve a tener ferma la vettura-ed-e indispensabile per
poter partire su strade in salita,

STERZO

La direzione & oggi generalmente impressa alle ruotc anteriori me-
diante tiranti separati, come richiesto dalle sospensioni anteriori a ruote
indipendenti. Oltre ad una maggiore sicurezza, gquesta soluzione fornisce
una guida esente da vibrazioni.

Il volante fa ruotare una vite senza fine nel cui profilo sono impe-
gnati i denti di un settore, il quale a sua volta comunica il movimento
ad una leva di comando, cui fanno capo i tiranti delle ruote.

MOTORE

1l lJavoro meccanico necessario a far muovere un veicolo ¢ fornito da
un motore: per le autovetture & universalmente impiegoto il molore a
scoppio.
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Fig 4 - Uno sterso a ticanti indipendenti e di vguale lunghezea, Nel cerchio: un mec-
canismo di guida - oggi molte diffuso - costituite da vite globoidale ¢ rulls,

11 motore a scoppiofunziona-séconde.guesta prineipio: in un cilindro,
chiuso da una parteda una'« testata » fissa & dalllaltra da un « pistone »
mobile si provoca, mediante una scintilla eletirica, ]Ja eombustione di una
miscela esplosiva di aria e di vapori di benzina.

Il repentino aumento di temperatura provoca, nell'interno del ci-
lindro, 'con la dilatazione dei gas, un tale aumenro della pressionez da
respingere violentemente il pistone: il pistone é collegato, per mezzo
di una biella, ad una manovella, la quale & cosi costretta a ruotare.

Quella descritta & la « fase attiva» o fase di scoppio-espansione, co-
me la si chiama propriamente, ma evidentemente non c¢i si pud accon-
tentare di una sogla ed isolata fase attiva, poiché il motore deve funzio-
nare con continujtd. E cosi, compiuta la fase attive, bisogna provvederc
a4 ricaricare il nostro cilindro onde ottenerne un'altra, proprio come, dopo
aver fatto partire un colpo di fucile, si procede ad estrarre la cartuccia
sparata ed a sostituirla con un'altra carica. \

Provvederemn quindi a scaricare i gas combusti, facendo risalire il
tistone verso la testata, mentre fatemo aprire per yn certo tempo un’ap-
posita valvola (wvalvola di scarico) che permettera l'evacuazione dei gas:
¢osi, secondo il paragone menzionato, ayremo estrptto la cartuccia spa-

tata.
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Ci si pone ora il problema di ricaricare il nostro cilindro con nuova
miscela esplosiva. A questo scopo facciamo scendere il pistone cokicché
per la rarefazione prodottasi nell'interno del cilindro sia possibile farvi
penetrare, attraverso una valvola (valvola d’aspirazione), la miscela
esplosiva preparata da un apposito organo esterno, detto carburatore.

Chiusa la valvola, & impossibile che la miscela esplosiva fuggn; cid
& molto importante perché dovremo far comprimere dal pistone la mi-
scela esplosiva, affinché venga rafforzata quell'esplosione che costituisce
la nostra sorgente di energia meccanica.

Quando la miscela esplosiva & stata compressa nell'interno del ci-
lindro, faremo nuovamente scoccare una scintilla elettrica ed il « ciclo »
ricominciera.

Abbiamo cosi descritto il « ciclo a 4 tempi » secondo cui funziona la
stragrande maggioranza dei motori a scoppio per autovetture.

Le «fasi» si seguono in successione rapidissima secondo l'ordine:
aspirazione, compressione, scoppio-espansione, scarico.

E’ importante notare che a ciascuna fase corrisponde una corsa del
pistone nell'interno del cilindro ed a ciascuna corsa corrisponde imezzo
giro della manovella e dell’alberc relativo. Quindi in un motore «a 4
tempi », come si dice comunemente, l'intero « ciclo » si compie in due
giri completi dell’albero motore (quattro mezzi giri della manovella); la
« fase attiva » dura perd solo mezzo giro. Durante quest’ultima il motore
produce un lavoro superiore alle resistenze da-vincere: tale eccesso viene
« immagazzinato » in una pesante-ruofa, detia waldno, la quale ha lo
scopo di far compiere al pistone le « fasi passives (aspirazione, compres-
sione e scarico), rendendo nel contempo pil.regelare il funzionamento
del motore.

Per disporre di una rapida successione di fasi attive — poiché non &
possibile aumentare oltre certi limiti la velocitd dell’albero motore — si
ricorre a motori aventi quattro, sei ed anche otto cilindri. Non mancano
tuttavia esempi di brillanti motori bicilindrici, installati su autovetture
leggere.

Un motore & quattro cilindri — il pit usato per le autovetture me-
dio-leggere — dispone di una fase attiva ogni mezzo giro dell’albero
motore, il che gli conferisce una sufficiente regolarita di rotazione.

aspirazione, compres—

Scoppio-Espansione

11 diametro del cilindro viene chiamato, in linguaggio

tecnico, « alesaggio », mentre la distanza intércorrente fra i due punti morti si chiama « corsa =, Il volume del clindro
compreso fra i due punti morti costituisce Ja“ « cilindrata » del cilindro; in un motore avente piu cilindri la cilindrata

Compressione

Fig. 5 - LE FASI DEL CICLO A QUATTRO TEMPI

ORGANI ACCESSORI

CARBURATORE

La preparazione della miscela esplosiva gassosa, costituita da aria
(ossigeno) e da vapori di benzina, é compiuta — come accennato — da
un apposito organo, chiamato carburatore. Esso ¢ collegato al collettore

Aspirazione

totale (quella comunemente indicata) ¢ uguale al prodotto della cilindrata unitaria per il numero dei cilindri,

sione, scoppio-espansione, scarico, Entro il cilindro scorre il pistone (o stantuffo) il quale si porta successivamente in

«due posizioni estreme: quella in aito viene chiamata <punto morw superiore », guells in basso « punto morw inferiore =,

Nel motore a scoppio, funzionante secondo il ciclo/Otto, in quattro successive fasi si compiono:

Il pistone & collegato all'albero a gomiti mediante la biella.
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d'aspirazione il quale non & che una speciale tubatura comunicante con
tutti i cilindri del motore,

Quando la valvola d’aspirazione, durante la discesa del pistone, si
apre, passa attraverso il carburatore un flusso d'aria, richiamatovi dalla
depressione formatasi nel cilindro. Durante il passaggio di questo flusso
d’aria il carburatore, per mezzo di un getto calibrato, emette una finis-
sima pioggia di benzina, la quale, evaporando, si mascola intimamente al-
l'aria fcrmando la desiderata miscela esplosiva.

La quantita di gas (miscela esplosiva) aspirata dal motore pud ve-
nire variata a volonta, agendo su un apposito pedale, detto acceleratore:
varia cosi la potenza del motore.

APPARATO D’ACCENSIONE

Quella scintilla elettrica che abbiamo riconosciuta necessaria per
Paccensione della miscela esplosiva, compressa nell’interno del cilindro,
¢ fornita da uno speciale apparato, facente parte dell’impianto elettrico
dell'automobile: Papparato d’accensione. '

Chi fornisce la scintilla & la candela. la quale sporge appena, nel-
Iinterno del cilindro, con due eléttrodi metallici, molto vieini I'uno al-
I'altro (0,5 mm).

Le candele — una per cilindro — soho collegate mediante un eavo
ben isolato al distributore d’accensione e quest’ultimo e collegato per
mezzo di un altro cavo al rocchetto d'accensione. I1 roccheito riceve cor-

—
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Fig. 6 - Sezione di ura candela daccensione.

L'elettrodo centrale, che atraversa la candela in tutta la sua lunghezza, & isolato dal
corpo esierno mediante un jsolante speciale, Superiormente, lelettrodo riceve la cor-
rente ad ala rensione dal distributore d'accensione ed inferiormente, in corrispondenza
con l'eletvdo di massa, scocca la scintilla, Per riavvicinare le punie della candela
bisognu agire esclusivamente sull’clettrodo i massa, mai su quello centrale,
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rente elettrica cirettamente dalla batteria di accumulatori: questo eir-
cuito & comandato da un’apposita chiave, situata sul quadretto degli stru-
menti.

Esiste poi ancora un altro collegamento fra il rocchetto ed il distri-
bulore,

Poiché, con l'uso, la batteria di acecumulatari (che potrebbe defi-
nirsi un « magazzino» di corrente elettrica) si scarica, si rende neces-
sario un apposilo apparecchio elettrico (la dinamo) il quale provveda
continuamente alla ricarica. Un segnale luminosp rosso, sul quadretto,
avverte quando la dinamo, mancando al suo compito, non ricarica la bat-
terin.

LUBRIFICAZIONE DEL MOTORE

Per il perfetto funzionamento ed una maggior durata del motore
€ mecessario provvedere ad un’abbondante e razionale lubrificazione de-
gli‘ergani ruotanti (albero motore con i suoi cuscinetti, ecc.) e di quelli
striseianti (pistoni contro i rispettivi cilindri).

L'olio; contenuto nella coppa, viene aspirato da una pompa e gpinto
attraverso numerose canalizzazioni, a tuiti gli organi da lubrificare. Tor-
nato nella coppa, T'olio viene di nuove messo-in circolazione, dopo esser
stato filtrato e depurato.

Il lubrificante, di adatta gradazione; deve venire sostituito a deter-
minati intervalli,

Un manometro, situato-sul quadro degli strumenti, permette di co-
noscere sotto qugle pressione il lubrificante eircola nelle canalizzazioni.

RAFFREDDAMENTO DEL MOTORE

Poiché le temperature che si raggiungono nell’interno del cilindro,
durante la fase di scoppio, sono prossime ai 2000 gradi centigradi, ¢ in-
dispensabile provvedere a raffreddare le diverse parti del motore i cui
materiali, a causa dell'elevata temperatura, potrebbero subire variazioni
nelle proprie caratteristiche, con gravi conseguenze.

Per disperdere I'eccessiva quantitd di calore e mantenere nei voluti
limiti la temperatura delle varie parti del motore, si impiega, nella gran-
dissima maggioranza dei casi, il raffreddamento ad acqua,

L’acqua circolando in apposite intercapedini che circondano i cilin-
dri e le camere ¢li scoppio, ne asporta il calore, riscaldandosi. Essa poi,
passando attraverso il radiatore, investito dalla violenta corrente d’aria
provocata dal rapido moto dell’autovettura, cede il proprio calore, raf-

freddandosi,



L’acqua pud circolare in virth della diversa densitd che essa pos-
siede alle diverse temperature: cosi I'acqua fredda, pit pesante, tende ad
andare verso il basso, mentre quella calds, piit leggera, tende a portarsi
verso l'alto (circolazione per termosifone). La circolazione dell’acqua pud
anche essere ottenuta mediante un’apposita pompa, azionata dalla stessa
cinghia di gomma che trascina il ventilatore (circolazione forzata).

TRASMISSIONE

La potenza fornita dal motore deve venire applicata alle ruote, af-
finché il veicolo possa muoversi: a questo scopo sono previsti gli organi
di trasmissione. Le ruote alle quali viene trasmesso il movimento si chia-
mano ruote motrici. In tutti gli autoveicoli della produzione italiana at-
tuale le ruote motrici sono quelle posteriori.

Gli crgani di trasmissione sono:

— frizione

— cambio di velocita

— albero di trasmissione

— gruppo conico

— differenziale

— semi-assi.

FRIZIONE

La frizione, situata immediatamente dietro il volano, & inierposta
fra il motore ed il cambio diveloeitd. E’ l'organo con il guale 8i possono
rendere indipendenti dal motore tutti gli altri organi della trasmissione,
La frizione permette di avviare il mofore, a vuoto, e di collegarlo poi
con gradualitd alla trasmissione.

Su ‘tutti gli autoveicoli, 'innesto a frizione (guesto & il nome com-
pleto) & comandato dal pedale sinistro: premendo su di esso si ha «di-
sinnesto ».

Per evitare surriscaldamenti dannosi, la frizione deve essere usata
solo durante i brevi istanti in cui, partendo da fermo, si trasmette con
gradualitd il moto alle ruote o guando si sposta la leva del cambio.

CAMBIO DI VELOCITA’

Il cambio di velocitéd ha lo scopo di fornire una gamma sufficiente-
mente varia di rapporti di trasmissione fra il motore e le ruote. Cio si
rende necessario perché lelasticiti del motore a scoppio & molto limi-
tuta: esso fornisce una potenza sufficiente alla propulsione del veicolo
solamente al di sopra di una certa velocitda di rotazione, poiché la po-
tenza erogata cresce con il crescere del regime di rotazione.
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Fig. 7 - Sczione di una [rizione monodisce a secco,

A sinistra, la frizione ¢ disinnestata e quindi il disco (solidile con gli organi della tra-
smissione) pud restar fermo, mentre il volino continua a ruotare, A destra, la fri-
rione Innestala,

Infatti se non ci fosse la possibilitd di cambiare rapporto di tra-
smissione, incontrando il veicole una forte resistenza all’'avanzamento
(una salita per esempio), il motcre rallenterebbe e questo rallentamento
provocherebbe una diminuzione delia. potenza sviluppata; questa dimi-
nuzione di potenza sarebbe a sua volta causa'di un ulteriore rallenta-
mento e cosl fino al eompleto atresto del motore e della vettura,

La presenza del cambio di velocita evita che cid accada, permettendo
di mantenere all'incirca invariata la velocitdh di rotazione del motore,
mentre la velocita della vettura varia in relazione alle resistenze da vin-
cere,

Il numero dei rapporti offerti dal cambio di velocitd é generalmuente
di quattro: il rapporto pii basso (corrispondente alla 1° velocita) serve
per superare a bassissima velocita le pil ripide salite, mentre con il rap-
porto pill alto (corrispondente alla 4°) si ottiene, in piano, la massima
velocita della vettura. In posizione di folle non viene trasmesso alcun
moto alle ruote.

In sostanza ad un medesimo spostamento della vettura, corrispon-
dente, per esempio, a quello dello « sviluppo » delle ruote (egquivalente
ad un giro completo delle ruote stesse) il cambio permette di applicare
un numero variabile di impulsi: numerosi per vincere, lentamenté, forti
resistenze oppure piuttosto radi per correre via veloci, in piano.

Il cambio di velocita é comandato da una leva, la quale assume una
diversa posizione per ciascun rapporto innestato. Prima di spostare la
leva del cambio, la quale in alcuni casi si trova sotto il volante, bisogna
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premere sul pedale della frizione, affinché sia possibile una manovra cor-
retta e non si verifichino rotture nei denti degli ingranaggi, i cui il cam-
bio & composto.

ALBERO DI TRASMISSIONE

Dal cambio al ponte posteriore, il moilo viene {rasmesso da un al-
bero tubolare, detto albero di trasmissione, il quale, alle estremita, ¢ mu-
nito di giunti elastici. Questi giunti hanno lo scopo di permettere al ponte
posteriore di oscillare, assecondando I'elasticita delle molle della sospen-
sione posteriore.

Generalmente sull’'albero di trasmissione € inserita la puleggia del
freno a mano.

GRUPPO CONICO

Il gruppo conico, situzto in un'apposita scatola del ponie posteriorc,
& costituito da due ingranaggi, gli assi di rotazione dei quali sono disposti
ad angolo retto (90°). L'ingranaggio piccolo (pignone) si trova sul pro-
lungamento dell’albero di trasmissione, mentre l'ingranaggio grande (co-
rona) & sull’asse delle ruote motrici.

Questi due ingranaggi conici (da cui il nome di gruppo o coppia co-
nica) adempiono anche ad un’alira importante funzione, quella di ri-
durre la velocitd di rotazione dell’albero di trasmissione, all'incirea nel
rapporto di 5 ad 1.

La velocita di rotazione del motore puc guindi subireuna prima ri-
duzione per opera del cambio (riduz one wvariabile, a seconda del rap-
porto innestato) ed una seconda riduzione (fissa) viene operata dalla cop-
pia conica.

DIFFERENZIALE

Nella scatola del ponte posteriore, in cui € situato il gruppo conico,
¢ sistemato anche un altro importante organo della trasmissione: il dif-
ferenziale. Esso permette zlle ruote motrici di girare a wvelecita diverse,
affinché sia possibile percorrere le curve.

Quando un veicolo entra in curva, la ruota esterna deve infatti com-
piere un percorso maggiore di quello che compie la ruota interna: la dif-
ferenza di questi percorsi (e quindi delle velocitd delle ruote) & tanto
maggiore, quanto minore ¢ il raggio della curva ovvero guanto pia la
curva é siretta.

In caso di mancata aderenza di una ruola motrice per una causa
qualunque (terreno viscide, neve, ecc.) o di rottura di un semi-asse, non
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Fig, 8 - Gruppo conico e differenziale,
viascuno dei due semi-assi reca un ingranaggio, detto eplanetarios; due altri ingra-
vaggi, chiamati «satellitis, ruotano folli, su un asse che & solidale con una scatola
cilindrica, recata dalla corona, La corona riceve il movimento dal pignone,

¢ pin possibile far avanzare il veicolo per mezzo del motore. Infatti in
questo caso la presenza del differenziale fa sl che la ruota mancante di
aderenza (e quindi incontrante minima resistenza) ruoti a velocitd dop-
pia della corona conica, mentre l'altra ruota rimane ferma.

L’azione del freno a mano agente sulla trasmissione é pure influen-
zata dalla presenza del differenziale. Infatti il freno, pur continuando a
tener bloccato 'albero di trasmissione e quindi il pignone e la corona,
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fion pud impedire che la vettura retroceda liberamente se, in salita, si
& costretti a sollevare una delle ruote motrici in seguito, per esempio, al-
T'afflosciamento di un pneumatico. Ecco la necessitd di immobilizzare il
veicolo, bloccando una ruota mediante un cuneo. .
!
SEMI-ASSI r
Ognuna delle ruote posteriori (motrici) & collegata al differenziale
mediantie un corto albero, chiamato semi-asse.

CARROZZERIA

Le carrozzerie moderne, completamente metalliche, hanno una lunga
durata, pur senza richiedere particolari cure.

I cristalli usati per le carrozzerie sono sempre del tipo « infrangi-
bile », intendendosi con questo termine che se uno di questi cristalli, a
causa di un forte urto od altro, dovesse rompersi, non ne risulterebbero
temibili schegge acuminate, ma solamente piccoli frammenti senza spi-
goli taglienti.

La forma esterna delle carrozzerie non & solo suggerita dalla ricerca
di linee armoniose, ma & soggetta ad accurati studi e ad indagini speri-
mentali, affinché essa presenti una piccola resistenza all'aria, quando il
veicolo si muove velocemente. Cid ai fini di un minor consumo alle ve-
locita elevate.

Carrtoro II1

Il motore

I1 motore della « Topolino » funziona secondo il ciclo a 4 tempi, ha
4 cilindri, i cui assi (verticali) si trovano su una stessa linea, ed una
cilindrata totale di 569 cc. L'alesaggio & di 52 mm e la corsa di 67 mm,
I1 bloeco cilindri ed.il basamento sono fusi in ghisa ad alta resistenza
all'usura. Gli stantuffi in lega d’alluminio sono collegati mediante bielle
di acciaio specizle (sezione a doppio T) ailalbero a gomiti, dotato di
perni di grande diametro e ruotante su due supporti, uno a ciascuna
estremita. Inferiormente al basamento la coppa, di lamiera stampata, &
facilmente smontabile @ contiene~2-chilogrammi di olio lubrificante: la
lubrificazione & forzata, come s'usa dire, cioé ottenuta mediante pompa ad
ingranaggi. Per la precisione biscgna aggiungere che fino al motore nu-
mero 019250 fu impiegata una pompa a palette,

L’albero degli eccentrici (camme), comandato dall’albero motore a
mezzo di ingranaggi e di una catena doppia a rulli, & situato nel basa-
mento sul lato destro.

L'impianto d’accensione « a batteria » fornisce le scintille ai diversi
cilindri, secondo l'ordine seguente: 1, 3, 4, 2. La numerazione dei cilindri
si inizia dal cilindro in posizione pil avanzata rispetto ai proiettori.

11 raffreddamento, a circolazione d’acqua, funziona secondo il prin-
cipio del termosifone: il radiatore & situato dietro il motore.

L’intero blocco motore-cambio é fissato al telaio in fre punti con
Tinterposizione di cuscinetti di gomma: due anteriori, lateralmente al
basamento, immediatamente davanti alla scatola della frizione ed il terzo
sul prolungamento cilindrico della scatola del cambio.

Queste sono le caratteristiche fondamentali, comuni ai motori di tutte
le edizioni della « 500 »,
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Fig, 9
Motore FIAT <500=
a valvole laterali,

a2

IL. MOTORE A VALVOLE LATERALL

Questo motore, adottato per una dozzina d’'anni, ha la testata ripor-
tata (cioé distaccabile, svitando gli appositi dadi) fusa in lega d’allumi-
nio, La scelta di questa lega & dovuta al suo elevato coefficiente di tra-
smissione del calore, favorevole ad una pil facile dispersione del calore
rispetto alle testate fuse in ghisa. In questo modo & possibile adottare
un rapporto di compressione pit elevato, utile ai fini del rendimento.

La forma della camera di scoppio & prevista per favorire, durante la
fase di compressione, una forte turbolenza della miscela, allo scopo di
propagare la combustione nei punti periferici in cui quest'ultima tarda
a giungere. Questo accorgimento, noto sotto il nome di testa tipo Ri-
cardo (dal nome del valoroso tecnico inglese) consente rapporti di com-
pressione abbastanza elevati, senza che abbia a manifestarsi il fenomeno
della « detonazione », individuabile anche da orecchie non esperte per il
classico picchiettio metallico. La cendela, la cui posizione ha tanta in-
fluenza sulla detonazione, & situata nelle vicinanze della valvola di searico.

La distribuzione a valvole laterali & attuata secondo il consueto sche-
ma, rimarchevole per la sua semplicitd: le valvole, verticali, vengono
sollevate, vineendo 1'azione delle rispettive molle, dalle punterie, le quali,
a loro volta, ricevono la spinta verso l'alto dagli eccentrici, con i quali
sono in contatto.

Togliendo un coperchio di lamiera, posto sul [lato destro del motore,
si accede allo scomparto delle;punterie.

Le valvole alternano periodi~¢i“chiusura ad altri di apertura, se-
condo un bén studiato modo, graficamente éspresso dal « diagramma di
distribuzione ». Quest'ultimo indica con precisione I'inizio e la fine del
periodo di apertura della valvola di aspirazione e di quella di scarico,
riferendosi alla’ rotazione dell’albero motore (misurata in gradi sessa-
gesimali) rispetto ai cosi detti « punti morti», cioe' a quelle posizioni
estreme che lo stantuffo raggiunge nella sua corsa. Queste posizioni si
chiamano rispettivamente punto morto superiore (P,M.S.) e punto morto
inferiore (P.M.IL). v

Il diagramma effettivo, secondo il quale avviene la distribuzione nel
motore FIAT «500» a valvole laterali, indica che la valvola d’aspirazio-
ne comincia ad aprirsi 45° prima del P.M.S,, cioé guando il pistone deve
ancora compiere un certo tratto, corrispondente ad una rotazione di 45°
dell’albero motore nel senso indicato dalla freccia, prima di giungere al
P M.S. Il diagramua dice ancora che la valvola d’aspirazione si chiude
87" dopo il P.M.L, mentre la valvola di scarico si apre 62°30' prima del
P.M.I. per chiudersi 20°30’ dopo il P.M.S.

Questo diagramma effettivo si riscontra quando il gioco fra punterie
e stelo delle valvole &, a motore freddo, di 0,10 mm per I'aspirazione e
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di 0,20 mm per lo scarico (gioco di funzionamento): diversi sono natu-
ralmente il diagrammaz ed il gioco di controllo (vedi pag. 186).

La diversita fra il gioco dell’aspirazione e quello dello scarico & do-
vuta al fatto che le valvole di scarico, in contatio con i gas combusti,
assumono, durante il funzionamento del motore, una temperatura mag-

Fig. 10 - Diagramma « effettivo » di distribuzione del motore a valvole laterali,

giore di quella delle valvole di aspirazione, le guali, lambite dalla mi-
scela che entra nel cilindro, fruiscono di una certa azicne raffreddante.
Poiché quindi le valvole di scarico si dilatano maggiormente, & previsto
un gioco maggiore: se cosi non fosse potrebbe-aceadere che le valvole
non chiudano perfettamente in seguito ad allungamentc per dilatazione
termica.

LUBRIFICAZIONE

La lubrificazione, avente non solo lo scopo di diminuire gli atiriti
fra i vari organi in movimento, ma anche quello di contribuire al raf-
freddamento del motore, & assicurata nel modo seguente.

L'olio viene introdotto nella coppa attraverso il boechettone-sfiatatoio
(lato sinistro del motore), munito di tappo con asta recante le tacche
MIN e MAX, per mezzo delle quali é possibile controllare la guantita di
lubrificante presente.

Una pompa ad ingranaggi, comandata dall’albero della distribuzione
per mezzo di un corto alberino, aspira l'olio dalla coppa attraverso un
filtro annegato e lo spinge (condotto di mandata) in un secondo filtro,
situatc sul lato destro del basamento e facilmente smontabile per la pu-
lizia periodica (ogni 3000 km). Questo filtro & munito di raccordo per
il tubetto che giunge sino al manometiro, posto — com’é noto — sul
quadro degli strumenti. I1 manometro indica al guidatore la pressione
esistente nel circuito di lubrificazione, in metri d’acqua: la pressione

34

e —

di regime (cio# dopo poco che il motore ha cominciato a funzionare)
& di 25 metri d’acqua, corrispondenti esattamente a 2,5 kg/cm’. Ad una
apposita valvola é affidato il compito di impedire che la pressione del
lubrificante superi il valore prestabilito: questa wvalvola & accessibile
solo dallinterno della coppa, cosicché bisogna smontare quest'ultima
quando si debba raggiungere la detta valvolina limitatrice.

Mediante una canalizzazione, 1'olio, sotto pressione, viene inviato ai
cuscinetti di banco (quelli cioé sui quali ruota, sostenuto alle sue estre-
mita, I'albero a gomiti) ai quali assicura un’abbondante lubrificazione e
qui, sgorgando proprio in corrispondenza di fori sppositamente praticati
nell’albero a gomiti, penetra nell’interno di guest’ultimo. I1 canale che
scorre nell'interno dell’albero motore presenta solo quattro vie d'uscita
(quattro fori), quanti sono i cuscinetti delle bielle, ai quali viene cosi
fornita un’ottima lubrificazione.

Questo flusso d'olio, sovrabbondante ai fini della lubrificaziohe ap-
punto perché destinato anche a raffreddare le parti soggette ad attrito
radente, viene poi proiettato — sfuggendo dai cuscinetti per la rapida
rotazione dell’albero motore — sulle pareti interne del basamento e sulle
pareti dei ecilindri, per ricadere infine nella copps.

Allo seopo di facilitare il passaggio dell'olio nell'interno dell’albero
a gomiti, quest'ultimo reca esternamente un tubicino disposto ad arco
di cerchio (con raggio uguale a_guello di manovella) per sottrarre all’in-
fluenza della forza centrifuga il lubrificante che deve passare da un perno
di manovella ad un altro dispesto a 180° dal primoe.

Un’altra canalizzazione principale porta I'elie all’albero degli ec-
centrici, internamente forato, affinché I'olio, ‘attraversandolo, sfugga in
corrispondenza’ dei supporti d'esiremita e di quello centrale,

ALIMENTAZIONE E CARBURAZIONE

11 serbatoio del carburante, capace di 22 litri, & situato anteriormente,
fra radiatore e quadretto degli strumenti: ad esso si accede sollevando
lo sportello destro del cofano, previo sbloeco dell’apposito ganeio dall’in-
terno della vettura.

La benzina giunge al carburatore per gravitd, ma questo deflusso
pud venire interrottoc mediante semplice manovra del rubinetto, situato
poco al di sopra del pedale acceleratore,

Il carburatore & unito ai vari cilindri mediante un condotto che,
nella sua parte centrale, viene riscaldato dal calgre proveniente dal vi-
cino tubo di scarico: cid ha lo scopo di evitare che le goccioline di ben-
zina, uscite insieme con l'aria dal carburatore, abbiano a condensarsi
durante il passaggio attraverso il collettore d’aspirazione sulle pareti
di guest'ultimo,



Portagatio prinepale
Piera d ana campensaines

Copeichio del corbunoton

Fig. 11 = Carburatore « Weber » 22 OTS: sezione in corrispondenza del getto principale
¢ dell’ingresso del combustibile,

11 carburatore, con diffusore ad asse orizzontale, é di costruzione
Solex tipo 22 HD ed & munito di dispesitiverper l'immediato avviamento
a motore freddo (il cosidetto « starter»} e di-filtroesulla presa d’aria
principale. Lo starter, che & in sostanza un piccolo carburateore, é co-
mandato da apposito pomelle sul quadre porta-strumenti. I'dali di re-
golazione di questo carburatare Solex 22 HD sono i seguenti:

Diametro del diffusore . ; : . 14 mm
Diametro dell'ugello principale . i 0,80 mm
» » piceolo . : - 0,35 mm
» 0 avviamento . » 1,20 mm

Un altro carburatore orizzontale, pure adottato per il motore della
« 500 » A, é& i1-Weber 22 OTS, i cui datli =ono i seguenti:

Diametro del diffusore . 5 ; : 15 mm
Diametro dell'ugello principale . v 0,95 mm
» » piccolo . . ? 0,45 mm
] " avviamenlo . .. 1,20 mm
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RAFFREDDAMENTO

Il raffreddamento del motore della « Topoline » avviene a mezzo di
una piccola quantitd d'acqua (4 litri e mezzo), la quale circola sia nel
monoblocco che nel radiatore. Nel blocco-cilindri, passando per apposite
intercapedini, I’acqua si riscalda, sottraendo cosi alle varie parti del mo-
tore da essa lambite quell’eccessiva quantitd di calore che ¢ nociva al
perfetto e duraturo funzionamento del motore stesso. L'acqua calda, uscita
dalle « camicie » del monoblocco e della testata, giunge, per mewzo di
un tubo di gomma, al radiatore il quale ha il compito di raffreddarla,
esposto com’e alla violenta corrente d’aria provocata e dal rapide moto
della vettura e dall’apposito ventilatore-soffiatore.,

L'acqua fredda (o meglio relativamente fredda) esce dalla parte in-
feriore del radiatore, per entrare nuovamente nel blocco-cilindri. La eir-
colazione & assicurata dalla diversa densita dell’acqua alle different! tem-
perature da essa assunte: 1'acqua calda ha densitd minore di quella fredda
€ eosi quest’ultima tende al basso, mentre quella calda tende a portarsi
in alto. Questo non é altro che il principio del « termosifone »,

CARATTERISTICHE DEL MOTORE FIAT « 500 »

1936-1948

Motore a 4 cilindri in linea
Funzionamento 4 tempi
Alesaggio 52 mm
Corsa 67 mm
Cilindrata 569 cm®
Rapporto di ¢ompressione ' 6,36
Distribuzione valvole laterali
Potenza (& motore libero) a 4000 giri/min 13,7 CV
Potenza ‘(con ventilatore e silenziatore) a 4000 giri/min 11,5 CV
Coppia motrice massima (a motore libero) 2,7 inkg
Regime di coppia massima 2400 giri/min
Carburatore orizzontale Solex 22 HD

oppure Weber 22 OTS
Alimentazione per gravita

IL MOTORE A VALVOLE IN TESTA

Questo motore & contraddistinto con la sigla « 500 » B ¢ venne mon-
tato per la prima volta sulla vettura « 500 » B, presentata nell’estate del
1948. 11 motore della « 500 » C (trasformabile, giardinetta e furgoncino)
& sostanzialmente identico, salve qualche modifica.
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Yig, 12 - Sezionc trasversale del motore della vettura FIAT «500» B, La testata & di ghisa,
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L'innovazione fondamentale, rispetto al modello precedente riguarda
la distribuzione, la quale é ora ottenuta mediantc valvole situate in
testa e non piu lateralmente, seguendo una tendenza impostasi, per la
sua razionalitd, da ormai molto terapo.

L'abbandono della distribuzione a wvalvole laterali ¢ motivato da
molte valide ragioni. In primo luogo la camera di scoppio pud assumere
una forma che si avvicina molto & quella emisferica: cid & assai van-
taggioso ai fini di una minore dispersione di calore, del quale una parte
maggiore pud trasformarsi in lavoro utile. Si pud cosl ottenere una mag-
giore potenza a parita di cilindrata, o, come si dice in linguaggio tecnico,
una maggior potenza specifica, rispetto al corrispondente motore a val-
vole laterali. In secondo luogo il movimento dei gas (costituiti dalla mi-
scela aspirata dal motore e dai residui della combustione, espulsi rella
fuse di searico) @ facilitato dalla minore sinuositd dei condotti, cosicché
& possibile ottenere un riempimento pilt completo dei cilindri ed una
pitt pronta e totale evacuazione dei gas combusti, anche quando il mo-
tore ruota ad alta velocitd. Anche questo miglioramento si traduce in
una maggiore potenza specifica ed in una coppia motrice piti elevata.
Inoltre 1a forma molto raccolta della camera di scoppio permette di ele-
vare il rapporto di senza_troppo risentire del fenomeno
della detonazione: poiché il rendimento termico del motore & proporzio-
nale al valore del rapporto di compressione, il ‘motore a valvole in testa
pud fornire una potenza maggiore, consumande la stessa quantita di
benzina. Il consumo specifico subisce quindi-una diminuzione, cioé¢ di-
minuisce 1a quantitd di benzina necessaria per ottenere uno stesso lavoro
(i1 CV-ora).

Ecco donde derivano’le migliori prestazioni del motore a valvole in
testa, il quale nelle « 500 » B ha testata di ghisa, mentre nelle « 500 » C
12 testata & fésa in alluminio, con sedi delle valvole riportate, di fu-
sione, in materiale duro, resistente al martellamerto provocato dal ra-
pido moto di apertura e chiusura delle valvole. L'alluminio presenta una
vantaggiosa maggiore conduttivitd termica ed assicura quindi una tem-
peratura pitt uniforme della testata: le valvole hanno diametro minore
rispetto a quelle della precedente testata in ghisa, e cio conferisce al mo-
fore una maggiore elasticitd ed una migliore ripresa. Inoltre sono stati
adottati nel disegno (delle valvole, delle guide, ecc.) opportuni accorgi-
menti atti a far sopportare al motore l'uso continuativo di carburanti
contenenti percentuali relativamente elevate di tetraetile di piombo (i
cosidetti supercarburanti, cioé i carburanti ad alto numero di ottano).

L’albero della distribuzione (albero degli eccentrici) é come prima,
gsituato nel basamento del motore (lato destro) ed & azionato dall’albero
a gomiti per mezzo di una catena a doppia fila di rulli. Agli eccentrici
aderiscono le punterie a piattello nelle quali sono infilate le aste; queste
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Fig, 13 - Diagramma di distribuzione del motore a valvole in testa.
I dati si riferiscono ad un gioco di controllo di 0,17 wm fra le valvole ed i bilanceri,
per l'aspirazione e lo scarico, necessario per la anessa in fasc: il gioco effettivo, sempre
a freddo, deve essere di 0,10 mm (0,15 mmn per la <500 C) sia per Iaspirazione che
per lo. scarico.

a loro volta, per mezzo di corte leve, chiamate bilanceri,.provocano I'a-
pertura delle valvole le quali somo tenuie in posizione.di chiusura dalle
consuete molle. Le valvole, una di aspirazione ed una di searieo per ogni
cilindro, sono verticali. La regolazione del gioco fra valvole e bilanceri
si effettua — dopo rimozione del coperchio superiore del motore — me-
diante una vite, bloccata da‘un dado, posta fra I'asta ed il bilancere,

Quelle descritte sono le modifiche apportate alla distribuzione: wve-
diamo ora le altre parti del motore, a

L’albero motore (immutato rispetto al precedente) ruota ancora su
due cuscinetti in bronzo (uno a ciascuna estremita), ma ora questi cu-
scinettl sono rivestiti di guernizioni, facilmente sostituibili, di metallo
antifrizione speciale costituito da lega purissima ad alta percentuale di
stagno. Presso il supporto posteriore dell’albero motore (quello situato
dalla parte degli organi della trasmissione) é stata inserita un’adatta guer-
nizione in gomma speciale, avente il compito di impedire il passaggio di
olio lubrificante dal basamento del motore alla frizione, evitando tutti
gli inconvenienti relativi,

Le bielle hanno ora cuscinetti riportati, del tipo soitile, sostituibili
con facilitd: essi sono formati da gusci d’acciaio dolce, rivestiti di anti-
frizione.

40

AL

T

AT

-

'-'.-'ll.-af.ﬁ-l.uz‘.r‘nfn-.q”:.u}

-‘-’1114-_

i

' -..f/l
ad
7

Fig. 14 - Sezionc longitudinale del motore della vettura FIAT <500 B, La testata
& di ghisa,
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VENTILAZIONE INTERNA

Una innovazione molto utile & costituita dalla ventiluzione interna
del motore,' attuata allo scopo di raffreddare il motore e di asportarr}e l
vapori che, condensandosi, potrebbero causare corrosioni ed ossidazmm.
dannose. !

L’ariz viene fatta entrare nel tratto-orizzontale del gomito di rac-
cordo filtro aria-carburatore e passa poi per quel tubo che, girando in-
torno al monoblocco, va ad innestarsi al tubo per l'introduzione del lu-
brificante, il cui tappo — recante I'asta misuratrice dell'olio — & tenuto
ben chiuso da un gancio. Da tempo perd il tubo penetra al ch so_t.t.o del
coperchio della catena della distribuzione, poiché & stato abolito il tubo
laterale per introduzione dell’olio. : :

Giunta nella coppa, V'aria risale poi nel coperchio della distribuzione
donde viene prelevata dalla violenta corrente d’aria che emtra nel car-
buratore: un tubetto di gomma collega l'interno del coperchio della di-
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Fig. 15 - Schema dell'impianto di ventilazione interna del motore,
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stribuzione con il tratlo verticale del gomito di raccordo fillro ariu-car-
buratore. La cireolazione dell’aria ¢ appunto assicurata dal salto di pres-
sione esistente fra i due diversi punti del detto gomito del condotto d'a-
spirazione.

ALIMENTAZIONE E CARBURAZIONE

Il serbatoio del carburante ha conservato immutata la propria posi-
zione e cosi pure la capacitd (cirea 22 litri), ma ¢ ora munito di un in-
dicatore di livello (quantita di benzina disponibile) a funzionamento mec-
canico, con spia a luce rossa di preavviso (riserva). Fino all'estate del
1951 perd l'indicatore del livello era a funzionamento elettrico. La ben-
zina non giunge pil al carburatore per gravita, peiché ora in seguito al-
l'adozione della testata a valvole in testa, viene impiegato un caibura-
tore di diverso tipo, la cui ubicazione obbliga all’impiego di una piccola
pompa aspirante-premente capace di garantire, in ogni condizion¥, una
sieura alimentazione.

La pompa di alimentazione, del consueto tipo a membrana (tipo A.
C.), & azionata da un piccolo eccentrico recato dall’alberino che comanda
il distributore d'accensione (in_alto) e la pompa dell’olio (in basso):
guesto alberino prende il moto dall'albero della distribuzione. La pompa
¢ in comunicazione sia con il serbatoio, nel guale pesca un tubetto munito
di un filtro a rete, sia con il carburatore; poiché essa funziona solo quando
il motore & in moto, non vi @ quindi pitt #leuna necessity di interrom-
pere il flusso del carburante, diretto.al carburatore, durante le soste.

1l funzionamento della’pompa & semplice: Vescentrico provoca, me-
diante una asta ed una leva, I'abbassamento.della membrana, la quale
cosi aspira, aiutata dal gioco di due piccole valvole, il earburante dal ser-
batoio, Una molla, che durante guesta prima fase viene compressa. ridi-
stendendosi spinge successivamente in alto la membrana, la quale con
questo movimento fa giungere la benzina al carburatore. Quando 'af-
flusso della benzina al carburatore viene momentareamente impedito dal-
lapposita valvolina comandata dal galleggiante del carburatore, la mem-
brana della pompa rimane in posizione abbassata, cosicché la leva di co-
mando, pur continuando il suo moto alterno, non pud imprimerle alcun
movimento: pert appena la valvola del carburatore si avre, riprende su-
bito I'afflusso di benzina verso il carburatore stesso. La pompa di ali-
mentazione possiede un filtro per trattenere eventuali impuritd presenti
nella benzina.

11 carburatore ha il diffusore ad asse verticale, con presa d’aria nella
parte superiore: ¢ quindi un carburatore invertito. Il carburatore adot-
tato & di costruzione Weber tipo 22 DRS, munito di filtro d'aria e di si-
lenziatore: l'aspirazione del motore é infatti tale da provocare piti che
un fruscio un rumoroso risucchio. Esiste pure (introdotto nell’estate del
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Fig. 16 - Schema di alimentazione del combustibile e dei comandi del carburatore

1. Pomello di comando del dispositive davviamento; 2. Indicatore divlivello benzina,

con segnalatore luminoso della riservas 3, Pomello di comando dell’acceleratove; 4, Co-

mande indicatore elettrico di livello; 5, Filtro «dell'aria ¢ silenziatore dlaspirazione;

6. Carburatore; 7. Eccentrico di eomando della pompa di alimentazione;| 8, Pompa

di alimentazione; 9. Pedale acceleratore; 10, Ragcordo d'aspirazione benzina, con filtro:
11. Boechettone del serbatoio benzina, 1

1950) un dispositivo, escludibile a volonta. di preriscaldamento dell’aria
aspirata dal motore: questo dispositivo convoglia il calore del collettore
di scarico alla presa d’aria, eliminando cosi alcune difficoltd della mar-
cia invernale,

11 carburatore Weber 22 DRS, munito di dispositivo per 'avviamento
a freddo, ha i seguenti dati di registrazione:

Diametro del diffusore . : - . 15,5 mm
Diametro dell'ugello principale . . 0,92 mm
» n del minimo . - 0,45 mm
» " d'avviamento . 1,06 mm
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Fig, 17 - Carburatore - Wehers 22 DRS,
1, Vite freno aria per tubetto emulsionalore;. 2, Presa d'aring 3. Portagetto del minimo;
i, Portagetio principale; 5, Presa avia vaschetta; 6. Reticella filtrante; 7. Sede a
ipillo; 8. Spillo per sede; 97 Fulero galleggiante; 10, Galleggiante; 11. Vaschetia; 12,
Getto principale; 15, Getto delomimimo; 14, Fori~di emulsione; 15. Tubetto emul-
sionatore; 16, Farfallag 17. Regisivo do:atura minimo; 18 Foro misccla minimo; 19,
Foro di accompagnamento; 20, Canale miscela minimoy 21, Presa aria di emulsione
per minimog 22, Dilfusore; 23, Ugello spruzzatore; 24, Canale miscela minimo,

Sul furgoncino e sulla giardiniera-belvedere venne montato un car-
buratore invertito di costruzione Solex tipo 22 IAC, munito di disposi-
livo per l'avviamento e del consucto filtro-silenziatore. I dati di regola-
zione sono i seguenti:

Diametro del diffusore . i ; . 15 mm

Diametro dell'ugello principale . : 0,85 mm
» 0 del minimo . 5 0,40 mm
" ! d'avviamento : 1,05 mm

Fu pure impiegato, successivamente, il carburatore Solex tipo 22
IAC-4, sempre ad aspirazione invertita ¢ munito di dispositivo d’avvia-
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Fig. 18 - Dispositivo d’avviamento del carburatore <Wcher: 22 DRS,

11, Vaschetta; 25-26. Prese d’aria di emulsione; 27. Purtagétto d'awhmc_mu; 28. Getto
syviamento; 20, Canale per miscela avviamento; 30-31-32. Pozzetti di wiserva combu-
stibile; 33, Valvola per avviamento.

mento a tre posizioni: riposo, miscela legzermente ricca, miscela ricea.
1 dati di regolazione sono i seguenti:

Diametro del diffusore . Z . F 17,5 mm
Diametro dell'ugello principale . ' 0,90 mm
» » del minimo . : 0,45 mm
» » d’avviamento Z 1,08 mm

Dal motore n® 330801 (secondo semestre 1952) viene montato esclu-
sivamenle il carburatore Weber 22 DRS.

L, UBRIFICAZIONE

La lubrificazione del motore a valvole in testa é assicurata nello stesso
modo di quella del motore a valvole laterali (pag. 34), eccetto, natu-
ralmente. che per il nuovo condotto che reca il lubrificante ai bilanceri.
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15 Fig. 19 = Carburatore <Solex- 22 TAC. B o

1. Filtre d'aria con silenziatore; 2, Raceordo d'arrive, combustibile al carburatore; 3.

Vite di regolazione aria per marcia lenta; 4, Vite di gegistro=chivsura farfalla d'ac-

celerazione; 5, Leva comando dispositive davviamento del carburatore; 6. Ugello per
marcia lenta; 7. Ugello principale; 8. Ugello del dispositive d’avviamenia,

Questo nuovo condotto si dirtama verso l'alto, fra il 2" ed il 3" cilin-
dro, ricevendo, ad intermittenza, il lubrificante dei fori radiali di un in-
grossamento discoidale dell’albero degli eccentrici; nell’interno di que-
st'ultimo — come detto — giunge l'olio sotto la pressione dovuia alla
pompa ad ingranaggi. I due alberini che sopportano i bilanceri sono an-
ch’essi cavi e nel loro interno I'olic giunge mediante due tubetti ai quali
& innestato il condotto verticale: dall’interno I'olio esce mediante fori in
corrispondenza dei bilanceri.

Fra le piceole migliorie vi sono il filtro dell’olio ingrandito, costi-
tuito ora da una doppia reticella; la valvolina limitatrice della pressione
incorporata al filtro, di assai facile accessibilitd dall'esterno. Il tappo di
spurgo della coppa reca all'interno una piceola culamita la quale adem-
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Fig. 20 - Schema della circolazione dell'olio e della circolarione forrata dell’aria nel-
l'interno del motore. (Veli didascalic al piede della pagina seguenie),
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pie alla preziosa funzione di trattencre le impuritd metalliche ferrose,
dannose alla integritd ed alla buona durata del motore. L'introduzione
dell’olio pud ora essere effettuata sia a mezzo del preesistente bocchettone
laterale (con tappo munito di asta indicatrice di livello) sia del nuovo
bocchettone, posto sul coperchio della distribuzione, in posizione vers-
mente comoda. Succ2ssivamente (dal motore n® 2605536) il boechettone
laterale & stato abolito, ma & rimasta l'asta misuratrice del livello, fi-
cilmente afferrabile perché prolungata verso l'alto.

RAFFREDDAMEN T0

Struttura e funzionamento dell'impianto di raffreddamento sono ri-
masti immutati rispetto a quelli del mptore a valvole laterali. La cireco-
lazione dell'acqua avviene per termosifone ed il radiatore & del tipo a
tubetti verticali. I1 rubinetto per lo scarico dell’acqua si trova ancora
nella parte frontale clel blocco cilindri: la capacita dell’impianto & di 5.4
litri. Con, 'adozione della nuova testata e la sistemazione della dinamo
sul lato destro del motore, il ventilatore viene ora azionato da un albero,
lungo quanto il motore, recante anteriormente una puleggia a gola per
la cinghia trapezoidale e posteriormente il ventilatore. La tensione della
cinghia viene regolata nel medesimo modo usate in precedenza. Il ven-
tilatore, ora a tre pale, ruota nel consueto convegliatore di lamiera, aven-
te lo scopo di dirigere 1'aria sul radiatore. Dal 1951 il radiatore & stato
perd leggermente spostato alllindietro allo seopo di portare il ventila-
tore sulla boeca del convogliatore dell’aria®an conseguenza di cid il flusso
d’aria sul radiatore é mjigliorate.

Le vetture « 500 # C sono munite di tendina parzializzatrice sistemata
posteriormente alla cuffia frontale: con questa tendina — manovrabile
a maho — si pud impedire del tulto od in parte l'ingresso dell’aria rsl
cofano, durante’le stagioni fredde. Dal 1952 il tappo della vaschetta del
radiatore é fissato mediante incastro a baionetia, in sostituzione della
precedente filettatura, I1 tubo sfioratore (troppo pieno della vaschetta)
¢ munito di una valvelina, la quale si apre solto la pressione di 0,2 atm
cirea, o

1. Assi rovia hilanceri coomando valvale: 2, Condotto di o mandaa olio ;|in assi poiia
bilancevi: 3, Albero delly distvibugione: 4, Tubetto di seavico dellolio dal SUPPHOT I
posteviore dell’albero a manovella; 5. Albero a manovella; 6, Filtvo (aspivazicdne
della pompa dell'oliv: 7, Tubetto di scaviee  dell’ecoesso i presione olio dalla val-
volina: 8. Pompa ad ingranaggi dell'olio; 9, Filtvo i mandata a reticella; 10, Valvo-
Lna limitatrice della pressione dell’olio; 11, Asta indicatrice del livello dell'olio nella
coppa; 12, Manometro dellolio ed indicatove Tivello benzina; 13, Raccordo di colle-
pamento del filro aria al eavburatove; 14, Tubo per aspivazions avia o vapori dolio
dall'interno del motove; 15, Tubo per civeolizione fovata avia nell'interno del motore,
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TUBO DI SCARICO E SILENZIATORE

I gas di scarico escono dal motore ad elevata temperatura e sotto
forte pressione, cosicché, se venissero direttamente immessi nell’aria,
produrrebbero una serie di detonazioni a causa della loro improvvisa
cspansione.

Convogliati in un unico condotto, i gas di scarico vengono portati
nella parte posteriore della vettura per mezzo di un lungo tubo detto
tubo di scarico, sul quale é inserita una camera cilindrica di diametro
maggiore. In questa camera — chiamata silenziatore — i gas devono com-
piere un percorso obbligato, subendo successive espansioni, per cui la loro
temperatura e pressione diminuiscono notevolmente. In conseguenza di
cio, quando i gas vengono lasciati liberi nell'atmosfera retrostante il vei-
colo, essi non producono altro che un tollerabile rumore.

Il tubo di scarico & fissato al telaio mediante speciali supporti ela-
stici ed il silenziatore & sistemato lungo il longherone destro, esterna-
mente al telaio. All'uscita dal silenziatore il tubo di scarico presenta una
piegatura, per mezzo della quale si porta all'interno della parte poste-
riore del telaio (vedi fig. 80): il tubo termina sporgendo leggermente dal
telaio, ma non sopravanzando il paraurti posteriore. /

La posizione del silenziatore é stata mutata dal telaio n" 168481 G.
5. e dal n" 168738 G.D., nonché dal telaio n® 168778 (furgoncino): il tubo
di secarico corre ora pressoché diritte sotto il telaio, in sllineamento alla
parte terminale della precedente sistemazione. Il silenziatore si trova in
vieinanza del ponte posteriore, immediatamente prima-dell’ansa che sor-
passa il ponte stesso.

CARATTERISTICHE DEL MOTORE FIAT « 500 B

Motore a 4 cilindri in linea
Funzionamento 4 tempi
Alesaggio 52 mm
Corsa 67 mm
Cilindrata 569 em?
Rapporto di compressione 6,45
Distribuzione valvole in testa parallele
Testata in ghisa
Ventilazione interna del motore
Potenza (motore libero) a 4400 giri/min 17 CV
Potenza (con ventilalore e silenziatore) a 4400 girvi/min 15 CV
Coppia motrice massima (motore libero) 3 mkg
Carburatore invertito con filtro d'aria Weber 22 DRS
e silenziatore oprure Solex 22 IAC
Alimentazione con pompa meecanica
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I telai « 500 » C sono dotati del motore « 500 » B, munito perd di
testata di alluminio, con valvole di diametro leggermente minore: la po-
tenza & di poco inferiore (16,5 CV), ma l'elasticitid e la rioresa risultano
migliorate,

Fig. 21 - Sezione parziale del motore della vettura FIAT < 500 s C: la restata & i
alluminio e le sedi delle valvole sono viportate,
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CariroLo IV

I.a trasmissione

11 complesso dei vari organi che servono ad applicare alle ruote mo-

trieira potenza erogala dal motore prende il nome di « trasmissione ».
Gli organi di trasmissione della FIAT « 500 » sono:
— frizione

— cambio di velocita

— albero di trasmissione con i relativigitnti
— Eruppo conico

— differenziale

— semi-assi.

FRIZIONE

La friziope della « Topolino » & del tipo manodiseo a secco, univer-
salmente usato.

In esso vi & un disco guernito di speciale materiale d’attrito su en-
trambe le facce, il quale viene serrato fra la faccia del volano ed un
piatto mobile, chiamato spingidisco.

I1 disco & solidale con I'alberc primario del cambio di velocita, men-
Lre il volano ed il piatto spingidisco sono solidali con 'albero motore. 11
disco puo spestarsi assialmente rispetto al proprio albero, in quanto que-
st'ultimo & scanalato; il disco ha mozzo elastico antivibrante.

Se si lascia che le molle cilindriche agiscano sul piatto spingidisco
(condizioni di marcia normale = nessuna azione sul pedale della fri-
zione) l'albero primario del cambio ruoterad alla stessa velocitd del vo-
lano, perché volano, disco e spingidisco sono solidali.

Se invece, agendo sul pedale, facciamo variare a piacimento la pres-
sione che il piatto spingidisco esercita sul disco, otterremo un certo scor-
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rimento fra le due superfici del disco e quelle del volano e del piatto
spingidisco. In questo modo la velocitd del disco e quindi quella dell'al-
bero primario del cambio sara minore di quella dell'albero motore.

Se si disinnesta a fondo, facendo compiere al pedale della frizione
iutta la sua corsa, il disco non é pih soggetto ad alcuna pressione, cosic-
ché il motore pud ruotare mentre 1'albero primario del cambio pud ri-
maner fermo (questo caso si verifica all'avviamento della vettura).

La progressivita dell'innesto é dovuto al lento movimento del piatto
spingidisco, cioé in definitiva alla corretta manovra del pedale della fri-
zione,

‘Durante la marcia non si deve tenere nemmeno leggermente premuto
i1 pedale della frizione: cid provocherebbe una pilt rapida usura delle
guernizioni e del cuscinetto reggispinta.

La frizione non necessita di alcuna manutenzione particolare se viene
morrettamente usata, va solo controllata ed eventualmente regolata la corsa
a vuoto del pedale (da 14 a 18 mm), agendo sul tirante di comando, cioé
su quell’asta orizzontale che collega la levetta cel pedale con cuella
della frizione.

Dal motore n® 327820 & montata una frizione di tipo Borg & Beck, la
“asa americana che ha raggiunto la piii elevata specializzazione in questo
campo, e dal motore n” 354385 il disco condotto ¢ guernito di materiale
Raybestos (WR 7). A partire da quest’ultimo motore (estate 1952), dalla
parte anteriore del mozzo della frizione & stato posto un anello paraolio.

, il giunlo elastico e

gruppo conico, il differenziale ed i semi-

il

tizione, il eambio di velocitd

CAMBIO DI VELOCITA!

assi per giungere infine alle ruote,

Cambio di velocita & espressione impropria in guanto il cambio
gerve a variare i rapporti di trasmissione; si suole chiamare « velocita »
cié -che si dovrebbe invece indicare con il nome di « rapporto». Si do-
vrebbe quindi dire cambio a quattro rapporti (e non velocita), allo stesso
modo che i ciclisti, assai pili precisi in questo degli automobilisti, discu-
tono (lungamente!) sulla scelta dei « rapporti » appropriati ad un dato
percorso.

Della necessita del cambio abbiamo gia accennato in altra parte ed
ora aggiungeremo solo che l'esperienza stessa di guida rende chiunque
istintivamente edotto nella scelta del rapporto da innestare in ogni cir-
costanza,

Il cambio di velocita della « 500 », seguendo la tendenza generale,
é sistemato in un'’apposita scatola d'alluminio fuso, la quale abbraccia
anteriormente il volano e la frizione e si protende per buon tratto al-
Tindietro fino a dar appoggio al freno sulla trasmissione,

Fig. 22 . II motore ¢ gli organi di trasmissione,

generata dal motore, passa successivamente attraverso la f

quelle s«correvole, T'albero della trasmissione, jl secondo giunto

La potenza,
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Dal motore Ingranaggi di blocco Alle ruote

4

LAY

ALY

__
I
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Fig, 28 - 11 cambio in posizione di 1# velocita, - Lalbero superiore & costituito da duc
parti, I'una semplicemente appoggiata all’altra, del tutto indipendenti perd nel funzio-
namento; il primo breve tratto di albero, a sinistra, ¢ collegato al motore ¢ reca il
solo ingranaggio a profilo elicoidale con il relative ingranaggio di blocco ed il cono di
{rizione (albero primario), la restante parte dellalbero superiore prende il nome di
< albero secondario » e reca il sincronizzatore, . ingranaggio.a pyofile elicoidale (con
ingranaggio di blocco e cono) ¢, sulla porzione sanalata, una coppia di ingranaggi a
denti diritti. L'albero inferiore si chiama < albero ausiliario » e rveca, solidali, quattro
ingranaggi. Nella posizione raffigurata il moto passa mediante la coppia sempre in presa
{la prima coppia a sinistra) dall’albero primario all'ausiliario ¢ successivamente dall'ausi-
liario al secondario, collegato gon Ja trasmissione ¢ quindi con le ruote, In questi pas=

sagpi il moto subisce la volula demoltiplicazione,

i

Questo della « Topelino » & un cambio classico ad ingranaggi scorre-
voli, a guattro rapporti, con 4" in presa diretta ed una retromarcia; cssuo
¢ fornito di ingranaggi silenziosi a taglio elicoidale per la coppia in presa
continua e per la terza velocitd e possiede sincronizzatori speciali a fri-
zione per 'imbocco silenzioso ed immediato della 3" e della presa diretta.
Nella « 500 » B e C gli ingranaggi di prima e seconda velocita e della re-
tromarcia sono stati rinforzati, tutto il resto é perd rimasto immutato.
La leva di comando & molto lunga ed inclinata fortemente all'indietro;
le sue posizioni sono quelle ormai consuete, con la retromarcia perd alla
sinistra della seconda.
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Fig, 24 - Il cambio in posizionc di 2¢ velocitd = 11 moto pass dallalbero primario a

guelle ausiliario per mezeo della_coppia di fugranaggi sempre in presa (ingranaggi

silenziosi), il passaggio dall'ausiliario 1l sccondapio“avviene attvaverso lu coppia della
sccomda velocithdingranaggi a denti diritii).

La prima coppia di ingranaggi, dopo la frizione, & quella degli in-
granaggi sempre in presa: per mezzo di questi ingranaggi viene fatto
ruotare I'albero ausiliario del cambio, il quale reca in totale quattro in-
granaggi, tutti fissi.

Con l'albero primario & allineato il secondario il quale porta lingra-
naggio silenzioso della terza (che & folle) e, su una porzione scanalata,
due ingranaggi mobili a denti diritti.

L’innesto della prima e della seconda velocita viene compiuto portando
i relativi ingranaggi scorrevoli ad ingranare con i corrispondenti ingra-
naggi fissi dell’albero secondario,

Per l'innesto di questi rapporti & necessario che gli ingranaggi della
coppia interessata abbiano uguale velocitd periferica, affinché i denti del-
I'uno possano con facilita (e senza danni!) penetrare fra quelli dell’altro.
Per ottenere cid é indispensabile, nel passaggio dalla 2* alla 1 effet-
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tuare la manovra del doppio disinnesto, la quale comporta in rapida suc-
cessione: .

— rilascio dell'acceleratore

— disinnesto a fondo della frizionc

— passaggio in folle

— rilascio del pedale della frizione

— colpo di acceleratore

— disinnesto a fondo della frizione

— innesto della 1*

— graduale ri-innesto della frizione e contemporanca pressione sul
pedale acceleratore.

L'innesto della terza e della quarta avviene invece in maniera di-
versa, perché la terza é ottenuta con una coppia di ingranaggi sempre
in presa (terza silenziosa) e la quarta consiste nel rendere solidale 1'al-
bero secondario con il primario (presa diretta). Ai sincronizzatori & af-
fidato, in queste manovre, il compito di uguagliare le velocitd degli in-
granaggi da innestare, cosi da eliminare la possibilitd di = grattare» c
da abolire la manovra del doppio disinneste nel passaggio dalla 4* alla 3°.

COME FUKZIONA IL SINCRONIZZATORE

Ciascuno dei due ingranaggi a tagiio elicoidale (uno sul primarvio e
I'altro sul secondario) recs, solidali, un ingranaggio di bloeco ed un cono.
Su una porzione scanalata dell’albero seeondario; mello spazio esistente
fra i due coni, si trova il sincronizzatore, /il quale & costituito da un
corpo centrale e da un manicotto a dentatura interna, scorrevele vin-
cendo la resistenza del catenaeecio a sfera. 11 corpo centrale del sincroniz-
zatore, munito di due conidi frizione, puo spostarsi assialimente sul ‘se~
condario.

Il cambio in posizione di 37 velocita (in basso) - Il moto passa dall’albero primario
al secondario atfaverso la coppia sempre in presa e la coppia di ingranaggi elicoidali
della 3%, L'ingranaggio clicoidale della 3%, normalmente folle sul secondario, viene veso
solidale con quest’ultimo a mezzo del sincronizatore, il quale provvede in un priima
tempo ad eguagliare le velocith di rolazione (contaito fra le superfici coniche) ¢ succes-
sivamente ad inchiavettare Vingranaggio di blocco, solidale con quello elicoidale della 39,
1l cambio in posizione di 4 velocitd (in alto), - Il moto passa diretiamente dal pri-
mario al secondario, perche i due alberi vengono vesi solidali per mezo del sincroniz-
zatore, il quale, uguagliate le velocitd, inchiavetta lingranaggio di blecdo, solidale con
l'ingranaggio elicoidale della coppia sempre in presa (il sincronizmtore ¢ solidale con
I'albero secondario), La 4% velecitd ottenuta in questo modo si chiama « presa diretta »,
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Fig. 25 - 1l cambio in posizione di folle (in centro) - In questa posizione rimangono
in presa wlamcn.te le due coppie di ingranaggi silenziosi (a taglio clicoidale), (Le
didascalie continuano al piede della pagina precedente),
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Quando si vuole passare dalla 4" alla 3* ¢ sufliciente eseguire un solo
movimento con la leva di comando del cambio, Con ¢id si compiono tre
distinte manovre:

— passaggio in folle

— sincronizzazione

— innesto della 3*

Poriato il manicotto in posizione centrale (posizione di folle), il corpo
cd il manicotto del sincronizzatore si spostano insieme finché i due coni
di frizione vengono a contatto, con il risultato di portarsi alla medesima
velocita. Poi, vinta l'azione del chiavistello a sfera, il manicotto scorre
rispetto al corpo del sincronizzatore, in modo che la sua dentatura interna
va ad impegnare l'ingranaggio di blocco, rendendo cosi solidale T'albero
secondario con l'ingranaggio della 34.

11 sincronizzatore agisce anche nel passaggio dalla 3* alla 4* e quindi
I'innesto della presa diretta avviene in modo perfette, con garanzia di
minima usura delle parti interessate.

RAPPORTI DI TRASMISSIONE

BERLINA Diennod b plicaziome AR DINETTA
THASFORMABILE data dal camhblo FURGONUINO
Dernoltiplicazione Demuolbiplicazione

Rappurio totale [del gn{lj':};‘lhmmlm el y?fm]cumw. : Rapporto tolal:
21,84/1 4,87/1 (1%) 4:48/1 5,12/1 22,961
13,30/1 4,87/1 (20)2,73/1 5,12/1 13,99/1

8,60/1 4,87/1 (3%) 1,766/1 5,12/1 9,05/1
4,87/1 4,87/1 (4 141 5,12/1 512/1
27,69/1 4,87/1 (RM) 5,68/1 5,12/1 29,11/1

N.B. - I rapporti del cambio sono uguali per tutte le « 500 » salve guello
della 3* che, per le « 500 » B e per molte C, & 1,705/1.

COME E' OTTENUTA LA RETROMARCIA

Se su un corto albero (albero della retromarcia) poniamo un adatto
ingranaggio (o meglio due ingranaggi) i cui denti vadano ad impegnarsi
con quelli degli ingranaggi di prima velocitd (uno sul secondario e 1'al-
tro sull’ausiliario), otterremo la retromarcia, se non & innestata alcuna
altra marcia.

=)

Yig, 26 - Posizioni assunic dalla leva del cambio nelle quattro marce avanti ed in
retromarcia,

Cio avviene perché i due ingranaggi della rrima non hanno i denti
direttamente in presa, ma il movimento & trasmesso per mezzo di un
terzo ingranaggic (ingranaggio della retromarcia).

Llinnesto della retromarcia si ottiene portando la leva in gcsizicne di
folle, spostandola poi completamente a sinistra e di qui tirandola verso
il basso. Per effettuare questa manovra.si deve vincere la resistenza ela-
stica di una miolla.

La leva del :ambic deve essere portata in poesizione di retromarcia
solo quando la vetiura & completamente ferma: | ¢i0 allo scopo di evitare
danni agli ingranaggi.

La retromarcia delld « 500 »-iovnisce unaidemoltiplicazicne piti ele-
vata di quella fornita dallasprima (5,68 a1 contro 4,48 a 1). Da cid si
deduce che — eselusivamente per compiere manevre — la relromarcia
permette di superare yna pendenza maggiore 'di guella superabile con
Pimpiego della prima; Cio pud tornare utile in| pit di una cirecstanza,

ALBERO DI TRASMISSIONE

All'uscita dal cambio abbiamo un giunto elastico in gomma ¢ poi
un giunto di scorrimento, dogo il quale un lungo tuko adempie alla fun-
vione di trasmettere la potenza al gruppo conico. Un altro giunto ela-
stico & inserito sulla trasm’siione prima dell'entrata nella scatola del
differenziale,

I due giunti elastici ed il giunto di scorrimento (quest'ultimo per-
metle una legpera variazione in lunghezza dell’albero di trasmissione)
consentono al ponte posteriore di compiere le sue escursioni verticali,
sotto la sollecitazione del carico e delle asperita siradali,

Per consentire una lunga durata in perfetta efi'cienza nonché 1'esen-
vione da noiosi rumori, albero di trasmissione & iccuratamente equili-
hrato staticamente ¢ dinamicamenle.
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GRUPPO CONICO

Il ponte posteriore, in lamiera saldata elettricamente, reca al centro
una scatola dove sono sistemati la coppia conica ed il differenziale.

La coppia conica a dentatura silenziosa a spirale fornisce una de-
moltiplicazione di 5,125 a 1 in quanto il pignone ha 8 denti e la corona
ne ha 41: cid significa che 1'albero di trasmissione deve compiere 5,125
giri affinché i semi-assi ¢ quindi le ruote compiano un giro intero. Que-
sta coppia (8/41) & ora l'unica usata non solo per la giardinetta ed il
furgoneino, ma anche per la trasformabile.

Fino all’estate del 1952 la FIAT adottd per la berlina e per la tra-
sformabile, previste per il trasporto di due sole persone, la _coppia 8/39,
alla quale corrisponde il rapporto di 4,875 a 1. Sulla berlina e sulla tra-
sformabile veniva in passato montata a richiesta la coppia 8/41, la cui
adozione veniva consigliata per le wvetture destinate a percorrere abi-
tualmente strade di montagna. Infatti, disponendo di una coppia al ponte
pit demoltiplicata, si puo non solo superare una pendenza massima leg-
germente superiore, ma, a paritd di pendenza superata, il motore deve
compiere uno sforzo minore. In pianura; per contro, il motore sale pin
rapidamente di giri (come si suol dire) e pud essere piti facilmente « im-
ballato 1.

Le ragioni che hanno indotto la Casa costruttrice ad-impiegare esclu-
sivamente per la trasformabile il rapperto 8/4l.(lo.stesso usato per la
giardinetta) sono di caraitere preduttivo (unificazione). Tuitavia la guida
della trasformabile nell’intenso traffico delle nostre citta e ora pin age-
vole per la maggiore elasticitd di marcia della vettura, conseguente alla
pin elevata demoltiplicazione, la quale permette di ricorrere meno fres
quentemente alla manovra del cambio.

1 dati del rapporto pignone-corona sono stampigliati sul supporto
del differenziale.

11 gioco eventualmente formatosi nella coppia in seguito a lungo
uso e regolabile dall'esterno,

MANUTENZIONE

La trasmissione richiede poche cure che si riducono alla lubrifica-
zione della scatola del cambio, del manicotto scorrevole (raccordo a pres-
sione), della scatola del differenziale.

Nella scatola del cambio e del differenziale 1'olio deve sempre essere
presente in quantita sufficiente: il controllo viene effettuato attraverso
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gli appositi bocchettoni, A lunghi intervalli & bene sostituire l'olio del
cambio e del differenziale; in questa occasione & opportuno procedere ad
un accurato lavaggio con petrolio, badando perd a lasciarlo scolare lun-
gamente, per evitare la dannosa mescolanza di petrolio con il nuovo lu-
brificante.

Fig, 27 - 1 tappi di scarico della coppa del motore, della scatola del cambio di
velocith e della scatola del differenziale recano piccole calamite, rivelatesi awai utili
per trattenere cventuali scorie metalliche,

La secatola del cambio contiene 0,750 kg di olio, mentre quella del
ponte posteriore ne contiene 0,600 kg: i tappi, che recano piccole ca-
lamite, devono venir liberati dalle impurita. metalliche eventualmente
trattenute,
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40 FIAT 500

la batteria delle vittorie

batterie

AGNEx
AREL}

la batteria adoftata in serie
su tutti i modelli
di autoveicoli FIAT

MABO..

MILANO

CaritoLo V

L’impia nto elettrico

L’impianto elettrico é forse, per il profano, la parte pilt misteriosa
di quante compongono una moderna automobile. Una moltitudine di fili,
intreeciantisi in ogni parte dell’autoveicolo, collega una quantita di ap-
parecehi, i eui preziosi servizi sono perd molto graditi anche... ai profani.

Chi si cura infatti di mettere in moto il motore, sollevando il guida-
tore dalla noiosa e faticosa manovra della manovella d'avviamento, oggi
pressoché sconosciuta? Chi provvede ad accendere la miscela esplosiva,
nell'istante esatto, fornendo.migliaia @i scintille al minuto? Chi, an-
cora, assicura la potente ililuminazione notturna ed i segnali acustici e
luminosi?

Tutti questi sono compiti dell impianto elettrien, il guale, a differenza
di quelli industriali e domestici, funziona a corrente eontinua. Un’altra
caratteristica /speciale e costituita dal modo nel quale avviene il ritorno
della corrente, non assicurato a mezzo di un apposito file isolato, ma me-
diante la stessa massa metallica della vettura. Giunta ad un qualunque
apparecchio utilizzatore (lampadina, avvisatore acustico od altro) me-
diante cavetto isolato, la correntie elettrica ritorna alla batteria attra-
verso la comune via delle parti metalliche (« massa ») di cui & costituita
la vettura (chassis e carrozzeria). La tensione dell'impianto é di 12 Volt,
tensione ormai generalizzatasi sulle vetture europee.

ol b o L R
DINAMO

Il generatore di corrente continua, chiamato dinamo, assorbe ener-
gia meccanica onde fornire energia elettrica, Cosi la dinamo & collegata
all'albero motore mediante una cinghia di gomma. la quale le trasmette
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il movimento. Nelle « 500 » con motore a valvole laterali (le cosidette
« 500 » A) la dinamo é collocata sopra la testata del motore: essa ante-
riormente reca una puleggia a gola profonda e posteriormente si pro-
lunga in un alberino recante il ventilatore. Sulle « 500 » B e C la dinamo
si trova invece sul lato destro del motore: essa riceve il movimento da
una cinghia di gomma la quale separatamente aziona anche la puleggia
del ventilatore. Quando fosse necessario variare la fensione della cinghia,
Ja quale & a sezione trapezoidale, non c¢'é altro che farla penetrare pil

i nrofondamente o viceversa farla uscire dalla gola della puleggiz del
ventilatore (o della dinamo nella « 500 » A). Detta puleggia é costiluita
da due dischi sagomati, la cuil distanza pud essere variata mediante ag-
siunta od asportazione di appositi spessori metallici.

Indicatori di

Spia luci citti; 12, Presa per lampada

esterma ed accensione, con spia luminosa; 14. Comando livello benzina; 15, Avvisatore;

s AL

3 Tachimetro-contachilometri; 4,

o
18, Candele d'accensione; 19, Dinamo; 20, Rocchetto d’accensione: 21, Mo-

torino d'avviamento; 22, Interruttore-luci arvesto; 23, Batieria; 24, Luci poster, ingombro ed arresto; 25, Fanaletto tlarga,

iig. 29, : Dispositive tendi-ginghia, Svitati i e dadi (3) che fissana la puleggia al mozzo,
& possibile spostare all'estemo (vedi freccia) uno o due degli anelli che Tormano la
gola della puleggia,

e

Fig 28 - Limpiante eletmico della FIAT «al0- .

Prodettori:

Commutatere indicatori direzione; 7, Specchio con lampadina ed interruttore; 8, Motorino

. Gruppo-di regolazione della

17,

a

La corrente prodotta dalla dinamo passa per il cosidetto « interrut-

‘ tore di minima » il quale ha il compito di interrompere il collegamento
dinamo=batteria ogni volta che la dinamo, soggetta alle notevoli varia-

zioni di regime del motore, eroga corrente insufficiente per la carica

della batteria. Cido evita che la batleria, scaricandosi inutilmente sulla

dinumo, ne provochi un dannoso riscaldamento. Una apposita spia @ luce

rossa 8ioaceende, sul quadretto degli strumenti, quando la dinamd non

ivia corrente alla batteria. Durante la marcia, 'apparire di questa luce

rossa segnala generalmente irvegolarith di funzionamento dell'intérrutl-

tore di minima o del regolatore, pin che avarie alla dinamo vera e propria,

Pulsanie dell'avvisatore: 10, Indicatore livello

direzione: 5. Tergicristallo; 6,
ispezione: 13. Commutatore luce
16, Intenuttore tergicristallo;

1. Distributore d'accensione;
del tergicrisiallo: 9,
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La dinamo della « 500 » A, con regolazione a terza spazzola, ha le
seguenti caratteristiche:

Dinamo FIAT 75/12
Numero dei poli 2
Potenza normale 75 Watt

Inizio cariea: motore circa 1050 g/m
vettura in 4 23 km/h
Carica massima a fari spenti 6,5 Amp
a fari accesi 7,5 Amp

L)

Rotazione lato comando destrorsa
Rapp. trasmiss. motore/dinamo 1/1,22
Interruttore di minima 508 III

La « 500 » B & dotata di una dinamo delle seguenti caratteristiche:

Dinamo T 90-95/12-3000
Numero dei poli 2
Potenza massima 95 Watt
Rotazione lato comando destrorsa

Rapp. trasmiss. motore/dinamo  1/1,41

In quest’ultima dinamo 'erogazione della corrente pud. venire variata, a
discrezione del guidatore (in dipendenza delle diverse esigenze), agendo
all’apposito pomello situato sul lato destro-del quadro-degli strumenti.

La « 500 » C presenta gui una sostanziale innovaziore;.in guanto la
potenza della sua dinamo € notévolmente accresciuta (130 Watt) e do-
tata di un nuovo tipo di regolazione, capace di effettuare in, modo ra-
zionale la carica della batteria, con vantaggio per la maggior durata di
gquest’ultima e per le prestazioni da essza fornite.

Le caratteristiche della dinamo della « 500 » C sono le seguenti:

Dinamo R 90-130/12-3000
Numero dei poli 2
Potenza massima regolata 130 Watt
Inizio carica motore freddo 1100 g/m ca.
Rotazione lato comando destrorsa
Rapp. irasmiss. motore/dinamo 1/1,41

La « 500 » C & stata successivamente munita di una dinamo di mag-
piore potenza (150 Watl): inizio della carica a luci spente 900 g/m, vet-
tura, in 4, 20 km/h. Il regolatore di tensione, automatico, ¢ del tipo a
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tre nuclei: interruttore di minima, limitatore di corrente, regolatore di
tensione.

A lunghi intervalli (10.000 km circa) bisogna verificare lo stato
d'usura delle spazzole ed eventualmente sostituirle.

BATTERIA

La batteria di accumulatori é I'apparecchio nel quale viene « im-
magazzinata » la corrente elettrica generata dalla dinamo, durante il
funzionamento del motore. La batteria — sistemata in una cassetta me-
tullica sul lato pcsteriore sinistro della vettura — fornisce la corrente
necessaria agli apparecchi utilizzatori, primo fra tutti il motorino d’av-
viamento, seguito dall'apparato d'accensione, dai proiettori, dall'avvisa-
tore acustico, dai vari segnali luminosi, dal tergicristallo e magari anche
da proiettori fendinebbia sussidiari e dall’apparecchio radio.

Lia batteria — costituita da 6 elementi ciascuno dei quali da 2 Volt —
fornisee corrente a 12 Volt. Le batterie installate sulla « Topolino » sono
di varia capacitd e quindi di varie dimensioni: le « 500 » A, B e C sono
dotate di una battéria Magneti Marelli 6VX7 di 38 Amp-ora (alla scarica
di 10 ore), del peso, con acido, di 19 kg, ma dal telaio n® 181640 la « 500 »
{ possicde una batteria Magneti Marelli 6 V"B 7, della capacita di 30
Jump-ora, la quale, completa di acido, pesa 15 kg,

Le nuove batterie, quelle-della « 500 B e €, sono costruite con me-
todi perfezionati e rispondono a.-pit-severe norme; all’avviamentc del
motore con freddo inténso esse si comportane assai meglio.

Per un correito funzionamento ed una himga durata della batieria
€ necessario osservare alcune semplici norme manutentive:

— il livello dell’elettrolito deve sempre essere 1 ¢m sopra le pia-
sire: . aggiungere solamente acqua distillata

— le connessioni in piombo ed i terminali devono essere tenuti ben
puliti ed ingrassati eon vaselina gialla, onde sottrarli alla corrosione da
parte dell’acido.

Sono assolutamente da evitare i cosidetti elettroliti speciali, solu-
zioni « medicate » da sostituire al consueto, classico elettrolito (soluzione
di acido solforico in acqua), spesso presentati con esagerate promesse.

La batteria lusciata a sé, lentamente si scarica ed una lunga inatti-
vild la porta alla solfatazione, ciod alla rovina. Percié per i periodi di
inattivitd & bene regolarsi nel seguente modo:

— un mese di sosta: pulire esternamente la batteria, rabboccare gli
clementi e far caricare lentamente la batteria

— parecchi mesi di sosta: smontare la batteria dalla vettura, pu-
lirla, ungere i terminali e le connessioni, rabboccare gli elementi, cari-
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care lentamente a fondo (previo controllo della carica) e conservare la
batteria in luogo asciutto. Ogni 30 giorni: controllo dells carica, even-
tuale rabboccatura con acqua distillata ¢ carica lenta.

Per il controllo della carica della batteria & bene, perché piu pre-
ciso, riferirsi alla densitd dell’elettrolito: allo stato di carica corrisponde
una densita di 1,28 cirea (31,5 gradi Baumé), mentre se la batteria & sca-
rica la densitd scende a 1,20 (24 gradi Baumeé) ed anche meno: in que-
st'ultimo caso la batteria & facilmente soggetta a congelamento.

-

Fig, 30 = La batteria daccumulatord della « 500 », ST tova sul Jato sinisiigdella velhma,

dictro it sedite, in un'apposity stola wectallica, 11 cui coperchio ¢ vibaltabile per le

perivdiche operazioni di manuiengione: ingras@tura dei terminali (2 e rabboccatura
degli clementi con acqua distillata, previa asportazione dei tappi (B,

Se, usando l'autoveicolo, si nota, specie durante la stagione inver-
nale, che la batteria si esaurisce con una certa maggior facilitd, a causa
delle molte e difficili manovre d’avviamento, dell'uso prolungato dei
proiettori, ecc., si pud, durante la notte, sottoporla a carica lenta, cioé di
bassa intensita (1 o 2 Amp). Alla mattina si ritrovera cosi la batteria
ben carica e capace quindi di compiere il duro lavoro richiesto.

Questo procedimento (attuabile in qualunque garage oppure nclla
propria rimessa con il semplice ausilio di un piccolo raddrizzatore) non
deve applicarsi alle batterie ormai troppo vecchie, perché esse non po-
trebbero ugualmente tenere la carica, ma pud riuscire prezioso, dopo
accertamento del regolare funzionamento della dinamo e del regolatore,
per aiutare batterie ancora efficienti a compiere il loro servizio.
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MOTORINO D’AVVIAMENTO

L'impianto clettrico dell'automobile ha nel motorino d’avviamento
il suo pit forte consumatore di corrente e cid impone particolari cau-
tele nel suo uso: evitare di ripetere troppe volte di seguito i tentativi
di avviamento, disinnestare a fondo la frizione durante I'avviamento, in
inverno. Queste precauzioni derivano dal fatto che, per alimentare 1'u-
tilissimo motorine d'avviamento, si dispone della limitata energia « im-
magazzinata » nella batteria: quando il motore non accenna a « partire »
¢ bene non insistere in inutili tentativi per evitare Iesaurimento della
batteria stessa, ma ricercare piuttosto ed eliminare le cause del mancato
avviamento (accensione, carburazione).

Il motorino d’avviamento della « Topolino », situato sul lato sinistro
del . motore, & del tipo detto «ad innesto positivo »: questa denomina-
zione, & giustificata dal fatto che, quando — dal quadro di bordo -— si
tira in'fuori I'apposito pomello, si provoca in un primo tempo l'ingrana-
mento del rocchetto del motorino con la corona dentata del volano ed
in un_ second6 tempo, tirando ulteriormente il pomello di comando, si
chiude il ecircuito elettrico batteria-motorine. Quando il motore « da » i
primi colpi, acquistando una certa veloeitd-di rotazione, entra in fun-
zione la ruota libera di cui ¢ munito il pignoncino del motorino: € que-
¢to il momento di lasciare andarc il pomellp di ¢omando, poiché il mo-
ftore ¢ ormai avviato.

In prineipio alla « 5000 fu applicato un molorine avente le seguenti
caratteristiche:

Diametro esterno 70, mm
Numero dei poli 4
Potenza 0.7 CV
Rotazione lato pignone destrorsa
Rapp. trasmiss. motore/motorine 1/8,4

Dal motore n* 033509 venne adottato un motorine pii potente e dola-
lo (fino al motore n” 181640) di una coppia d’ingranaggi di riduzione:

Diametro esterno 70 mm
Numero dei poli 4
Potenza 0,9 CV
Rotazione lato pignone destrorsa
Rapp. trasmiss. motore/motorino 1/10
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Questo secondo motorine oltre ad essere pin potente, lavora con un
rapporto di trasmissione inferiore, con il risultato di applicare al volano
'ina coppia motrice sensibilmente maggiore.

A lunghi intervalli (10.000 km circa) & necessaria un’ispezione alle
spazzole del motorino e la lubrificazione delle boccole e dellx ruota libera.

APFARATO D'’ACCENSIONE

Essenziale, fra i compiti dell'impianto elettrico, quello dell’accen-
sione: si tratta, in sostanza, di fornire, al giusto istante, 1a scintilla che
accenda la miscela esplosiva, preventivamer te compressa. La compressione
csistente nel cilindro esige che, per ottenere la scintilla, si imvieghi cor=
rente ad alta tensione (10.000-15.000 Volt): & quindi necessario che la
tensione della corrente fornita dalla batteria (12 Volt) venga elevata
fino a 10-~15.000 Volt.

A tutto questo, I'apparato d’accensione, del tipo detto «a batteria »,
provvede a mezzo di:

— rocchetto

— ruttore

— condensatore

— distributore

— candele,

Quando si spinge a fondo la chiave del commutatore d'ilTuminazione
¢ d’accensione, si invia la corrente della batferia all'avvolgimento pri-
mario del roechetto d’accensione, situato stlla parete sinisira' (interna)
del cofano. Attraversato I'avvolgimento primario, la corrente giunge al
ruttore, organo visibile rimuovendo la calotta del distributore, e dal ruts
tore ritorna alla batteria attraverso la massa: fino al ruttore (circuito
primario) la corrente circcla sempre alla tensione di 12 Voit,

Il ruttore interrompe il circuito primario con rapiditd tanto mag-
giore quanto piu elevata & la velocita di rotazione del motore, ottenendo
I'effetto di dare origine nell’avvolgimento secondario del rocchetto ad
una corrente ad alta tensione (10-15.000 Volt). La corrente ad alta ten-
sione viene portata, mediante un cavo di adatto isolamento, al distribu-
tore, il quale servendosi di una spazzola rotante la trasmette alle can-
dele, nell’ordine prestabilito e cioé¢ 1-3-4-2. Cid significa che la scintilla
deve scoecare nel primo cilindro (a contare dalla parte anteriore del
motore), poi nel terzo e cosi via. Dal ruttore alle candele (circuito se-
condario) si ha corrente ad alta tensione.
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Candels

Distributore

e L ey p—

Oo=—¢ O
Interruttore o
sul quadretto

S

Batteria

Rdcchetto

Fig. 41 - Schema dellimpiante d'accensione « a batteia » della « 500 -,
Nei cavi segunati in nero circola corrente ad alta tensione; neghi altei invere  circola
vorrente a bassa tensione, La quantith di corrente necessaria. per Faccensione & imolio
piccola: anche una batteria semi-scarica pud fornirla, pur nell'incapacith di far fun-
sicnare il motorino elettrico davviamento, In fquesto caso si ricorre all'avviamento ma-
nuale od al rimorchio della vettura (frizione disinnestata, innestata la 39),
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ALCUNI MAGGIORI PAKTICOLARI SULLACCENSIONE

Quello esposto ¢, a grandi linee, lo schema del cireuito d'accensione,
ma non & inutile scendere a qualche maggiore particolare, la cui cono-
scenza puo riuseir preziosa per saper intervenire, con successo, in caso
di eventuali piccoli guasti.

Il rocchetto d’accensione vienc rapidamenie messo fuori uso se si
lascia inserita a fondo per gualche tempo, A MOTORE FERMO, la chiave
del quadretto.

Generalmente il rocchetto non causa arresti al motore, ma se cio
accadesse si renderebbe necessaria la sua sostituzione: & percid prudente,
specie per lunghi viaggi, munirsi di un rocchetio di scorta o meglic_an-
cora farnc jnstallare uno vicino a quello esistente. In tal imodo si pud
in pochi momenti inserire il rocchetto di scorta nel circuito d’aceensione.

11 distributore d’accensione, che torreggia presso lo spigolo anteriore
destro del motore, riceve il movimento da quell’alberine verticale che,
collegato inferiormente con la pompa del lubrificante, € azionato dal-
I'albero degli eccentrici. 11 corpo del distributore & attraversalo da un
corto albero, il quale reca un eccentrico avente la funzione di spostare;
mediante un pattino di fibra, una levetta portante una punta di con-
tatto (in tungsteno): la leveita é sollecitata da una molla a lamina a far
aderire il proprio contatto ad un sccondo contatio fisse, montato in modo
da poterne variare la posivione a compenso.dell’'usura. Tulte, questo co-
stituisce il ruttore, il quale & integrato;, nellassua funzionalita, da un
piccolo condensatore, applicato estermamente al corpo del distributorce
mediante una vite: il condensatore; posto /in derivazione sui contatti del
ruttore, siorza 'arco che si produce ad ogni apertura di questi ultimi,
con il vantaggio di una pi@l elevata tensione secondaria e di una mag-
giore dureta dei contatti stessi. Poiché il condensatore, se pur raramente,
pud guastarsi, @ bene acquistarne (con poca spesa) uno di scorta, da so-
stituire all’occorrenza a quello guasto.

Sulla sommitd dell’alberino del distributore é infilata la spazzola
rotante costituita da un bloechetlo di isolanie stampato, al quale é fissata
una lamina metallica unita ad un contatto a molla. 11 contatto a molla
riceve la corrente dal contatio centrale della calotia, essa pure in iso-
lante stampato; la lamina metallica, ruotando, distribuisce ai vari seg-
menti della calotta la corrente ad alta tensione. Ogni candela é collegata
mediante un cavo ad uno dei segmenti metallici della calotta, la quale
¢ trattenuta sul corpo del distributore da due mollette d’acciaio.

Nell'interno del distributore (vera «scatola delle sorprese » per il
profano), al di sotto del ruttore, si trova il meccanismo dell’anticipo auto-

T4

Spazzola
rotante

Calotita

Punte del
rultore

Ingrassatore

Fig, 32 - Interno del distrvibutore draccensione Magncti Marelli della 5, L nap-

Josita tacea obblign a vimontare la alotia in modo csatto, Sulla calona sono  indicati

cme numeri 0 cilindri ai gquali ciascun cvo deve essere collegato, Dal motove n, 530801
il distributare & provvisto di correttore  d'anticipo a depressione,

matico, formato da due masse eccentriche, le quali, risentendo la forza
centrifuga, fanno variare il calettamento fra alberino di comando ed
alberino interno del distributore,
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1 dati dell’aceensione del motore della cosidetta « 500 » A sono i se-
guenti:

Ordine d’accensionc 1-3-4-2
Anticipo iniziale 50
Anticipo automatico 17
Anticipo totale massimo 229
Gioco fra i contatti del ruttore 0,47-0,53 mm
Distanza punte candele 0,5-0,6 mm

1 dati dell’accensione del motore « 500 » B (auloveicoli « 500 » B ¢ C)
sono i seguenti:

Ordine d’accensione 1-3-4-2
Anticipo iniziale (riducibile fino a 5°) 10°
Anticipo automatico 30*
Anticipo totale massimo 40°
Gioco fra i contatti del ruttore 0,47-0,53 mm
Distanza punte candele 0,5-0,6 min

Con V'adozione del distributore munito di eorrettore d’anticipo a de-
plchuu}ne, ad integrazione del consueto comando centrifugo. dal motore
n" 330801 i dati d’accensione sono i seguenti:

Ordine d’accensione 1-3-4-2
Anticipo iniziale (riducibile fino a 5%) 10¢
Anticipo automatico 300
Anticipo totale fnassimo 400
Gioco fra i contatti del ruttore 0,42-0,48 mm
Distanza punte candele 0,6-0,7 min

CHE COS’E’ L’ANTICIPO ALL’ACCENSIONE
CTRST s e ]

o B BT L 3 S T RS ey
Se la scintilla che accende la massa gassosa, imprigionata nel cilin-
dro, scoccasse, fra gli eletirodi della candela, esattamente alla fine della
fase di compressione, quando il pistone ha raggiunto il punto morto su-

\ periore, lo scoppio avverrebbe in un momento sfavorevole.
Infatli, sceso il pistone di un certo tratto, la combustione della mi-
[ scela avverrebbe in uno spazio progressivamente crescente con il duplice
stantaggin della minore pressione sul pistone e della persistenza della

fiamma nel cilindro. con surriscaldamento di quest'ultimo. In complesso
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/il motore funzionerebbe con rendimento ridotto ed in condizioni sfavo-
i‘ revoli (surriscaldamento di tutte le parti e specialmente delle wvalvole
i \rh scarico, consumo eccessivo d’clio, ecc.).

Se invece, tenendo conto del tempo necessario alla propagazione
della flamma in seno alla massa gassosa, facciamo scocecare la scintilla
prima che il pistone abbia raggiunto il P.M.S., otterremo che lo scoppio
avvenga proprio quando il pistone sta per scendere, con il vantaggio di
fruire di una pressione piu elevata. Da cid deriva un maggior rendimento,
in quanto una stessa carica di miscela esplosiva produce un effetto mag-
giore, e, naturalmente, una potenza maggiore.

Fig. 33 - Schema dell’anticipo all'tgcensione,

Nel motore « 52 B la/scintilla scocca, (ra gli eletrodi delle eandele, 400 prima del
BMS. (angolo massimo danticipo). Ulangolo d'anticipel non ¢gostante, ma varvia in
funzione della velocitd e del cavico del motore,

Il far avvenire I'accensione della miscela prima che il pistone abbia
raggiunto il P.M.S. costituisce appunto quell'anticipo all’accensione, del
quale tanto parlano — a proposito o0 meno — autisti e meccaniei.

L’anticipo i misura in gradi, riferendolo allo spostamento angolare
che, al momento dell’accensione, I'alberoc motore deve ancora compiere
per portare il pistone al P.M.S.

Per quanto rapida possa essere, la propagazione della fiamma im-
piega pur sempre un certo tempo a compiersi, mentre la velocita con la
guale il pistone si muove, cresce con il crescere del regime di rolazione
del motore: poiché guindi il pistone si trattiene nl P.M.S. per un tempo
suscettibile di notevole variazione, & necessario che I'angolo d’anticipo
cresea con il erescere della velovitd dell’albero motore,
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Risponde a queste esigenze la regolazione automatica dell'anticipo,
della quale anche il motore della « Topolino » & munito: un dispositivo
centrifugo provvede ad anticipare l'accensione in maniera proporzio-
nale alla velocita del motore, fino ad un massimo di 30°; a questi vanno
aegiunti altri 10° di anticipo fisso, ottenuto con opportunc calettamento
dell’albero di comando rispetto all’alberino del distributore d'accensione.
L'anticipo totale del motore « 500> B & quindi di 40"

Tolteranza * 1°
& 12° 1T '
o 1 [
g Y,
£ ¢/
‘B 6° .r ;/
i i K.,

Z
o 100 200 300 mmHg

Fig. 34 - Diagramma dell'anticipo comandato a depressione dal corrcitore Magneti
Marelli della <500> C,

Nel caso in eni si sospettino irregolarith di fungionamento, smontate, il distributore

Jdaccensione ed il relativo corretiore; si controli su_banco-provig, proveisto di pom-
pa a vuoio ¢ di vaotometro, se laceurva dic funzienamento del correyorecorvisponde
a guella del diagramma,

Una regolazione dell’'anticipo puramente proporzionale al regime «i
rotazione non assicura pero un funzionamento soddisfacente del motore
in tutte le condizioni: ecco perché di recente (Giugno 1952) la FIAT
ha aggiunto al regolatore centrifugo della « 500 » C un correttore d'an-
ticipo funzionante a depressione. Questo dispositivo consiste in una cap-
sula collegata a mezzo di un tubo di gomma al carburatore; all'interno
di essa una membrana flessibile risente la depressione del condotto d'a-
spirazione. I movimenti di questa membrana vengono trasmessi ad una
leva, la gquale provoca la rotazione dell’intero corpo del distributore, La
correzione massima d’anticipo é di 10",

Ci si serve della depressione che si manifesta nel condotto d'aspira-
zione e la si preleva in prossimita della valvola a farfalla del carbura-
tore (il guale reca a questo scopo un apposito raccordo), perché la de-
pressione ¢ un indice della densitd di carica, cioé del volume di miscela
aspirata in rapporto alla < ¢ilindrata » del molore, ~ — —
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Si tiene quindi conto delle condizioni di carico del motore, il quale
funziona cosi in modo migliore @ con minor consumo di carburante.

Alle « 500 » C che ne sono sprovviste & possibile applicare il corret-
tore a depressione: il preesistente distributore wviene installato su un
supporto speciale (Magneti Marelli S 201 A).

CANDELE

Malgrade i grandi progressi compiuti, la candela, organo sotloposto
a grande formento termico ed clettrico, richiede alcune attenzioni.

Bisogna infatti curarne la pulizia esterna, perché se sull’isolante
spereo di olio e polvere si condensa umiditd o vi giungono gocce o spruzzi
d’acqua, si hanno perdite di corrente, tali che la scintilla risulta cosi
fiacea da rendere impossibile 'svviamento ed anche il regolare funzio-
namento del motore,

Fig. 35 - La distanza fra/le punte delie candele deve essere di 0,6 - 0,7 mm, Poiché le
punte si consumine & negessario provvedere di anto in gooe alle regolazione della lovo
dlisanga, :.gv_mr.. perd esclusivamente sull'clettvedo i massa i lignra, quello cOnsIG),

Non va nemmeno trascurata la pulizia interna delle eandele, da ese-
guirsi con una certa frequenza (ogni 3000 km cirea): se si impiega abi-
tualmente una benzina contenente piombo (per la precisione, Pantide-
tonante tetraetile di piombo) ¢ bene non limitarsi alla consueta pulitura
delle punte con spazzolino metallico umetlato di benzina, ma fare ese-
guire, con l'apposita appareechiatura (ormai abbastanza diffusa), la sab-
biatura delle cendele, In ogni easo, prima di rimontare le eandels, con
guernizioni di {enuta nuove, bisogna controllare che la distanza fra le
punte sia quella preseritta, cioé 0,6-0,7 mm: in caso diverso avvicinare
Ia punta esterna a quella interna,

Se la candela € di tipo appropriato, se la carburazione & ben rego-
lata ed il motor: in buone condivioni, isolante, nella parte internd della
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candela, deve assumere, con I'uso, una colorazione uniforme nocciola
chiara.

E' roto che le candele vengono classificate dal punto di vista ter-
mico e che ogni motore esige, per il suo perfetto funzionamento, un
determinato tipo di candela: & bene quindi attenersi, per la scelta, alle
indicazioni che ciascun costruttore di candele largamente divulga. La
I"MAT adotta candele Magneti Marelli dei seguenti tipi: per la «500» A,
"X 1756 A-Y (CX 175 A; MW 125 T 3 P; CM 125 A) CW 145 A-Z (CW
145 A); per la « 500 » B, CW 225 D-Z; CW 240 A-Z (CW 225 A; CW 240
A); per la «500» C, CW 175 E; CW 225 D (CW 175 E; CW 225 A).

I motori fino al n® 060057 esigono candele con filettatura 121,25
mm mentre dal n" 060058 in avanti richiedono candele con filettatura
141,25 mm.

COMMUTATORE DILLUMINAZIONE E D'ACCENSIONE

Sulle « 500 » A fino alla vettura n" 019839 venne montato un com-
mutatore con maniglia per il comando dell'illuminazione e serratura a
chiave sull’accensione. )

Le due valvole a fusibile, situate pﬂgteriormte, proteggono:

valvola destra = proiettore destro, fanaletto eruscotto. fanale targa
¢ tergicristallo /

valvola sinistra = proiettore sinistro, anabbaglianti, luci di citta,
avvisatore acustico ed indicatore di direzione.

Dalla vettura n" 019840 venne invece adottato un commutatore (tipo
Bosch) avente chiave di comando ingeribile limitatamente ‘al primo ar-
resto (comando della sola jlluminazione esterna) oppure sing in fondo
{comando accensione ed illuminazione),

Le due valvole a fusibile (da 8 Ampére), situate posteriormente,
insieme alla presa per la lampada d'ispezione, proteggono:

valvola destra = prolettore destro, anabbaglianti, luei di cittd, av-
visatore acustico, lampadina dello speecchio retrovisore, presa per lam-
pada ispezione, illuminazione degli strumenti

valvola sinistra = proiettore sinistro, fanaletto targa, fanaletti po-
steriori d'ingombro e di arresto, tergicristallo.

Una valvola da 8 Amp é inserita sul conduttore collegato all’indi-
catore del livello della benzina e serve anche per gli indicatori di di-
rezione o freccia. i

Sulla « 500 » C belvedere metallica e trasformabile, la valvola da 8
Amp inserita sul conduttore che collega il commutatore-luce al lampeg-
giatore serve di protezione per gli indicatori di direzione e relaliva spia,
per la segnalazione luminosa della riserva di combustibile e per i segna-
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latori posteriori d’arresto (questi ultimi non sono quindi pitt protetti dalla
valvola sinistra del commutatore-luce).

E' bene averz sempre un paio di valvole di scorta (da 8 Amp), ma
bisogna ricordarc che, prima di costituire la valvola fusa, & necetsario
ricercare ed eliminare la causa del corto-circuito. A ¢id pud servire di
ruida lo schema dell’impianto (figz. 35 e 36).

LUCI DI INGCMBRO ANTERIORI

Le cosidette luci di cittd erano ottenute su tutte le « Topolino : me-
diante una lampadina cilindrica da 5 Watt, posta al di fuori dello spec-
rhio parabolico e fissata al portalampada della lamtada a doppio fila-
nento. In caso di sostituzione bisogna estrarre l'intera parabola, svi-
tando 1'apposita vite, posta nella parte inferiore della cornicetta eromata,

Fig, %6 - Famaletto anteriore per segnalazioni di posizione ¢ divezione,
I, Vite di fissaggiu®lel cappuccio in inateria plastica alieorpo del fanaleno; 2. Colle-

gamento posteriore ad jneastror & Lampadina a doppio Jilamento (3720 Wau),

Sulla « 500 » C — Lelvedere metallica e trasformabile, munite di in-
dicatori di direzione a luce lampeggiante — i proiettori sono sprovvisti
della lampadina per la luce di cittd; adempiono a questo compito i
filamenti da 3 Wutt delle lampade (a doppio filamento) dei fanaletii ante-
riori a sagoma sfuggente. E' stata quindi abolita la spia verde sul qua-
dretto, in quanto i fanaletli sono direttamente visibili dal posto di puida.

PRCIETTORI

I proiettori (& errato chiamarli fari) della « 500 » A ¢ B sona ap-
plieati sui _pm'ufamghi.. mentre nella « 500 » C essi sono incassali nei pa-
rafanghi. Questa nuova posizione ha il vantaggio — tralasciando ogni
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considerazione estetica — di evitare che, durante le manovre a spinta
della vettura, ci si appoggi al corpo dei proiettori, facendone variare 1'o-
rientamento.

I proiettori, soggetti ad approvazione ministeriale di cui portano gli
estremi sulla cornice esterna unitamente alla indicazione della potenza
delle lampade da impiegarsi, non richiedono speciali attenzioni salvo l'os-
servanza di alcune norme;

— sostituzione delle lampade a doppio filamento, bruciate, con altre
dello stesso tipo e della stessa potenza (dal 1952 sulla « 500 » C: lampade
45/40 Watt)

— sostituzione del cristallo, in caso di rottura, il pin presto possi-
bile (per evitare il deterioramento delle specchio parabolico) con altro
identice, curando che venga montato con uguale orientamento della ri-
gatura . i

—— corretto orientamento dei fasei luminosi.

- e = e i —

Fig. 37 - La proiezione luminosa ¢ ottenuta medignte uno specchio parabolico ed una
lampada a doppio filamento, In (1) & in funzione il filamento che si trova nel « fuoco »
ddella parabola ¢ percid i raggi riflessi sono tunti pavalleli all'asse del proiettore (almeno

teoricamente): Juce di profondigdh. In {2) invece ¢ acoeso il filamento che si (rova spu-
stato in avanti rispetto al fuoee: questo filamento ¢ inoltre schermato inferiovmente
uno soodelline metallico, in modo che la metd infeciore della parabola vimanga in omlns,

Si ottiene cost un fascio di raggi inclinati verso il basso: luce da incrocio o anabbagliante,

L'osservanza di queste norme & esscnziale per poter ottenere una
razionale illuminazione della strada e dei suoi ostacoli: chi non le os-
serva altera, peggiorandole, quelle condizioni di elevata efficienza degli
apparecchi ottici, che scle possono garantire la sicurezza della marcia
notturna. i

Quando le parabole sono ingiallite o comunque deteriorate per in-
filtraziorne d'acqua, bisogna — a seconda dei tipi — farle argentare di
nuovo o sostituirle. Di recente, per evitare il decadimento delle super-
fiei riflettenti, sonu state adottate, anche per la « Topolino », parabole
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di vetro, argentate (o meglio alluminate), sigillate con nuovo procedi-
mento al vetro diffusore.

L'uso della luce giallo-chiara per i proiettori é consentita dal De-
creto Ministeriale 30 Maggio 1936 (capoverso 8): il suo impiego ¢ con-
sentito pure per i proiettori fend nebbia, da installarsi, simmetricamente
all'autoveicolo, con il bordo luminoso inferiore ad un’altezza dal suolo
compresa fra i 25 ed i 60 cm. Il fascio emesso dai fendinebbia deve in-
contrare il lerreno non oltre i 20 m davanti alla vettura.

FANALETTO TARGA

La lampadira (5 Watt) del fanaletto targa della « 500 » C pud venir
sostituita, svitando le due viti inferiori ed estraendo il complesso porta-
lampada.

Nella « 500» A e B, nella C (furgoncino e giardiniera in legno) il
famale targa ed il segnale d'arresto (nonché il catarifrangente) sono riu-
nitiin un unico apparecchio: allentando le due viti che trattengono il
coperchio, si accede alle lampadine sferiche (3 Watt).

E’ bene assicurarsi. spesso_del buon funzionamento del fanaletio
targa, provando anche a battervi sopra con le nocche delle dita: si puo
individuare cosi un contatto difettoso. La deficiente e la mancanta illu-
minazione della targa sono infatti soggette a contravvenzione.

FANALETTT POSTERIORI

La « 500 » C & munita posteriormente di due graziosi e razionali fa-
naletti a luce ressa, con schermo in vetro, comprendenti anche il cata-
rifrangente: i"due fapaletti delimitano la sagoma della vettura e con
¢ié contribuiscono alla sicurezza della marcia notturna, Ogni lampadina
ha due filamenti: uno di piccola potenza (3 Watt) per la luce d’ingom-
bro ed un secondo per il segnale d’arresto, di maggiore potenza (20 Watt),

11 segnale d'arresto (stop) emettente una potente luce rossa puo
ottimamente servire per segnalare, di notte o con tempo nebbioso, la
presenza del veicolo forzatamente fermo sulla strada. Allo scopo si pud
usare una tavoletta di legno, un utensile od altro per tener premuto il
pedale del freno (servendosi della base del sedile come appoggio), pro-
vocando cosi 'accensione del segnale. Bisogna perd ricordare che, dato
i1 forte assorbimento di corrente (40 Watt), non si pud approfittare di
questa segnalazione per troppo lungo tempo (il motore & fermo e la di-
namo non ricarica la batteria).

L'interruttore che comanda il segnale d’arresto &, dal 1951, azionato
dalla pressione stessa del ecireuito idraulico dei Treni,
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Poslzionl del commutatore

s

Fig, 88 - Schema dell'impianto elettrico della « 500> C, - B, Rocchetio d'accensione;

Ma, Bateria; Cd. Commutatore i direzione; D, Dinamo; Dy, Distributore d'accensione:

Ia. Interuttore luce arresto; Is, Interruttore avviamento; F-F, - Valvole fusilsili;

L. Projeori; Li, Presa lampada ispezione; L1, Luci ingombro ¢ arresto; Ls, Lampada
alle specchiog B, Gappe di vegolazione; Sp, Spia luei posizione,
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1’apertura dei fanaletti per I'eventuale sostituzione della lampadina
a doppio filamento posta all'interno, si ottiene svitando le due viti fron-
tali che fissano la calotia di materia plastica rossa al supporto porta-
lampadina. Sono montati pure due fanaletti muniti di due viti laterali
anziché frontali, le quali fissano il complesso cornice-calotta. Nel prece-
dente tipo di fanaletto della « 500 » C la sostituzione della lampadina
obbliga a sbloccare — accedendo dalla parte interna del parafango po-
steriore — la staffa di fissaggio del fanaletto stesso, svitando i due ap-
positi dadi. L'accesso alla lampadina, sempre fissata al supporto mediante
innesto a baionetta, pud variare da un tipo ad un altro di fanaletto.

t |
INDICATORI DI DIREZIONE
La « Topolino » (A, B, e C) ha indicatori di direzione a [recce mo-

hili, a comando meccanico, mediante filo d'acciaio scorrevole. Ogni frec-
cia ¢ munita di lampadina cilindrica (3 Watt), di facile sostituzione:

11

Fig. 9 - Indicatori di direzione a comando meccanico con frecce luminose (costruzione
Cardini = marckio ECO) della « 500 » C,
1. Goperchiog 2. Indicatore; 3, Paracolpo; 1. Freedia di celluloide; 5. Registro; 6, Co-
mando degli indicatori; 7. Ghiera; 8, Vite di lissaggio della maniglia di comando: 1. Ma-
niglia di comando: 10, Pare alzante completa di filo e freecia; 11 Grappo comindo,
munito di 2 registri,
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FPosiziom del commutatore
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Fig, 40 - Schema dellimpianto clettrico della « 500 » €, Belvedere metallica e Trasfornma.
hile con Intli\?ﬁﬁbl'i direzione a lampeggio, Cd, Deviatore comando indigetori divezione
con spia luminesa a luee intermittene; ¥, valvole fusibili; ;. Fusibile degli indicatori
d_n'tr.umc e loro spia, luci arresto ¢ segnale riserva benzina; Le Fanaletti anteriori posi=
Aone ¢ direzione; LE Proietiori abbaglianti cd anabbaglianti: Lg, Lampeggiatore;

5. Motorino d'avviamento; T, Avvisatore; Y. Fanale targa, :

36

svincolata dalla molletta, basta ruotare di poco la parte translucida aran-
cione rispetto a quella metallica, :

La « 500 » C belvedere metallica e - dal Settembre 1952 - anche la
berlina 2 posti hanno indicatori di direzione del pili recente tipo a lucc
lampeggiante: anteriormente, su ogni parafango, un fanale a profilo sfug-
gente e pusteriog‘mente i due fanaletti d’arresto provvedono alla segna-
lazione. I fanaletti posteriori, con schermo rosso in plastica di speciale
forma per consentire la visibilita a 180°, qui hanno un quadruplice com-
pito: segnalazione d’ingombro, d'arresto, di direzione e catarifrangente.

Poiché il cambiamento di direzione viene segnalato, posteriormente,
dal lampeggiare di una luce rossa intensa (quella dello stop), la segna-
lazione d'arresto € in questi casi affidata all'altro fanaletto, il quale si
illuminera esso pure di luce rossa intensa, ma continua (cioé non lam-
peggiante). Questo sistema di segnalazioni, di tivo americano, & ottenuto
mediante un dispositivo intermittente (il cosideito lampeggiatore) ed
uno speciale commutatore, il quale, azionabile mediante un'aletta di
comando in materia plastica trasparente, & dotato di una spia di con-
trollo (obbligatoria per legge), pure a luce lampeggiante (5 Watt). La
spia non si-accende anche se una sola delle due lampade, a causa di bru-
ciatura o di un cattivo contatto non funziona. Il lampeggiatore, il quale
funziona secondo il principie del < filo ealdo», & caratterizzato dall’azione
quasi istantanea: durante il funzionamento prodiice un leggero ticchettio
e, a differenza di altri tipi, non.eonsuma corrente a riposo. E’ perd indi-
spensabile, guando si debbano sostituire le lampadine collegate al lam-
peggiatore, montarne altre di-uguale potenza e cioé le 3/20 Watt a dop-
pio filamento.

In caso di gostituzione del lampeggiatore, bisogna tenere presente
che i tre attaechi, che esso reca, vanno collegati come segue:

i al polo positivo della batteria

L al commuytatore

P alla lampadina-spia.

ALTRI ACCESSORI ELETTRICI

T.a «500» B e C recano incorporato, nella cornicetta dello spocchio
retrovisore, una piccola lampadina (3 Watt), utilissima in molte cir-
costanze: illuminazione dell’interno della vettura, lettura di carte, elc.

L’indicatore di livello della benzina, mancante nella « 500 A ¢
del tipo a funzionamento elettrico nelle « 500 » B e nelle C, prodotie
fino all'estate 1951 (fino all’autotelaio n" 241140): sempre con spia a luce
rossa indicatrice della scarsa disponibilitd di benzina (riserva di circa
5 litri). Anche Iindicatore di livello a comando meccanico, di suc-
cessiva adozione, possiede un segnalatore luminoso della riserva del com-
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bustibile (lampadina dua 2,5 Watl). Tale segnale appare nel guadrante
stesso dell’indicatore,

Completano 1'impianto elettrico della « Topolino » il tergicristallo e
'avvisatore acustico.

Fig 41 - Orientamento dei proiettori della < 500+ C. Portare la vewura su terreno

piane, a 5 mewri da uno schomo hianeo (muro, cce)d Tasse deflacyettura deve essere

perpendicolare alle schermo, Su di queste racciare l'asse verticale, “gmrispondenic a

quello della vettura, e due clocette simmetriche distanti 104 an frva di oro e 56,5 <m

va tenp (olo per il fnpgorcine «500> € : 37,5 cu). A vewtnra saaricy, i due fasci

huminosi devono essere centviti sulle’crocetie, Svitando leggermente il dade posteriove,
si pud spostue il proiettore rispetto alla carrozzeria,

1l tergicristallo della « 500 » A aveva una scla racchetta, mentre
nella « 300 s B e C ha 2 racchette, Sulla « 500 » B e C il tergicristallo
¢ comandato da un interruttore a levetta, posto sul lato destro del qua-
drante degli strumenti. 11 tergicristallo non richiede particolari cure, ma
a lunghissimi intervalli (all’inizio di ogni inverno, per csempio) & bene
lubrificare snodi e perni, previo smontaggio delle racchette. Cio per evi-
tare ogni inutile attrito che si tradurrebbe in dannoso sovraccarico per
il motorino. Allo stesso scopo é consigliabile togliere la neve che si fosse
posata sul parabrezza durante le soste. Se la neve é ghiacciata é pos-
sibile ritrovare le striscie di gomma delle racchette attaccate al eristallo:
in tal caso, prima di metlere in moto il tergicristallo, si pud ribaltare le
racchette, raschiar via i listelli di ghiaccio formatisi e pulire l'intero
parabre:zza,

48

L’avvisatore acustico (impropriamente dette claxon) ¢ di tipo so-
stanzialmente immutato anche nelle vetture di pit recente produzione:
esso & comandato, nella « 500 » A mediante un piceolo pulsante, posto al
centro del volante, ed un cavetto uscente a merzo della colonn: dello
sterzo. La « 500 » B e C possiedono invece, all’altezza del supporte del
piantone-guida, un contatto strisciante, e, sul volante, un grande pulsante
di comando.

L'illuminazione degli strumenti di bordo — assicurata nella « 500 = A
da un fanaletto esterno a luce diretta — & comandata sulla «500: B ¢
C da un interruttore a levetta (lato sinistro) posto simmetricpmente a
quello del tergicristallo (fig. 77). L’illuminazione é del tipo indiretto ed
¢ fornita, con piacevole effetto, da due lampadine da 2,5 Walt ciascuna:
anteriormente all’estala 1952 le lampadine impiegate (sempre da 2.5
Watt) erano tre.

11 furgoncino & munito di una lampada a soffitto per I'illuminazione in-
terpa: questa lampada & comandata da un apposito interruttore ed é
dotata di una lampadina sferica da 3 Watt.
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Le sospensioni della «500 » hanno subito successivi miglioramenti
i quali hanno conferito a questa piccola vettura un elevato grado di « com-
fort &

La sospensione. anteriore & a ruote indipendenti con quadrilateri
deformabili trasversali, il cui lato inferiore & costituito da bracei trian-
golari, quello superiore dalla balestra trasyersale, fissata, al centro, alla
tramezza ad anello del telaio. I lati intérni dei iquadrilateri sono for-
mati dalla stessa tramezza ad'anello e quelli“esterni da bielle in acciaio
lucinato, sulle quali sono articolate~le-yuote. 'La balestra trasversale &
ricoperta nella sua parte centrale da una membratura che alle estremita,
rialzandosi, reca jitamponi di gomma limitatori. della eorsa della s0spen-
fione. Questo tipo di sospensione assicura, durante le oscillazioni delle
ruote, la costanza del valore della carreggiata, evitanda cosi una prema-
fura.usura dei pneumatici anteriori,

Nella « 500 » A gli ammortizzatori idraulici sono sistemati sul pro-
lungamento anteriore dell’asse dei bracci triangolari: sono ammortizza-
tori a semplice effetto, cioé frenanti solamente il ritorno ovvero la discesa
delle ruote.

Una sospensione anteriore sostanzialmente identica possiedono gli au-
totelai « 500 » B e C, nei quali la balestra trasversale ha flessibilita va-
riabile e gli ammortizzatori sono del tipo a doppio effetto. La balestra
Lrasversale, ora, sotto forti urti, si flette meno, perché entrano in azione
alcune foglie (cosl si chiamano le lame che compongono una balestra)
le quali, non intervenendo per nulla nelle flessioni di piccola entita, con-
sentono una maggiore sensibilitd alla sospensione. La sospensione an-
teriore € integrata da ammortizzatori idraulici telescopici ad azione di-
retta, i quali, infulerati inferiormente sui bracci triangolari e superior-
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mente sulla membratura sovrapposta alla balestra, frenano i movimenti
ascendenti e discendenti degli organi della sospensione.

Questi perfezionamenti assicurano una maggiore dolcezza alla so-
spensione anteriore sia alle andature modeste che a quelle sostenute. Inol-
tre, poiché la balestra anteriore lavora, specie su strade cattive, in mi-
gliori condizioni, essa pud conservarsi pil a lungo in condizioni di buona
efficienza,

Fig, 12 - La sospensionc anteriore a ruofe indipendenti della « 500 B e C,
Le ruote, articolate ad un sistema’di bracei, costituenti il quadrilatero deformabiley, si
inmalzmo e si abbassano (verticalmente) per effetio del cavico e delle asperita stradali,
Questi movimenti verticali provocano la flessione delle estremitia dells balestra trasver-
sale ¢ laccorciamento o lallungamento  degli wmortizgatori  idranlici  telescopici &
doppio cffetto,

La sospensione posteriore nelle prime « 500 » A € affidata a due mezze
balestre divaricate, afiancate da due bracci di reazione orizzontali, e da
due ammortizzatori idraulici a semplice effetto, agenti a mezzo di leve.
La funzione di questi bracci, infulerati con snodi elastici sia al telaio
che al ponte, & quella di trasmettere la svinta propulsiva e la reazione
della frenata.

Negli autotelai successivamente prodotti (dal n" 046001 in avanti)
sono invece impiegate balestre semi-cllittiche (ciogé balesire intere) alle

L ]
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quali & pure affidata la spinta e la reazione (i bracci di reazione sono
quindi aboliti), integrate dai normali ammortizzatori idraulici a semplice
effetto.

Sugli autotelai « 500 » B e C le balestre semi-ellittiche hanno fles-
sibilita variabile (con vantaggi analoghi a quelli enunciati per la bale-
stra anteriore) e sono integrate da ammortizzatori telescopici, frenanti i
movimenti ascendenti e discenderti del ponte.

SN

Fig. 43 - La sospensionc posteriore della < 500+ 'B ¢ C.
. Baréa stabilizairice: essa si oppone al « covicamento » della veiura in curva:
= Amumortizgmiore  idvaulico u;jcg(_‘(ll:.inu a duplliu effetto: smorea le oscillagzioni del

-

ponte sia verso Falto che verso il basso:; 4. Balestra semi-ellittica a flessibilith vaviabile.

Con queste modifiche la sospensione posteriore ha guadagnato in
sensibilita e, per la presenza di una barra stabilizzatrice, € possibile af-
frontare le curve a buona andatura senza che la vettura si corichi late-
ralmente in modo eccessivo, per effetto della forza centrifuga. La barra
stabilizzatrice & disposta trasversalmente al telaio e vi & infulerata in
due punti: le sue estremitd sono collegate al ponte posteriore mediante
leve a forcella.

Gli ammortizzatori a semplice effetto della « 500 » A sono di co-
struzione RIV, mentre quelli telescopici a doppio effetto, adottati dalla
FIAT per la « 500 » B e C, sono pure di costruzione RIV (sono stati anche
impiegati ammortizzatori GIRLING, originali inglesi).
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Fig, 44 _ Serione dell’ammortizzatore idraulico
RIV a doppio cffetto della « 500 B e C,

1. Occhio dattacco superiove; 2. Tubo copri-
polvere; 5, Stelo; 4. Ancllo  guernidione i
gomma; 5, Tappo superiore; 6. Disco limitatore
di alzata «ella valvola di aspirazione; 7. Molla
a stella e valvola di aspirazione; 8, Stantuflo
con due corone di fori; 9. Valvola di vimbaleo;
10, Scodelline per molla 11 di fimbalzo; 12, Da-
do per fissaggio e appoggio molla di rimbalso;
13, Tubo-camera di compensazione ¢ i rieu-
pero; 14, Cilindro di Javoro; 15. Tappo infe-
viore con fori 16; 17. Ugello forato con valvola
di compresione; 18, Guernizione di alluminio;
14, Occhio dataceo inleriore,

COME FUNZIONANO GLI AMMORTIZZATORI IDRAULICI

Gli ammortizzatori idiaulici devono la loro azicne irenante clla re-
sistenza che, in un cilindro, una piccola quantiti d’olio, spinta da uno
stantuffo, inconira nel passare attraverso fori di piccolo diametro. Lo
stantuffo & collegato alla ruota o direttamente (ammortizzatori telesco-
pici) o per mezzo di leve (ammortizzatori ad asse oscillante). Lo stantuf-
fo degli ammortizzatori ad azione diretta (telescopici) compie sposta-
menti quasi uguali a quelli della ruota, mentre negli ammortizzatori ad
asse oscillante la corsa dello stuntuffo ¢ piccola rispetto all’escursione
(cioé allo spostamento verticale) della ruota. Le variazioni di viscosita
dell'olio, conseguenti alle notevdli variazioni di temperatura ambiente,
non alterano apprezzabilmente 1’azione frenante degli ammortizzatori
idraulici, in quanto questi ultimi sono dotati di appositi dispositivi ter-
mostatici. b

11 tipo di amumortizzatore idraulico oggi pih largamente usato & quel-
lo telescopico, spesso montato in posizione obligua. L’azione degli am-
mortizzatori telescopici e di regola duplice (doppio effetto), in guanto essi
frenano, seppure con intensita diversa, i movimenti della ruota sia verso
I'alto (fase di compressione) sia verso il basso (fase di rimbalzo).

L’amamiortizzatore telescopico RIV-a doppio effetio, montato sulle
« 500 » B e C, é formato essenzialmente (fig. 44) da:

— corpo cilindrico composto di due tubi coassiali, 1a cui intercape-
dine anulare costituisce serbatoio per-d'olic_di riserva

— stantuffo munite di valvele e di unlasta ¢on occhio di fissaggio,
la quale reca un tubo esterno di protezione

— tappo superiore a tenuta d'olio

— tappo inferiore recante le valvole di eompressione e di’ riempi-
mento e l'ocehio di fissaggio.

Nel funzionamento si possonc distinguere due fasii fase di compres-
sione e fase di rimbalzo.

Quando la ruota, incontrando un ostacolo, si innalza per superarlo,
I'ammortizzatore telescopico subisce un accorciamento. All'internc del-
I'ammortizzatore lo stantuffo, movendosi verso il fondo del cilindro, co-
stringe 'olio, che si trova nella parte inferiore del cilindro stesso, & pas-
sare nella parte superiore, Il passaggio dell’olio & possibile in quanto lo
stantuffo reca fori disposti secondo due corone concentriche: i fori della
corona esterna sono tenuti chiusi da una valvola (valvola d’aspirazione)
la quale lascia appunto passare 1'olio scorrente dal basso verso 'alto. Non
tutto l'olio che trovasi al di sotto dello stantuffo pud perd passare al di
sopra, in quanto 1'asta del pistone, rientrando nel cilindro, oceupa un vo-
lume relativamente importante. Una parte dell’olio agendo quindi sulla
valvola di compressione, posta sul tappo inferiore, passa altraverso ap-
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positi fori (16) nella camera di compensazione, costituita dalla cavita
anulare. Durante questa fase (fase di compressione) le valvole di com-
pensaziore e di rimbalzo rimangono chiuse, mentre quelle di compres=-
sjone e di aspirazione si aprono.

Superato 'ostacolo, la ruota viene spinta verso il basso dalla reazionc
dell’organo elastico della scspensione (mclla a balestra) e 'ammortiz-
satore telescopico di conseguenza si allunga. Lo stantuffo dell’ammortiz-
satore scorre verso l'alto con il risultato di costringere l'oliv che si trova
nella parte superiore del cilindro a passare nella parte inferiore. L'olio
preme sulla valvola di rimbalzo e riesce cosi, attraverso i fori della co-
rona interna, a passare nella parte infericre. I1 volume che lo stelo la-
scia libero, uscendo dal cilindro, viene occupato da olio che passa dalla
camera di compensazione (13) al cilindro stesso attraverso le ampie luci
del tappe inferiore, governate da una valvola a disco.

Le luci di travaso e le molle delle valvole hanno dimensioni e ta-
rature tali da realizzare i voluti diagrammi di compressione e di rim-
halzo.

Infatti, cosi come per gli altri autoveicoli FIAT, la RIV ha studiato,
disegnato e sperimentato i suoi ammortizzatori per la «500» A, B, e C
in stretta collaborazione con i tecnici della FIAT stessa: solo in guesto
modo vi & garanzia che gli ammortizzatori, comportandosi secondo 1 pre-
visti diagrammi, siano adaiti alle velocitd ed ai carichi, assegnati dal
progettisti all’autoveicolo. La fouma e Pampiezza dellevluci dello stan-
tuffo cosi come la taratura delle molle’scno frutto di-calcoli e di prove
rigorose eseguite da personale specializzaio, con 'ausilio di speciali at-
trezzature.

L’aramortizzatore idraulieo; malgrado la semplicita del suo schema, €
di difficile costruzione e molfi suoi particolari hanno richiesto labotriose
indagini. Ad esempio, I'anello di tenuta in cui scorre lo stelo sembra, a
prima vista, di disegno banale e di facile realizzazione, mentre & uno dei
componenti dell’ammortizzatore che & costato piu studi ed esperienze, sia
per la particolare gualita della gomma ¢a impiegarsi sia per la scelta
aella sezione piu opportuna. Anche lo stelo, di acciaio temperato, € 0g-
gelto di una minuziosa lavorazione (rettifica entro rigorose tolleranze
¢ lucidatura molto accurata) per evitare che rigature anche microscopiche
possano permetiere un continuo trafilaggio d'olio, dannoso al buon fun-

sionamento dell’ammortizzatore.
Gli ammortizzatori idraulici si possono facilmente smontare dall’au-

tololuio al quale sono fissali, per mezzo dei loro e occhi:, tramite spe-
cali boccole di gomma (Silentbloe RIV). A queste bocecole, impiegate in
parecchic altre articolazioni della sospensione per la loro particolare in-
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differenfaa a qualunque manutenzione, ¢ dovuta anche una certa azione
nmmor}mzanta I_ silentbloc RIV sono tutt'altro che semplici spezzoni di
iubo di gomma inseriti fra tubi metallici: in effetti sono manicotti di
gomma s?uecmle, la « aderite », aventi ben precise caratteristiche di mI
compressione e i deformabilita elastica. Queste caratteristiche sono ‘: t:
uuerrut:t,'id’ir‘:tesu con i tecnici della FIAT, in seguito a prove compiut: :0:1
- m;:;- di dimensioni diverse e costituiti da diverse «mescoles di
La co.tstruzione di un buon ammortizzatore & tecnologicamente simil
al quel}a di una pompa per freno idraulico: solo un’officina dotata ds’um :3'
ticolari attrezzature e di personale di speciale competenza potrebbelela;-
ter r?mmi:- ad uno di t_;uesti meccanismi. E' percid sconsigliabile lo sm: :
tagg‘m di un ammortizzatore: la miglior soluzione & quella di cons .
:‘: laan;mortlzz:tore di funzionamento difettoso ad un agente dezli:eirll;-
quale prevede e facilita la sostituzione di ammortizzatori dif i :
altri nuovi. Data la rapidita dells sostituzion Vi i Ettos'L ‘eun
questo servizio, il quale consente di non imnfé)iil?gg;j tlz lje:tt:::};)d e

MANUTENZIONE

Il compito degli ammortizzatori ici

' : ori idratlici ai fini del i

funzionamento celle sospensioni ¢ importante e guindi e:si -‘i‘;ddlﬁfﬂmﬂte

pre essere tenuti in perfetta efficienza. b

medic:::t :r;:;cnuorfwzd?to:i idrauliei telescopici monteti in posizione obliqua
ole di gomumia, sono facilmente smontabili icche &

: ‘ f p i cosicche é i-
bile rapldamente.so.s_t‘ltuilll, senza immobilizzare 1a vettura, con altri E:,SSI'
:f:—pu're cfn altri gia revisionati (con tutte le garanzie’ del caso) lmg"]Fl

essi costruttori di ammortizzatori ili i I
e oy orl prevedono ed anzi facilitano questa
i ]';.i.a fuoriuscita a‘ccidenta_le dello speciale olio (presente nella quan
C)ad t1 llq cm3 'nell ammortizzatore telescopico RIV per la « 500 ? B 4

& errmma r.}r. anormale rumorosita, la quale scompare « ricari .
come si sual dire, 'ammortizzatore, o
i :&Ilg_ lﬁpriﬁca;ione delle balestre si provvede con la consueta Spruz

a di olio grafitato: a lunghi intervalli .

. erd & necessario soll

vettura sui cavalletti (per togli i P_ pira s

; ! gliere ogni carico alle ruote indi
ifla:gensmrtl:},l togliere le staffette di unione delle lame e :oiq uc“;g:p;ﬂ:

ccura avatura con petrolio, iniettare oli :

ura olio, io grafitato fra le lame.
llée;;;elz:tre po§t§r_-::l1-: sono applicate al telaio mediante boccole Silenth:
non richiedono alcuna lubrificazione i '

_ : grazie alla presenza di
cuscinetto anulare in gomma. Le balestr 5 iori it

; e posteriori a flessibilita varia-
bile, adottate sulla « 500 » B e C, possono venire montate anche su au-

7. = La mia Fiat so0, a7



totelai « 500 » A previa modifica delle staffe di attacco degli ammortiz-
zatori.

A lunghi intervalli (ogni 30.000 km, per esempio) & opportuno pro-
cedere, previo smontaggic, alla « centinatura » delle balestre, poiché que-
ste sono soggette ad appiattirsi con il lungo uso.

Anteriormente, la sospensione reca, per ogni lato, tre raccordi a
pressione (due alle estremitd dei bracei verticali ed uno alla base del
braccio triangolare) nei guali va iniettato il lubrificante.

I PNEUMATICI

La « 500 » cosidetta A & munita di pneumatici a bassa_pressione
4.00-15, per i quali & prescritta una pressione di gonfiaggio«i 1,25 kg/em".

Le « 500 » B e C sono munite di pneumatici a bassa pressione di se-
zione leggermente maggiore, cioé 4.25-15, i quali devono essere mante-
nuti alla pressione di 1,50 kg/em®,

I1 furgoncino e la giardinetta « 500 » B e C hanno pnm.‘lmatici a bassa
pressione, di tipo rinforzato cioé 4.25-15 T. La lettera T (alcuni costrut-
tori si servono di altre lettere) indica appunto che guesta copertura €
rinforzata. La pressione di gonfiaggio & di 1,75 kg/em" per le ruote an-
teriori e di 2,25 kg/cm* per quelle posteriori.

La pressione ha molta importanza sul comportamentc dei pneuma-
tici e percid & necessario che, con frequenti controlli, essa,venga man-
tenuta al valore prescritto. L’osservanza di_guesta norma.¢ del resto nel
pieno interesse dell'utente, percheé il surriscaldamento che si produce per
deficienza di pressione (anche solo di 1/10 rispetto al valore, prescritto)
& dannoso all’intero pneumatico, poiché é causa dell’indebolimento delle
{ele componenti la carcassa e della screpolatura della gomma. Ma, oltre
all'usurs pit rapida, il pneumatico insufficientemente gonfiato presentia
ancora altri svantaggi, tutt’altro che trascurabili, costituiti da:

— peggiore tenuta di strada

— diminuita efficacia della frenata,

In caso di foratura, il pneumatico va subito riparate, curando di
applicare alla camera d’'aria un rappezzo di piccola estensione, per non
nuocere all’equilibrio della ruota (vedi pag. 116) e per non correre il
pericolo che il rappezzo possa distaccarsi ad elevata velocita,

I togli prodottisi nei battistrada vanno fatti riparare al piu presto,
perché attraverso ad essi pud penetrare l'acqua, la quale pud far mar-
cire le tele con gravi conseguenze per la durata del pneumatico ed anche
per la sicurezza di marcia, in quanto polrebbe cosl pit facilmente ve-
rificarsi lo scoppio della camera d'aria.
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Fig, 45 - La misurazione della pressione dellaria dei pneumatici deve essere effettuata

sistematicamente ogni 8 - 10 giorni. Ci «i pud servire di apparecchi fissi (quelli delle

colonnine distributrici d'aria) oppure tascabili, Quelli tascabili sono di due tipi: mano-

metri a quadranie ¢ manomeiri ad asta scorrevole (come in ligura), Bisogna proce-

dere alla mismazione quando i pneumatici non sono surrisaldati né da una lunga

o velore corsa ni: dalla permanenza al sole; le letture sarcbbero in questi casi inluen-
sate dal visaklamento sublto dallmia contenuta nei pnewmatici,

Poiché durante la marcia 1'afflosciamento di uno dei pneumatici an-
Leriori pud avere conseguenze anche gravi, in quanto in gquesto caso la
vettura tende a sbandare dalla parte del pneumatico sgonfiatosi, ¢ norma
prudenziale riservare alle ruote unteriori i pneumatici in migliori con-
dizioni e, possibilmente, esenti da rappezzi. Cio specialmente se si mar-
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il;: 44 .. Ogni Mm‘km circa bisogna mutare posizione a ciascuna ruota, Cid allo scopo
di rendere uguale il consuine di i i pneumatici, compreso quello di scoria: per
comoditi si pud seguire lo schema della figura, )

cia d'abitudine a velocitd sostenuta e se la temperatura ambiente ¢ cle-
vata,

L'offlosciamento di un pneumatico posteriore ¢ incidente non grave
‘n quanto non si produce sbandamento: ecco perché bisogna passare alle
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ruote posteriori i ppeumatici pit consumati ¢ le camere d'avia pia rap-
nezzate,

La ruota di scorta (& bene non dimenticarlo!) va mantenuta alla
siusta pressione, affinché sia utilizzabile al momento della sostituzione.
Per la giardinetta ed il furgoncino (tipi B e C) poiché i pneumatici an-
teriori devono essere gonfiati a pressione diversa da quelli posteriori, ¢
hene tenere sempre il pneumatico della ruota di scorta alla pressione
di 2,25 kg/em® (pressione richiesta per le ruote posteriori): in caso di
foratura di un pneumatico anteriore si dovra portare il pneumatico di
scorta alla pressione di 1,75 kg/em® (questa é la pressione prescritta).
Evidentemente questa operazione esige 'impiego di un manometro, il
quale si reride necessario per misurare la pressione alla fine di ogni hreve
fuoriuscita di aria (ottenuta spingendo in dentro lo stelo della valvola)
fino al raggiungimento della pressione voluta (1,75 kg/cm’).

I pneumatici devono venire periodicamente (ogni cinquemila km)
spostati da un assale ad un altro e da un lato all’altro dell'autoveicolo
rioé, pome si suol dire, « incroeiati », affinché il consumo di tutti i bat-
listrada awvvenga in maniera possibilmente uguale: a questo stesso scopo
& bene sostituire ogni tanto (ogni due mesi, per esempio) una qua-
Tunque delle ruote con quella di scorta. Questo accorgimento serve an-
che a far si che la ruota di scorta sia sempre perfettamente efficiente e
1on resti eccessivamente inoperosa.

E’' norma di buona manutenzione smontire ogni semestre le coper-
ture dalle ruote: in tale occasiorie ‘esaminare bene le camere d'aria e
I'interno delle coperture efar riparare gli‘eventuali fagli, che si fossero
riscontrati sul battistrada o sui fianchi. Prima di rimontare, spargere pol-
vere di talco sulla camera d’aria e nell’interno‘della copertura. Cié pro-
lunga la durata dei pneumatici.

I pneumatici soffrono il caldo, per cui bisogna evitare di lasciare
lungamente la vettura al sole: essendovi costretti, @ bene coprire i pneu-
matici, investiti cal sole, con carta od altro.
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nastro per freni

di nuova creazione, particolarmente
adatto alle esigenze dei moderni si-
stemi di applicazione ceppi freno alle
ganasce senza rivettatura, mediante
permafusione

Iﬂ"m orin

CeprroLo VII

I frent ed il comando idraulico

La « 500 » & munita, alle quattro ruote, di freni ad espansione in-
teina, di diametro appropriato (200 mm): ciascuno di essi & costituito da
un tamburo, solidale con la ruota, al quale possono aderire fortemente
due ganasce d'alluminio rivestite di speciale materiale d’attrito. Le due
ganasce sono infulcrate su di un piatto-circolare e sono trattenute in po-
sizione di riposo da una molla cilindrica, l.e due guernizioni (anche que-
ste vengono impropriamente chiamate « Ferodag ») non si consumano perd
uniformemente, perché durante-lasfrenata una di esse tende ad esserc
respinta dal tamburo,€ quindi la sua aziope ‘frenante & minore, mentre
I'altra viene forzatd contro’il tamburd“sempre per effetto della rotazione
di quest’ultimos Alle due diverse pressiomi delle guernizioni econtro il
tamburo corpiepondono ovviamente due diversi gradi d'usura delle guer-
nizioni stesse.

Le guernizioni d'attrito sono fissate alle ganasce per mezzo di ribat-
tini (chiodi) le cui teste vengono incassate nello spessore delle guerni-
zioni: questo sistema comporta laboriose operazioni in caso di sostitu-
zione delle guernizioni, la cui utilizzazione integrale & impossibile per
la presenza dei ribattini. Nella primavera del 1952 la FIAT, avvantag-
giandosi della favorevole esperienza straniera, ha adottato il procedi-
mento americano « PERMAFUSE », in virta del quale il legame fra
guernizione e ganascia & ottenuto, in maniera perfetta, non pilt con i
vibattini, ma con Pinterposizione di una resina sintetica termoindurente.
In questo modo non solo le operazioni di applicazione o di rinnovo della
guernizione scno piu semplici e rapide, ma la elevata aderenza della
guernizione alla ganascia perriette, attraverso alla ganascia stessa, un
piu facile smaltimento del calore, che si genera durante la frenata. Inol-
tre I'utilizzazione della guernizione pud essere quasi totale.
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IL COMANDO IDRAULICO

La forza che il guidatore applica al pedale del freno viene trasmessa
alle ganasce per mezzo di un comando idraulico, il quale ripartisce lo
=forzo frenante alle quattro ruote in maniera rigorosamente uguale. Cid
ha molta importanza per la stabilitd del veicolo durante la frenata, spe-
cialmente su strada bagnata.

11 pedale del freno € collegato al pistone del cilindro maestro (cilin-
dro-pompa), situato immediatamente dietro la pedaliera: il ecilindro-
pompa & collegato mediante tubazione di rame ai quattro cilindrefti di
comando (uno per ciascuna ruota), ma é anche in comunicazione con un

T eseguire lo

l'apposito raccordo
eccentrici di articolazione delle ganasce;

ripresa del gioce superiore fra gamasce e tamburo,

freni alle quattro ruote ¢ del comande meccanico del freno

ganasce; 7, Perni

1L ..
cilindro maestro); 9. Eccentrici per la

iquido speciale; 2. Pedale di“comando dei freni; 8, Freno a nastro sulla trasmissione; 4. Leva a mano

| Fig, 18 - Freno a tambure comandato idraulicamente,

‘ Un piatto circolare reca, infulcrate in P, due ganasce (G_l ¢ G$) guernite di speciale
) materiale d'attrito, Un cilindretto idraulico, vincendo I'azione di una molla, provvede
a divaricare le due ganasce, premendole fortemente contro il tamburo, il quale & soli-
dule con la ruota, Se il tamburo ruota nel senso della freccia, la ganascia G, per cfetto
della forza d'attrito, tende ad essere (rascinata in rotazione dal tamburo, con conse-
guente intensificazione della forza frenante (ganascia autofrenante), la ganascia G, ¢
invece sollecitata dalla medesima forzm d'attrito a diminuire la propria pressione 'sul
tamburo: si constata quindi un minor consumo della sua guernizione, I perni P sono
eccentrici per dar modo di riportare le guernizioni consumatc alla distanza di 0,1 mm
dil amburo: gli eccentrici E, ed E, servono a riportare il gioco fra guernizione
usurata e tamburo, in corrispondenza degli eccentrici stessi, a 0,3 mm,

rasmissione; 5, Raccordo ¢ tappo da togliere e da sostituire con
aria; 6, Cilindretto idraulico di comando delle

8. Pompa a stantuffo (

Fig, 47 - Schema dell'impianto del comando idranlico/dei

del freno sulla t

1. Serbatoio del 1
spurgo dell’
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piccolo serbatoio conterente lo speciale liguido, incongelabile. In pros-
simita delle ruote anteriori ¢ del ponte posteriore, alla tubazione di rame
subentrano speciali tubi di gomma e tela, i quali permettono alle ruote
anteriori ed al ponte di compiere le escursioni dovute all’elasticita delle
sospensioni.

Tutte le tubazioni sono ripiene del liquido speciale, cosicché la pres-
sione cui esso & sottoposto nel cilindro maestro si trasmette immediata-
mente ad ogni cilindretio di comando: in ciascuno di questi, due piston-
cini, scorrendo a tenuta. divaricano le estremita delle ganasce.

Abbandonando il pedale, le molle ¢i richiamo delle ganasce ripor-
tano i pistoncini in posizione di riposo ed applicano cosi al liquido una
leggers pressione, la quale impedisce I'entrata di aria. La presenza di
aria nelle tubazioni & nociva perché l'aria, come tutti i gas, & compres-
sibile ¢ percid il comando acquisterebbe una pericolosa elasticita, per
cui Iintera corsa del pedale (e quindi del pistone nel eilindro-pompa)
potrebbe non essere pil sufficiente a provocare il divaricamento delle
ganasce. Se durante I'uso della vettura, si verificasse un caso siffatto, ba-
sterebbe azionare pili volte successivamente il pedale del freno: in tal
modo le bolle di vapore o d'aria sarebbero costrette & portarsi nella
pompa e da questa potrebbero facilmente venire espulse nel serbatoio
di alimentazione.

Lz tenuta dei pistoni del cilindro-pompa e dei cilindretti di comando
& assicurata da guernizioni in gomma speeiale, le quali.per effetto della
pressicne si deformanc leggermente impedendo-~fughe di*ligquido.

D _ E

e

g e

P A D

F C B A & \H |

lig, 49 - Serione della pompa del comando idraulico dei freni tipo « Lockheed »,

A. Stantuffo; B, Calotta di tenuta; C. Molla di richiamo; D. Foro di compensazione del

liquido; E. Arresto della posizione di riposo; F. Valvola; G. Seconda alotta di tenuta;
H, Stelo di comando; 1, Dadi per la regolazione della corsa,
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Fig, 5 - Pompa del comando idraulico dei freni « Brevetto FB s,

I. Foro entrata liquido nella pompa; 2. Bicchiere appoggio molla 9; 3. Corpo della
pompa; 4. Scodellino della molla 9; 5 Anello elastico di tenuta; 6. Ranella di arresto
dello stantuffo; 7, Anello elastico per bloccaggio vanella; 8. Stantuffo; 9. Molla di richia-
mo stantuffo: 10, Molla di reazione; 11, Valvola elastica ad anello; 12, Anello distan=
tidle della valvola; 13. Anello elastico di tenuta; 14,.Foro di uscita del liquido dall: pompa,

Llimpianto di frenatura della « 500 » A e B funziona secondo il
sistema Lockheed; la Casa americana cui & dovuta la diffusione mon-
diale del comando idraulico dei freni, mentre la « 500 » C (a partire dal
telaio n” 115706) & munita di un comando-idraulico perfezionato, bre-
vetto FIAT-Baldwin.

Fig. 51 - Cilindretto del comando idraulico dei freni « Brevetto FB .,
I. R;ll'fm-:lu e tappo da togliere ¢ sostituive con apposito vaccordo por eseguire o spurge
dellaria; 2, Seodellini per molla di reazione; 3. Gorpo del cilindro; 4, Stantuffi; 5, Anells
clastici di tenuta; 6, Molla di reacione,

Il cilindro-pompa Lockheed é munito di valvole all'ingresso dell:
conduttura di mandata del liquido e di due lueci per la comunicazione cor
il piccolo serbatoio di alimentazione. Quest’ultimo € indispensabile pe:
poter disporre di nuovo liguido onde compensare tutte le eventuali per-.
dite. Mentre nel sistema Lockheed la comunicazione fra cilindro-pompi:
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¢ serbatoio @ comandata dallo stesso pistone-pompa, il FIAT-Baldwin
possiede a questo scopo una semplice valvola. Il cilindro maestro del
FIAT-Baldwin, che & di piu facile costruzione, non ha perd valvole al-
I'ingressc della conduttura di mandata ed impiega guernizioni di gomma
sintetica che presentano un attrito minimo e non sono praticamente sog-
gette a logorio. Altri vantaggi del nuovo sistema F.B. sono: l'impiego,
nei cilindretti di comando, di guernizioni uguali a quelle del cilindro-
pompa, lo spurgo d’aria facilissimo, la maggior difficolta di formazione di
bolle di liquido in seguitc a riscaldamento dei freni.

MANUTENZIONE DEI FRENI

In seguito a lungo uso, le guernizion: d'attrito dei freni si consu-
mano ed & quindi opportuno controllare, & lunghi intervalli,.che, a pe-
dale del freno abbassato per metd, ognuna delle quattro ruote — a vet-
tura sollevata — possa girare soltanto a forza di braccia (le ruote de-
vono girare liberamente quando il pedale & in posizione di riposo). Per
sensibili differenze di frenatura di una o pii ruote rispetto alle alire
oppure per eccesso di corsa a vuoto del pedale occorre procedere alla
regolazione del gioco delle ganasce, operazione questa che importa I'im-
piego di speciale attrezzatura e che va quindi compiuta da personale
esperto.

In sostanza questa regolazione consiste nello smontare la ruota (o
le ruote) ed il relative tamburo e, servendosi-dei perni cccentrici sui
quali inferiormente sono infulcrate le ganasce, avvicinare Jueste ultime
al tamburo fino a ridurre il gioco, misurato all'estremiti.(lelle ganasce,
a circa 0,1 mm. Successivemente gli eccentrici superiori d’appeggio vanno
regolati in modo che il gioco fra ganascia e tamburo (in corrispondenza
di questi eccentrici) sia di circa 0,3 mm.

MANUTENZIONE DEL COMANDO IDRAULICO

Verificare frequentemente il livello del liquido dei freni: esso deve
giungere al segno « MAX ». Per le aggiunte impiegare esclusivamente il
liguido prescritto: cid & molto importante.

Lubrificare l'albero della pedaliera, iniettando il lubrificante nel-
'apposito raccordo a pressione,

Verificare lo stato delle tubazioni metalliche e dei tubi di gomma.
Le tubazioni metalliche non devono presentare ammaccature e affinche
le vibrazioni non possano recar loro alcun danno, devono risultare soli-
damente fissate al telaio e lontane da spigoli vivi. Nel passaggio attra-
verso i fori del telaio devono trovarsi nel centro di questi ultimi. I tubi
di gomma non devono venire in contatto con olio e grasso (i quali sciol-
gono la gomma) e devono essere in perfette condizioni di conservazione.
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In caso di perdite di liguido dalla parte filettata del raccordo me-
tallico innestatc all’estremita dei tubi flessibili di gomma, non si deve
senz'altro avviture a fondo il raccordo stesso, perché cid darebbe luogo
ad una dannosa torsione del tubo: occorre invece svitare il raccordo sul-
'estremita delle tubazione metallica ed il dado che trattiene il raccordo
sulla staffa di fissaggio al telaio. Liberato cosi il raccordo del tubo di
gomma, si pud allora procedere all’'opportuno serraggio, senza danneg-
giare il tubo. Questa operazione importa la vuoctatura ed il successivo
riempimento del sistema frenante,

SPURGO DELL'ARIA

E’' necessario procedere allo spurgo dell’aria ogni volta che si sia
dovuto vuotare il sistema frenante o quando si sia dovuto svitare qual-
che raccordo delle tubazioni. Questa & un’operazione da eseguirsi con cura,
puiché da essa dipende il perfetto funzionamento dei freni.

Dapprima bisogna togliere 11 tappo ed il raccordo fissati sul cilin-
dretto di comando e poi avvitare al loro posto uno speciale raccordo, sul

Fig. 52 - Spurgo dell’aria dalle tubazioni del comando idraulico dei [xeni,

Per questa operazione sono necessari uno speciale rvaccordo, un ubetto di gomma
lungo 30 cm cirea ed un bicchiere taspavente e pulito. 11 liquido che esce dal tubetto
non deve essere riutilizato.
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quale deve essere calzato un tubetto di gomma (lungo circa 30 cm),
necessario per lo scarico del liquido. L'estremita di questo tubetto deve
essere immersa in un recipiente di vetro trasparente e pulito, riempito
in parte di liquido per freni: questa precauzione serve ad impedire l'in-
troduzione di nuova aria. Si aziona poi ripetutamente e lentamente il
pedale del freno, in modo che il liquido esca dal tubetto nel recipiente
di vetro. Il liquido sard accompagnato da bollicine d'aria e si cessera di
azionare il pedale solo quando dal tubetto uscira il liquido non piii ac-
compagnato da bollicine. Allora si toglie il tubetto ed il raccordo di
spurgo e si rimonta il normale raccordo ed il relativo tappo.

L'operazione di spurgo dell'aria deve essere ripetuta su ciascun fre-
no: durante lo spurgo bisogna verificare di continuo che il livello nel
piccolo sérbatoio sia sufficientemente alto.

Importante: il liguido uscito dal tubetto di spurgo non.deéve essere
riutilizzato, perché potrebbe contenere impuritd nocive.al buon funzio-
namento del comando.

IT. FRENO A MANO

La},_- 500 » & pure munita di un freno a mang, del tutto indipendente
dal freno a pedale, .

La leva di comando agisce su di un nastro d’acciaio rivestito inter-
namente di materiale d’attrito, stringendolo intorno ad una puleggia so-

Fig, 53 - Freno milla trasmissione comandato da leva a iano,
Una puleggia (2) solidale con Palbero di (rasmissione viene serrata fortemente da un
nastro d'acciaio (1) rivestito di materiale d'attrito, 1'azione di questo freno & assai brusca:
essn deve servive eschisivamente a teneve fermao il veicolo, ma non ad arvestarlo,
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lidale con l'alberc di trasmissione. L'azione di questo freno & molto bru-
sca, poiché l'albero della trasmissione ruota ad una velocita circa cinque
volte maggiore di quella delle ruote: ecco perché il freno a manc non
Ya usato per arrestare il veicolo durante la marcia, ma solamente per
tenerlo fermo. Per la sua violenza esso riuscirebbe anche nocivo alla tra-
smissione (coppia conica, semi-alberi) e potrebbe provocare pericolosi
shandamenti del veicolo.

Il freno a mano, indispensabile nelle partenze in salita, deve essere
sggetto di cure, consistenti nel verificare che il gioco fra la puleggia ed
il nastro frenante sia di circa 0,5 mm. L’eventuale regolazione deve es-
sere effettuata agendo prima sulla vite che si trova dalla parte opposta
alla leva di comando e poi sui dadi dei tiranti, posti alle estremitd del
nastro.
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I cuscinetti RIV nella Fiat “500”

In tutte le macchine, ma nell’automobile in particolare ed in
quella piccola in modo speciale, il cuscinetto a rotolamento, a sfere
od a rulli, ha importanza capitale nel funzionamento e nell’econo-
mia d'esercizio: perdite di energia ridottissime, lubrificazione pra-
ticata a frequenza molto bassa (con relativamente poco grasso) ed
in maniera agevole, ricambi nulli o ad intervalli lunghissimi. Nella
FIAT « 500 », e tanto pil nelle successive edizioni « 500 > B e « 500 »
C, i cuscinetti a sfere ed a rulli sono stati distribuiti largamente:
nelle ruote, nel cambio, nella trasmissione, nel differenziale,

I cuscinetti a rotolamento delle vetture FIAT sono tutti di
costruzione RIV. Essi in buona parte sono di disegno normale, in
parte di disegno particolare, in ogni caso di esecuzione con aceiai
speciali ed entro tolleranze ristrettissime, a volte persine di gualche
millesimo di millimetro, secondo le prescrizioni concordate fra tec-
nici della FIAT e tecnici della RIV.. 11 cuscinetto a rotolamento —
di per sé un meccanismo di concezione e disegno elementari — ha
esigenze di calcolo e di esecuzione fra le pil rigorose: trattamenti
termici, cementazione, tempra, rinvenimento, ricottura, ecc. in forni
a gas condizionati oppure elettriei, in bagni di sale, eec., a tempera-
ture stabilite scientificarnénte e contrellate con apparecehi di pre-
cisione. Solo una grande industria, di lunga esperienza, la cui co-
stosissima attrezzatura perla fabbricazione ed il controllo sia coms=
pensata da una grande produzione, & in grado di soddisfare que-
ste esigenze.

Per quanto riguarda i cuscinetti, ricambio originale FIAT equi-
vale a ricambio RIV: presso le Agenzie FIAT e RIV, come in qual-
siasi autorimessa od officina di qualche importanza, si trovano le
«Tabelle auto» della RIV, nelle quali sono elencati, con il loro
appellativo e con le esatte dimensioni, i cuscinetti montati su ogni
veicolo. Si diffidi in ogni caso dei cuscinetti cosidetti ripristinati:
nessuna officina seria i prendera lincarico di ripristinare un cusei-
netto, perché sa che di un cuscinetto ripristinato non potra garan-
tire né il trattamento termico né le tolleranze,
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CapITOLO VIII

Lo sterzo e le ruote

Lo sterzo, insieme ai freni, apparticne a quegli organi di sicurezza
del veicolo ai quali & doveroso dedicare una attenty e scrupolosa cura.

I} volante di guida fa ruotare. tramite il tubo dello sterzo, una vite
senza fine, la quale, a sua volta, provoca la rotazione di un settore den-
tato: vite senza fine e settore dentito sono raechiusj in una secatola di al-
luminio fuso (scatola dello sterzo). Da guesta scatola esce un alberino
1l quale reca la leva di comando, collegata alle singole ruote a mezzo di
due tiranti di diversa lunghezza. Ciascuno dei tiranti dello sterzo si ar-
licola sulla leva di comando per.mezzo di_un proprio giunto a slera:
¢ié non solo aumenta la sieurezza di marcia,.in gquanto a ciascuna fuola
la direzione & impartita da una leva é-da un tirante indipendenti, ma
cvita lo « sfarfallamento s-delle ruole direttrici.

Lo sterzo deve sempre essere in perfette condizipni di funzionamenio:
dolee ad azionarsi ed esente da giochi.

Per ottenere cid & necessario effettuare periodicamente la lubrifica-
zione della ‘scatola dello sterzo, dei perni sferici alle estremitad dei ti-
ranti, delle articolazioni delle ructe anteriori: tuiti questi organi sono
muniti dei nuovi raccordi a testa sferica tipo Técalémit (la « 500 A
¢ B hanno raccordi a testa piana) nei quali il luprificante wva iniettato
sotto forte pressione. Su questi raccordi, detti anche ingrassatori, va ad
inserirsi I'apposito attacco delia siringa a pressione, in modo tale da ga-
rantire una notevole precisione di accoppiamento (malgrade la sempli-
cita e la rapiditd dell'operazione) e quindi una effettiva « iniezione » di
grasso fresco ad alta pressione (oltre 200 atmosfere). Il grasso pud an-
che essere iniettato con le ben note pistole di grassaggio ad aria com-
pressa, munite s'intende, dell’apposito attacco. I raccordi vanno puliti,
liberandoli da polvere e fango, prima di iniettare il grasso.

Per la buona conservazione degli organi dello sterzo e quindi per
un corretto funzionamento di quest'ultimo ¢ indispensabile evitare le

113
8. - La mia Fiat s00.



Fig, 54 - Lo sterzo della « 500 » (tutti i tipi) € la sospensione anteriore della « 500 = A,

1, "Fivanti dello sterro, di diversa lunghezza; 5 Scatola di guida; 6. Braccio verticale
della sospensione anteriore,

Fig. 55 - 0 meccanismo di guida della «500. ¢ costituito da una vite senza fine, soli-
dale con il volante, ¢ da un settore dentato,
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violente « accostate » ai marciapiedi, perché durante questi bruschi urti
sl pud verificare ¢ualche variazione nell’assetto dell’avantreno, con con-
seguente cattiva tenuta di strada (la vettura tende ad andare a destra
od a sinistra) e con consumo anormale dei battistrada dei pneumatici an-
teriori.

Le ruote anteriori devono infatti trovarsi in un ben determinato as-
setto, affinché lo sterzo sia corretto, la tenuta di strada perfetta e la du-
rata dei pneumatici anteriori regolare.

Le ruote anteriori della « 500 » B e C devono avere una convergenza
( misurata fra i bordi metallici delle ruote) compresa fra 0 e 2 mm (vedi
fig. 56). Per la regolazione della convergenza & previsto un manicotto
posto, sul tirante destro, in prossimita del relative giunto sferico.

A+0+2 mm

=\

—_
_——

Fig, 56 - Lallineamento delle ywote anteriori deve gempre essere quello prescritto: a
sinistra, controlle dell’inclinazione ed, a destra, della convergenza delle ruote anteriori
(<500 B e C),

Llinclinazione delle ruote anteriori, rispetto alla verticale, deve es-
sere di 7 mm, con veltura a carico normale: la misurazione va sermpre
effettuata ai bordi metallici delle ruote. Angole di assetto longitudinale
(pendenza); 6°,

Il raggio di sterzatura é di 4,35 m.

Lo sterzo delle « 500 » A comporta una convergenza di 2+4 mm,
una inclinazione di 7 mm ed un angolo di assetto longitudinale di 9°,

Il controllo dell’allineamento delle ruote anteriori va compiuto, a
lunghi intervalli, quando si procede alla verifica delle articolazioni sferi-
che dei tiranti e degli altri organi dello sterzo: tale controllo é perd do-
veroso non appena si constatasse che lo sterzo, non pil stabile, tende a
portare la vettura da una parte, se si abbandona i] volante. La verifica
delle articolazioni deve essere eseguita con scrupolo, sostituendo sen-
zaltro quei pezzi che non rispondessero ai requisiti richiesti.
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LE RUOTE

Le ruote della «500s sono di lamiera stampata con cerchione
15”x  2,50" C. Il disco costituente la ructa é liscio e, dal Settembre 1952
esso reca, lungo il cerchione, quattro sfinestrature. Oltre ad avere un
aspetto pil elegante, le ruote traforate facilitano 1'applicazione di dispo-
sitivi antisdrucciolevoli per la marcia sulla neve.

E’ dannoso, per lo sterzo e per l'intero avantreno, continuare a mar-
ciare (peggio ancora se velocemente) con una ruota che, in seguito ad
un urto od altro incidente, non sia pit perfettamente centrata. Occorre
senz’altro sostituirla con quella di scorta e poi far raddrizzare il disco
infortunato. Si ricordi che le ruote fuori centro sono dannose anche per
il ponte posteriore.

Non & sufficiente che le ruote siano centrate, esse devono essere equi-
librate, affinché, soprattutto ad elevata velocita, lo sterze si manten-
ga esente da vibrazioni e la tenuta di strada sia perfetta. A questo
scopo @ necessario osservare alcune norme nel montaggio dei pneuma-
tici: e ciod bisogna ricordare che nelle coperture Pirelli la parte piu
leggera & contrassegnata da un cerchietio rosso, mentre nelle coperture
Ceat e Michelin la parte piu leggera & in corrispondenza del numero di
matricola del pneumatico stesso. La parte pil leggera del copertone deve
trovarsi in corrispondenza della parte pill pesante. della camera d'aria
(cioé della valvola), in modo che la ruota sia bilanciata. I rattoppi delle
camere d'aria devono, appunto per guesta ragione, essere di piccole di-
mensioni: nuocciono cosi meno all’equilibrio delle ruote. Per ottenere
una perfetta equilibratura delle -ruote i sono appositi apparecchi i quali
servono a stabilire in quali punti siano da porre gli adatti contrappesi ¢
di quale entitd essi debbano essere per oftenere l’equilibratura statica
e dinamica delle ruote.

MANUTENZIONE DELLO STERZO

In seguito a lungo uso pud verificarsi un gioco eccessive fra vite
senza fine e settore dello sterzo: si pud eseguire la regolazione del gioco
mediante rotazione della bocecola eccentrica dell'albero del settore.

Staccata la leva di sterzo con le relative guernizioni, si allenta la
vite (fig. 57) che fissa la piastrina di registro e si fa ruotare la boccola
eccentrica per mezzo della piastrina stessa. Questa rotazione deve avve-
nire nel senso di avvicinare il settore alla vite senza fine e si deve fare
in modo che sia nuovamente possibile fissare la piastrina mediante il se-
condo foro, che essa reca. Se la piastrina ¢ gia fissata mediante il se-
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Fig; 57 - Regolagione del gioeo del meccanismp di guida,

1 Vite di lissaggio in posizione della pidsirina di registra; 2. Leva di comando dello
stergo: 3. Ghiers di regolagione dei cuscinetti a rulli della®vite clicoidale,

condo foro, bisogna sfilarla dalla boceola e rimontarla contro-ruotandola
di un dente.

Un eventuale gioco dei cuscinetti a rulli, sui quali ruota la vite senza
fine, pud essere ripreso agendo sulla ghiera posta sull'estremita della
scatola.,

Queste due regolazioni vanno effettuate in modo da eliminare ogni
gioco al tubo di sterze, ma non devono portare ad una anormale resi-
stenza d’attrito nel comando.
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CaritoLo 1X

1 telaio e la carrozzeria

Il telaio delle prime «500» (fino al n’ 046000) & costituite da due
longheroni convergenti e contrapposti, a costole alte, alleggeriti mediante
fori, e riuniti da tre traverse, sempre in lamiera stampata, e da una tra-
versa anteriore ad anello, attraverso la quale viene infilata la scatola del
cambio e della frizione.

Successivamente (1938) il telaio & stato in parte ridisegnato in se-
guito all’adozione di balestre intere per la sespensione posteriore: i lon-
gheroni, prolungati all’indietro, scavalcano il ponte con un'ansa mentre
sono stati eliminati i bracciodi’ reazione,

Ulteriori modifiche’ (autotelaio«500 » B) riguardano i longheroni
anteriori, i quali sono stati’ rinforzati in “vista dell’aggiunta di prolun-
ghe atte al fissaggio della carrozzeria: per fissare la scatola dello ster-
20 sono state imoltre rvinforzate le piastre di unione della traversa an-
teriore ai longheroni.

Le dimensioni caratteristiche dell’autotelaip della, « 500» sono le
seguenti: passo 2 m; carreggiata anteriore 1,116 m, carreggiata poste-
riore 1,083 m.

LA CARROZZERIA

La carrozzeria e tutta in acciaio, teito compreso, con i vantaggi ine-
renti a questo tipo di costruzione: robustezza, leggerezza, durata, silen-
ziositd. Cristallo anteriore fortemente inclinato, parafanghi avvolgenti le
ruote, coda sfuggente ben raccordata al corpo costituiscono altrettanti
alementi favorevoli ad una buona penetrazione nell’aria, indispensabile
per ottenere elevate velocita, con I'impiego di una potenza modesta = con
un basso consumo di carburante.

Le ampie portiere, aprentisi all’avanti, hanno maniglie incassate e
vetri scorrevoli: infatti si usufruisce anche dello spessore delle portiere,
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Fig, 58 - 1 telaio della «500» B ¢ C (berling, giardinetta ¢ furgoncino)
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le quali, in assenza dei consuet: eristalli seendenti, consentono agli oc-
cupanti di espandersi fino a pochi millimetri dalla sagoma esterna della
vettura.

L’aerazione & facilitata da due sportelli di wventilazione posti sui
fianchi del cofano, mentre il cristallo anteriore ¢ fisso, secondo la pra-
tica ormai impostasi da anni. All'inteino le due poltroncine, scorrevoli
all’indietro, hanno schienali ribaltabili in avanti, per poter accedere con
comodita al grande ripiano posleriore, utilissimo per la sistemazione di
valige, attrezzi, bagagli di ogni genere. Alla sommita interna del para-
brezza sono incernierate, una per parte, due visiere parasole, utilissime
per la marcia al crepuscolo quando il sole & has=o all'orizzonte.

Fig. 59 - 1l telaio della’ <500 fino al n" (6600 (uoezee balestie posteriori),

L'esperienza ha rivelato che, ricorrendo al fetto apribile e dispo-
nendo quindi di una parete di materiale flessibile, il « comfort » di marcia
risulta ulteriormente accresciute per l'abolizione di fenomeni di riso-
nanza e per la possibilitd, assai gradita nella stagione calda, di godere
di una notevole aerazione. La trasformabile ha dimostrato di essere la
piu accetta al grande pubblico, ma la FIAT ha prodotto (fino agli inizi
del 1952) anche la berlina a tetto in acciaio, preferita da aleuni per-
ché nella sua monolitica interezza pud garantire una maggiore sicurezza
in caso di incidenti.

Rinnovata nella forma esterna (proiettori incassati, griglia verticale
asportabile facilmente, grande co:cerchio del cofano incernierato alla base
del parabrezza, ruota di scorta nascosta in apposito scomparto) fu pre-
sentata nel 1949 la « 500 » C con carrozzeria di linea americaneggianic,
Questa carrozzeria mantiene inalterate le dimensioni interne, mentre
quelle esterne sono: lunghezza (senza paraurti) 3.245 m, larghezza 1,288
metri, altezza 1,375 m. La « 500 » C & munita di impianto di riscalda-
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mento ad aria calda, prelevata posteriormente al radiatore: due condotli
— uno per parte — la convogliano verso la pedana e verso il parabrezza.
Una maniglia sotto il quadretto degli strumenti, sul lato destro (fino al-
la vettura n' 313884 un pomello sul quadretto), comanda il deflettore di
ammissione dell’aria calda nei condotti.

La ruota di scorta, cui si accede togliendo lo sportello porta-targa
e, nella giardinetta, aprendo lo sportello posteriore, & sistemata insieme
alla dotazione di utensili, comprendente il martinetto di sollevamento
(il cosidetto crick), la chiave per il fissaggio delle ruote, fungente an-
che da manovella d'avviamento, il cuneo metallico e la borsa con i ri-
manenti attrezzi.

Fig. 60 - 1 sollevamento di un fianico della vettura si ottiene con Pimpiegoe dello speciale
martinetto ¢ con Pamsilio del gmeo metallico, il quale impedisce gli spostamenti del
veicolo,

11 crick della « 500 » C, costruito su licenza della inglese Smith M. A,
& di assai semplice ed agevole manovra, in quanto ora & possibile sol-
levare una fiancata del veicclo con tutta facilitd. Infatti, posto il cuneo
metallico sotto una delle ruote della fiancata opposta, si infila il nasello
del martinetto nell’apposita mensolina, soito la pedana, e poi si gira la
manovella, provocando cosi I'innalzamento di un fianco del veicolo. La
giardinetta ed il furgoncino hanno due mensoline per fiancata, anziché
una sola come la berlina.

La carrozzeria del furgoncino é metallica con ossatura interna di
legno, mentre quella della giardinetta-belvedere ha pure ossatura di le-
gno, ma fiancate e porta posteriore ad un solo battente in legno e ma-
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sonite. I1 tetlo della giardinetta ¢ ricoperto di tela impermeabile: ed é
apribile mediante un sistema a compassi. Oltre ai due sedili anteriori vi &
un sedile posteriore fisso, per due persone, a schienale ribaltabile. Quando
lo schienale & ribaltato si ha a disposizione, per il carico, una piattafor-

Fig. 61 - Il furgoncino «500: C u:t:nr‘tata utile 300 kg.)
Dati d'ingombro: lunghezza 3,560 m, larghezza 1,288 m; altezza 1,375 m,

ma di maggior superficie, cui si accede dalla porta posteriore, Le luci la-
terali posteriori hanno ciascuna due cristalli, di cui uno scorrevole: la
luce sulla porta. posteriore é fissa.

La belvedere metallica ha struttura e porta posteriore metallica,
sedile posteriore con imbottitura di maggiore spessore, finiture pit cu-
rate di quelle della precedente giardiniera.

MANUTENZIONE DELLA CMHI%UZZEHIh

La carrozzeria devesessere lavata ad“intervalli di tempo variabili
a seconda delle/eondizioni d'impiego e dello stato delle strade.

La lavatura deve essere effettuata con un'getto d'acqua a pressione
(possibilmente non troppo violento) e con una spugna.

Dopo ‘aver chiuso bene il tetto (se si tratta di trasformabile o di
giardiniera), i cristalli scorrevoli e gli sportelli d’aerazione, si inizia —
in locale chiuso o comunque all'ombra, mai al scle — il lavaggio, diri-
gendo il getto a forte pressione all'interno dei parafanghi per liberarli
dalla polvere o dal fango. Successivamente, dopo aver provveduto a mo-
derare la pressione del getto, si lavano le ruote, evitando di far entrare
acqua nei tamburi-freno: cid si ottiene operande con rapiditd. Si passa
quindi al lavaggio dell’esterno della carrozzeria per il quale é molto utile
un getto a pioggia: questo lavaggio deve essere completato passando una
spugna, dapprima leggermente, per evitare di rigare la vernice con qual-
che particella di fango od altro, e poi esercitando una maggior pressione.
La spugna deve essere lavata molto frequentemente (esistono per que-
sto apposite spugne con allacciamento alla conduttura dell’acqua) e nel
contempo la superficie da pulire deve venire irrorata con molta acqua.
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L'asciugatura deve essere effettuata — sempre all'ombra — con una
pelle di camoscio o di daino, pulita, la quale, di volta in volla richiede
di essere strizzata fortemente a mano o mediante un mangano. Quando
si asciuga il eristallo anteriore, bisogna fare attenzione a ribaltare verso
I'avanti le due racchette del tergicristallo, per non danneggiare quest'ul-
timo. Usando la vettura subito dopo il lavaggio é doveroso controllare
I'efficienza dei freni: se la loro efficienza é scarsa, frenare pit volte di
seguito in modo da riscaldare le guernizioni ed eliminare l'acqua.

(=

Pig. 62 - Nella carromerfa della <500: C sono impiegatc speciali viti (autefilettanti)

con testa Phillips, la quale esige Puso di uno spediale eacciavite ma presenta notevoli

vantaggi: centraggio automatico durante Pavvitamento: accoppiamento vite-cacciavite

siqurissimo; elevata coppia di avvitamento ettenibile con piccolo sforzo; facilita di
avvitamento anche in_posizioni assai scomaode,

Quando, con il passare del tempo,fa vernice non riacquista piu il lu-
cido dopo il lavaggio, si pud ricorrere ad uno di quegli speciali preparati
che vengono chiamati « polish'», @ che soro capaci di ridare lucentezza
alla vernice. -

Per mantenerla pill a lungo possibile in buone condizioni la vernice
pud essere protetta con appositi preparati, ma gli accorgimenti fonda-
mentali rimangono sempre quelli classici e cioé:

— evitare di lasciare lungamente la vettura ferma al sole ardente
ed all’aperto per tutta la notte

— non lavare né lucidare mai la vettura al sole oppure quando il
cofano & ancora caldo in seguito a prolungato funzionamenio del motore

_ evitare che benzina, alcool, liquido dei freni, soluzioni di soda
vengano in contatto con la vernice.

Le poche parti cromate, dopo la lavatura con acqua, possono venir
leggermente unte con vaselina neutra e poi sfregate con slraccio soffice
¢ pulito, La copertura del tetto esige poche cure: bisogna perd evitare

5

di ripiegarla (cioé di aprire il tetto) finché essa non & completamente
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asciutta. Nel ripiegarla occorre fare attenzione di non danneggiare la
vernice della carrozzeria.

La pulizia del tetto si ottiene lavando la tela con aequa, a mezzo
di una spugna (eventualmente acqua leggermente saponata).

E’ pure necessario di tanto in tanto ungere il chiavistello delle ser-
rature e le cerniere delle porte.

La pulizia dell'interno delle vetiura pud essere effettuata con wvan-
taggio a mezzo di un aspirapolvere elettrico.

I tappeti di gomr?‘la possono essere asportati e lavati con acqua, quelli
di fibre tessili si puliscono invece mediante spugna imbibita di benzina.
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CarrToLo X

Le presmzimli della « 500 »

Una nozione sicura delle reali possibilitd della propria vettura é
della massima importanza per l'utente. Cid perché ogni veicolo ed in
generale qualunque macchina viene progettata per fornire determinate
prestazioni, al di 1 delle quali si va inevitabilmente incontro ad usura
premgjum,gmﬁ,m,ehé.mpochepuﬁle a noie ed a spese.

L'utente cosclenzioso terra quindi presente che se la berlina « 500 » &
stata progettata e viene costruita dalla FIAT per trasportare « due per-
sone + 50 kg di bagaglio », non.é ragmnevdiﬁ" affrontare lunghi per-
corsi, magari accidentati con due persone in pili a bordo, invogliati
a cio dalla svelta sicurezza della vettura. Non'si aspetti perd 'utente, per
desistere dall’abitédine del sovraccarico, di vedere cedere il generoso
cuore della « 500 »: il‘motore & veramente generoso e non cede se non
guando ¢ molto, molto affaticato, ma nulla perd impedira che la sua
usura venga accelerata e che lintero veicolo — a causa dell’abuso abi-
iuale — subisca un' rapido deprezzamento.

Si ponga attenzione al fatto che due persone pil 50 kg di bagaglio
equivalgono a due gquintali: ora questi due guintali rappresentanc circa
1/3 del peso del veicolo (circa 610 kg in ordine di marcia), mentre
invece quattro persone (con qualche inevitabile bagaglio) pesano all’in-
circa tre quintali, pari ad 1/2 del peso del veicolo scarico. Il divario fra
1/3 ed 1/2 & piG che sensibile non tanto per il motore e la trasmissione,
quanto per le sospensioni: infatti queste ultime devono essere oggetto di
studi e di cure tanto pit attente gquanto piu il veicolo & leggero e guanto
pil elevato & percentualmente il valore del carico rispetto al peso del
veicolo scarico. Per un’autovettura del peso di 11 o 12 guintali ha rela-
tivamente poca importanza, agli effetti del corretto comportamento delle
sospensioni, la presenza a bordo di due oppure guatiro persone, mentre
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evidentemente ¢'é molta differenza, fra le due diverse cundizionf di r_:amcoé
per una vettura di 5 o 6 guintuli di peso. Tenet_ido pnfes:ente gu}, si avr
meggior durata in buona efficienza degli ammm"tiz:-catnn idraulici, compo-
nenti molto importanti delle moderne sospens.oni. .

Il sovraccarico si ripercuote anche sul motore, poiche — avendo
la berlina un rapporto al ponte piu alte — .Si é frequenten:tentfe ciu-
stretti a ricorrere ai rapporti inferiori del cambio, laddove la giardinetta

Fig 63 - La berlina helvedere 500 C,

Le sue dimensioni sono: lunghezra 3,320 m; lurghesva 1,288 m; aliezra 1,406 m,

od il furgoncinoe — previsti per un carico maggiore con delﬁche al
motore, alla trasmissione ed alla sospensione — possono 1mplegarif un.a
marcia superiore. In pratica perd non pud considerar.sl. 50‘\.'1'&(.‘{:&1'1'00 il
irasporto (oltre a due adulti sui sedilli) di due bambini, sistemati, con
un po’ di bagaglio, sul ripiano posteriore,

Ung prestazione importante, ma non preponderante é costituita
dalla velocitd. La FIAT denuncia per la berlina « 500 » C una velocitd
massima di 95 km/h e ¢id rappresenta una prestazione notevole per una.
piccola vettura di poco pitt di mezzo litro di cilindrata e del peso di
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pitt di sei guintali. Ma non si deve assolutamente pretendere — quasi
fosse una speciale vettura sport — che la « 500 » tocchi il massimo della
velocitd appena ci si imbatta in un pezzo di strada diritta: la velocita
massima — in condizioni di carico opportune — deve essere riservata
a quei casi in cui, con piena sicurezza, sia possibile gradualmente acce-
lerare il moto della vettura fino a giungere, se proprio lo si desi-
dera, ai fatidici 95 km/h. La giardinetta ed il furgoncino, di peso mag-
giore e con rapporto al ponte inferiore, hanno velocitd massima di
90 km/h.

La vita sportiva della « 500 » attesta « ad abundantiam » le carat-
teristiche tendenzialmente velocistiche della bella vetturetta e ¢id torna
a lode dei progettisti, ma per un uso durature, qual’é¢ quello che ogni
iopolinista verisimilmente si ripromette, la marcia veloce non & l'ideale.
Tluso rabbiosamente velocistico ¢ disdicevole alla « Topolino », ma eid
non, esclude affatto 'impiego brillante della « 500 » anche su lunghi per-
corsi,, quando si sappia approfittare della grande maneggevolezza della
vettura, preziosa specialmente sui tormentati percorsi di montagna, e
delle belle doti di tenuta del generoso motorino.

Nell'impiego della giardinetta e del furgoncino, capaci di brillanti
prestazioni, bisogna ricordare di non eccedére nel carico e qualora si
fosse costretti a cid, & necessario limitarsy nella velocita per non affati-
care il motore e per non sottoporre le sospensioni ad un lavoro eceessi-
vamente gravoso. Una eondotia giudiziosa permette di ottenere un’ot-
lima media di marcia, con-buona durata-del matore in perfetta effi-
cienza,

11 limitato £onsume di carburante costituisce una delle doti fonda-
mentali della/« 500 », la cui parsimonia é universalmente nota e dovun-
que apprezzata. In Italia poi I'elevatissima tassazione délla benzina ren-
de particolarmente preziosa guesta caratteristica della « Topolino », 1a
ijuale, con 1'adozione del motore a valvole in testa, ¢ divenuta ancor pii
sobria.

Il consumo di benzina della berlina 2 posti « 500 s C & di § litri per
100 chilometri: questo consumo & calcolato secondo le norme CUNA
(Commissione Tecnica di Unificazione nell’Automobile), le quali prescri-
vono di aumentare del 10%, il consume riscontrato su strada piana o ve-
locité costante, uguale ai 2/3 della velocita massima.

La marcia in cittd importa un maggior consumo di carburante in
yuanto il veicolo, anziché procedere a velocitd quasi costante, subisce

- & causa delle condizioni stesse del traffico urbano — frequenti ed im-

provvise variazioni di velocita: il susseguirsi di frenate e di riprese ed il
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frequente impiego dei rapporti bassi del cambio porta inevitabilmente
ad un maggior consumo di carburante.

TRASFORMABILE « 500> C

Peso in ordine di marcia 600 kg

Portala utile n" 2 persone 4 50 kg
Velocita massime (rapp. 8/41) e

Pendenze massime superabili a pieno carico in I 20 km/h (239%)

II 33 km/h (14%.)

ITI 51 km/h ( 8%)

IV 95 km/h (3,5%)

Consumo di benzina per 100 k. 5 litri

BELVEDERE METALLICA E FURGONCINO « 500 C

. i 3 i Giardinetla 660 kg

Peso in ordine di mareia % Furgoneino 650 ke
., Giardinetta n" 4 persone 4 50 kg

Portata ut:le{ Furgoneino 300 kg
Velocitd massima (racp. 8/41) 90 km/h
Pendenza massima superab’le in I 189
Consumo di benzina per 100 km 5,8 litri

BERLINA E TRASFORMABILE « 500 » C

Peso in ordine di marcia 610 kg
Portata utile n" 2 persone + 50 kg
Velocith massime (rapp. 8/39) e in T 20 km/h (22%)
Pendenze massime superabili a pieno earico IT 34 km/h (13%)

IIT 55 km/h ( T%)

IV 95 km/h ( 3%)
Consumo di benzina per 100 km 5 litri
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CarrtoLo XI

Le trasformazioni della «! »

L’impiego sportive della « 500 » ha avuto ed ha cultori appassionati
i quali, desiderosi di ottenere prestazioni sempre pitl brillanti dalla pro-
pria « Topolino », non hanno esitato ad affrontare 'onere di studi e di
prove per appoitare miglioramenti e trasformazioni non solo al motore,
ma anche al telaio ed alla carrczzeria.

Queste trasformazioni, in vista della partecipazione a competizioni
sportive, hanno un carattere tutto loro particolare e del resto ciascuno
degli esecutori vanta l'impiege di speeiali accorgimenti. Lasciamo quindi
ai preparatori specializzati il compito di ricayare dal motore, mediante
sapienti manipolazieni, la_massima potenza possibile ed esaminiamo in-
vece quelle trasformazioni che hanno acquistato una diffusione abbastanza
lurga per le lore peculiari caratteristiche.

Queste trasformazioni consistono essenzialmente nel sostituire de-
terminati organi del motore con altri di sceciale disegno e di accurata

- vostruzione, con il risultato, garantito da lunghi collaudi, di migliorare

sensibilmente le prestazioni della « Topolino ». Non si tratta quindi di
empiriche manornissioni degli orsani del motore, ma di modifiche accu-
ratamente studiate e sperimentats tanto ai banco-prova quante su strada
e fatte poi oggetto di realizzazione industriale cen gli innegabili bene-
fici e garanzie che ne derivano.

I risultati ehe queste trasformazioni assicurano non sono i massimi
pussibili, in quanto, seguendo un encomiabile eriterio, quesie trasforma-
zioni sono state previste piutlosto cer un uso brillante e durature dells
« Topolino » che non per la partecipazione a competizioni sportive, le
guali esigono pur sempre una accurata, specifica preparazione. L'usura
dei vari organi del motore non viene quindi accelerata in modo anor-
male ed il motorino della « Topoline », trasformato per ottenere una po=
tenza leggermentle superiore, ha ormai fornito molte prove di tenuta allo
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sforzo anche prolungato, confermando leccellenza del progetto iniziale e
la sua sana realizzazione.

& naturale — e cid dvviene anche all'estero — che i tipi pit diffusi
di autoveicoli (necessariamente pochi o addirittura pochissimi) subiseano,
dopo che si sia acquisita una buona esperienza circa il loro comporta-
mento, trasformazioni piu o meno profonde, atte a soddisfare certe esi-
genze d’impiego delle quali i costruttori non possono tener tonto nel pro-
getto originale, poiché gliest’ultimo deve rispondere a necessitad di im-
piego il piu possibile universali.

La « 500 » & stata ed & ancora oggetto, oltre che di trasformazioni,
anche di rielaborazioni da parte di tecnici specialisti, i quali, servendosi
delia piii gran parte possibile di complessi e di pezzi originali, hanno eo-
struito — si potrebbe dire — una nuova « Topolino s, nuova nel senso
delle diverse prestazioni e della raffinata presentazione. Le rielaborazioni
in parola sono oggeito di regolare produzione e presentano tutte le ga-
ranzie proprie della produzione industriale.

COME SI AUMENTA LA POTENZA DEL MOTORE

La via da seguire in tutti i casi'in eui si voglia ricavare da un mo-
tore un maggior numero di cavalli (cioé una-potenza maggiore) & quella
di migliorarne le condizioni di alimentazione, per ottenere il risultato di
immettere nei cilindri, ad ogni nueve' cicloyina maggior guantita di mi-
scela esplosiva, la quale, bruciando, prodiica una maggior quantita di ca-
lore. Poiché in sostanza nel motore a gombustione interna ayviene una
trasformazione di energia/termica in| energia meccanica, la parte¢ipar-
zione di una maggior quantita di calore al processo ha per effetto la pro-
duzione di una potenza maggiore, E risaputo del resto che non & possi-
bile trasformare integralmente calore in lavoro, cosicché questa conver-
sione si compie sempre in perdita: il rapporto fra lavoro ottenuto e ca-
lore impiegato (¢ meglio lavoro equivalente alla quantita di calore im-
piegata) misura appunto il rendimento della conversione.

Per migliorare le condizioni di alimentazione, favorendo l'entrata
della miscela e Pevacuazione dei gas, si ricorreva, per il motore a val-
vole laterali, alla sostituzione della testata originale in alluminio con altra
specialc a valvole in testa, comandate dall'albero degli eccentrici a
mezzo di aste e bilanceri. La speciale testata di costruzione SIATA, ditta
specializzata da molto iempo nella trasformazione dei pia diffusi mo-
delli FIAT, assicurava un aumento di potenza da 13 a circa 20 CV, a
poco pilt di 4000 giri al minuto (rapporlo di compressione 6,5). Quesla
trasformazione presentava i vantaggi propri dei motori a valvole in
testa, gid illustrati nella descrizione del motore « 500 B, La trasfor-
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mazione a valvole in testa divehne inutile quando la FIAT stessa tra-
sformd il motore originale, presentando il « 500 » B: da allora le mo-
difiche si sono limitate a «lavorare» la testata originale, levigando ¢
lucidando i condotti di aspirazione e di scarico ed anche applicando val-
vole di maggior diametro, previo allargamento delle sedi relative.

(COLLETTORE A DOPPIO CARBURATCRE

Una trasformazione del motore a valvole in testa, frequeniemente
eseguita & quella dell’applicazicne di uno speciale collettore d’aspira-
zione recante due carburatori anziché unc solo. In questo modo, pur ri-
manendo inalterato il rapporto di compressione originale, si ottiene un
incremento di potenza sufficiente a migliorare sensibilmente le presta-
zioni della vettura.

Infatti se 'alimentazione di un motore a pit cilindri & affidata ad
un selo carburatore, nel collettore d'aspirazione la corrente di gas viene
bruscamente richiamata dai vari cilindri ora in una direzione ora in
un'altra, per il fatto che le fasi di aspirazione non si susseguono ordina-
tamente dal primo all’ultimo cilindro, ma avvengono invece secondo una
successione (imposta da altre esigenze) che si identifica con 1’ordine di
accensione. Poiché, nel caso specifico”del motore, della « Topolino », gli
seoppi (e guindi anche le fasi~di~aspirazione) si1 succedono secondo T'or-
dine 1-3-4-2, eceo che la colonna gassosa viene aspirata dapprima dal
primo cilindrog poi dal terzo e successivamente dal quarto e dal se-
condo. La centinua fnstabilitd direzionale della colonna gassosa unita-
mente alla durata estremamente breve delle siccessive aspirazioni di-
sturba l'alimentazione, impedendo in definitiva |al '‘motore di aspirare
quella maggiore quantitd di miscela che la depressione creatasi nei ci-
lindri invece consentirebbe.

La sostituzione del collettore a carburatore unico con altro & doppio
carburatore migliora decisamente le condizioni di alimentazione per il
fatto che ogni carburatore, essendo raccordato a due valvole di aspira-
zione contigue, pud fornire a ciaseuno dei due cilindri miscela non solo
in quantita uguale, ma di ugual titolo. Cid significa che vengono cosl
climinate le ineguaglianze di alimentazione, con 'abolizione di cilindri
favoriti ¢ menp, e che la miscela fornita a ciascun cilindro possiede uno
stesso rapporto aria-benzina.

1l fatto che tutti i cilindri vengano alimentati con miscela di ugual
rapporto aria-benzina & molto importante, poiché non & pilt necessario
arricchire esageratamente la miscela allo scopo di eliminare il « «battito
in testa » nei cilindri meno favoriti (la detonazicne infatti si verifica spe-
cialmente con miscela « povera ») ed inoltre é possibile usare carburanti
a minor numero d'ottano.
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Tutto ci6 trova conferma nella diminuzione del consumo specilico,
vioé del consumo di benzina necessaria a produrre un determinato lavoro
unitario (il CV-ora), quando si passi dal collettore a carburatore unico
a quello a due carburatori, il quale ultimo non solo assicura un congruo
aumento di potenza senza affaticare il motore, ma conferisce al motore
stesso una maggiore elasticita, a tutti i regimi, ed una pin energica ri-
presa. La maggiore potenza disponibile permette in molte: circostanze di
impiegare un rapporto pit alto del cambio rispetto a quello che si do-
vrebbe innestare se il motore non avesse subito alcuna trasformazione:

e+

Fig. 64 - Collettore ABARTH a due carburatori, munici di depuratori Abarth, per
motori della «500: B ¢ C,
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cio, oltre a costituire una preziosa comodita, ¢ fatlore importante agli
effetti del consumo, perché — 4 parita di prestazioni — il motore dovra
ruotare meno velocemente.

Se la potenza richiesta & quella stessa del motore originale, il con-
sumo rimane invariato e si beneficia nel contempo dei noti vantaggi (ela-
stieita, ripresa, ecc.); se invece si richiedono prestazioni superiori a quelle
originali il consumo aumenta in proporzione: ci6 & del resto perfetta-
mente giustificato in quanto per il di pili di potenza ottenuto deve venir
bruciata una quantitd di benzina supplementare.

Appositamente studiato per le vetture «500» B e C & il eollettore
ABARTH, costruito in lamiera e tubi d’acciaio calibrati e saldati. 11 tipo
stesso di costruzione indica la precisione ottenuta e la robustezza indi-
scutibile. Il collettore ABARTH & caratterizzato da condotti che si inter-
secano ad angolo retto e dal fatto di impiegare, per equilibrare il risuc-
chio dei due gruppi di cilindri, non un solo grosso condotto (secondo la
pratica correnie) ma pit tubi di piccolo diameiro. Questi accorgimenti,
frutto di lunghe prove, permettono di ottenere, a tutti i regimi di uti-
lizzazione del-meotore, una sovrapposizione di onde di pressione in cor-
rispondenza delle valvole d’aspirazione al momoento della loro apertura:
ci6 consente un pieno riempimento della «cilindrata ».

Inoltre la presenza di polmioneini, formati da tratti di tubo a fondo
cieco, posti in vicinanza dei passaggi della testata, favorisce notevolmente
la ripresa, in quanto queste sacche-fungono da serbatoi per un certo vo-
lume di miscela, la quale ristagna in esse durante il funzionamento a
regime. La turbolenza della miscela é assicurata dagli spigoli vivi esi-
stenti nell'interno del collettore e la condensaziene di goccioline di ben-
zina é esclusa anche con bassa temperatura ambiente.

Il migliorgmento dell’alimentazione si traduce in aumento della po-
tenza massima (circa il 15%), della velocitd massima (11-13%) ed in
diminuzione del consumo (circa il 79 ) per funzionamento del motore ad
8/10 della potenza massima, secondo i dati enunciati dal costruttore,

Al collettore d'aspirazione € unito pure un collettore di scarico, di-
segnato in vista di una piu completa e rapida evacuazione dai cilindri dei
gas bruciati: cid contribuisce ad vna minore sollecitazione termica del
motore e nel contempo al raggiungimento di una maggiore potenza,

MOLLE SPECIAL| PER VALVOLE

Sono reperibili in commercio speciali molle le quali rispondono ad
un preciso principio costruttivo: evitare ogni pessibilita di sfarfallamento
e quindi di rotfura, anche in quei motori che vengono normalmente sot-
toposti a regimi rotazionali superiori al normale. La frequenza propria
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di vibrazione di queste speciali molle di costruzione ABARTH ¢ stala
tenuta cosi elevata che nessuna delle armoniche di ordine superiore della
forza eccitatrice, generala dagli eccentrici, che con essa potrebbe accor-
darsi, ha ampiezza tale da creare pericolosi sforzi addizionali.

Inoltre allo scopo di ridurre ulteriormente la sollecitazione a falica
delle molle, sono stati costruiti speciali scodellini alleggeriti, i quali con-
tribuiscono a mantenere basso il valore della massa oscillante.

Vengono anche fornite speciali rosette di materiale antivibrante le
quali, interposte fra testata e scodellino inferiore, sottraggono le molle
all’effetto deleterio delle vibrazioni del motore.

Fig. 65 - Le molle speciali per valvole ABARTH sono dotate di appositi scodellini
alleggeriti © di rosette di materiale antivibrante,
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Costruite in acciaio speciale svedesc di alta qualita, letmolle spe-
ciali ABARTH per la « 500 (eosi come quelle per altri motori FIAT)
vengono sottoposte alla pallinatura, alle scopo di aumentare la resistenza
a fatica del filo.

L’abolizione dello sfarfallamento' delle molle delle valvole ha’ una
benefica influenza sul comportamento del motore agli alti regimi, poiché il
correttc funzionamento della distribuzione evita diminuzioni di potenza.

POMPE DELL’ACQUA

11 sistema di raffreddamento del molore della « Topolino » funziona
secondo il principio del termosifone, per cui 'acqua di raffreddamento
passa dal blocco dei eilindri al radiatore in virti della sua diminuita
densita, conseguente all’aumento di temperatura subito. Alla circolazione
naturale dell’acqua pud sostituirsi la circolazione forzata, mediante I'ap-
plicazione di speciali pompe, appositamente studiate e costruite per il
motore della < 500 »,

Una di queste speciali pompe viene costruita dalla MODAUTO. Questa
pompa, il cui corpo & fuso in lega leggera resistente all’ossidazione, si
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monta al posto del gomito d’entrala dell'acqua nel blocco-cilindri ed ha
una portata di entita appropriata (60 litri/min) per assicurare un ra-
zionale raffreddamento del motore senza condurre ad un dannoso eccesso.

Alla lubrificazione della pompa d’acqua MODAUTO si provvede, gia
in sede di montaggio, con grasso speciale di lunga durata e con un normale
ingrassatore esterno al quale & conveniente far compiere un girce com-
pleto ogni 6-T000 km.

B el e

Fig, 66 - Sezione della pompa MODAUTO. per 'agua di raffreddamento,
1. Puleggia per Vazionamento della pompai2, Alberino defla pompa in acciaio inossi-
dabile; 3. Elemento pompante. eliceidiale assiale,

L’alberino recante l'elica & in acciaio ingssidabile e ruota su una
bronzina speciale: la tenuta all’acqua é assicurata da un dispositivo che
si giova delle speciali caratteristiche della gomma sintetica. La trazione
avviene mediante la stessa cinghia trapezoidale originale, poiché 1a pompa
reca una puleggia di forma speciale la quale viene in contatto con il
dorso della cinghia del ventilatore,

Un’altra pompa per il motore della « 500 » & la ABARTH, costruita in
Silumin-Gamma. Montata al posto del gomito d’entrata dell’acqua nel
blocco-mptore, gquesta pompa ¢ comandata per mezzo di una puleggia
registrabile, sulla quale si avvolge, per un giusto angolo, la cinghia tra-
pezoidale di trasmissione, di lunghezza maggiore di quella originale, Lo
alberino della pompa & in acciaio inossidabile montato su cuscinetti a
efere schermati e la girante & bimetallica (bronzo e Silumin).

La guernizione di tenuta, costituita da un corpo di gomma sintetica
inalterabile al contatto degli anticongelanti, é rinforzata da un supporto
in ottone; ma la guernizione propriamente detta é formata da un anello
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di maleriale speciale, trattato, incorporato nella gomma, la quale _Iascia
libera solo una superficie piana dell'anello stesso, spinto contrq la girante
da ung molla di acciaio inossidabile. L'usura di tale guernizione, auto-
lubrificante, & praticamente nulla.

MOLTIPLICATORE DI VELGCITA'

11 moltiplicatore di velocita non & altro che un piccolo c_am_hm a2
rapporti, il quale, posto all’uscita (o meglio, a valle, secondo il linguag-
gio tecnico) del normale cambio di velocitd, aumenta il numero delle
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« marce + di cui il guidatore puo disporre. Questa lieve complicazione in-
trodotta nei meccanismi di trasmissione presenta un duplice ordine di
vantaggi: miglioramento delle prestazioni dell’'automezzo e diminuzione
del consumo di carburante e del logorio del motore. Largamente diffu-
50 nella produzione americana con il nome di « over-drive », il moltipli-
catore € pure impiegato nella produzione europea (italiana compresa) per
i suoi pregi innegabili.

Fig. 68 - Moltiplicatore di velocith MONVISO (rapporte 1/1,26) per Fial <300,

L’appellativo di « moltiplieatore », attribuito ‘a guesto dispositive, de-
riva dal fatto che esso permette-di-far-assumere all’albero di trasmissione
una velocita di rotagione piti elevata di quella dell'albero motore: appel-
lativo ben appropriato in quanto il normale; classico cambio di veloei-
ta trova la sua ragion d’essere nella variabile demoltiplicazione ch’esso
introduce fra albero motore ed albero di trasmissione, dei quali, al piu,
eguaglia le velocita.

Anche alla piccola « Topolino » & possibile applicare un moltiplicatore
di veloeitd in modo da raddoppiare il numero delle « marce » disponibili.
I1 moltiplicatore MONVISO, appositamente costruito per la « 500 », con-
sta di una scatola di alluminio fuso, nella quale, su due alberi, sono mon-
tate due coppie d'ingranaggi a denti inclinati, muniti di sincronizzatori a
vono, Questo piceolo cambio ausiliario fornisce due rapporti: « marcia»
moltiplicata e presa diretta. Con quest’ultima il moltiplicatore & virtual-
mente escluso, in quanto i suoi ingranaggi girano folli e l'albero di tra-
smissione é reso solidale con l'albero secondario del cambio.

Quando invece & innestata la «marcia » moltiplicata, cioé quando il
moltiplicatore assolve la sua specifica funzione, la velocita dell’albero se-
condario del cambio viene aumentata — rispetto a quella dell’albero di
trasmissione — nel rapporto di 1 a 1,26. 11 passaggio dall'uno all’altro
rapporto del moltiplicatore si compie in maniera assai facile — agendo al-
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la corta leva di comando, previo disinnesto della frizione — data la pre-
senza dei sincronizzatori,

Poiché le indicazioni del tachimetro-contachilometri, comandato da
una coppia di ingranaggi posta a vallg del cambio originale, risulterch-
bero falsate a causa della moltiplicazicne introdotta nella trasmissione, il
moltiplicatore MONVISO reca un’apposita coppia di ingranaggi per il
comando del tachimetro-contachilometri.

Gli otto rapporti avanti (oltre a due retromarce) disponibili sulla
« 500 » munita della coppia conica 8/41, la sola ora usata, e di moltiplica-
tore MONVISO (1/1,26) sono i seguenti:

I'Eguﬂl:rhlﬂﬂﬁc M;:Bilr}l{eiﬁtgn lﬁ:::ittml};:;ﬂ??;f;ll[; lmmmrln qur:rl-l.-

1t { 4,48/1 — 5,12/1 22,96/1
4,48/1 1/1,26 5,12/1 18,18/1

i { 2,73/1 e 5,12/1 13,99/1
2,73/1 1/1,26 5,12/1 11,08/1

g | L6 = 5,12/1 9,05/1

U 176/1 1/1,26 5,12/1 7,16/1

4 ; 1/1 i 5,12/1 5,12/1
1/1 1/1,26 90271 || 4,06/1

Poiché, come & noto, il consume specifice di carburante subisce sen-
sibili variazioni a seconda della velocifd di retazione del'motore a scop-
pio, & evidente che una vasta gamma di rapporti di trasmissione permette
di far funzionare il motore, nella pili/gran parte dei casi, ad un regimc
rotazionale assai prossimo o addirittura coincidente con quello di mi-
nimo consumd specifico/ (cioé fra la metd ed i tre quarti del regime
massimo). Inoltre il metore, in gueste condizioni, viene a funzionare per
un tempo minore con la farfalla del carburatore solo parzialmente aperta,
a tutto vantaggio di un maggior rendimento.

In salita, per i molti rapporti a disposizione, si possono realizzarc
maggiori velocita con minori consumi. Oltre a cid, regimi rotazionali
pit moderati producono minor logorio del motore, minori rumori e con-
feriscono alla marcia una grande dolcezza. ’

L'impiego del moltiplicatore non apporta un aumento della velocili
massima della vettura (aumento piutiosto ridotto), poiche ogni incre-
mento della velocitd deriva unicamente da un aumento della potenza di-
sponibile; ma qualora, con modifiche al motore, la potenza sia stata aumen-
tata, il moltiplicatore consente di usufruire appieno della maggiore po-
tenza,

Fer le « 500 » tipo corsa-sport, profondamente modificate nel motore,
viene costruito uno speciale moltiplicatore MONVISO con rapporto 1/1,10.
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RIELABORAZIONE SIATA: LA ¢ AMICA »

Un'interessante rielaborazione della <« 500s viene effettuata dalla
SIATA di Torino, la quale in proposito ha una preziosa esperienza, in
quanto gia nel 1939, per speciali accordi con la FIAT, presentd per la
prima volta la « Amica ».

L’attuale edizione della « Amica » costituisce una rielaborazione pil
profonda di quella d'ante-guerra, in quanto la SIATA provvede ora alla
costruzione di un apposito telaio in lamiera scatolata, sul quale & in-
stallato il motore originale FIAT con il radiatore perd davanti al motore
e non dietro, come nell'autoveicolo originale. Questa diversa ubicazione
del radiatore ¢ accompagnata da uno spostamento all'indietro dell'intero
motore, in modo tale che anche I'albero di trasmissione (malgrado un
lievissimo aumento dell’interasse) risulta di minore lunghezza.

Fig. 69 - Cabriolet SIATA <Amica: costruito con gruppi della Fiat «500: ¢,

Il telaio, assai basso e quindi stabile, reca posteriormente un ser-
batoio di benzina della capaciti di 28 litri, il quale assicura una larga
autonomia. 11 molore conserva la testata originale FIAT ma & munito di
uno speciale collettore SIATA a due carburatori (Weber 22 DRS) cosic-
ché, con un rapporto di compressione di 6,6, esso sviluppa, a 4500 g/m,
la potenza di 18 CV. Il peso dell'intero autotelaio (passo 2,100 m; car-
reggiata ant. 1,13 m, post. 1,09 m) & di 320 kg. Il comando del cambio
avviene a mezzo di leva centrale e la veloeitd massima, con rapporio al
ponte 8/39, ¢ di 105 km/h. Il consumo & di 5,8 1. per 100 km.

La carrozzeria € particolarmente curata e costituisce gia di per s
una pregevole attrattiva della « Amica ». E' un cabriolet di linea mo-
derna con mantice, di tela riveslita internamente di panno, a scomparsa
totale in apposito vano. La ricopertura dei due sedili & in pelle e tultj i
particolari dellz finitura interna sono degni di una fuori-serie, T.a ruota

141



di scorta si trova nel ripostiglio della coda, ove ¢’é posto anche per i ba-
gagli. 11 peso della vettura carrozzata ¢ di 600 kg e le dimensioni sono
le seguenti: lunghezza massima 3,45 m, larghezza 1,34 m, altezza da terra
a mantice alzato 1,20 m.

LA BERLINETTA 750 FIAT-ZAGATO

Una profonda rielaborazione della « 500 s C & quella che, a Milano,
esegue il carrozziere Zagato, il quale fa oggetto delle proprie cure non
la sola carrozzeria, ma tutto il gruppo motore-cambio, cosi da trasfor-
mare la « Topolino » in un’autentica vettura sport. La riuscita della tra-
sformazione, frutto di meticolosa preparazione, ¢ largamente compro-
vata da una lunga serie di importanti vittorie sportive della piccola, ele-
gante « Zagatina ».

Le modifiche che vengono apportate al motore non sono poche, In-
nanzi tutto la cilindrata subisce un aumento del 28%, passando da 570 a
730 em": ci6 viene ottenuto con un alesaggio di 54,5 mm ed una corsa di
78 mm. L’albero motore viene sostituito con altre di speciale accuratia
costruzione, il quale ruota su tre supporti, anziché su due soli. Le bielle
sono di alluminio stampato ed i pistoni, speeiali, recano ire segmenti,
La testata viene lavorata (allargamento sedi valvole, Jucidatura con-
dotti, ecc.) e vengono montate valvole e molle speciali: I'albero della
distribuzione viene sostituito con altro di speciale costruzione, con con-
seguente variazione del diagramma di distribuzione, La pompa dell’clio
ha una portata maggiore e pure la coppa ¢ maggiorata, Sono adottali
collettori speciali di scarico e di aspirazione’® quest"sltimo.ha due car-
buratori Solex con diffusore speciale. Iaccensione @ immutata, mentre
nellimpianto di raffreddamento’ @ impicgata una pompa per Bacqua. La

Fig. 70 - La Berlinetia «Mille Miglias FIAT-Zagato (cilindrata 730 ¢m?),
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potenza che il motore sviluppa a 5500 g/m é di circa 34 CV: I’incremen-
to di potenza, rispetto al motore di serie, & di circa il 509.

La trasmissione subisce pure alcune varianti: molle di maggior ca-
rico per la frizione e rapporti completamente diversi al cambio. I rap-
porti e le relative velocita massime sono i seguenti: in I 3,34/1 (40 km/ h);
in II 2,04/1 (70); in III 1,32/1 (105); in IV 1/1 (135). Il rapporto al
ponte & 9/39, ma le gomme sono di misura invariata. Anche il telaio su-
bisce alcune modifiche consistenti nella diminuzione dell’altezza minimau
da terra e nell’aumento del valore della carreggiata anteriore (1,145): le
sospensioni rimangono invariate,

La carrozzeria, a 2 comodi posti pii 1 di fortuna e spazio per ba-
gagli, & di accuratissima costruzione per leggerezza e profilatura: la vi-
sibilita & ottima. Le prestazioni della berlinetta (peso a secco 520 kg)
sono notevolissime: ripresa travolgente e velocitd massima di 135 km
orari, mentre il consumo non supera i 7 litri per 100 km.
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Carprtoro XII

Ie quattro stagioni e 'automobile

I fattori climatici hanno la loro importanza anche per gli autovei-
coli, i quali, per continuare a fornire, con la consueta disinvoltura, le
praprie prestazioni, richiedono atlenzioni diverse sotto il sole ardente o
sotte la sferza di un gelido vento.

AUTUNNO-INVERNO

Scno queste le pit inclementi'stagioni-dell'anno, prodighe di freddo,
di nebbia e di neve: l'uso dell’automobileyi incontra alcune diflicolta,
ma un’accorta prepafazione.puo facilmeénte supgerare ogni oslacolo, come
bene insegna I'esperienza.

I percorsi _eittadini e vicinali, generalmente prevalenti, impongono
brevi periodi di funzionamento del motore e lunghe soste e cid costituisce
una particolaritd di queste stagioni, dal punto di vista. automobilistico.

I. MOTORE

Il gelo: il nemico n. 1. - Il pili grave pericolo, quando la tempera-
tura scende sotto zero, é costituito dal congelamento, durante le soste,
dell’acqua di raffreddamento nel monoblocco: é noto infatti che l'ac-
qua, passando allo stato solido, aumenta di volume. Questo aumento di
volume significa, praticamente, incrinatura o frattura del monoblocco ¢
puo esigere la sostituzione del bloeco eilindri con un altro nuovo: il dan-
no in questo caso & assai ingente, ma anche considerando il case benigno
di una semplice incrinatura, é bene evitare con ogni cura il prodursi di
simili lesioni... organiche.

Per evitare il congelamento dell’acqua durante le soste all'averto si
puo ricorrere alla svuotatura del sistema di raffreddamento, badando di
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lasciare uscire ogni volta tutta l'acqua. Questo sistema, ovviamente sco-
modo, anche perche il successivo riempimento dovrebbe essere fatto con
acqua calda (ma non bollente) per ottenere un pronto avviamento del
motore, € intollerabile nell'uso abituale dell’automobile e pud essere ap-
plicato solo in caso di pernottamenti eccezionalmente freddi (campi di
sei, ece)) o di abituale posteggio notturno all’aperto (porticati o simili).

Fig. 71 -  Quande si toglic Pacqua di rafireddamento dal motore & hene porre un
cartellino pro-memoria sotio la maechetta del iergicristallo,

Quando si toglie l'acqua dal radiatore — e'questo vale per tutte le sta-
gioni — & bene porre sul parabrezza (sotfo la racchetta del tergicristallo)
un cartellino pro-memoria eon la scritta « SENZA ACQUA». Cid per
evitare di danneggiare i1 motore, facendolo funzionare senz'acqua., Al-
I'avviamento del motore'mediante il motorino elettrico, é bene far pre-
cedere qualche giro dell'albero motore, adoperando 1'apposita manovella:
cid ha 1o scopo di « scollare » il motore, risparmiando la batteria (chiave
dell’accensione tutta in fuori).

Soluzioni incongelabili. - Se invece sostituiamo l'acqua di raffred-
damento con una soluzione il cui punto di congelamento sia al di sotto
dello zero, otteniamo la protezione voluta senza dover compiere le no-
iose operazioni piu sopra ricordate. L’uso delle soluzioni incongelabili
& ora molto diffuso, appunto perché costituiscono una comodita.

La preparazione di queste soluzioni va fatta seguendo le istruzioni
del fabbricante e scegliendo, senza false economie, il punto di congela-
mento adatto: ad una data quantitd d’acqua va aggiunta una gquantita
variabile di anticongelante, Quante maggiore ¢ la percentuale di anti-
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congelante, tanto pit bassa & la temperatura alla quale congela la solu-
zione cosi ottenuta.

E bene scegliere un punto di congelamento piuttosto basso ( per es.
~20°C) per potere con tranquillita affrontare qualunque, anche improv-
viso, sbalzo di temperatura. Generalmente le sostanze anticongelanti sono
colorate, per un facile riconoscimento della soluzione: ad ogni modo &
bene apporre l'apposito cartellino (sul parabrezza o sul tappo del radia-
tore) che ricordi la presenza dell’anticongelante. Prima di immettere la
soluzione incongelabile nel radiatore, oltre ad assicurarsi che essa non
sia corrosiva, & bene procedere al lavaggio del sistema di raffreddamen-
to ed eventualmente alla sua disincrostazione.

Anziché ricorrere alle speciali sostanze anticongelanti del commer-
cio, alle quali vengono oggi generalmente aggiunte sostanze inibitrici
della corrosione, si pud preparare una soluzione incongelabile, impiegan-
do_glicerina neuira (assicurarsi che sia neutra, per evitare dannose cor-
rosioni) ed acqua. Per preparare una soluzione ci si pud servire delle in-
dicazioni della sottostante tabella, tenendo presente che i numeri in cor-
sivo riguardano i motori con sistema di raffreddamento di maggiore ca-
pacita (5,4 litri). Il punto di congelamento varia con il variare della per-
centuale di glicerina nella soluzione:

G?l,cerma Glieerina Aegua Punte di congelamento
percentuale s . :
in volume litri litri della soluzione

15 0,7 08 3,8 4,6 — 4C

25 1,2 1,4 33 4,- — 8'C

35 1,6 1,9 29 35 —14C

40 1,8 2.2 27 3.2 —18°C

45 21 2,5 24 29 —20°C

50 2,25 2,7 2,25 2,7 —23°C

Rimesse non riscaldate. - Anche impiegando soluzioni incongelabi-
li & molto utile disporre di una rimessa moderatamente riscaldata in
modo da poter effettuare, al mattino, 'avviamento del motore senza dif-
ficoltd, Non sempre perd & possibile disporre di una simile comodita ¢
bisogna quindi prevedere il caso in cui la vettura debba essere ricove-
rata in un locale chiuso ma non riscaldato o addirittura sotto un portico,
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Fig, 72 - Il pernottamento invernale della vetiura all’aperto esige alcune precauzioni:
toglicre Vacgua di vaffveddamento e coprive il cofano con una coperta,

In questi casi, non appena si arresta il motore, & bene coprire il
cofano con una coperts di lana, allo scopo di conservare il pid a lungo
possibile il calore accumulatosi durante il funzionamento del motore:
cid costituisce anche protezione dal vento e dall’'umidita, la quale, con-
densandosi sull’impianto d’accensione, pud causare difficolta supplemen=
tari all’atto dell’avviamento del motore,
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Il lubrificante « invernale ». - Quando fa freddo, nei primi minuti
i funzionamento, successivi all’avviamento del motore, il lubrificantc
non pud adempiere al proprio cornpito, a causa della consistenza pasto-
sa ch'esso ha assunto in conseguenza della bassa temperatura ambiente.

Questa pastositd impedisce all'olio di iniziare immediatamente a cir-
colare per i canali piccoli e grossi dellimpianto di lubrificazione; inoltre
il motore risulta « legato », rendendo pili difficile il lavoro del motorino
d’avviamento. & infatti consigliabile disinnestare a fondo la frizione, in
inverno, durante l'avviamento, per evitare che il motorino debba far
inutilmente ruotare 1’albero primario e quello ausiliario del cambio e
gli ingranaggi ad essi solidali, «legatis anch’essi dal lubrificante del
cambio, fattosi pastoso per la bassa temperatura ambiente.

Ogni pericolo derivante al motore dalla deficiente lubrificazione ini-
ziale viene eliminato sostituendo l'olio impiegatc durante la stagione
calda, con un altro avente una minore « viscositd », cioé una maggiore
Auidita.

Un olio di questo tipo si comporterad molto mezlio alle basse tempe-
rature, togliendc_ogni preoccupazione all'automobilista, i1 quale pero
dovrd sempre attenersi alla norma di far girare, a vuoto, per qualche
minuto il motore freddo, almeno fino a guando il manometro .indichi che
& stata raggiunta la pressione di regime (25 metri d'acqua).

Per un impiego prevalentemente cittadino della vettura, caratte-
rizzato da brevi percorsi/@ numerose fermate, specialmente se il motore
non & pifl in ottime condizioni, in inverneo & bepe sostituire I'olio ad in-
tervalli ravvicinati'(per es. 2000 ahziché 3000 km). Cid perché non poten-
dosi il motore risealdare bene in gueste condizioni ¢’impiego, vengono fa-
voriti i fenomeni della diluizione dell’olio ad opera della benzina e della
condensazione dell’acqua (proveniente dalla combustione) nella coppa
(vedi pid avanti).

Uso ed abuso dello « starter ». - Per rendere immediata la « par-
tenza » del motore, il carburatore & munito di un dispositivo per il fa-
cile avviamento a freddo, chiamato appunto « starter »: questo stesso no-
me in gergo sportivo identifica colui che, brandendo la bandiera a scac-
chi, fa partire i concorrenti di una competizione sportiva. Nella nostra...
gelida competizione fa da messiere (é questo il termine sportivo ita-
liano) l'automobilista ed il concorrente € il motore.

Questo dispositive é in sostanza una svecie di piccolo carburatore
supplementare (vedi fig. 18) cui si pud ricorrere tirando completamente
in fuori l'apposito pomello situafo sul quadro porta-strumenti. Atten-
zione perd a non abusare di questo dispositivo; esso fornisce una miscela
molto ricca (in benzina, s'intende) perché il suo spruzzatore ha un foro
di diametro maggiore di quello dél « massimo » (pagg. 44,45,46).
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Alcuni secondi dopo 'avviamento del motore (non pitt di una ven-
tina, secondo le prescrizioni della FIAT, quando la temperatura & infe-
riore a -5° C) il pomello dello «starter » deve essere riportato in posi-
ziore di riposo o, almeno, a meta corsa: anche in quest’ultimo caso ncn
bisogna tardare ad escludere completamente lo « starter s,

Valide ragioni esigono il rispetto di questa norma.

La miscela molto ricca, che dobbiamo impiegare per far partire il
motore a bassa temperatura, ha molte probabilitd, incontrando le pareti
fredde del collettore d'aspirazione, dei pistoni e dei cilindri, di conden-
sarsi, dando luogo a goccioline di benzina, le quali sciolgono dapprima
il velo di lubrificante, creando condizioni favorevoli al « grippaggio s, e
poi scendono nella coppa con faciliti tanto maggiore quanto piti seg-
menti, pistoni e cilindri sono logori o rigati. Questo passaggio di ben=
zina nella coppa dell’olio provoca la diluizione del lubrificante: il feno-
meno pud essere tanto accentuato che, in inverno, il livello del lubrifi-
cante pud risultare, in successivi controlli, dapprima inalterato e poi
aumentato.

I1 lubrificante diluito con benzina perde buona parte delle sue pre-
ziose qualitd ed anche la pressione non pud pil raggiungere il suo nor-
male valore: un assiduo ed attento esame delle indicazioni del mano-
metro dell'olio pud avvisare tempestivamente dell’avvenuta diluizior:
dell'olio,

Quando la temperatura del motore & quella di « regime » non si deve
temere alcun passaggio di benzina nella ‘coppa, anche perché allora il
collettore di scarico, molto caldo per i gas-che in-esso passano, pud ri-
scaldare il collettore di alimentazione col quale, come € noto, & in contatto.

Il motore soffre il freddo, - Per funzionare con il maggior rendimer-
to, cioé con il minor comsumo di carburante a parita di potenza eroga-
ta, il motore esige chela sua temperatura sia uguale ¢ molto prossima a
quella di « regime »; potremo ritenere raggiunta questa temperatura
quando l'acqua di raffreddamento si irova a 80"-85°C (ecco I'importanza
di un buon termometro!). Se questa temperatura di regime viene man-
tenuta per breve tempo o non viene neppur raggiunta a causa della brevi-
ta dei percorsi effettuati, il motore funziona con minore scioltezza e, na-
turalmente, consuma di pil.

E’ quindi necessario, nella stagicne fredda, evitare 'eccessivo ral-
freddamento del motore, poiché 1'impianto di raffreddamento & ovvia-
mente dimensionato in previsione delle condizioni piti sfavorevoli di fun-
zionamento del motore (elevata temperatura ambiente ed alto regime
di rotazione), condizioni molto diverse da quelle della stagione invernale.

Il primo provvedimento & quello di diminuire I'aflusso di aria xl
radiatore, schermando opportunamente la griglia anteriore o serven-
dosi dell’apposita tendina (« 500 » C).
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Data la posizione arretrata del radiatore, il motore della « Topo-
lino » risente maggiormente dell'abbassarsi della temperatura ambiente:
esso viene infatti investito direttamente dalla violenta corrente d’aria
fredda, senza che questa possa anche debolmente riscaldarsi attraver-
sando il radiatore. Cosi dalla presa d’'aria del carburatore viere sempre
aspirata aria fredda, ci0 che rende possibili difficoltd di carburazione,
causa di frequenti rallentamenti del motore e di ricondensazioni di ben-
zina. Per ottenere un soddisfacente funzionamento del motore si & percid
obbligati ad una quasi totale schermatura dell’apertura anteriore.

Fig. 73 - Una manichetta convoglia aria calda alla presa del filtro-silenziatore (1);

¢id evita alcune difficolta invernali di carburazione, Con temperatura ambiente pin

clevata si esclude I'afflusso d’aria calda portande la levetta dello sportello (vedi freccia)
dalla posizione verticale (inverno) a quella orizzontale,

Per ovviare a questi inconvenienti, la FIAT ha applicato (febbraio
1951) al carburatore della « 500 » C una presa d'aria calda, la quale con-
voglia il calore del tubo di scarico al filiro d'aria. Questa presa d’aria
calda & escludibile azionandc 1'apposita levetta.

Con la presa d'aria calda il consumo invernale & praticamente uguale
a quello estivo ed & inoltre possibile marciare con una apertura della
tendina (o dello schermo) maggiore, cid che comporta inoltre una ridu-
zione nel consumo di lubrificante.
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LA BATTERIA

Alle basse temperature il compito del motorino d'uvvamento di-
viene molto gravoso e percid la batteria deve essere in ottime condizioni
di efficienza per poler fornire un servizio soddisfacente: nella brutta sta-
gione poi il consumo di corrente & anche maggiore a causa dell'uso pu
[requente dei proiettori e talvolta anche dei fendinebbia e spesso la di-
namo, per la prevalenza dei brevi percorsi, non pud rcaricare a fondo
la batteria. Se la batteria non & rienamente efficiente & senz'altro consi-
gliabile la sua sostituzione,

L’APPARATO D’ACCENSIONE

La difficoltd degli svviamenti pué essere diminuitd se tutti i com-
ponenti dell'apparato d'accensione sono nelle migliori condizioni per
fornire scintille calde e ben nutrite.

Per raggiungere questo risultato bisogna avere;

— rocchetto perfettamente efficiente

— puntine del ruttore ben pulite e con il prescritto gioco

— calotta del distributore esente darszaccature e da tracce carho-
niose %

— candele pulite, internamente’ ed esternamente, e punte alla di-
stanza di 0,6-0,7 mm
— cavi dell'alta tensione esenii assolitamente da screpolature,

L' ILLUMINAZIONE

Le brevi giornate dell'autunno e dell'inverno richiedono un uso pro-
lugato dei mezzi di illuminazione e segnalazione, la cui efficienza deve
essere perfetta, affinché sia assicurata alla marcia la massima sicurezza.

Bisogna quindi procedere ad un esame scrupoloso di tutti gli appa-
recchi e, poiché «in cauda venenum », inizieremo proprio con il fana-
lino targa, il cui spegnimento o la cui insufficiente illuminazione possono
essere motivo di una eontravvenzione. La coppa di luci rosse di ingom-
bro e di arresto (chi avesse un solo segnale fara bene a farne installare,
simmetricamente, un secondo) devono essere ben visibili e linterruttore
collegato con il freno deve ass'curare un buon contatto. Bisogna ricor-
dare che spesso le segnalazioni posteriori sono deficienti & causa di una
cattiva « massa »: in questo caso smontare I'apparecchio difettoso, io-
gliere la ruggine, pulire bene mettendo a nudo le surerfici metalliche ¢
poi rimcntare.

I proiettori devono avere la parabola pulita e brillante, in caso di-
verso provvedere alla sostituzione di quest’ultima: T'orientamento dei
proiettori deve essere controllato secondo quanto gia detto (pag. 87). Le
lampade a doppio filamento devono venire correttamente installate: do-
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Fig. 7 - Il pibietiore [endinebbia CARELLO P.E, 51 hen s'adatta al montaggio in

coppia sulla « 500 », ; L

Lo specchio viflettente di quesio peoicttore & formato da e t'h-m_-..'nu pavabolice, i o

vispettivi fuochi vengono a trovarsi nel punto focale tl_l‘";.l Tamypaddina, .|.'1 e rflllllﬁﬂll'

lnee gialla, 1 tre fasci luminosi separati vengono Tousi insieme dalla prismatura del eri-

stalle, dando luogo ad una proiczione di Tnce F!!:l'fl.'.llilltlllnll.{‘. hl.lTll.'”'-lTL’.Il‘llllg-llnl i I'|.-u|ll.

st s ottengono montando il projettore nella [mizione pil [FHECH) pl!pi:i:hll-;', won fegpera
inclinazione in avanti (civa 3 mm),

po eventuale sostituzione (con tipo adatto e di uguale potenza) control-

lare il corretto funzionamento.

Puo essere molto utile disporre di un proiettore fendipebbia, lda in-
stallare in basso fra i due proiettori principali (oppure in coppia) per
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POMELLD COMANDO RISCALDATORE
Posizione
di ripaso

Posizions di
riscaldamenlo

Fig 76 - L'impianto di riscaldamento e shrinamento della <500= €,

1. Diffusori dell'aria calda sul parabrezza; 2 Pomello di comando: vedi in ulto le

suc posizioni; 3, Levette di comando delle farfalle di distribuzione aria calda, la quale

pud essere inviata o sul parabrezza o nell'interno della vettura o in entrambe le dire-

#oni; 4. Bocchetta entrata aria calda nell'interno della vettura; 5, I1.'aria calda, raccolta

a tergo del radiatore, viene convogliata npelle tubazionis un deflettore, pud impedime
Lafflusso,

poter procedere con una certa speditezza in caso di nebbia fitta. Questi
speciali proiettori forniscono un fascio diretto verso il basso, di grande
larghezza.

1 bene tener presente che nella nebbia a nulla servonc i proiettori
(abbaglianti), perché essi proiettano non solo raggi paralleli alla strada
ma anche raggi diretti verso l'alto: cid provoca una diffusa illumina-
zione che abbaglia il guidatore. Le luci anabbaglianti, invece, dirette
esclusivaniente verso il basso, permettono una buona visibilita e spesso
sono sufficienti a consentire la marcia con buona sicurezza.

LA CARROZZERIA

La carrozzeria non abbisogna di speciali cure durante la brutla sta-
gione: é perd bene lavarla sommariamente con il getto d’acqua subito
dopo l'uso della vettura con tempo piovosc (prima cioé di porla in ri-
messa) perché inevitabili spruzzi di fango saranno slati proiettati dalle
ructe non solo all'interno dei parafanghi ma anche all'esterno.

Le parti cromate possono venir efficacemente protette mediante gli
speciali preparati antiruggine: sono preferibili quelli trasparenti.
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Sulle « 500 » A e B, sprovvisie del riscaldatore dell’interno della
vellura e del disgelatore del parabrezza (di cui invece & munita la
« 500 » C) & bene installare almeno un riscaldatore elettrico del para-
brezza (visiera termica o semplice riscaldatore) od apposito convoglia-
tore d’aria calda per avere in ogni momento una perfetta visibilita at-
traverso il cristallo anteriore, malgrado il freddo esterno ed il tepore
dell'interno della vettura.

LA MARCIA SULLA NEVE E SUL GHIACCIO

Quando sulla pavimentazione stradale s'accumula la neve o peggio
ancora si consolida uno strato di ghiaccio, & necessario ricorrere a mezzi
sussidiari per aumentare l'aderenza, in quanto le ruote motrici, specie
quando sono innestate le marce inferiori, tendono a girare a vuoto. In
queste eondizioni si verificano anche pericolose sbandate, appena si ri-
corra ai freni: la marcia ridiventa sicura, naturalmente senza preten-
dere eleyate velocitd, applicando alle ructe motrici (le posteriori) spe-
ciali eatene metalliche. .

L’applicazione delle catene & un’operazione abbastanza agevole ¢
di breve durata e non richiede il sollevamento delle ruote.

PRIMAVEERA - ESTATE

In queste stagioni la‘maggior durata del giorno e la temperatura pih
elevata favoriscono una pit intensa attivita: cio si traduce generalmente
it pii jelevati’chilometraggi mensili, ai quali spesso vanno aggiunti gite
o viaggi anche lunghi.

Questo & per l'automobile il periedo del maggior lavoro e del la-
vore pit impegnativo: si richiedono velocitd pit elevate e queste ven-
gono mantenute per un pit lungo tempo.

Per queste particolari condizioni di impiego la vettura richiede al-
cune speciali cure, le quali d'altra parte presentano una contropartita di
tranquillitd per l'utente e di minor usura per il veicolo.

II. MOTORE

E’ necessario un buon raffreddamento. - Con il ritorno della bel-
la stagione (attenzione perd che... una rondine non fa primavera!) la so-
Iuzione incongelabile diviene superflua e deve quindi venir tolta dal si-
stema di raffreddamento. Questa é 'occasione buona, non solo per lavare
bene il radiatore (interamente, s'intende!) ma anche per procedere ad
ana disincrostazione dell'intero sistema di raffreddamento.
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L'aumento della temperatura csterna, che tocea i suoi massimi pro-
prio in questo periodo, esige infatti che il raffreddamento del motore sia
perfettamente efficiente e cid pud facilmente ottenersi rimuovendo gli
ostacoli al passaggio dell’acqua (calcare, fanghiglia, Truggine, ecc.) me-
diante dissoluzione chimica.

La disincrostazione, operazione da compiersi almeno una volta al-
I'anno, pud essere effettuata impiegando uno dei tanti disincrostanti del
commercio: si riempie il sistema di raffreddamento con una soluzione
ottenuta sciogliendo la prescritta quantitd di disincrostanté¢ in acqua e
poi si fa funzionare il motore per il tempo stabilito.

Senza ricorrere ad uro speciale preparato, la dissoluzione del cal-
care e Vasportazione della fanghiglia pud ottenersi anche con una solu=
zione di bicarbonato sodico in acqua: si sciolzono 200 grammi di bicar-
bonato scdico in 5§ litri di acqua, ottenendo una soluzione &l 4. Per i
motori con impianto di raffreddamento di maggior capacita ( 5,4 litri)
si riempie il radiatore con acqua contenente 250 gr. di bicarlionato sodico.
Si riempie il radiatore con questa soluzione e si fa funzionare il motore
per circa un quarto d'ora a basso regime e poi si svuota. Quindi si lascia
raffreddare i1 motore e poi si risciacaua per qualche temuo con acqua
corrente: auest'ultima operazione & indisvensabile. Si riethm~ie poi con
acqua pura, si fa funzionare di nuove il motore e poi si svuota ancora
una volta. Con un ultimo riempimente fino al livelle normiale & termi-

nata la disincrostazione. ;

Bisogna tener presente che; se eisi troyasse con il livello dell'acqua
nel radiatore basso ed il motore caldo, sarebbe necessario lasciare raf-
freddare il motore prima di immettere acqua fredda. L'inosservanza di
guesta precauzione pud nortare alla formazione di screpolature nella
camicia del blocco cilindri.

Per un efficace raffreddamento & pure opportuno controllare la ten-
‘sione della cinghia di gomma del ventilatore.

Il lubrificante « estivo». -~ La temperatura ambiente della prima-
vera e dell'estate permette senz’altro Iimpiego di un olic meno fluidn
(S.A.E. 30). Sostituendo l'olio fluido invernale con quello ¢stivo, & benc
proceders al lavaggio interno del motore, lavaggio che viene di solito
effettuato con speciale olio fluido.

Vuotata la coppa si introduce circa un litro di questo olio fluido spe-
ciale e si fa funzionare il motore, al minimo, per due o tre minuti. Poi
si svuota e si riempie con il lubrificante estivo. In gquesta occasione ¢
bene procedere anche alla pulizia del filtro di mandata del lubrificante.
Per far cid si svita il porta filtro (varte anteriore destra del basamento)
¢ si immerge in petrolio ¢ benzina la reticella ed il gruppo della valvo-
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lina regolatrice. Nel contempo deve pure venir pulito il tappo magne-
tico che chiude, inferiormente, la coppa.

Attenti ai filtri! - Si tratta semplicemente del filtro dell’aria (smon-
tare il coperchio e lavare a lungo nel petrolio la paglia metallica, far sco-
lare bene e poi rimontare) e del filtro della pompa di alimentazione,

Quest’'ultimo é accessibile smontando il coperchietto superiore della
pompa: il filtro va lavato accuratamente con benzina. Nel contempo é
utile procedere pure alla pulizia della camera d'arrivo della benzina, svi-
tando anche 'apposito tappo di spurgo, situato sotto il raccordo di en-

5

trata della benzina (guello cui & collegato il tubo flessibile).

Fig. 76 - Filtro d’arig-silenziatore della «500> € scompasto nelle sue parti,

1. Silenziatore; @ Presa flavia calda con sportelle; 3, 'Rete esterna; 4. Elemento §il-

trantey 5. Refe  interna; 6, Copervchiog 7, Rendella elastica; 8. Dado i fissaggio,

Il filtro dell’aria, se pulito, non frenera l'enirata d’'aria nel carbu-
ratore e per conseguenza non tenderd a far arricchire la miscela: cio
comporterebbe aumento di consumo. Se si percorrono strade polverose é
bene ripetere ld pulizia ogni 3000 km.

La pompa del combustibile non da generalmente noie, ma ¢ bene
tener pulito il relativo filtro per evitare anche solo possibili arresti od
irregolarita nel funzionamento del motore,
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Carrroro XIIT

La condotta di guida

DURANTE IL RODAGGIO

Il rodaggio — periodo iniziale d’uso della vettura — é il periodo di
assestamento del motore, il quale non deve essere sottoposto a sforzi ec-
cessivi né.spintc_alla sua massima velocitd di rotazione.

Un uso scriteriato del motore pud, durante guesto delicato periodo,
comprometterne il buon funzionamento successivo, per cui i primi 3000
km vanno percorsi attenendosi a particolari cautele. Esse consistono es-
senzialmente nella limitazione della velocitda massima nelle diverse mar-
ce, ma riguardano anche I'avviamento ed i prolungati periodi di funzio-
namento del motore.

All'avviamento si deve riscaldare il motore lentamente, facendolo
ruotare a basso.@ medio regime: durante i lunghi rettilinei autostradali
v le lunghe salite bispgna ben guardarsi dal superare le velocita pre-
scritte’ per ogni singolo rapporto del cambio, ricordando che una fermata,
sia ‘pur breve, &, in gueste condizioni, quanto mai salutare per il motore,
onde evitargli gravosi sforzi continuati.

Queste norme rivestono ora particolare importanza per il fatto che
la FIAT ha abbandonato l'uso di dotare ogni autovettura nuova di un
diaframma limitatore dell'alimenlazione (diaframma che non poteva ve-
nir tolto se non dopo i primi 1500 km di percorsc, pena la perdita della
garanzia di fabbrica). L'utente deve quindi attenersi alle indicazioni del-
la tabellina applicata sul parabrezza (nell'angolo inferiore, sul lato gui-
da), avendo inoltre l'avvertenza di moderare ancor pit 'andatura della
vettura durante i primi 200 km di percorso. )

Quando la percorrenza si avvicina ormai ai 3000 km é forte in ta-
luni la tentazione di provare la vettura, spingendo a fondo 'accelerato-
re: & bene resistere a questi irragionevoli (ed inutili) impulsi se si de-
sidera: che il proprio motore duri a lungo e funzioni sempre ottimamente,
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Velocitda massime consentite in km/h
Chilometri percorsi
in I in II in III in IV
fino a 700 10 20 35 60
da 700 a 1500 15 25 40 70

Uguali precauzioni devono seguirsi dopo la ripassatura del motore,
cioé quando esso viene a trovarsi in condizioni uguali a guelle iniziali.

Un ultimo consiglio. In periodo di rodaggio, quando. si & costretti a
marciare a velocita ridotta, @ molto pilt utile tenere strettamente la pro-
pria destra (in cittd e fuori) che non apporre al vetro posteriore quel car-
tellino ammonitore («In rodaggio »), quasi che nessuno capisse che la
fiammante vernice ¢ quella d’'una vettura nuova/di fabbrica.

Tig. 77 - Quadro degli apparccchi e dei comandi della «500- C: a sinistra I'indicatore
di livello della henzina ed il manometro dell'olio; a destra Pindicatore di velocita
(tachimetro} ed il contatore dej chilometri percorsi.

1. Spia a luce verde per il contrello delle luci di cittd (abolita su!lc vetlure munite
it lampeggiatori); 2, Comantlo a mano dell'acceleratore (sevve a fissare Vacceleratore
nelld posizione desiderata); 3. Interrutiore illuminazione apparecchi; 4, Pomello di
comando  dell’avviamento clétivico del motore; 5. Commutatore per 1" illuminazione
csterna ¢ Vaccensione; 6, Spia a luee vossa per il controllo del funzionamento della
dinamo ed organi annessi: 7. Intenuttore del wrgicristallo; 8, Pomello del dispositivo
davviamento del carburatore; 9. Pomelle girevole per il comando dell'impianto di vi-
waldamento dellinterno della vettura ¢ di disgelamento del parabresa (in seguita so-
stituite da una maniglia seto il quadretto),
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ALLA PARTENZA

Prima di sedersi al volante per un percorso non breve, bisogna as-
sicurarsi che:

— l'acqua nel radiatore

— l'olio nella coppa

— la benzina nel serbatoio
siano presenti al prescritto livello. E' consigliabile controllare anche il
livello del liquide dei freni idraulici e la pressione delle gomme.

Bej’nzinaﬁ::."ﬂ'_

Yig, 78 - Prima di iniziare un viaggio si devono compiere i rilornimenti di acqua,
ulio € benzina, ma non bisogna trascurare di controllare la pressione dei pnenmatici
(anche quello di scortal) ed il livello del liquido dei freni.

Poi, portato il cambio in posizione di folle e disinnestata la fri-
zione, si porta tutto in fuori il pomello dello starter (se fa freddo) e poi,
spinta a fondo la chiave del quadretto, si avvia il motore. Messo in moto
quest’ultimo, si riporta quasi subito il pomello dello starter a meta corsa
e si fa girare lentamente per qualche minuto il motore per riscaldarlo:
dopo di cid bisogna ben ricordars! di riportare il detto pomello dello star-
{er in posizione di riposo, per non incorrere nei noti inconvenienti (par-
ziale asportazionc del velo d'olio e diluizione dell’clio nella coppa).
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Nelle stagioni non fredde basterd tirare in fuori solo parzialmente il
pomello dello starter e riportarlo poi in posizione normale dopo poco.
Se invece il motore é caldo, non & necessario (ma anzi nocivo) ricorrere
allo starter, ma si deve agire direttamente sul pomello del motorino d'av-
viamento. In ogni caso si deve far girare a basso regime il motore per
un minuto o due, prendendo l'abitudine di osservare in questo frattempo
la lancetta del manometro dell’olio: la pressione di regime & di 25 me-
tri d’acqua, ma se il motore gira a bassa velocitd pud scendere fino a
5 m, come pure, con bassa temperatura ambiente, pud giungere fino a
50 m, a causa dell'elevata viscositd. Attendere che il valore si avvicini
a quello di regime e poi, innestata la prima, si alzi progressivamente il
pedale della frizione, premendo nel contempo sull'acceleratore.

LA MANOVRA DEL CAMBIO

Appena la vettura si é mossa, si passa alla seconda. Con guesta marcia
si pud far acquistare velocita alla vettura, senza perd fare esageratamente
girare il motore, per poi passare alla terza e successivamente alla gunarta.
Nei passaggi ascendenti é sufficiente disinnestare la frizione, portare la
leva del cambio nella posizione corrispondente alla marcia desiderata e
poi ri-innestare gradualmente la frizione: Ja manovra riesce meglio trat-
tenendo un istante la leva nella posizione intermedia di folle.

Per passare dalla quarta alla terza @ bene ricorrere alla manovra
del doppio disinnesto, malgrado la presenza.del sincronizzatore che po-
irebbe esonerarci da cid. Vi sono perd buone ragioni che giustificano
gquesto procedimento: in prime lucgo il doppio disinnesto deve essere
correttamente effettuatc nel passaggio dalla 3° alla 2* e dalla 2" alla 1°
e quindi non pud essere ignoralo dal guidatore; in secondo laogo la ma-
novra riesce con maggiore dolcezza e con minor usura delle parti inte-
ressate del cambio. Vista quindi che il doppio disinnesto deve \essere co+
nosciuto, al guidatore riesce istintivo ricorrere ad esso per gualungue
passaggio discendente (cioé da una marcia superiore ad una inferiore)
senza alcuna distinzione,

LA MANOVRA DEL CAMBIO IN CURVA

Curve strette e magari coperte (cicé senza visibilitd) capita a tutti
di doverne percorrere e ciascuno, spesso inconsciamente, impiega un pro-
prio metodo personale di manovra del cambio.

Riesce quindi utile considerare le diverse manovre possibili, vaglian-
do i pregi ed i difetti di ciascuna, non foss'altro per giudicare, ed even-
tualmente mutare, la propria abituale condotta.
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Si pud passare al rapporto inferiore (cioé¢ dalla quarta alla terza)
prima della curva, durante la curva stessa o immediatamente dopo: si
puo anche, qualora circostanze particolarmente favorevoli vi concorra-
no, evitare addirittura di cambiar marcia.

Il metodo di cambiar marcia prima della curva, previo rallentamento
ottenuto mediante i freni, presenta I'incontestabile vantaggio di dare al
guidatore la piena padronanza del veicolo: poiché la curva viene per-
corsa con il motore «in tiro », le ruote motrici « mordono » il terreno,
assicurando una grande stabilitd e permettendo l'esecuzione di manovre
impreviste (evitare un ostacolo improvviso, accelerare vivacemente, fre-
nare con prontezza, ecc.) che si rendessero necessarie. Il motore non ha
minimamente a soffrire da una siffatta manovra.

Tl sistema di percorrere parte della curva in quarta e di passare poi
alla terza durante l'ultima parte della curva stessa permette di usufruire
della forza viva del veicolo con vantaggio dal punto di vista del consumo
di earburante, ma a scapito perd della sicurezza di marcia, in quanto un
ostaenlo improvviso trova guidatore e veicolo impreparati. Infatti il cam-
biamento di rapporto impegna una mano del guidatore, oltre a richiedere
un minimo di tempo, mentre il motore, se ¢ ancora innestata la presa
diretta, non pud fornire una vigorosa accelerata (che riesce spesso prov-
videnziale).

Scartato Yultimo metodo, quello cioé di non cambiare affatto, per-
ché riservato — non senza inconvenienti — a veicoli aventi una notevole
riserva di potenza (cioé con motore di potenza esuberante in relazione
al peso totale del veicolo), nonresta da esaminare che il metodo di pas-
sare al rapporto inferiore'solo dopo-aver percorso lintera curva. Cosi
facendo si usufruisce largamente della forza-viva della vettura, ma si ¢
troppo impreparati @avanti ad un eventuale ostacelo.

Per riassumere: non si pud dare una regola pretisa, poiché la guida
delVautomobile & un'arte e non una tecnica. Molti sono i fattori che pos-
sono fare preferire un metodo piuttosto che un altro: la conoscenza o
meno della strada, la probabilitd maggiore o minore di incontrare osta-
coli, la scivolosita della pavimentazione, la necessita pil 0 meno accen-
tuata di rallentare ed altri ancora.

, . L'USO DEI FRENI

Per ottenere una distanza d’arresto la pil possibile breve, al fine di
non investire un ostacolo, non bisogna affatto bloccare le ruote, come al-
cuni erroneamente credono, ma si deve invece frenare non solo con ener-
gia ma anche con una certa sensibilita (cié é possibile in virti del co-
mando idraulico) portando le ruote quasi a bloccarsi. In questo modo il
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veicolo non sbanda (con pericolose conseguenze) e si riesce ad arrestarlo
in uno spazio minore,

Queste norme sono molto importanti e devono essere tenute presenti
specie guidando un veicolo leggero e munito di freni assai potenti, com'@
appunto il caso della « Topolino ».

30 Km-h, 5 m ‘

60 Km-h, & ,
90 Km-h. Q — e |

¥ig. 79 - E' istruttivo considerare come variano le distafize d’arvesto (con freni in
buone condizioni), su strada asciutta, con il variare della velocitd: su strada bhagnata
¢ scivolosa le distanze sono naturalmente maggiori,

20 m

Quanto alla tempestivitad della frenata c'é da ricordare che — salvo
casi imprevedibili — & molto meglio (ed anche molto pii economico) fo-
gliere il piede dall'acceleratore una decina di secondi prima del proba-
bile od anche solo possibile ostacolo che non ricorrere, all’ultimo mo-
mento, ai freni, con logorio di guernizioni, di pnetimatici e sciupio di
benzina, rischiando magari di nen calcolare“esattamente (questi sono
calcoli affidati all’istinto) lo spazio a disposizione, con tuite le conse-
guenze immaginabili.

La marcia tranquilla, cioé senza eccessive accelerazioni e decelera-
zioni (cioé frenate), & anche la marcia pili economica, non sola per il
minor consumo di benzina, ma anche per la migliore conservazione del-
Iautoveicolo. L'attuale densita del traffico & gualche volta nemica di
una marcia regolare, ma nella grande maggioranza dei casi essa & non
solo possibile ma consigliabile.

I’ARRESTO DELLA VETTURA

Quando si desidera arrestare la vettura, le manovre da eseguire sono
le seguenti:

— togliere il piede dall’acceleratore

— frenare progressivamente con il freno a pedale

~— disinnestare la frizione appena prima che la vettura si arresti.
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Successivamente si porta il cambio in posizione di folle e si rilascia
il pedale della frizione, lasciando che il motore funzioni «al minimo »:
cio se la fermata é assai breve. Se la durata della sosta & di qualche en-
tita, si spegne il motore, estraendo parzialmente la chiave dal quadretto,
e si innesta la prima (eventualmente si pué anche applicare il freno a
mana).

I1 disinnesto della frizione pochi istanti prima che la vettura sia
completamente ferma é giustificato dall’azione frenante che il motore
esercita per il tramite della trasmissione e dalla stabilita che questa stessa
azione frenante conferisce al veicolo.

LA MARCIA NOTTURNA

L’aceensione dei segnali luminosi & obbligatoria da mezz'ora dopo il
tramonto del sole a mezz'ora prima del suo sorgere. E' obbligatoria anche
di giorno in ‘case dinebbia o di foschia (art. 41). Il tempo intercorrente fra
il tramonto ed il sopraggiungere della piena oscuritd non é affatto pro-
pizio per una buona visibilita: ’esperienza e le statistiche consigliano di
moderare la velocitd, di usare rrudenza e di accendere per tempo le luci
di posizione,

La prima condizione per la sicurezza della marcia notturna & quella
di avere I'impianto di illuminaziéne e segnaldzione in perfetta efficienza.

La luce abbagliante deve venir sostituita con quella anabbagliante
al sopraggiungere di un’altra vettura e contemporaneamente bisogna di-
minuire la velocitd, tenendo sotto continuo controlle il late destro della
strada sia come riferimento (paracarri b’anco-neri, colonnine con cata-
rifrangenti) sia per scorgere in temro eventuali ostacoli non segnalati
(pedoni, ciclisti, ecc.).

11 Codice Stradale (art. 59) prescrive che 'illuminazione abbagliante
deve essere attenuata nell'approssimarsi di altri autoveicoli e quando
pnssa arrecare pregiudizio alla sicurezza degli altri veicoli, dei pedoni ¢
degli animali.

Anche quando si é preceduti da un'altra vettura, a breve distanza,
si deve passare agli anabbaglianti.

In citta in luogo delle segnalazioni acustiche, si possono usare quelle
luminose: questa segnalazione viene effettuata mediantec i proiettori (luce
abbagliante). Sono consentiti solamente « sprazzi », cioé brevi emissioni
di luce (pit efficaci, in pratica), e non accensioni di apprezzabile durata,
le quali sono causa di abbagliamento,
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LA MARCIA IN MONTAGNA

La marcia su strade a forte pendenza, esigendo l'impiego dei rap-
porti bassi del cambio, costringe il motore a ruotare velocemente: ecco
perché se il percorso & lungo, pud essere conveniente togliere il piede
dall’acceleratore ogni qualvolta cid sia vossibile. per lasciar « respirare »
il motore o addirittura fermarsi qualora le condizioni del motore e quelle
del carico lo consiglino.

L'aggiunta di acqua fredda al radiatore NON deve essere fatta quando
il motore & caldo: attendere, alzando il coperchio del cofano e togliendo
il tappo del radiatore, finché il motore si sia raffreddato. L'acqua fredda
pud causare la fessurazione del bloceo cilindri, se quest'ultimo & caldo.

Nelle discese si deve impiegare il motore come freno, tenendols ac-
ceso e lasciando la frizione innestata. Nelle discese ripide e lunghe
bisogna innestare lo stesso rapporto del cambio che si dovrebbe imvie-
gare per percorrere, in salita, la stessa strada. /

Qualora, sempre in discesa, la pendenza aumentasse, si fa rallen-
tare il veicolo con il freno a pedale e si passa alla marcia inferiore.
L’azione frenante del motore & tanto pili energica quanto pii il rapporto
innestato & basso.

In ogni caso si deve riservare il freno a pedale (in casi eccezionalis-
simi si pud imviegare cautamente guello.a mano per rallentare, onde
poter innestare un rapporta basso) per i rallentamenti momentanei e
per gli arresti, ma mai per un uso prolungato: cié. farebbe diminuire
sensibilmente l'efficacia dei freni. ;

Per tener ferma la vettura su strada a forte pendenza, si lascia in-
nestata la prima (in sal’ta) oppure la retromarcia (in discesa), si chiude
il freno a mano e si'pud mettere un sasso, in funzione di cuneo, dietro
o davanti alla ruota posteriore destra. j

LA MARCIA SU AUTOSTRADA

F' consigliabile non eccedere in velocita, ma piuttosto mantenere una
velocita costante pari ai due terzi della massima: & la piu adatta sia per
la migliore conservazione del motore, sia per il minore consumo.

E' pure opportuno approfittare dei tratti in discesa dei cavalcavia per
togliere il piede dall’acceleratore, onde favorire il rafireddamento e la
lubrificazione del motore. Con temperatura ambiente molto bassa & bene
moderare I'andatura alla sommita dei cavaleavia e nell’attraversamento
dei ponti, perché in corrispondenza di essi, per la corrente d'aria fredda
continuamente spirante, pud formarsi sulla superficie stradale una cro-
sta ghiacciata, tanto pil insidiosa quanto pil imprevista,
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In caso di eventuali arresti per causa di forza maggiore, bisogna
portare il veicolo possibilmente fuori della carreggiata; in caso cid non
fosse possibile, occorre segnalare la presenza della vettura: di nolte o
con nebbia & bene servirsi di segnali luminosi.

Osservare scrupolosamente le norme del Codice Stradale ¢ quelle
sveciali per le autostrade, in particolare: tenere la destra; non superare
zssolutamente un veicolo il quale sta sorpassandone un altro; non sor-
passare sui cavalcavia e dovungue siano posti gli appositi cartelli; non
aumentare, ma piuttosto diminuire la velocitd quando si sta per essere
sarpassati; non marciare a ridosso di un altro veicolo, ma lasciare almeno
50 metri di intervallo; prima di suverare un autoveicolo azionare Tindi-
catore di direzione (freccia o lampeggio sul lalo sinistro).

i S e S e

LA MARCIA SU STRADA BAGNATA

Lamarcia su strada bagnata esige particolari cautele specialmente se
la pavinentazione stradale & molto levigata.

11 primo accorgimento, per evitare pericolose slittate, & quello di ri-
durre la velocitd, tenendo presente che gquando la strada non & ancora
completamente bagnata il pericolo di shittare & maggiore.

Sulle strade fittamente alberatespud -accadere che la pioggia, dila-
vando le foglie, renda ancor pitl scivolosa lassuperficie stradale: cid spe-
cie all'inizio della precipitazione.

I cambiamenti di dirézione devono essere compiuti cautamente, ral-
lentando e passando ad/un rapporto inferiore prima di entrare in curva:
si ha cosi una‘grande padronanza della vettura e Si possono fronteggiare
i 'possibili imprevisti. :

Negli arrest!, bisogna frenare progressivamente; comungue bisogna
comportarsi in modo da non dovere frenare bruscamente (ridurre la ve-
locita, non tentare sorpassi pili che sicuri, ecc.).

In caso di sbandamento della vettura, non ricorrere ai freni, ma cor-
reggere soltanto con lo sterzo la direzione della vettura.
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Manutenzione e riparuzimu

Le¢ operazioni fondamentali da compiere pcriodicamente per la ma-
nutenzione della « 500 » sono:

— rifornimento. di_olio lubrificante al motore

— rifornimento di acqua al radiatore

— verifica della pressione dei pneumatici

— ingrassatura a pressione di tutti 1| raccordi dello chassis

— grafitatura delle balestre

— rabboccatura degli-elementi della balteria

— pulizia 'delle punte delle candele.

Queste operazioni, oltre al lavaggio ed all'asciugatura della carroz-
zeria, vengono solitamente compiute dalle cosidelte « stazioni di servi-
Zio » aleune delle quali sono attrezzate in mode da compierle # ciclo con-
finuo, con riconsegna della vettura in tempo relativamente breve.

E' bene prendere l'abitudine di affidare sistematicamente la propria
vettura alle cure di una stazione di servizio ogni quindiei giorni od
ogni mese, secondo 'entita abituale delle percorrenze.

Particolare attenzione va dedicata alla lubrificazione del motore, in-
torno alla quale ¢ utile possedere pit complete notizie,

LA LUBRIFICAZIONE DURANTE IL RODAGGIO

Durante il rodaggio (ciné guande la vettura ¢ nuova o I motore o
stato appena ripassato) la lubrificazione del motore assume una speciale
importanza in quanto, a causa delle particolari condizioni meccaniche (pi-
stoni e fasce elastiche molto « precise » nel cilindro, cuscinetli di banco
e di biella lavoranti quasi in assenza di gioco), non é impossibile che si
determini una lacerazione del velo d'olio, il quale — come é noto — deve
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sempre essere presente su tutte le parti dotate di moto relativo. Se viene a
mancare la protezione del lubrificante, pué verificarsi con una certa mag-
gior facilita, date le speciali condizioni del motore, un principio di grip-
paggio o un grippaggio vero e proprio, con tutte le noiose e costose con-
seguenze che un tale fenomeno comporta. Sono quindi giustificate quelle
norme prudenziali che la Casa costruttrice impone all’'utente e che ga-
rantiscono, a chi vi si attiene, il compimento in piena tranquillita di un
rodaggio razionale, a tutio vantaggio della buona durata del motore.

La FIAT consegna le « 500 » nuove (non pit munite di diaframma
al carburatore) dotate di uno speciale lubrificante di rodaggio, di oppor-
tuna gredazione, la caratteristica precipua del quale é quella di forma-
re, grazie alla presenza di appositi « additivi», un velo lubrificante di
particolgre untuosita ed aderenza. Questo speciale lubrificante deve ve-
nir sostituito con un lubrificante normale solo dopo che siano stati per-
corsi i primi 1500 km.

Durante i primi 3000 km, percorsi i quali si pud considerare rodato
il motore, il lubrificante viene quindi sostituito due volte, con frequen-
za doppia rispetto agli intervalli normalmente intercorrentj fra una so-
stituzione e I'altra (il lubrificante va rinnovato ogni 3000 km circa).

In precedenza, quando le < 500 » nuove venivano consegnate con il
diaframma al carburatore, le sostituzioni dell’olio (quello di prima dota-
zione era di tipo normale) dovevano compiersi dopo i primi 500, 1500 e
3000 km, cosicché durante il rodaggio il lubrificante-wveniva rinnovato
tre volte. Questa pratica pud ancora essere seguita con vantaggio per i
motori ripassati, i quali devono essere puovamente rodati.

11 pit frequente ricambio del lubrificante & giustificato dal fatto che,
durante il rodaggio, il motore ¢ soggetto a maggior riscaldamento (per
i maggiori attriti) ed alla formazione di finissime scorie metalliche (pro-
venienti dal progressivo aggiustamento delle parti in movimento): que-
st'ultima circostanza impone inoltre che la sostituzione del lubrificante
sia preceduta da lavaggio (interno) del motore con olio fuido speciale,
da pulizia del filtro di mandata dell’olioc e del tappo magnetico della
coppa.

E’ pure possibile lubrificare la parte superiore dei cilindri (valvo-
le, guide, segmenti, pistoni) mediante speciali olii detti incombustibili, i
quali, incorporati alla benzina, possono —- dopo la combustione della lo-
ro parte volatile — depositare un velo protettivo di grande importanza
per la regolarita di funzionamento e la curata del motore, 14 dove nes-
suno dei consueti sistemi di lubrificazione pud giungere. Mescolati al
carburante nella proporzione indicata (durante il rodaggio si impiegano
perd dosi doppie), quest: olii giungono alla camera di scoppio attraverso
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la valvola d’aspirazione ed adempiono egregivmente alla loro funzione,
tanto che il loro uso abituale é tutt'altro che sconsigliabile, perché fa-
vorisce la conservazione del motore in perfeita efficienza (diminuzione
delle incrostazioni, miglior tenuta dei segmenti, minori attriti, ecc.).
Invece di questi olii, durante il rodaggio, si possono aggiungere sia
alla benzina che al lubrificante, speciali olii cpntenenti grafite allo stato
colloidale, 1a quale ultima, costituita da finissirne particelle (invisibili ad

occhio nudo), si deposita sulle pareti dei cilindri, sui pistoni e fu tutte le

altre parti del motore garantendo con la sya caratteristica untuosita
una lubrificazione costante, quindi anche in guei momenti in cui il lu-
brificante non pud ancora giungere a tutte le parti del motore (avvia-
mento del motore a bassa temperatura).

L.A SCELTA DEL LUBRIFICANTE

Quanto alla scelta del lubrificante ciascuno pud regolarsi tome me-
glio crede, tenendo presente perd che & bene non mescolare blii di di-
versa marca; Infatti non tutti i lubrificanti sono costituiti da sostanze
della stessa natura e benché aleuni possano, per le affinitd che presen-
tano, venir mescolati, altri inveee non lo-tollerano. In pratick é consi-
gliabile scegliere un olio di facile reperibilita per poter ovunque fare
un’aggiunta con lubrificante” della stessa_mayca e, naturalmeénte, della
stessa gradazione.

La gradaziome di_un lubrificante veniva individuata con 1t denomi-
nazioni ¢ fluido », «'semi-denso », «denso », e€c, menire oggi, con piu
precisione, ¢i si serve generslmente della, numerazione S.A.E., stabilita
dalla Sogieti americana dei tecnici dell’automobile (Society o! Automo-
tive Engineers), secondo la quale la viscosita (selo la viscosita!) degli
olii viene indicata con numeri convenzionali. Con una certa approssima-
zione, si puo praticamente stabilire — a titalo orientativo — l'equiva-
lenza dei numeri S.A.E. pill comuni con le denominazioni correntemente
usate (specie in passato):

S.AE. 20 olio extra-fluido
S.AE. 30 olio fluido
S.AE, 40 olio semi-fluido
S.A.E. 50 olio semi-denso
S.AE. 60 olio denso
S.AE. 70 olio ultra-denso.

Oggi si tende all'impiege di olii molto fluidi, tanto che un aggiorna-
mento della numerazione S.A.E. ha istituito sanche i numeri 5 W, 10 W
e 20 W, ed ha abolito invece quelli dal 60 in avanti. Questi clii fluidis-
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simi, che presentano determinati vantaggi, pessono per¢ essere impie-
gati solo per motori progetlati e costruiti con particolari criteri.

Durante l'inverno — cioé con bassa temperatura ambiente — biso-
gna impiegare pel motore un olio di bassa viscosita, per facilitare 'av-
viamento e la lubrificazione immediatamenie successiva (vedi pag. 149).
Se perd la vettura viene usala in regioni ove la temperatura ambiente
non scende, durante l'inverno, sotto lo 0°C, non é necessarin ricorrere a
lubrificanti piu fluidi. La FIAT prescrive un lubrificante di gradazione
S.A.E. 30 e, per temperature inferiori a 0°C, di gradazione S.A.E 20. Nei
paesi caldi (temperatura media superiore ai 30°C) bisogna impiegare un
lubrificante S.A.E. 50.

Se il motore non é pit in perfette condizioni (compressione.non per-
fetta) e quindi consuma olio in quantita sensibilmente superiore al nor-
male, si pud impiegare un lubrificante di gradazione (cioé di viscosita)
maggiore di quella che si impiegherebbe se il motore fosse in perfettc
condizioni: una maggiore viscositd favorisce la tenuta dei pistoni e li-
mita il passaggio dell’olio nella camera di scoppio. Naturalmente, quan-
do il motere é in ottime condizioni bisogna sttenersi strettamente a quan-
to prescritto dalla Casa costruttrice.

I lubrificanti pe1 motore venivano eclassificati in passato esclusiva-
wente in base alla loro viscosita, ma, dalla fine della guerra, non si &
piu potuto trascurare l'importanza assunta dagli s additivis, cicé da
quelle special. sostanze che, aggiunte in piceolissima quantitd agli olii,
ne migliorano sensibilmente determinate caratteristiche~E’ nata cosi, ad
opera do!’American Petroleum Institute, una nuova classificazione dei
lubrificanti, la quale contempla tre diversi tipi: Regular, Premium ed
Heavy Duty.

Al tipo Regular appariengono gli olii minerali puri, cioé senza al-
cun additivo; questi olii continuano ad essere impiegati per la lubrifica-
zione dei motori normali, ai quali si richiedano moderate prestazioni.

La denominazione Premium designa invece un lubrificante pregiato
contenente due diversi additivi: uno atto ad impedire 1'ossidazione del-
I'olio e quindi la formazione di gomme, a tutto vantaggio della stabilita
dell'olio stesso; un secondo capace di combattere la tendenza del lubri-
ficante a corrodere i cuscinetti del motore, I lubrificanti tipo Premium,
contenenti generalmente anche altri additivi esplicanti azioni seconda-
rie, sono adatti ai moderni motori a scoppio, funzionanti in severe con-
dizioni d’'impiego.

Gli olii tipo Heavy Duty (letteralmente: servizio pesante) hanno in
comune con quelli Premium i due additivi ad azione anti-ossidante cd
anti-corrosiva, ma posseggono inoltre un terzo additivoe, il quale, con lo
impedire alle particelle solide carboniose di formare depositi, tiene ben
pulite tutte le parti del motore, prolungandone la durata in perfetta ef-
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GUIDA DI LUBRIFICAZIONE
OLEOBLITZ SPORT

LUBRIFICANTI ERNESTO REINACH “OLEOBLITZ”
S. p. A.

FIAT 500 motore . . . . . g estatc: OLEOBLITZ SPORT SEMIDENSO
inverno: OLEOBLITZ SPORT EXTRAFLUIDO

cambio e differenzisle ;’ - OLEORLITZ E. P. 00"
[ inverno: OLEOBLITZ E. P. “O"
Grassaggio a pressione articolazioni telaio: GRASSO EXTRA T

Lubrificazione a spruzzo delle halestre: GRAFITOLIO B

FIAT 1100 motore . . . . ) estate: OLEOBLITZ SPORT SEMI(DENSO
{ inverno: OLEOBLITZ SPORT EXTRAFLUMDO

cambio ¢ differenzizle ) ©5fate:  OLEOBLLTZ E. P. “00O"
inverno: OLEOELITZ E. P. Q"

FIAT 1400 motore . oo jestacc:. OLEOBLITZ SPORT SEMIDENSO
inverno: QLEOBLITZ SPORT EXTEAFLUIDO
cambio ¢ differenziale ; ‘.-.smh-: gigggi e L
inversio: B Pa
FIAT 1600 motore . . . _ [.estate:  OLEOBLITZ SPORT SEMIDENSO
inverno: OLEOBLITZ SPORT FLUIDO

estate:  OLEOBLITZ E. P. 00"
inverno: QLEQBLITZ E. P. “Q"

cambio ¢ differenziale 1

Per il rodaggio: GRAFITOLIO “R" - da miscelare all'olio lubrificante del motore,
del cambio ¢ del differenziale nella proporzione del 1o 9, Dope il rodaggio
¢ sufficiente il 5 o/,

Per il '.l'nd'flggiofl GRAF-MIX - da miscelare al carburante nella proporzione del
due per mille (un misurino ogni dodici litri).

Per la lubrificazione della zona alta dei cilindri, valvole, guide, cce. sia duranie il
rodaggio che dopo: “OLEOMIX" - da miscelare al carburante nell propor-
zione del cinque per mille (un misuring ogni cinque litri).
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eavy Duty (dotati anch’essi
inati alla lubrificazione dei
ro durevolmente sot-

ficienza e diminuendone il logorio. Gli olii H
di additivi ad azione secondaria) sono dest
motori Diesel e di quei motori a scoppio che fosse
toposti a gravose condizioni di funzionamento.

Gli additivi di cui sopra vengono naturalmente incorporati ai lu-
brificanti gia in sede di fabbricazione, ma anche ai comuni olii & possi-
bile aggiungere da parte dell’automobilista speciali preparati i quali —
offerti in adatte confezioni — conferiscono ai lubrificanti migliori ca-
ratteristiche (untuosita, diminuzione di attrito e di incrostazioni, ecc.).
Questi stessi preparati, consigliabili particolarmente per i1 rodaggio,
possono venir mescolati anche ai carburanti (nelle prescritte proporzio-
ni) con i noti vantaggi di tener pulite le camere di scoppio ed insieme i
pistoni, i segmenti, le valvole e le candele.

Per concludere, la scelta del lubrificante si riduce alla scelta del tipo
di olio adatto (cioé con o senza additivi) nella gradazione richiesta dalla
temperatura ambiente (per la « 500 s, nelle nostre regioni, viscosita cor-
rispondente al numero S.A.E. 30 o 20). Dopo tutto gquesto rimane ancora
da chiarire il fatto che un lubrificante, pur presentando le caratteristiche
desiderate (gradazione e tipo), pud pur sempre essere di qualitd eccel-
lente ovvero scadente, in dipendenza della bonta delle materie prime im-
piegate, dei procedimenti seguiti, ecc.: & del resto ben noto che & tutt’altro
che conveniente far economie proprio nella scelta del lubrificante.

OGNI 10.000 KM BISOGNA RICORDARSI DIL..

A piu lunga scadenza sono da compiere altre operazioni manuten-
tive e di controllo: se alcune di_gueste operazioni-possono cSsere effet-
tuate da tutte le stazioni di servizio, altre sono di competenza di un’auto-
officina, meglio se, come le Stazioni di Servizio FIAT, dotate della spe-
ciale attrezzatura e di personale esperto.

Ogni 10.000 km circa bisogna provvedere a:

— aggiungere lubrificinte nel cambio ¢ nel ponte posteriore

— lubrificare i cuscinetti dell’albero del ventilatore
lubrificare i cuscinetti della dinamo e le boccole del motorino
— rinnovare il grasso nell'ingrassatore del distributore
— umettare gli stoppini del distributore
— verificare stato e distanza delle punte del ruttore
— controllare la tensione della cinghia del ventilatore
— pulire i collettori della dinamo e del motorino
— pulire il carburatore ed il filtro del serbatoio
— controllare i freni ed il comando idraulico

— controllare lo sterzo e I'allineamento delle ruote anteriori e po-

sleriori
— ricaricare gli ammortizzatori idraulici.
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Ad intervalli ancor pil distanziati (12-15.000 km) si procede alla
disincrostazione delle camere di scoppio ¢ delle teste dei pistoni. Questi
depositi provengono dalla incompleta combustione sia della miscela esplo-
siva sia del lubrificante e lo strato che si deposita sulle camere di scop-
pio e sulle teste dei pistoni é dannoso per diverse ragioni: in primo luogo
perché costituisce un ostacolo agli scambi di calore, tanto importanti per
il buon funzionamento del motore; in secondo luogo perché tali residui, a
causa della elevata temperatura che possono assumere, possono fungere da
centri di innesco per I'autoaccensione ed infine perché si ha un aumento,
s1a pur lieve, del rapporto di compressione.

LA SCELTA DEL CARBURANTE

1l rapporto volumetrico di compressione, definito dal quoziente;
volume del cilindro + volume camera di scoppio
volume camera di scoppio i

& una caratteristica geometrica del motore, come Ja corsa o Palesaggio.
Dal valore assegnato al rapporto di compressione dipende il rendimento
termico del motore: a valori elevati corrispondono valori sempre pill
elevati del rendimento. Senonché una limitazione all'aumento del valo-
re del rapporto di compressione € costituita dal fenomenc della detona-
zione, la quale si manifesta con il caratteristico picchiettio metallico (ben
noto), con pressioni anormali e diminuzione della potenza erogata dal
motore. Per rendere possibile 'impiego di valori-elevati del rapporto di
compressione, si adottano i cosidetti supercarburagnti, i Guali non sono
altro che benzine di adatta composizione chimica alle quali vengono ag-
giunte, in quantitd maggiore rispetto ai earburanti normzli, speciali so-
stanze (nella grande maggioranza dei casi tetraetile di piombo + bromuro
di etilene) capaci di impedire, in certi limiti, il manifestarsi della detona-
zione,

Il potere indetonante — cioé I’attitudine a sopportare compressioni
elevate — dipende non solo dalla natura chimica delle molecole del car-
burante, ma anche dalla loro struttura: vi sono carburanti di per sé
molto resistenti alla detonazione, mentre con altri essa ha luogo facil-
mente. Ne consegue che carburanti diversi esigono 1'aggiunta di diverse
quantitd delle speciali sostante antidetonanti affinché il loro potere in-
detonante possa venir elevato ad un medesimo wvalore,

In forza di una convenzione internazionale il potere indetonante di
un carburante viene indicato dal numero di ottano (N.O.). Il NO. & ot-
tenuto raffrontando, in uno speciale motore campione (a rapporto di com-
pressione variabile in marcia) ed in condizioni normalizzate, il compor-
tamento di due carburanti. Il carburante in esame viene confrontato con
vna miscela costituita da n.eptano (N.O. 0, per convenzione) e da isottano

176

e S e e

T e

(N.O. 100, per convenzione) e si assume come numero di ottano la per-
centuale (in volume) di isottano, contenuto nella miscela n.eptano-isot-
tano, la quale — nel motore campione — detona per lo stesso valore
del rapporto di compressione al quale detona il carburante in esame.

1 metodi di prova sono due: uno é il Research Method (R.M.); I'al-
iro é il Motor Method (M.M.). Essi differiscono per la temperatura della
n_'xisceia aspirata, oltreché per il regime di rotazione e per l'angolo d’an-
T.mipo, prescritti per l'esecuzione delle prove sul motore campione. Con
L due metodi si ottengono, per uno stesso carburante, due N.O. diversi
i guali differiscono generalmente di 3-8 numeri, risultando quasi sémpr.';
con il R.M. il valore piu alto.

1 supercarburanti, malgrado tutte le precauzioni (il bromuro di eti-
lene ha appunto lo scopo di impedire il depositarsi del piombo, prove-
niente dalla combustione del tetraetile, sulle pareti interne del ’motcre)
a. lungo apdare lasciano sulle camere di scoppio e sulle teste dei pistoni
un. deposito riconoscibile per il colore grigio chiaro. Questo deposito
u-nttn a guelli carboniosi, deponendosi sulla camera di scoppio, ne fidm:e;
sia pur di poco il volume, portando ad un molto piccolo aumento del va-
I?r.e del rapportc di compression€, comportante una certa maggior faci-
lita_del motore a ¢ battere in tesia ». Poiché il motore della « 500 : non
r-ze!_ﬂede tassativamente l'uso di supercarburante, & conveniente, se si
desidera impiegarlo, alternare rifornimenti*di guest’ultimo con aliri di
|rf3rburante normale: in guesto mofo si diminuisce la possibilita di forma-
zione di depositi metalliei.

A tutela del consumatore ed a“garanzia dell’Amministrazione finan-
viaria, i carburanti @mmessi al cohsumo in“Italia deveono essere contrad-
distinti dalle seguenti colorazioni: ' ;

carburante normale (N.O. 70-72) colore giallo
super-earhurante (N.O. 89) colore azzurro vordastro.

Lo SMONTAGGIO DELLA TESTATA

Per rimuovere i depcsiti é necessario smontare il coperchio & poi
11? lesta dal blocco cilindri (nel motore a valvole in testa), svitando oltre
ni dadi di fissaggio (facilmente visibili) anche i due dadi ciechi situati
entro i condotti di uscita dell’acqua dalla testa. Togliendo la testa dal
bloeco cilindri bisogna avere cura di non rigare i piani di combaciamen-
llu della testa e del blocco cilindri e di non danneggiare la guernizione
mter]?osla. perché generalmente quest’ultima pud venire riutilizzata. La
rnsc!lmtura delle camere di scoppib pud essere effettuata con un rusci;iel-
to di rame o di ottone oppure con spazzola a fili d'acciaio.

E benel approfittare dello smontaggio della testata per procedere
alla smerigliatura delle sedi delle valvole, smerigliatura necessaria per
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agsicurare la perfetta tenuta delle valvole stesse. Compiuta la smeriglia-
tura, bisogna asportare ogni minima traccia di smeriglio, lavando accu-
ratamente le valvole e le loro sedi con petrolio. Prima di rimontare le
valvole & bene ungerne lo stelo con una miscela di olio e petrolio e rego-
lare poi il gioco fra valvole e bilanceri (motore « 500 » B).

Nel rimontare la testa sul blocco cilindri bisogna badare — per evi-
tare dannose deformazioni — di stringere progressivamente i dadi di
fissaggio, iniziando da guelli di mezzo e passando alternativamente dal-
I'uno all’altro dei lati opposti.

Poiché — in tutti i motori FIAT « 500 » — il distributore d’'accen-
sione ¢ allogato nella testata, lo smontaggio della testa obbliga natural-
mente & smontare anche il distributore, Il distributore, a sua volta, puo
venir sfilato data la presenza di un giunto, inserito fra l'albero di co-
mando (azionato dall’albero della distribuzione) e I'alberino del distri-
butore. Nel successivo rimontaggio — nel caso che sia stata smontata dal
motore solo la testata ed annessi — bisegna porre attenzione a calettare
esattamente l'alberino del distributore rispetto all’albero di comando
i rimasto in fase), affinché P’accensione risulti di muove in fase. Prima di
sfilare il distributore si deve toglierne la calotta e constatare in quale
posizione si trova la spazzola rotante: bisogna ricordare verso guale ci-
lindro, il cui numero & segnato sulla parte esterna della calotta stessa, &
rivolta la laminetta della spazzola rotante. Al sueccessivo rimontaggio,
fatta assumere alla spazzola rotante e guindi all'alberino del distribu-
tore, la posizione primitiva, si infila cautamente (per non spostare la
spazzola) il giunto inferiore sull'estremitd dentata dell’alberino di co-
mando e contemporaneamente il supporto sul relativo prigioniero di fis-
saggio al motore.

II. SERRAGGIO DEI BULLONL

Una operazione che non pud piu essere lasciata alla valutazione pu-
ramentk empirica dell’operaio riparatore é il serraggio dei dadi: la ele-
vata precisione costruttiva e le forti sollecitazioni di molte parti dei mo-
derni motori (e non solo dei motori) esigono infatti che il serrvaggio di
aleuni dadi venga compiuto applicando al dado stesso una < coppia » di
entita ben determinata. Non & quindi ammissibile che i bulloni vengano
indiscriminatamente stretti a fondo, con i danni conseguenti al forza-
mento hosi ottenuto, quando esistono a questo proposito precise prescri-
#ioni dettate dalla stessa Casa costrutirice dell’autovettura.

Di qui la necessita di possedere qualche maggiore nozione in meri-
to: fondamentale &, al riguardo, il concetto di grado di serraggio. Il grado
(od entitd) di serraggio di un bullone si identifica con il memento tor-
cente massimo applicato a2 quel bullone durante Toperazione di serrag-
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Fig. 81 - Il prodotto della distanm L (cspressa in metri) per la forza P (espressa in
chilogrammi) esprime il = momiento torcenie - in chilogrammerri (kggm),
Il « grado di serraggio » di un bullone si identilica éon, il momento torcente massimo
applicato al bullope stesso,

gio. Ma che cos’é il momento_torcente, alirimenti deito coppia mdtrice o
momento motore? Il momento torcente € il prodotto di una forza per una
lunghezza: la forza é guella che il meccanico applica con la mano alla
estremitd della chiave (vedi fig. 81); la lunghezza & rappresentata dal
braccio o distanza intercorrente fra il centro del dade ed il punto di ap-
plicazione /della forza (cioé il punto medio della zena afferrata dalla
mano del meccanico). Se la forza é espressa in chilogrammi (kg) e la lun-
ghezza in metri (m), il momento torcente & espresso in chilogrammetri
{kgm ovvero mkg). Supponiamo — per fare un esempio — che la forza
applicata sia di 20 kg ed il braccio della chiave sia di 20 cm, il momento
torcente risultante equivale a 20 x 0,2 = 4 kgm. In dipendenzi delle
proprie caratteristiche e sollecitazioni ogni bullone ammette un momento
torcente massimo (da non superarsi nel serraggio) ed un momentd mini-
mo necessario per evitare che il dado «si allenti ».

L’adozione dei cuscinetti a guscio sottile (ecioé del cosidetto tipo Van-
dervell) per le bielle del motore « 500 » B (vetture «500» B e C} com-
porta numerosi vantaggi (precisione di accoppiamento, migliore disper-
sione del calore, uniformitd e continuitd della lubrificazione, parfetto
adattamento ed intercambiabilita senza operazioni di aggiustaggio) ma
richiede che i bulloni dei cappelli dei supporti di biella vengano stretti
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con una « coppia di serraggios di ben determinata entitd: esattamente
2 kgm, secondo le prescrizioni FIAT. Per le viti di fissaggio della corona
del differenziale 1a FIAT prescrive una coppia di serraggio di 5 kgm. An-
che i fabbricanti di candele raccomandano del resto di applicare approp-
priate coppie di serraggio quando si avvitano le candele nelle apposite
sedi delle testate dei motori. In particolare, per motori con testata di ghi-
sa, alle candele con filettatura 14 x 1,25 mm (quelle stesce della « Topo-
lino ») deve essere applicata una coppia di serraggio di 4 kgm, mentre
se la testata & di alluminio la coppia di serraggio deve essere di 3,5 kgm.

Fig. 82 - La misurazione esitta del momento torcente applicate ad un bullone pud
uttenersi  solamente con  Pimpiego di una « chiave dinamometrica »: in | figura, la
SNAP-ON TORQOMETER americana,

Le prescritte coppie di sertaggio scno relative allo sforzo da compiere su
dadi o viti applicati nelly loro sede genza alcuna lubrificazione, in quanto
le parti devono esserc solamente ben pulite, tanto da consentire un fa-
cile avvitamento iniziale.

Per ottenere un serraggio corretto & guindi indispensabile ricorrere
alle speciali chiavi dinamometriche o torsiometriche, le quali hanno la
prerogaliva di consentire la misurazione e¢satta del momento torcente ap-
plicato ad un bullone. Queste chiavi, divenute ormai di impicgo comune
in molti rami dell’indusiria mec:aniva, sono di facilissimo impiego e la
stessa FIAT ne ha distribuito un esemplere a eciascuno dei propri agenti
per le riparvazieni ai piu recenti tipi delle sue autovetture.

Le chiavi dinamometriche fono essenzialmente costiluite da una le-
va che reeca, da un late, un'impugnatura di forza e, dall’altra, un attacco
per I'innesto delle chiavi terminali a bussola (sostituendo guest’ultima =i
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adatta la chiave dinamometrica a qualunque bullone). In prossimita del-
I'impugnatura ¢ sistemato un quadrante graduato in chilogrammetri
(kgm) e munito di una lancetta indicatrice. Prima dell'impiego della chia-
ve dinamometrica, si fa ruotare il quadrante (che & mobile) fino a por-
tare la lancetta sullo 0 della graduazione. L'operazione di serraggio deve
essere effettuata con applicazione graduale e continua della coppia (cioé
senza dare strappi durante ’applicazione della forza) fino a quando la
lancetta indicatrice giunga a ricoprire, sul quadrante, il valore corrispon-
dente al carico stabilito. Affinché si legga sul quadrante il valore reale
della coppia di serraggio applicata, & consigliabile, prima di ogni Jettura,
battere leggeri colpi sul vetro del quadrante, onde sensibilizzarre 1'm-
dicazione. Queste modalitd d’impiego benché si riferiscano ad un ben de-
terminato tipo di chiave torsiometrica (la SNAP-ON TORQOMETER
americana, molto diffusa in Italia) sono comuni a quasi tutte le chiavi
dinamometriche.

CAUSE E RIMEDI DELL'USURA DEL MOTORE

Con il lungo uso il-motore si logora e manifesta questo suo stato...
patologico con perdita di compressione e quindi di potenza, oltreché con
aumentato consumo di lubrificante. Non per tutti i motori, anche dello
stesso tipo, si giunge ad uno stato d'usura accentuato dopo una medesima
percorrenza (sempre del resto dellordine di-alcune decine di migliaia di
chilometri): la lubrificazione del-mgctore (frequenza dei ricambi dell’o-
lio, ecc.) cosi comede condizioni abituali-d'impiego della vettura (marcia
veloce, frequenti dislivelli, carichi elevati) ‘hanmo la loro influenza, uni-
tamente ad altri fattori.

Le parti del motore soggette ad usura sono le pareti dei cilindri, i pi-
stoni ed i segmenti. Questa usura deriva dal modo stesso con cui, in tutti
i motori, il moto rettilineo del pistone (moto di va e vieni) viene tra-
sformato in movimento rotatorio dell'albero motore. Cosi, quando i gas
cominciano ad esercitare la loro pressione sul pistone, spingendolo con
grande forza verso il basso (cioé verso il P.M.1), la biella di necessita
assume una posizione obliqua rispetto all’asse del cilindro, parallelamen-
te al quale si esercita la pressione dei gas. A causa di cid, la biella non
pud raccogliere — e trasmettere alla manovella — la totalita della forza
esercitata dai gas sulla testa del pistone: cid non solo limita il rendi-
mento della trasformazione meccanica del motoe rettilineo in rotatorio, ma
¢ causa di usura per il motore. Infatti la fcrza agente sul pistone si ri-
partisce fra la direzione della biella ed una direzione normale all'asse
del cilindro. Il pistone subisce quindi, durante la fase di scoppio-espan-
sione, una forte spinta laterale verso la parete del cilindro, con inevita-
bile usura delle parti interessate. Si produce cosi la « ovalizzazione » dei
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Fig. 83 - Una delle cause fondamentali dell’usura el motore ¢ la spinta laterale cui ¢
sottoposto il pistone, durante la fase di scoppio-espansione, a causa dell'obliquita della
biella.

cilindri ed anche la < conicitd », la quale ul{ima deriva dal diminuire del-
l'intensita della spinta laterale, di mano in mano-che il pistone discende
verso il P.M.IL: l'usura, insomma, € pitl_agcentuala nella parte alta del
cilindro che non in quella mediana.

IMPORTANZA DEI SEGMENTI

La tenuta ai gas & ottenuta, nel pistone, con l'ausilio di quegli anelli
elastici, che sono chiamati segmenti. Essi, cpstituiti da materiale relativa-
mente tenero, sono allogati in apposite solcature (gole) ricavate nel pi-
stone appena al di sotto della testa. Esistonp diversi tipi di segmenti, cia-
scuno costruito per adempiere a determingti compiti: segmenti di tenu-
ta e segrnenti raschiaolio. I pistoni del motore della «500» originaria-
mernte mnuniti, ciascune, di quattro segmenti (2 di tenuta e 2 raschiaolio),
sono stati successivamente dotati di 3 soli segmenti (1 di tenuta; 2 ra-
schiaolio, dei quali uno, a feritoie, con molietta). I segmenti devono esse-
re elastici per poter rientrare nella propria sede, quando -— durante la
fase di s:oppio-espansione — il pistone & premuto fortemente contro il
cilindro: se cid non avvenisse sarebbero gli stessi segmenti a sopportare
interamente la spinta laterale, facendo di conseguenza salire a valori
inammissibili la pressione unitaria, con rottura del velo d'olio ed usura
precoce della canna del cilindro. Il segmento deve quindi possedere una
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Fig, 84 - Il collegamento fra pistone e biella ¢ ottenuto mediante lo spinotio, L'e-
stremita della biella alla quale & unito il pistone ¢ chiamata piede di biella, mentre
all'estremith opposta (testa di biclla) & collegata la mangvella dell’albero motore, 1l
pistone ¢ dotato di apposite solcature anulari (dette cave) nelle quali vengono sisce-
mati gli anelli elastici; questi ultimi assicurano sia la tenuta ai gas (vedi in alto)
sia 'umiforme distribuzione del lubrificante (scgmenio raschiaolio, in basso), All'atio
del montaggio i segmenti non devono presentare alcun gioco assiale, ma devono
potersi affondare nella propria sede,

184



sufficiente elasticita radiale, la quale oggi — merceé i progressi della me-
tallurgia — @& possibile conferirgli in grado elevato mediante la azione
di un espansore (una specie di molla), disposto dietro il segmento stesso.

Per adempiere al loro compito i segmenti devono, una volta mon-
tati nelle gole del pistone, presentarsi senza gioco in senso verticale od
assiale: in altre parole gli anelli elastici devono essere moniati entro gole
a spigoli vivi ed esattissime, in modo pero da permettere al segmento di
affondarsi completamente nella propria sede, assecondando la propria
clasticita radiale.

Fig 85 - Se i scgmenti hanno un accentnato gioco assiale, il consumo dell’olio diviene

assai forte, perché pistone e segmento funzionano come una piccola pompa aspiran-
Le-premente,

Infatti duranie la discesa dellg stanwuffo (a sinistra) olio della parele viene raschiato

dal segmento e costdello ad enidare nella cava, mgntre durante la risalita (in centro) il

segmento preme l'olio costringendolo a salire versp l'alto, Poichi il ciclo si ripete min-

terrottamente, si ha come risultato (a destra) il passaggio di olio nella camera di scoppio,

La buona elasticitd dei segmenti garantisce non solo una convenien-
te compressione del motore, ma assicurg anche una razionale distribu-
zione del lubrificante, in quanto, come & noto, il lubrificante stesso viene
proiettato abbondantemente sulle pareti dei cilindri, dalle quali i seg-
menti, e specialmente guello raschiaolio, ne asportano l'eccesso, respin-
gendolo verso il basso. Quando i segmenti non possono piu adempiere
— per usura, per rottura o per altra causa — a questo importante com-
pito, il consumo dell'olio cresce sensibilmente, e guest'ultimo puéd giun-
gere alle camere di scoppio, ove inparte viene bruciato ed in parte va
ad imbrattare candele, valvole e pistoni.
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Quando l'usura del motore é notevole ed i segmenti hanno preso
gioco in senso assiale, il consumo dell'olio diviene fortissimo perché in
questo caso lo stantuffo funziona come una vera e propria piccola pompa
aspirante-premente. Infatti il segmento che ha un gioco assiale anche as-
sai piccolo nella propria gola, si appoggia contro la parte superiore (e
va ad appoggiarsi fortemente, per inerzia), rimanendovi aderente per
quasi tutta la durata della corsa discendente dello stantuffo, dal quale
il segmento stesso é trascinato, vincendo I'attrito che tenderebbe a man-
tenerlo fermo contro la canna del cilindro. Raggiunto il punto merto in-
feriore, il segmento si stacca dalla parte superiore della propria gola,
per andare ad appoggiarsi a quella inferiore, alla quale — sempre per
inerzia — rimane aderente per quasi tutta la successiva corsa ascendente
del pistone.

E' allora evidente che durante la discesa dello stantuffo, 1'olio in
eccesso, staccato dalla parete del cilindro mercé la funzione raschiatrice
del ‘segmento, va a riempire il piccolo spazio libero nella gola, sotto e
dietra il segmento; mentre alla successiva risalita del pistone 1’olio che
si era portato sotto il segmento, nella gola, viene ora scacciato via a
forza, andando a riempire lo spazio sovrastante il segmento stesso (vedi
fig. 85). Poiché il ciclo continua a ripetersi; si ha come risultato finale il
passaggio di olio nella camera di scoppio.E, purtroppo, una volta che il
gioco assiale si @ manifestato, esso non tarda ad aumentare, a causa del
martellamento del segmento contro la sua sede, per le continue inver-
sioni di movimento del pistone.

CoNSUMO D'OLIO ED USURA DEL MOTORE

Quando il motore & in ottime condizioni di efficienza (e lo si pud
constatare semplicemente provando a far girare, a mano, con 1’apposita
manovella, I'albero motore: si deve incontrare una resistenza elastica)
il consumo dell’olio & minimo (un etto o due ogni 1000 km), ma pud an-
che apparire nullo per il piccolo apporto delle condensazioni di benzina
e di umidita. Un consumo sensibile (5-600 gr per 1000 km) denuncia gia
una certa usura del motore, ma pud essere ancora tollerato, mentre guan-
do il consume di olio si avvicina ai 150 gr per cento chilometri la ripas-
satura del motore é ormai indilazionabile. Se I'aumento di consumo é
modesto, si pud procedere alla sostituzione delle fasce elastiche, magari
ricorrendo ad yn segmento raschiaolio di particolare elasticita radiale,
capace cioé di aderire alle pareti, non pil perfettamente cilindriche, del
cilindro: si pué cosi ridurre il consumo di lubrificante, ottenere un sod-
disfacente funzionamento del motore e dilazionarne sensibilmente la ri-
passatura.
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LA RTPASSATURA DEL MOTORE

La ripassatura del motore consiste nell’aumentare I'alesaggio (cioe
il diamelro) dei cilindri, mediante asportazione di materiale, per ottene-
re nuovemente una superficie perfettamente cilindrica. I’aumento di dia-
metro & dell'ordine di decimi di millimetrp, secondo lo stato d’usura del
motore ed in relazione ad eventuale precedente alesatura. E’ quindi ne-
cessaria la sostituzione dei pistoni, con altri di diametro opportunamen-
te maggiore: i pistoni originali FIAT per la < 500» sono disponibili in
misure maggiorate di 2/10, 4/10, 6/10, 8/10 e 10/10 di mm. Naturalmen-
te sono necessari nuovi segmenti, anch’essi maggiorati. L.a ripassatura
esige lo smontaggio del motore dal telaio ed in tale occasione oltre alla
smerigliatura delle sedi delle valvole, alla sostituzione (se necessario) del-
le valvole e delle molle difettose, all'adozione di candele nuove, si con-
trollano di solito anche le condizioni degli ingranaggi e della catena del-
la distribuzione nonché dell’albero a gomiti (il guale ultimo potrebbe
richiedere la rettifica dei perni). Inutile dire che se tutte gueste opera-
zioni vengono correttamente eseguite, il motore ridiventa come nuovo
agli effetti del funzionamento ed esige naturalmente il consueto periodo
di rodaggio di almeno 3000 km: alcune auto-officine applicano anzi di
nuovo il diaframma al carburatore per evitare il raggiungimento di re-
gimi di rotazione pericolosamente elevati.

E’ prudente, prima di affidare la propria vetiura ad un'auto-officina
per una riparazione importante, essere eerti della capacita tecnica degli
operatori e dell’adeguatezza delle attrezzature: € bene ricorrere alle Sta-
zioni di Servizio della Casa costruttrice perché adeguatamente attrez-
zate e dotate di personale speeializzato.

E’ bene esigere sempre I'impiego di/pezzi di ricambio originali, evi-
tando assolutamente il riutilizzo di pezzi pur originali, ma non pil nuovi.

MESSA IN FASE E CONTROLLO DELLA .DIST‘RIBUZIONE

Quando il motore & stato completamente smontato per la ripassa-
tura, & necessario, dopo averlo accuratamente rimontato, procedere alla
messa in fase della distribuzione, affinché le valvole possano aprirsi e
chiudersi negli istanti esattamente previsti. Gli istanti in cui le valvole
devono cominciare ad aprirsi (alzandosi nel motore a valvole laterali;
abbassandosi in quello a valvole in testa) e poi a chiudersi sono esatta-
mente indicati dal diagramma di distribuzione, il quale si riferisce, a
questo scopo, alle posizioni dell’albero motore e quindi del volano (che
gli & sclidale), misurate in gradi sessagesimali, rispetto ai punti morti
(vedi pag. 33).

Il diagramma di distribuzione del motore « 500> a valvole laterali
é il seguente:
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Fig. 86 - Diagramma di regolazione della distribuzione del motore FIAT <500- 4
valvole laterali, riferito al gioco di 0,25 mm fra valvele ¢ punterie,

Cioe: la valvola d'aspirazione deve cominciare ad aprirsi quando il
voléno deve ancora ruotare di 8" gradi affinché lo stantuffo raggiunga il
punto morto superiore e deve finire di chiudere guando il volano ha ol-
trepassato di 50" la posizione corrispondente al punto morto inferiore. La
valvola di scarico deve cominciare ad aprirsi quando il volano ha ancora
da compiere una rotazione di 50° prima di-giungere al punto morto infe-
riore e deve chiudersi quande il volano ha superato gia di 8" la posizio-
ne corrispondente al prnto morto superiore.

Fig. 87 - Settore graduate da infilare, con lo zero sulla verticale, sui prigionieri d'at-
tacco della scatola [rizione-cambio,

F’ da notare che questo é il diagramma di regolazione (da non con-
iondere con quello effettivo di fig. 10) e va riferitg al gioco di 0,25 mm
fra le punterie e lo stelo delle valvole: con questo gioco di controllo van-
no registrate provvisoriamente, mediante spessore calibrato, le punterie
e le valvole di aspirazione e di scarico del solo cilindro n' 1 (quello piu
‘entaro dal volano).

Per montare la catena che comanda 1’albero degli eccentrici, nel
caso in cui il motore, smontato dalla vettura, sia separato dal carnbio,
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Fig. 88 . I segni O incisi sull’ingranaggio grande dell’albero della distribugione ¢ sul
pignone dell'albero motore coincidono gquando la distribuzione & in fase,

cccorre applicare posteriormente zl motore — infilandolo sui prigionieri
d’attacco della scatola frizione-cambio — un settore graduato, quello
fornito dalla FIAT od altro qualungue, che abbia“le-zero sulla verticale,
n alto; e sia esattamente graduato in gradi sessagesimali, crescenti nei
due sensi a partire dallo zere, 1l settore risulta cosi concentrico al volano,
lungo la periferia della ruota dentata, eon lo zero in alto.

Sistemato il settore graduato, si faccia ruotare il volano finche la
freccia incisa su di esso (e corrispondente al punto morto superiore dei

. cilindri 1 e 4) indichi sul settore graduato un angolo di 8° di anticipo
rispetto allo zero, nel senso di rotazione del motore: la freccia deve es-
sere spostata a destra di 8" guardando il motore da dietro. Ora si faccia
ruotare l'albero degli eccentrici, a mano, fino all’istante preciso in cui la
valvola di aspirazione del cilindro n’ 1 comincia ad aprirsi; l'albero de-
gli eccentrici va ruotato nel senso normale di funzionamento, cioé nel
senso delle lancette dell'orologio, guardando il motore di fronte, ov'é ap-
punto l'ingranaggio di comando. In questa posizione i segni 0 incisi sul-
I'ingranaggio grande dell'albero degli eccentrici e sul pignone dell’albe-
ro motore (fig. 88) devono essere in corrispondenza.

Compiuta questa verifica, si applica la catena che collega i due in-
granaggi, avendo l'avvertenza di non pil spostare questi ultimi; infine
si registra il gioco di tutte le punterie d'aspirazione a 0,10 mm e quello
di tutte le punterie di scarico a 0,20 mm. Questo gioco (gioco di funzio-
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namento) & quello prescritto perché il motore « 500 » a valvole laterali
sia in fase.

Il diagramma di distribuzione del motore « 500 s+ B a valvole in testa
& riportato a pag. 40: il gioco di controllo fra aste e bilancieri & di 0,17
mm, mentre il gioco di funzionamento & di 0,10 mm sia per le valvole di
aspirazione che per quelle di scarico. I1 motore a valvole in testa della
« 500 » C ha identico diagramma di distribuzione, identico gioco di con-
trollo, mentre il gioco di funzionamento ¢ di 0,15 mm (misurazione da
eseguirsi a motore freddo, mediante calibro di lamiera d'acciaio di spes-
sore corrispondente).

CONTROLLO DELLA DISTRIBUZIONE

Talvolta pud essere necessario controllare semplicemente la messa
in fase del motore: in questo caso, in cui ovviamente si opera senza
smontare il motore dalla vettura, ci si riferisce non pit agli spostamenti
angolari del volano, ma allo spostamento lineare del pistone, misurato
in millimetri. Cid per pura comodita.

Non ci si serve pil del cilindro n" 1, ma del cilindro n" 4 e si regola
provvisoriamente il gioco fra punteria-e valvola di scarico (motore a
valvole laterali) a 0,25 mm: per il motore a valvole in testa si regola il
gioco fra asta e bilancere della valvola di scarico a 0,17 mm. Cid com-
piuto, si fa ruotare l'albero motore — a mano, mediante manovella di
avviamento — nel senso.mormale di rotaziene, finché la valvola di sca-
rico del cilindro n" 4 inizi la sua“apertura, Si toglie allora I’apposito tappo
sulla testata in corrispondenza del cilindrown® 4 e si introduce nel foro
un’asticina di rame o di‘ottone, sulla quale si‘incide un segno a filo della
sede del tappo.Si ruota quindi la manovella d’avviamento finché lo stan-
fuffo (del cilindro n" 4) raggiunga esattamente il punte morto inferiore,
in. corrispondenza del quale si traccia un’altra intaccatura sull'astina, la
quale si sara abbassata nel foro. La distanza fra i due segni dovra éssere
di circa 10 mm {esattamente 9,7 mm), corrispondente cioé ad una rota-
zione del volano di 50" a partire dal punto morto inferiore. Verificata in
questo modo la fase, si riporta il gioco fra punteria e valvola di searico
del cilindro n" 4 al valore prescritto per il funzionamento (0,20 mm), Cio
per il motore a valvole laterali.

Per il mctore a valvole in testa il controllo viene effettuato sostan-
zialmente nel medesimo modo, salve — come detlo — il diverso valore
del gioco (0,17 mm) da far assumere provvisoriamente fra asta e bilan-
vere della sola valvola di scarico del cilindro n. 4. Poiché nel motore a
valvole in testa non é puossibile impiegare un’asticina metallica per mi-
surare lo spostamento del pistone, bisogna ricorrere ad un piccolo appa-
vecchio (in dotazicne agli agenti FIAT), il quale, avvitalo al posto della
candela, indica con grande precisione (1/10 min), su un quadrante verti-
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Tig. 89 - Per controllare se la distribuzione del motore FIAT -500- a valvole laterali
& in Fase (motore montato sulla vettura) ci si serve del cilindro n. 4, riscontrando se
50° prima del P.MI, Ia valvola di scarico (regolata provviseriamente con gioco di 0,25
mm,) comincia ad aprirsi,

cale, lo spostamento del pistone stesso. Il pistone deve compiere una corsa
di 11,67 mm, corrispondente a 55° di rotazione dell’albero meptore, per
giungere — a partire dalla posizione in cui la valvola di scarico comincia
ad aprirsi — esattamente al P.M.L

MESSA IN FASE DELL'ACCENSIONE

Proceduto al rimontaggio del motore, & necessario mettere in fase
non solo la distribuzione, ma anche 'accensione, affinché le scintille scoc-
chino, nei diversi cilindri, al momento esaltamente previsto.

Se il motore & smontato dalla vettura e separato dal cambio, ci si
serve del consueto settore graduato da infilare sui prigionieri della sca-
tola del cambio per portare la manovella del cilindro n* 1 a 10" prima del
P.M.S., in fase di compressione (le valvole del cilindro n* | devono quin-
di essere chiuse). L’angolo di 10" non é altro che 'angoln d’anticipo ini-
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ziale, che, come ¢ noto, pud venir ridotto fino a 5°, in dipendenza dei car-
buranti abitualmente usati.

Quando invece il motore é installato sulla wvettura il riferimento &
dato dal taglio praticato sulla puleggia dell’albero motore e dalla tacca
incisa sul coperchio della distribuzione (fig. 90): il taglio si trova 8-9
mm prima della tacea, nel senso di rotazione del motore, quando il pi-
stone del cilindrg n® 1 & a 10" prima del P.M.S,

Fig. 90 - Per la messa in [asé dell’accensione (motore montato sulla vettura) si fa rife-

fimento al taglio della puleggia dellalbere motore ed' alla tacea incisa sul woperchio

della distribuzione, Ouando i due segnj coincidono lo stantuffo del cilindro i, 1 si
trova esattamente al P.M.S,

Si ngisce ora sul distributore d’accensione (noun ancora montato sul
motore) togliendo la calotta e girando 'alberino fino a portare la spazzola
ratante in corrispondenza del segmento metallico collegato al cilindro
n' 1, Cid riesce agevole in quanto la calotta reca esternamente la nume-
razione per il collegamento dei guattre cavi: bisogna perd badare che
in tale posizione le punte platinate stiano per iniziare il loro distacco,

Il distributore pud ora venir montato sul motore, con I'avvertenza
perd di non spostare l'alberine interno e quindi la spazzola rotante:® si
infila il giunto inferiore sull’estremitd dentata dell’alberino di comiando
e contemporaneamente il supporlo sul relativo prigioniero di fissaggio
al motore,

Infine si collegano i cavi alle rispettive candele sul motore.
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CarPITOLD XV

Gran tarismo e campeggio con la «500»

La piccola « 500 » si presta egregiamente al turismo di lungo corso,
quello non limitato a qualche centinaio di chilomeiri ma spaziante su
itinerari di migliaia di chilometri.

Viaggi di questo genere esigono una preparazione specifica per trarre
il massimo godimento dalla visione di tante cose belle, dai tesori del-
I'atte alle bellezze naturali: é quindi indispensabile la preventiva con-
sultazione di carte geografiche o meglio delle speciali carte stradali e di
guide illustranti le regioni da_attraversare B bene stendere un program-
ma di massima, assumendo=— specie per.viaggi all'estero — qualche pre-
ziosa informazione viabilistica“o ricettiva, onde mon trovarsi di fronte
ad impreviste difficoléa.

La preparazione della/vettura deve essere accurata, per poter affron-
lare serenamente qualunque percorso,

Motore — I1 motore deve essére in ordine e capace di dare la sua
massima potenza (il periodo di rodaggio iniziale o quello successivo alla
ripassatura non sono affatto indicati),

In particolare curare che le candele siano efficienti: se lo sono, pu-
lirle a fondo, altrimenti sostituirle. Pulire le puntine del ruttore o sosti-
luirle se logorate: in ogni caso regolarle esattamente. Esaminare la
caibtta e la spazzola rotante del distributore: sostituirle in caso presen-
tassero rotture o anormalita. Riempire di grasso l'ingrassatore del ddi-
stributore. Per viaggi all’estero, ove la reperibilita di ricambi adatti é
per forza di cose pil difficile, & bene portarsi di scorta un roeccheito
d'aceensione, un condensatore, una spazzola rotante, una levetta del
rutlore ed una o due candele: avere a bordo questa piccola (e poco
costosa) provvista di ricambi pué riuscire preziocso anche a chi, non
sentendosi di affrontare personalmente la riparazione di un piccolo gua-
sto, dovesse affidarsi a mano d'opera specializzata locale,
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E' pure utile pulire il filtro dell’'olio e quello della pompa d’alimen-
tazione e provvedere alla pulizia della vaschetta e dei getti del carbu-
ratore: i pili scrupolosi potranno munirsi di una bustina con i ricambi
adatti alla pompa d'alimentazione.

Esaminare le tubazioni della benzina e relativi raccordi. Ancora:
verifica della tensione della cinghia del ventilatore ed ispezione al col-
lettore della dinamo; pulire eventualmente quest'ultimo e, se necessario,
provvedere alla lubrificazione dei cuscinetti a sfere della dinamo. Dedi-
care qualche cura anche alla batteria: pulizia esterna, acqua distillata,
serraggio ed ingrassatura dei morsetti. Partire dopo aver rinnovato I'olio
nella coppa.

Telaio — Pulizia, ingrassatura di tutti gli snodi, grafitatura delle
balestre, controllo delle tubazioni rigide e flessibili dei freni idraulici,
ripristino eventuale del livello liquido freni, esame dei battistrada dei
pneumatici e gonfiaggio di tutte le camere d'aria, sono tutte operazioni
ben note ma indispensabili ad eseguirsi prima d’intrapréndere un lungo
viaggio. Invece di portare una seconda ruota di scorta (che pud essere
utile solo per itinerari di particolare difficoltd) & molto pili agevole
(e meno costoso) portarsi una camera d'aria nuova, unitamente agli
arnesi appositi per smontare i pneumalici ed una pompa a mano per
gonfiarli (meglio una bomboletta di gas compresso).

Alla dotazione di utensili, al completo, s1 pud aggiungerne gualche
altro particolarmente utile, seconde la personale esperienza e le... incli-
nazioni della vettura; in ogni easo un rotolo.di-nastrc ‘isolante (utile
in moltissimi casi), un rotoline di filo elettrico, una pinza, un cacciavite
piccolo, qualche valvola fusibile da 8 Amp, un paio di stracei, un paio
di cappelletti per le valvole dei pneumatici. Pud riuscire utile portare
qualche lampadina di ricambio: per esempio per l'indicatore di. dire-
zione (specie se a lampeggio), per I'illuminazione della targa, per lé luci
di citti. E' pure molto comoda, per eventuali piceoli interventi notturni,
una lampada d'ispezione portatile con lungo cordone ed apposita spina
da inserirsi nella presa (situata sotto il quadro degli dtrumenti, a si-
nistra del tubo dello sterzo).

Corrozzeria — In vista di una lunga permancnza in vetlura biso-
gna prendere i provvedimenti necessari, secondo la stagione ed i parti-
colari gusti; un poggioreni pud permettere di guidare per molle ore
in condizioni di freschezza, mentre uno schienale di paglia pud riuscive
realmente utile quando fa molto caldo.

I bagagli possono essere sistemati rnell'apposito vanc dietro i sedili,
ma € bene riservare un po’ di spazio per deporre macchine fotografiche,
piceoli indumenti, carte, guide ed eventualmente la tendina parasole,
qualora la pioggia costringa alla chiusura del tetto, Il bagaglio eccedente
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pud essere sistemato sopra la coda della vettura servendosi degli appo-
siti portabagagli offerti dal commercio. La giardinetta si trova natural-
mente in migliori condizioni, perché pud agevolmente trasportare una
maggior quantitd di bagagli: qualora questi ultimi impedissero la vi-
sione all'indietro attraverso lo specchietto posto alla sommita del para-
brezza, sard bene ricorrere ad un secondo specchietto applicato ester-
namente alla portiera sinistra,

VIAGGI ALL'ESTERO

Per recarsi all’estero con la propria autovettura sono necessari i
seguenti documenti:

1) passaporto personale

2) certificato internazionale per autoveicolo: & l'equivalente della
licenza di circolazione e va richiesto alla Prefettura della Provincia di
immatricolazione. E' valido un anno e pud essere rinnovato, ma non
prorogato,

3) permesso internazionale di condurre: & l'eguivalente della pa-
tente di guida e va.xichiesto alla Prefetiura che ha rilasciato la patente

4) larga di nazionalitd (solo nella parte posteriore) di forma ovale
con la lettera I nera su fondo bianco (dovrebbe essere illuminata)

5) permesso fiscale internazionale, (rilasciato dalla Prefettura: esso
esenia dal pagamento dellatassa di circglazione nei Paesi stranieri

6) trittico (per un solo Paese)-oppure carnet de passages en douanes
( per atiraversare piti Paesi), della durata“di un anne, rilasciati dall’A.C.I.
¢ dal T.C.1 ai propri soci

7) polizza' di assicurazione, rilasciata ai soci delPA.C.I. e del T.C.I,
in Pase alla’ quale la Societd assicuratrice si fa garante del pagamento
dellammontare dei diritti doganali che il coniraente fosse tenuto a
versare all’A.C.I. od al T.C.I1. in dipendenza dell'uso del trittico o del
carnet

4) targhetta, posta all'interno della vettura, ma visibile anche dal-
I'esterno, recante nome, cognome e indirizzo del proprietario. L'obbligo
di questa targhetta — benché nella grande maggioranza dei casi non
venga fatto osservare — ¢ previsto dagli accordi internazionali relativi
ai tiittici ed ai carnets.

Norme particolari vigono per i seguenti Paesi europei:

Austrie — I documenti 2, 3 ¢ 5 non sono necessari, Per i primi
90 giorni di permanenza esenzione dalla tassa di cireolazione,

a) Non & obbligatoria 'assicurazione della responsabilita civile.

b) L'apparcechio radioricevente installato sull’autoveicolo ¢ esente
da dogana, ma deve essere clencato, fva gli aceessori, nel trittico o carnet.
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Belgio — 1 documenti 2, 3 e 5 non sono necessari. Esenzione da
tassa di circolazione per i primi 90 giorni. Voci a e b come per 'Austria.

Danimarca — 1 documenti 2 e 3 sono richiesti, ma non quéllo n. 5.
Esenzione da tassa di circolazione per i primi 90 giorni. Voce b come
per I'Austria. L’assicurazione R. C. & obbligatoria.

Francia — I documenti 2, 3 e 5 non sono richiesti. Non esiste tassa
di circolazione, Ora vi & anche il dittico, di grande comodita. Voci a e b
come per I'Austria, ma bisogna pagare il canone di abbonamento alle
radioaudizioni.

Germania occidentale — 1 documenti 2 e 3 sono obbligatori, ma
non quello n. 5. Esenzione dalla tassa di circolazione per i primi 90
giorni. Voci a e b come per 1'Austria.

Gran Bretagna — I documenti 2 e 3 sono obbligatori, ma non quello
n. 5. Esenzione da tassa di circolazione per i primi 90 giorni. E* obbli-
gatoria la assicurazione R.C. Si pud contrarre polizza all'atto dello
sbarco. La voce b come per ’Austria, ma si ¢ soggetti al pagamento
del cancne di abbonamento alle radiocaudizioni.

Liechtenstein — I documenti 2, 3 e 5 non sono necessari.

Lussemburgo — Come per il Liechtenstein,

Olanda — I documenti 2 e 3 sono obbligatori, ma non quello al n. 5.
Esenzione da tassa di circolazione per i primi 90 giorni. Voel a e b come
per I'Austria.

Spagna — I documenti 2 e 3 sono obbligatori, ma non quello al n. 5.
Esenzione da tassa di circolazione per i primi 80-giorni., Voci a e b come
per I"Austria.

Svizzera — I documenti 2, 3 e § non sono obbligatori.\La voce b
come per I'Austria. Per D'assicurazione wengono fatti versare, a fondo
perduto, Frs. 3 per ogni ingresso nel territorio della Confederazione. Alla
dogana si possono perd stipulare polizze di varia durata.

L’AUTOCAMPEGGIO

Il grande svilupro che anche in Italia va prendendo l'autecampeggio
ci impedisce di trascurare gquesta sana attivild, per la quale il Touring
Club Itgliano ha preparato, con la consueta cura,una indispensabile gui-
da « Campeggi in Italia » con detiagliate notizie (anche in francese ed in-
glese) di circa 300 terreni per campeggio. Anche in questo campo speci-
fico la « 500 » ha ottimi requisiti per soddisfare i campeggiatori pil esigenti.

Le soluzioni fondamentali che si prospettano sono le seguenti:

1) trasformazione dell'interno della vettura in modo da potervi per-
notlare

2) trasporto, a bordo, del materiale necessarvio (tenda, brandine,
cucinetta, ecc.)

3) impiego di un piccolo rimorchio-ienda,

196

La prima soluzione, adottata da parecchi appassionati, ¢ attuabile
sulla giardinetta, ove ¢ necessario sostituire i sedili originali con altri
speciali trasformabili in piccoli lettini. Questi sedili, confortevolissimi an-
che in posizione normale, perché imbottiti di ¢ gommapiuma» (m.r.)
consentono tre diverse posizioni di cui appunto una & quella che interessa
particolarmente i campeggiatori. La sistemazione del materiale occor-
rente & poi facilitata dalla spaziosita della giardinetta, per la quale biso-
gnera provvedere ad un'efficace protezione dal sole e dall'umidita not-
turna a mezzo di una copertura di tessuto impermeabile o plastica,

Fig, 91 - 11 sedile trastormabile Pirelli - molleggio con nastri Cord ed imbottitura

idi <Gommapimmas (m, 1.) - & regolabile in diverse posizioni, adatte ai pin diversi

nsi (guida, riposo, pernotiamento, trasporto di un ammalate)

La seconda soluzione & quella classica e permette al campeggiatore
di poter adoperare il tipo preferito di tenda, nonché tutto il consueto
equipaggiamento, mettendo a profitte tutta I'esperienza in materia.

La terza soluzione & ispirata a criteri di maggior comodita ed assi-
cura numerosi vantaggi: brandine sollevate da terra, efficace protezione
dalla pioggia e dal sole, operazioni di messa in opera assai brevi, nessun
sovraccarico della wettura.

In confronto con le voluminose e costose « caravans» straniere
(impossibili a trainarsi con la « 500 ») il rimorchio-tenda offre il van-
taggio del peso modesto, del costo moderato ed infine di un facile ma-
gazzinaggio (la pil gran parte dell’anno i rimorchi per campeggio la
passano in un magazzino). Inoltre il piccolo rimorchio, per la sua facile
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manovrabilita, € molto piu adatto alle nostre strade, specie quelle mon-
tane. Il fraino di un rimorchietto del peso complessivo di circa 250 kg
non costituisce per la vettura trainanie uno sforzo cccessivo, ove si
pensi che il furgoncino e la giardinetta sono previsti per un carico
anche superiore ai 300 kg,

Fig. 92 - 1l rimorchietto per campeggio FRANDM. s trasforma in pochi minuti in
un’ampia confortevele tenda con brandine (sempre pronte ¢ sollevate da terra) in nu-
meto da 2 a 8,

-

Particolarmente adatio alla « 500 » & il rimorchio-tenda Week-ond
Car (brevetto italiano F.R.A.M.) perché /unisce alle dimensioni limitate
(in marcia: larghezza 1,20 m, lunghezza 2.20 m, altezza 1,15 m) un peso
di soli 180 kg, esclusi soprattetto, suppelletiili, cuecina, ecc. Fsso &
costituito da uno speciale telaio, con balestre della « 500 » montate su
Silentbloc e ruote di piccolo diametro con pneumatici rinforzati 4.00-8,
al quale sono fissate le strutture portanti in lamiera stampatia e tubi
d’acciaio, in modo tale da costituire sostegno per i letti, che, sempre
pronti in numero di 2 o 4, vengono portati in posizione dimpiego
ribaltando semplicemente i fianchi del rimorchietto. La messa in opera
richiede quindi brevissimo tempo e cio ¢ una comodita ben aprrezzabile
da chi ha pratica di tende; picchetti, tiranti, ecc.

11 rimorchietto non paga alcuna tassa di circolazione, in quanto
¢ considerato parte integrante della vettura; esso deve recare una targa
riproducente numero e sigla della vettura trainante ed i segnali luminosi
previsti per i rimorchi. Il peso ammesso a pieno carico, se il freno a
mano ¢ azionabile stando a terra, &, al massimo, di 350 kg.
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CaprroLo XVI

Gli accessori per la «500»

Come per ogni vettura in circolazione, cosi anche per la « 500 » il
metcato presenta una vasta gamma di accessori, ciascuno dei quali &
destinato a migliorare la comoditd o le prestazioni o l'estetica o ad ac-
crescere la sicurezza della vettura, assecondando i desideri ed i bisogni
particolari di ogni tipo di utenza.

Malgrado la completezza delle moderne vetture, munite degli acces-
sori pill cssenziali (quali 'impianto di riscaldamento e sbrinamento del
parabrezza, il tergicristallo; 16" specchiettg retrovisore, ecc.) pud riuscire
necessario sopperire adhecessitd.nuove od imprevedute o particolari, alle
quali appunto si ppevvede€on I'adozione'di adatti aecessori.

Frutto dell’esperienza di specialisti, questi aceessori, che in genere
richiedono un. breve lavoro per la loro applicazione, sono destinati alle
piu svariate funzioni, T certamente utile e gradito agli utenti della « 500 »
conoscere quale sia lo scopo per il quale ciascun accessorio e stato co-
struito: cid pud essere importante anche ai fini della valutazione, non
puramente economica, di una cosidetta vettura di occasione.

PER IL MOTORE

Coppa di maggiore capacita — La coppa originale contiene due chi-
logrammi di olio e tale capacita é sufficiente per la lubrificazione di un
motore in buono stato, mentre nel caso di una pronunciata usura del
motore, con corseguente maggior consumo d'olio, tale capacitd & molto
spesso inadeguata, poiché una possibile negligenza nel controllo del li-
vello dell'olioc pud portare ad un dannoso peggioramento della lubrifi-
cazione. Quando il motore é lubrificato con una piccola gquantita d’olio,
quest'ultimo & costretto a rientrare nel circuito di lubrificazione ad in-
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tervalii ravvicinati, e raggiunge quindi pit rapidamente la temperatura
di regime: cid & conveniente per l'uso cittadino, caratterizzalo da lunghe
soste e relativamente brevi percorsi.

Queste coppe maggibrate, fuse in allum'nio e generosamente alei-
tate per un efficace raffreddamento dell’olio, sono particolarmente adatte
ai motori spinti o per I'uso della vettura in regioni calde o quando si vo-
glia assicurare al motore una migliore lubrificazione.

Fig, 93 - 1l filtro-depuratore «Fram-Carellos vicne inserito in derivazione al circuito
di lubrificazione,

Filtro depuratore dell’'olio — E ormai pratica generale inserire, in
derivazione al circuito di lubrificazione, un filtro a ecartuccia avente lo
scopo non solo di trattenere tutte le impuritd che 1'olio porta con sé ma
anche di far subire a quest'ultimo una certa azione chimiica rigenera-
trice, mantenendogli per pil lungo temuoo buone caratteristiche ed un
colore chiaro. Quando il lubrificante diventa scuro, la cartuccia é ormai
inefficiente e va cambiata; cid accade all'incirca ogni 6-7.000 km.

Alla « 500 », sprovvista di filtro-depuratore, pud venire applicato
un filtro FRAM (costruite su licenza americana) di tipo analogo a quelli
montati dalla FIAT sulla 1100 B, E e sulla 1400. L’azione di questo filtro-
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depuratore permetle di distanziare maggiormente le sostituzioni dell’olio,
rispetto al caso in cui esso sia assente. Questa applicazione, assai sem-
plice, presenta come vantaggio secondario un utile aumento della guan-
tita di olio in eircolazione.

Collettore speciale — La tubazione che collega il carburatore con
i vari cilindri e che prende 1l nome di collettore d'aspirazione ha molta
importanza agli effetti di un elevato rendimento volumetrico del mo-
tore, intendendosi per rendimento volumetrico il rapporto fra volume
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Fig. 1 - Serione del collettore monocarburatore « Modamto « per FIAT « 500 » B e €,

1 condotto semicivoolare & quello_d'aspirazionepmenueiguello rettilineo ¢ il collettore
di scarico,

della. miscela effettivamente aspirata da uno o piu cilindri ed il volume
geometrico di quello o di quegli stessi eilindri. Il rendimento volumetrico
(molto importante perché — a paritd d’altri fattori — influisce sulla po-
tenza del motore) dipende, fra 1’altro, dalla forma dei passaggi previsti
per lamiscela e dalla posizione delle wvalvoie nel cilindro, oltreché dal
disegno dei condotti d’aspirazione: questi ultimi sono i soli sui quali si
bossa agire senza nulla variare della ben congegnata organica di un mo-
tore, quando se ne vogliano migliorare le condizioni di funzionamento.
[noltre il collettore d’aspirazione, di regola intrecciato con quello di sca-
rico, & applicato (al motore mediante prigionieri ¢ bulloni e la sua ri-
mozione e sostituzione & quindi facile e rapida.

Fondato su guanto esposto, il « Supercollettore MODAUTO mono-
carburatore » ha lo scopo di assicurare al motore un’alimentazione pil
completa, in virth non solo della speciale forma semi-circolare del con-
dotto, ma anche della elevata levigatezza delle pareti, il tutto allo scopo
di facilitare il passaggio della miscela dal carburatore ai cilindri.
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Questo speciale collettore, costituito da due parti in alluminio fuso
tenute insieme da viti e bulloni, impiega il carburatore orjginale, di cui
mantiene inalterata la regolazione: esso € unito ad un collettore di sca-
rico in ghisa il quale fornisce una giusta dose di calore per evilare le
condenssazioni di benzina nella tuberia d’ammissione e per assicurare
una parziale evaporazione della benzina stessa.
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¥ig, 95 - Confronto fra la potenza sviluppata dal motore originale della <500s C (curva
inferiore) & quella resa dallo stesso motore munito di collettore monocarburatore «Mo-
dauto» (curva superiore), c

Le curve di potenza esprimono chiaramente il miglioramento ottenu-
to con il motore della « 500 » C rispetto allo stesso dotato del collettore
originale (curva inferiore). Il guadagno e di 2 CV al regime di massima
rotazione (4600 giri al minuto), ma a 1800 g/m si dispone gia di 1 CV
in pit ed a 2300 g/m il guadagno é di 1,5 CV. Inoltre il comportamento
del motore in ripresa & piu energico e la velocitd massima subisce na-
turalmente un incremento. Il consumo, a paritd di velocitd, risulta di-
minuito. Cid impiegando il carburatore criginale con regolazione inal-
terata, ma un collettore ben pill elaborate di quello originale,
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Marmatia speciale — Per favorirve il deflusso rapido dei gas com-~
busti si suole rendere piu libero il percorso che i gas stessi devono per-
correre prima di disperdersi nell’atmosfera, ottenendo cosi non solo un
raffreddamento migliore del motore ma anche un maggior rendimento
volumetrico. J

Questo risultato deve naturalmente essere ottenuto senza I'abolizio-
ne del silenziatore, perché, oltre ad essere assolytamente proibito dal
Codice Stradale, cid sarebbe fragorosamente fastidioso per tutti {guida-
tore non escluso). E' quindi giustificato lo studio di speciali marmitte le
qualil, funzionando secondo principi diversi da quelli dei silenziatori co-
muni, assicurino uno scarico libero, ma conservino la primitiva silen-
closita.

Fig, 9% - Gruppo manmitte speciali ABARTH a scarico libero per la <500: trasfor-
mabile ¢ giardinetta,

Le speciali marmitte ABARTHE (studiate per ogni tipo d'auto, «500»
comipresa) sono costruite in“modo da lasciare libera il percorso dei gas,
poiche infatti la loro partie centrale & costituita da un tubo di lamiera
perforata, senza alcun diaframma. I gas passano lungo questo tubo e si
espandono attraverso i numerosi fori, entrando radialmente in una ca-
mera esterna, dove non solo si raffreddano, malin virtid del materiale
coibente ivi presente, perdono gran parte della loro energia cinetica. Il
suono viene ad assumere la stessa frequenza delle successioni di scarico
¢ poiché la loro frequenza é relativamente bassa, si ottiene una tonalita

profonda, assai gradevole.

PER LA TRASMISSIONE

Arresto anti-indietreggio — £ ben noto che la partenza in s:lita
di un autoveicolo esige un complesso di manovre che importano un certo
impegno da parte del guidatore, specie se questi é alle prime armi. Bi-
sogna infatti manovrare contemporaneamente tre diversi organi e cloé:

— rilasciare il freno a mano

-— innestare gradualmente la frizione

— premere D'acceleratore per ottenere lo spunto.
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E pud capitare di dover compiere queste manovre davanti ad un se-
maforo con una colonna di veicoli alle spalle!

Mentre su gli autocarri & spesso presente un dispositivo anti-indie-
treggio, nulla di simile e¢ra finora in uso sulle autovetture.

Ora & perd disponibile uno speciale arresto anti-indietreggio (il RE-
TROBLOC MODAUTO) costituito essenzialmentie da una ruota dentata
(da montavsi sulla trasmissione) la quale pud venir bloccata per mezzo
di un nottolino, comandato pneumaticamente.

Fig, 97 - 1l « Retroblog Modauio = applicate alla trasmissione della « 500 »,
1. Piasum; 2, Grappe ricevitoee; 3. Nottolino; 4. Ruota a denti; 5, Tubo di gomma;
6, Viti speciali; 7. Tubo del freno,

Nella partenza da fermo, in salita, basta tirare il pomello di co-
mando e poi sbloccare il freno a mano: Ja vettura non pud piu retroce-
dere (il nottolino contrdsta eon la ruote dentata, imuedendole di ruo-
tare all'indietro) ma pud avanzare, cosicché, avviato il motore, & possi-
bile innestare la marcia e, con tutto comodo, rilasciare il pedale della fri-
zione. Manovra comodissima gquindi, tanto pit che l'arresto si disinse-
risce automaticamente appena la vettura ha cominciato ad avanzare,
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PER L'IMPIANTO ELETTRICO

Comandi deil’illuminazione esterna e delle sepnalazioni — Durante
la marcia notturna e necessario effettuare: in citta, segnalazioni lumi-
nose con i proiettori (impropriamente detti fari); su strada, commuta-
zioni delle luei abbaglianti in anabbaglianti e viceversa. L'impianto elel-
trico della « 500 » possiede un unico comando dell’illuminazione esterna,
costituito dalla chiave del guadretto: questa chiave sia per la sua posi-
zione sia per la manovra che richiede non presenta i requisiti necessari
per soddisfare alle indispensabili esigenze di immediatezza e comoditi.

Fig. 98 - Il «Telecambioluce Cobos porta al cenwo del volante i i comandi per
Pilluminazione ¢ relative segnalazioni,

Ecco quindi che, a somiglianza di quanio installato sulle aulovet-
ture dotate di impianti elettrici pio comrleti, vengono costruiti per la
« Topolino » appositi comandi dell'illuminazione con carattere di grande
praticitd d'uso.

1l « Telecambioluce COBO » trasferisce al centro del volante, quindi
nella posizione pitt comoda per il guidatore, il comando dell'illumina-
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zione e delle segnalazicni; infatti con questo dispositive il pulsante di
comando della tromba elettrica, che nella « 500 » B e C ¢ di notevole
diametro, va sostituito con un pulsante centrale circondato da un anello.
Mentre il pulsante centrale comanda 1'avvisatore acustico, 'anello esterno
(0 cordna) serve per l'illuminazione,

Coh la chiave in posizione O (tutte le lueci spente), premendo sulla
corona si provoca l'accensione delle luci abbaglianti (utili di giorno per
segnalare ai veicoli che vengono incontro la propria precedenza).

Con la chiave in posizione 1 (luei di cittd, luci rosse posteriori e
fanaletio targa) premendo sulla corona si provoca I'accensione delle luci
abbaglianti (lampeggio per le segnalazioni luminose in citta).

Con la chiave in posizione 2 (anabbaglianti, ecc.) si provoca I'accen-
sione dei proiettori (utile sia per la marcja in cittd che su strada aperta).

In tutti i casi precedenti, la durata del segnale lumineso & uguale
a quella dell'azione di comando: cid rende possibile l'esecuzione degli
sprazzi, :

Invece quando la chiave & in posizione 3 (proiettori, ecc.) se si preme
sulla corona si passa agli anabbaglianti, i quali rimangeno in funzione
fino a quando, premendo di nuovo sulla corona, si desidera usare i proiei-
tori (inerocio notturno su strada aperta).

Il « VARIOLUX Gregorini » invece & costituito da una ben sago-
mata scatoletta (da installare sotfe il volante wicino-alla colonna dello
sterzo) dalla quale esce una leva términante con-un pomello appiattito.
L'estrernita della leva pud venire comodamente manovrata con la punia
delle dita, mentre il palmo della mano slringe il volante: '@ questo un
nuovo sistema di comando, usato ormai in tutto il mondo. La, detta leva
pud assumere tre diverse posizioni, con spostamenti in un piano parals
lelo a quello del volante; puo inoltre essere tirata verso il volante.

Con la chiave in posizione 1 (luci di cittd, luei rosse posteriori e fa-
naletto targa) se si tira la leva verso il volante si ottiene l'accensione
delle luci abbaglianti (segnalazione a sprazzi per la marcia in citta); se
si porta invece la leva in posizione intermedia si accendono gli anabba-
glianti, ma tirandola verso il volante si ha 1’accensione delle luci ab-
baglianti. Infine se la leva viene portata in posizione avanzata (verso
il cruscotto) si provoca l'accensione dei proiettori: cido sempre con la
chiave in posizione 1.

Indicatori di direzione — L’attuale preferenza per i segnalatori di
direzione a luce lampeggiante spinge i possessori delle vetlure < 500 »
munite delle sole frecce luminose a comando meccanico a fare instol-
lave sulla propria vettura un piccolo impianto sussidiario di indicatori
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Tig. 99 - Mediante la levetta del commutatore «Variolux Gregerini= il comando del-
Pilluminazione ¢ delle segnalazioni diviene assal agevole,

di direzione. Cid comporta naturalmente I'impiego di nuovi apparecchi
Juminosi, di nuovi circuiti elettrici e di nuovi dispositivi di comandp.

Tecnici specializzati hanno studiato per la « 500> C uno speciale
dispositivo il quale consente di rendere lampeggiante la segnalazione del-
la freccia meceanica (queste vengono infatti conservate) e si serve delle
luci d’arresto (luci rosse intense) per segnalare posteriormente il cam-
biamento di direzione. Se & in funzione la segnalazione d’arresto (luci
rosse intense e continue) il dispositivo ASTOR rende intermittente solo
la luce emessa dal fanaletto posto sul lato della freccia alzata. In questo
modo la segnalazione di direzione diviene molto evidente, a tutto van-
taggio della sicurezza di mareia.
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Il «dispositivo ASTOR » (Ditta Stampanoni - Milano) ha otto serra-
fili (vedi schema) uno dei quali per la spia a luce intermittente. Il co-
mando originale (chiavetta) viene mantenuto e 1'applicazione dell’appa-
recchio ¢ facile e rapida.
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Fig 100 « Schema dei collegamenti eletrrici interni del disposicive ASTOR, mediante

il quale si impiegano come indicatori di diverienc lampeggiantioi fanaletti posteriori.

1, Alla massa; 2, Alle «stop = sinistrog 8, Allo _estops » destee; 1, All'Interruttore dello

= stop o+ 4. Al deviatore di comande, Lo simisteo; 67 Al deviatore i epmando, T
destre; 7, Al polo positive dellacbateriar 8. Alla lampadinisspiag

Trombe a suono accordato — La frequente necessitd di| supetare
gli ingombranti autotreni ed i veloei autopullman esige l'impiego di un
avvisatore acustico di portata adeguata. Ecco la ragione della diffusione
delle coppie di segnalatori elettro-acustici producenti un suono armo-
nioso e potente: molti automobilisti decidono di applicare questi mo-
derni avwvisatori alle proprie vetture, atiratti dai vantaggi ch'essi pre-
sentano. Bisogna perd considerare che questi avvisatori (si montano in
coppia) assorbono una forte guantitd di corrente elettrica e, se pure il
loro impiego sia di breve durata e saltuario, possono costituire un so-
vraccarico per l'impianto elettrico, specie quando questo sia gia stato
arricchito di apparecchi supplementari (quali radio, proiettoti fendinebbia,
visiera termica, ecc.) bucni consumatori d’energia elettrica.

L’assorbimento di queste trombe accoppiate si aggira intorno ai 13
Amp alla tensione di 12 Volt, mentre I'avvisatore in normale dotazione
assorbe circa 3 Amp e fornisce un segnale efficace.
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Apparecchio radio — Le radiotrasmissioni circolari costituiscono,
per la grande varietd dei programmi a disposizione, occasione non solo
di svago e di istruzione, ma anche fonte di informazioni, per cui pué riu-
scire utile potere ascoltare una trasmissione anche quando si & costretti
a rimanere al volante o comunque a viaggiare, non importa se in citta
o fuori. La radio installata a bordo di automobili non ¢ pilt una ndvita,
ma anzi & diventata per alcuni una vera necessitd. Quale miglior com-
pagnia, durante un lungo ed assolato percorso autostradale, di quella di
una trasmissione allegra e briosa che diverta e nel contempo impedisca

il guidatore solitario di assopirsi, con tutte le tragiche conseguenze del
caso 7

Fig. 1t - Instailato in posizione assai cornoda, Mautoradio < Autovoxs si trova a portata di
mano del guidatore e del passeggero,

La radio, oggi indispensabile in casa, va diventando preziosa anche
sugli autoveicoli, sui quali molte persone, per esigenze della propria at-
tivita, passano tanta parte della propria giornata.

Le difficoltd tecniche dell'installazione sono ormai state tutte supe-
rate in molti anni di esperienza specifica ed ora & possibile disporre di
apparecchi riceventi appositamente costruiti per auto. La specializzazione
¢ oggi tanto spinta (e cid é garanzia dei migliori risultati) che per ogni
tipo di vettura viene costruito un apposito radior'cevitore, in modo da
soddisfare a tutte le particolari esigenze, non escluse quelle estetiche e
d'ingombro.

Un autoradio adatto, per l'ingombro ed il suo minimo consumo di
corrente elettrica, alla FIAT « 500 » & PAUTOVOX RA-10, adottato anche
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dalla stessa FIAT per quegli esen_lplari delia belvedere metallica che ven-
i gia forniti di radioricevitore. _ ,
somQﬂiggl:t;aEecchio, appositnmentg studiato per la uTopnl_mo :,}c:
una supereterodina a 5 wvalvole « miniature », ahm_entata_da vibra girtx‘
asincroho: esso ha tre gamme d’'onda, con espanslone _dl b_andaI 51; 11
onde corte ed un modernissimo altoparla_ntq_e magneto-dinamico. Ins ..a -
lato sotto il quadro degli strumenti, costituisce, per la sua forma gljj_-
ziosa, un ornamento per nulla ingombrante._Estemameme, 5!.11 lat_f;;é gi=
nistro della vettura, viene posta I'antenna ricevente t.elescap:?:a,_ ci da
sezioni che possono essere fatte scorrere I'una dentro I'altra, diminuendao
’i bro in altezza. _
! vugt;'ﬁe;i;liio;?u qualunque interferenza con I'impianto d’acce.-nslmln‘{‘
vengono montati adatti soppressori alle candele ed al rocchetto: su la
. 500 » C dotata di regolatore di tensione ver la d‘]namﬂ,‘NON bisogna
inserire alcun condensatore antidisturbi di qualfnasm capacita, fr.a il ser-
rafilo 67 e la massa, e fra i serrafili 67 e 51, sia del gruppo di rego!aul
sione che della dinamo, perché cid provocherebbe un rapido logorie dttl
contatti del regolatore di tensione, il quale normalmente non provocy
iedisturbi. : [ .
rad“ﬁliﬂ:;allazione dell’apparecchio radi&z‘icevean su a.ut_ove_,iooh im-
porta V'obbligo di un nuovo abbonamento alle radlotras_:rr‘.xs_smm, m-“.ll}a:
gamento della relativa tassa, anche se l‘intgstatario & eia titolave di altri
abbonamenti alle radiotrasmissioni c'i.roollan.

PER LA CARROZZERIA

Sedili — E’ a tutii hen nota l'importanza che assume la .mmmiiiiln
del sedile, non appena la durata del viaggio si:? di qu.‘mlche emlta_.‘lnflatu
la lunga permanenza sulla medesima pu}tr-_:mcma esige _ct.l.e quest ult:mxj
sia il pil possibile anatomica, come Oggl Sl usa dire, cioé ben e}dﬂenu
alle membra di chi su di essa riposa: in altre parole,l la po]troncm‘a deve
assicurare un appoggio razionale al corpo del viagg!atm-a_e, affinché que-
st’ultimo non risenta stanchezza anche dopo alcune ore di permanenza a
bordo.

Uh buon sedile deve inoltre mantenersi fresco anche molte ore dopo
che il viaggiatore vi si sia adagiato: cid ha moltg importanza dura:_lte la
stagione estiva, in cui, per T'abbondante sudorazione, vud giun:gersn allo
spiacevole risultato di bagnare, letteralmente, il panno del sedllt’.“ st‘essu_.
E proprio durante la stagione estiva si compiono deneralmente i viaggl

it lunghi. _
. Peri}ilb i sedili della « 500 » sono stati nggett-? c:‘-} attente cure ed oggl
si presentano all'utente diverse soluzioni, capaci di soddisfare alle par-
ticolari necessita di oghuno.
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La prima e pil semplice miglioria, utilissima in estate, consiste nel
porre davanti allo schienale originale un poggiaschiena in paglia, model-
lato ad arco mediante una leggera struttura metallica. L'aria pud circo-
lare nell'intercapedine cosi creatasi ed inoltre é evitato il contatto con
I'imbottitura dello schienale.

Fig. 102 - Nel seddile <Mille Miglia= sono impiegati «Gommapiuma= (m, r.) e nastri
Cord Pirelli.

Il pregio delllindeformabilita dei sedili (specie di quello del guida-
tore) pud essere/ottenuto, unitamente ad una maggiore morbidezza, me-
diante la sostituzione dell'imbottitura originale dei sedili con altra in
« Gommapiuma » (m.r.). Quest’ultima per la sua peculiare struttura equi-
vale ad una miriade di piccole molle le quali, dopo ogni deformazidne, ri-
prendono indefinitamente la loro forma primitiva.

Soluzione veramente razionale é quella che importa la sostituzione
dei sedili con altri appositamente studiati e costruiti. Il sedile « Mille
Miglia » costruito su brevetto Pirelli ha intelaiatura in tubo metallico e
schienale ribaltabile all'indietro in diverse posizioni: la sua caratteristica
precipua & quella di essere imbottito di « Gommapiuma » sostenuta da
nastri elastici « Cord ». Questi ultimi si comportano ben diversamente
dalle consuete molle che sostengono le imbottiture, in quanto, pur sen-
gibili alle pili piccole scosse, reagiscono con gradualitd a quelle pit vio-
lente, Ne deriva un < comfort » gradevolissimo, integrato com’é dalla
imbottitura in « Gommapiuma »,

Antifurto —— La frequente necessita di dover lasciare incustodito
un autoveicolo obbliga a prendere gualche precauzione, olire a quella
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ovvia di asportare la chiave del quadretto e di chiudere cristalli e porte.
Ma — & ben noto — la chiave del quadretto & identica non solo per tutte
le « Topolino », ma anche per altre vetture, mentre la chiave della porta
non costituisce certo un ostacolo insormontabile per un « topo del vo-
lante ». A questo s'aggiunga che nella stagione calda guando si viaggia
abitualmente a tetto scoperto od al piu protetto dalla tendina parasole,
la protezione della vettura incustodita e praticamente affidata alla sola
chiave del quadretto,

Fig. 108 - L'antifurte «Artiglios blocca lo/sterzo ¢ impedisce Vavviamento del motore,

Poiché quest'ultima & umiversale o quasi, & necessario ricorrere;ad
un dispositivo supplementare che dia lz= garanzia di immobilizzare la
vettura, impedendo non solo il funzionamento del motore, ma anche il
rimorchio della vettura stessa. Infatti non é accaduto una sola volta che
un’automobile sia stata rimorchiata verso «ignota deslinazione » con
l'apparente giustificazione di un guasto.

Per assicurare la protezione richiesta & sufficiente provvedere a bloe-
care lo sterzo in una posizione qualunque ed affidare poi ad una serra-
tura di assoluta precisione la chiusura del discositivo. Tutto questo deve
essere ottenuto senza la benché minima possibilita di interferire con un
comando cosl vitale com’é quello dello sterzo, il quale deve tuttavia ri-
sultare, in qualungue mbmento durante la marcia, col ipletamente indi-
pendente dal dispositivo antifurto. m{

L'antifurto ARTIGLIO risponde a questi requisiti ed in pil pre-
senta la rimarchevole caratteristica di non richiedere la foratura del
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tubo di sterzo in quanto esso immobilizza i1 volante di guida, iratte-
nendone una delle due razze mediante un cavallotto (cioé un arco) di
materiale ad alta resistenza. Per mettere in funzione questo antifurto,
bisogna sbloccare, a mezzo della speciale chiave, l'arco metallico, por-
tarlo a cavallo di una razza e premere poi fino allo scatto, bloccandolo.

Questo tipo di antifurto é veramente indipendente dagli organi dello
sterzo quando non é in funzione ed inoltre consente di bloccare le ruote
anteriori nella posizione e nel senso desiderato. L’ARTIGLIO fornisce
anche una posizione di « garage », la quale lascia libero lo sterzo, per
eventuali manovre, ma interrompe il circuito d’accensione, impedendo
I'uso della vettura. Anche la serratura di la massima garanzia in dquanto
la speciale chiave consente migliaia di combinaz’oni.
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carITOLO XVII

La circolazione stradale

NORME

E’ obbligatoria per ogni guidatore la conoscenza delle norme che
regolano la circolazione stradale, contenute, unitamente a quelle che tu-
telano'dl patrimonio stradalé, nel Codice della Strada.

Ogni guidatore deve pure conoscere le piu importanti fra quelle nor-
me e disposizioni, le quali, emanate successivamente all’entrata in vigore
del nostro Codice della Strada (1933), attendono di essere incorporate
nell’emanando nucvo Codice stradale.

MaNO DA TENERE

Su tutto il territorio italiano (come in quasi tutta Europa) il lato della
sirada vicino al quale si deve marciare & quello dostro (art. 26). Sola-
mente quando lg condizioni del fondo stradale o 1a sua sagoma impedi-
scano 1'osservanza di questa norma fondamentale & consentito eccezional-
mente di marciare al centro o sulla carreggiata di simistra: in questo
caso bisogna portarsi del tutto a destra per inerociare o lasciarsi sor-
passare.

La mano destra va mantenuta con speciale rigore percorrendo le
curve: ove la mezzeria della carreggiata & segnalala mediante una stri-
sria bianca od altro si deve assolulamente evitare di sorpassarla.

SURPASS0

Il guidatore che vuole sorpassare deve dare il segnale di prescrizione
a quello (o quelli) che lo precede, deve portarsi poi a sinistra ed in se-
guito — eseguito il sorpasso — riportarsi a destra appena possibile senza
inccnvenienti per il veicolo sorpassato: cosi I'art. 26 del Codice della
Strada. Lo stesso articolo prescrive che il guidatore sorpassato rallenti,
¢ecorrendo, Yandatura per facilitare la manovra del sorpasso.
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E’ vielalo sorpassare un veicolo che stia percorrendo una curva o che
stia sorpassando un altro veicolo,

In ogni caso il sorpasso é consentito solo quando, anteriormente, la
visuale é libera per un tratto sufficiente.

Il sorpasso dei tram, nella circolazione urbana, avviene di regola a
destra (anziché a sinistra), quando i binari corrono al cenlro della strada.
Quando sono ferme per la discesa o la salita dei passeggeri, le vetture
tramviarie NON devono venir sorpassate. Solo se alle fermate vi sono
gli appositi salvagente, i tram possono essere sorpassati anche quando
sono fermi.

Gli autobus ed i filobus in servizio urbano si sorpassano regolar-
mente a sinistra, anche se fermi per la salita ¢ la discesa dei passeggeri.

Incroct

In prossimita di un incrocio o di un bivio si deve non solo rallen-
tare, ma anche segnalare la propria presenza per mezzo di segnali acu-
stici (oppure luminesi, di notte, in citta). In ogni caso bisogna cedere il
passo ai veiceli provenienti da DESTRA: cid senza distinzione fra strade
principali o secondarie, salve il caso in cui, prima di un inerocio, si in-
contri lo speciale cartello (triangolo aranciofie con bordo rosso, vertice
verso il basso) il quale fa obbligo di ldseiar passare i welcoli iransitanti
nei due sensi (art. 29).

Se si proviene da strade private si ha P'obbligo di lasciar sempre
passare i veicoli transitanti nei due sensi sulla pubblicdstrada

RALLENTAMENTI

I rallentamenti devono essere segnalati ai conducenti dei\ veicoli che
Seguono o con la mano od a mezzo dell’apposito dispositive lumineso &
funzionamento automatigo (art. 30).

I1 colore prescritto per la segnalazione d’arresto & I'arancione, ma é
consentito 1'uso del colore rosso, qualora i fanaletti posterieri forniscano
promiscuamente tanto la segnalazione di posizione quanto la segnala-
zione d'arresto. In questo caso la segnalazione rossa d’arresio deve essere
almeno quattro volte pin intensa di quel'a di posizione (D.M. 9-4-1949).

CAMBIAMENTI DI DIREZIONE

I cambiamenti di direzione devono essere segnalati tempestivamente
a mezzo degli indicatori luminosi di direzione, obbligatori ber autoveicoli
a carrozzeria chiusa (D.M. 5-11-1936).

Questi indicatori possono essere di due Lipi: a [freecia mobile ed a
lampeggio. Gli indicatori di direzione a freccia mobile devono essere
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collocati ai lati dell’autoveicolo in modo tale che la freceia luminosa avan-
cione ne deformi la sagoma (cioé il profilo laterale) ¢ sia wvisibile tanto
dall’avanti che da tergo.

Gli indicatori di direzione a luce intermittente, se sistemati in po-
sizione visibile anteriormente e posteriormente, devono emettere un sc-
gnale di colore arancione, mentre se la segnalazione anteriore e quella
posteriore sono fornite da due distinti apparecchi il segnalatore anteriore
pud emettere luce bianca invece di arancione ¢ quello posteriore luce
rossa invece di arancione (D.M. 9-4-1949).

FERMATE

Nelle fermate i veicoli devono essere portati sulla destra, in modo
da lasciare libera al transito la maggior parte possibile della larghez-
za della strada, senza impedire l'accesso alle altre vie ed alle proprieta
laterali. i
W\ E’ proibita ogni fermata nelle curve, negli incroci e quando la strada
sialcosi angusta che la meta di essa non basti zl passaggio dei veicoli,
tranne nei casi di forza maggiore (guasto da riparare sul posto, caduta
del carico, ece.) (art. 24),

FERMATE NOTTURNE

Sostando di notte su strade.non illuminate siodevono mantencre ac-
cese le luci di posizione (fanalini bianchi. anteriori, fanalini rossi po-
steriori), ma mai i prejettori.(ldc: abbagliante od anabbagliante).

Nel caso di ingombro del suolo stradale pe® guasto di un veicolo
o per caduta totale o parziale del carico, il eonducente deve provvedere
sollecitamente’a render libero il passaggio e, guande non possa farlo,
deve adottare le opportune cautele, compresa la segnalazione luminosa
dell’ostacolo durante la notte (art. 24). Sulle strade a forte traffico (auto-
strade, strade statali, ecc.) si deve segnalare il veicolo fermo, ponendo
aualche decina di metri dietro il veicolo un cartellp di tipo regolamentare
munito di catarifrangenti od un segnale a luce rossa autonoma.

PPASSAGGI A LIVELLO

Tutti i passaggi a livello custoditi ed incustoditi devono esscere se-
gnalati dagli appositi cartelli. Alla vista di uno di questi cartelli ¢ pru-
dente rallentare per essere in grado di arrestare tempeslivamente 'au-
toveicolo.

Nel caso di passaggi a livello incustoditi (art. 28) ogni conducente
deve rallentare I'andatura in modo tale da potere, ove occorra, fermare
il veicolo senza per questo impegnare i binari. Assicuratosi che nessun
treno sia in vista, il guidatore deve attraversare rapidamente i binari.
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CARTELLI INDICATORI

I cartelli di segnalazione stradale, di tipo internazionale, sono di
tre tipi: . \ .

cartelli triangolari = segnalazione di pericolo

cartelli rotondi = segnali di prescriﬂcme.

cartelli rettangolari = segnali di indlcazmne'. . _

E’ perd in via di adozione una nuova serie di cartelli stlrgda'ls, sempre
di tipo internazionale, meglio rispondente alle mutate cqndlzmm del traf-

fico motoristico.

VELOCITA

Il nostro Codice stradale (art. 36) non prescriv'e un limite fisso per
la velocitd massima, ma fa obbligo al conducente di regolare la vl_al-qglté
in relazione alle caratteristiche dell’autoveicolo {segnatat‘ner}te al‘mtema
di frenatura ed al peso) ed in considerazione delle condizioni viah:].‘lgtiehe
(fondo stradale, intensita di circolazione), allo scopo ﬁi witare ogni pe-
ricolo alla sicurezza delle persone e delle cose ed ogni intralcio alla cir-

colazione. . in. .
La velocita deve essere particolarmente moderata nei tratti di strada

2 visuale non libera ed in curva, in prossimita dielle scuole, dei crocevia
e delle biforcazioni, nelle ore notturne, nella nebbiarod-atiraversando cen-

tri abitati.

LIMITAZIONI DI TRANSITO

E' vietato interrompere colonne di truppe, squadre di scolari, cortei
e processioni (art. 31).

SEGNALAZIONI ACUSTICHE

Ogni autoveicolo deve essere fornito di una tmmbla a fnrte suono.
Fuori degli abitati & consentito l'impiego di apparecchi ausiliari di se-
nalazione (art. 58). . . B
. La tromba deve essere usata solo iny caso di necessita: ¢ viclalo
ogni abuso. ' A ‘

In alcuni centri urbani & vietato in modo assolu_to T'uso de‘1 :,cgnal?
acustici: in questo caso, sulle strade d’accesso all’abitato s:on9 msta?lah
gli appositi cartelli e, durante le ore notturne, le ‘segna_]azmp acu_stl_che
possSono venir sostituite da quelle luminose, intermittenti e di brevissima

durata (art. 4 Legge 3-6-1935 n. 1151).
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Gli autoveicoli di pubblico soccorso (autopompe, autoambulanze, ecc.)
hanno sempre la precedenza assoluta quando circolano azionando gli spe-
ciali segnalatori acustici: in cittd tutti i veicoli devono disporsi sulla de-
stra e fermarsi, lasciando libero il maggior spazio possibile, quando gli
autoveicoli di pubblico soccorso si preannunziano con gli appositi segnali
(tromba o sirena). 2

Gli autobus in servizio pubblico di linea devono essere muniti di un
segnalatore acusiico speciale, emettente suoni, opportunamente inter-
vallati, costituiti dalle note La e Fa (D.M. 10-4-1950).

Gli autoveicoli di portata superiore a 35 q.li trainanti rimorchio devo-
no avere un dispositivo atto a far percepire al conducente le segnalazioni
dei veicoli sopraggiungenti (art. 61).

SEGNALAZIONT LUMINOSE

Ogni autoveicolo deve essere munito oltre a due proiettori (luce ab-
bagliante e luce anabbagliante) ed un fanalino posteriore che illumini la
targa (i numeri e la sigla devono essere leggibili a 30 metri di distanza),
di due fanalini di cittd (luci di posizione) a luce bianca, di un fanalino
posteriore a luce rossa (wvisibile a 100 metri) ¢ di un dispositivo catari-
frangente rosso, collocato posteriormente.

Sono ancora richiesti un_segnalatore d’arresto (luce arancione o
rossa), e gli indicatori di direzione (a frecciavod a lampeggio).

Gli autoveicoli di-lunghezza superiore a 6.m devono essere muniti
posteriormente di un ripetitore luminoso dei‘segnali di direzione.

Negli autotreni la presenza del rimorchio'viene segnalata mediante
un triangolo azzurro im campo gisllo circolare (segnalazione internazio-
nale), regolapmente illuminato di notte.

SILENZIATORE

Ogni autoveicolo deve essere fornite almeno di un-apparecchio si-
lenziatore atto ad eliminare i rumori e le emanazioni moleste.

E' obbligo del conducente di usare l'autoveicolo in mode da non
causare rumori ed emanazioni moleste.

E' vietata qualsiasi modificazione od alterazione dell’apparecchio si-
Ienziatore che ne annulli o ne riduca gli effetti (art. 60).

INCIDENTI STRADALI

In caso di incidenti stradali che abbiano provocalo investimento di
persone, il guidatore deve fermarsi e prestare soccorso alle persone inve-
stite. Sanzioni molto severe attendono chi si da alla fuga.
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DOCUMENTI
CULLAL DO

Prima di circolare, ogni autoveicolo nuovo di fabbrica deve passare
il collaudo dell'lspettorato Compartimentale della Motorizzazione. In se-
suito al collaudo viene redatto il certificato di approvazione dell’autovei-
cole il quale contiene tutti i dati caratterislici della vettura.

IMMATRICOLAZIONE

Alla Prefetiura ed al P.R.A. (Pubblico Registro Automobilistico), nel
cui territorio é compreso il Comune di residenza del proprietario dell’au-
toveicolo, devono venir trasmessi il certificalo di approvaziene, insieme
al certificato di residenza del proprietario dell’automezzo e, per gli auto-
veicoli nuovi di fabbrica, all'attestazione di origine (rilasciata dalla Casa
costruttrice) affinché l'autoveicolo venga inscritto negli appesiti registri,
venga contrassegnato con un numero progressive e venga poi consegnata
al proprietario la licenza di circolazione.

TARGHE

La targa posieriore, la quale wiene comsegnata dalla Prefettura al-
'atto dell’inscrizione, poria in bianco su fonde-mero. la sigla della pro-
vincia ed il numero di matricola della vettura.

Le dimensioni della farga posteriore {D.M. 19-10-1951) sono: lar-
ghezza 275 mm ed altezza 200 mm. Il £aratiere dei numeri e delle let-
tere ha spessore costante.

Al centiro della targa si trova un punzone speciale attestante che la
targa ¢ stata rilasciata dallo Stato.

Nella parte anteriore della vettura deve essere applicata una pic-
cola targa con la stessa sigla ¢ 1o stesso numero di immatricolazione della
targa posteriore. Questa targa deve portare fra la sigla ed i numeri il
punzone del C.O.N.I.

In caso di smarrimento della larga posteriore, il proprictario dell’au-
Loveicolo deve:

1} denunciare lo smarrvimenio, entro 48 ore, all’Autorita di Pub-
blica Sicurezza:

2) farsi rilasciare dalla suddelta Auloritd una dichiarazione atle-
stante 'avvenuta denuncia;

3) munire 'autoveicolo di una targa provvisoria di cartone bianco
(delle stesse dimensioni di quella originale) sulla quale, in caratteri neri,
siano riprodotli sigla ¢ numero della targa metallica smarrita;
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4) nello stesso termine di 48 ore, denunciare lo smarriments della
targa, mediante lettere raccomandate, alla Prefettura presso la quale 'uu-
toveicolo & immatricolato ed all'Ufficio dal quale la targa vemne cope
segnata;

5) unire la suddetta dichiarazione dell’Autoritd di P.S. alla Ilconm
di circolazione ed esibirla a richiesta degli agenti;

6) trascorsi 10 giorni dallo smarrimento, rivolgersi alla Prefet-
tura per l'eventuale cambio del numere di matricola (nel caso in cui
non sia stata ritrovata la targa smarrita).

LICENZE DI CIRCOLAZIGNE

La licenza di circolazione modello 1.G.M. OOA (libretto verde, ciog
quello delle autovetture private) consente il trasporto di persone e, solo
occasionalmente. il trasporto di cose per conto e nell'interesse esclusivo
del proprietario dell’autoveicolo. E’ considerato occasionale il trasporto
di cose, quando non venga effettuato in via sistematica e continuitiva e
quando rivesta carattere del tutto eccezionale o saltuario nei confrenti
del trasporto di persone. i

La licenza di circolazione medello I&MWDUB (libretto araricione)
consente alle autovetture private per tr;ﬁpnrté ;Il persone r.h effettuar

datore campreso] ed il pegg,ﬂfdsmnm O
delle persone (1 pm‘sor&g = B0 kg.). Le au e mumte di licenza di
circolazione medello KG.M. OO} devono podgedere pure la licenza di
trasporto in gonio pr dprio, secondo le vigenti ﬂl\m:-\-lzmnl

Gli au.ﬁ‘;vewoh con carrodsercia del Lipo ;,mnl!m tta, costruiti appo-

sitamente per trasporto promiscio di persone ¢ cose (licenza di circo-
lazione mod. LG.M. OOR), avenll unn portata utile (peso massimo tra-
sportabile) non superiore o §& guintall sono esentiti dalla disciplina sta-
bilita con la Legge 20 Giugno 1038 . 1349, Con gli autoveicoli del tipo
giardinetta é quindi copsentile I trasporto di merei per conto esclusivo

del proprietario dell'mutomiesio, anche tn vig continuativa, senza alcun
cbbligo di licenza di trasporio (9 M 4.8-1049). Gli autoveicoli del tipo
giardinetta fruenti di guesta wievolasione devono sempre portare —
a norma dell’art. 4 del RUDL. #6112 1045 n 2223 -~ il disco-contrassegno
+« E » relativo ﬂl‘ﬂ-&nﬂm lﬁ'lﬂﬁhl‘& Min., Trasp. n. 18 - 1950 del 17
pgennaio 1950).

Una successiva Wﬂmi (Chreolore Mip, Trasp. n. 20 del
15-1-1952) prevede il B Helilesta degli interessati, di licenza di
vircolazione modello I.GM m& apht suloveicoli del tipo giardinetta di
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portata utile non superiore a 5 quintali. Con questa licenza di circo-
lazione le giardinette sono considerate come normali autovetture (vedi
sopra): di conseguenza la licenza di eircolazione mod. .G.M. OOA con-
sente che le giardinette di portata utile non superiore a 5 quintali vengano
adibite al servizio di noleggio da rimessa, ferme restando le limitazioni
per il trasporto di cose.

-,

Fig, 104 - Dati d'identificazione della «500,
Il numere didentificazione del motore ¢ stampigliato sulla parie anteriore del bloceo
cilindri, mentre quelle dellautotelaio ¢ stampigliato sulla parte posteriore destra della
raversa ad anello, Una trgheta, posta in vicinanea del bocchettone del serbatoio
della benzina, veca i dati del motore e dell'autotelaio,
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PATENTI DI GUIDA
Le patenti di abilitazione a condurre automobili sono di tre tipi:
1” grado - per chi — per esclusivo uso proprio al di fuori da ogni attivita
professionale e da qualsiasi fine di lucro — guida automo-
bili, anche di proprieta altrui;
2" grado - per chi guida automobili in servizio privato per conto terzi;
w" grado - per chi guida autoveicoli destinati a pubblici servizi (noleg-
gio da rimessa, di piazza, servizi di linea od autotreni).
I detentori delle patenti di guida sono soggetti al pagamento di una
tassa annuale di concessione governativa ed in piu al = visto » annuale
della Prefettura.

IRITIRO DELLE PATENTI DI 1" E 2" GRADO
L’art. 94 del Codice stradale prevede che le patenti di 1° e 2* grado
possano venir ritirate, su ordine del Prefetto:

1) per motivi di pubblica sicurezza;

2) per inidoneita accertata in seguito a visita individuale od a re-
visione collettiva;

3) quando non si faccia uso di occhiali, malgrado si raggiunga un
+ visus » minimo mercé la correzione ottenuta con lenti;

4) in caso di indegnita (art. 84);

5) quando il conducente risulti-dedito_alllaleool od altre sostanze
inebrianti;

6) quando il conducente eserciti abusivamente un servizio pub-
blico di linea o quando adibisca arbitrariamente Vautoveicolo ad un uso
diverso da quelloper il gquale venne rilasciata la licenza di circolazione;

7) quande una condanna penale disponga! il ritiro della patente;

8) nei easi di investimento che abbia cagionato lesioni personali
gravi;

9) in ogni caso di investimento guando il conducente si sia dato
alla fuga;

10) quando il conducente non si presenti, senza giustificato mo-
tivo, alle visite di revisione,

A BORDO BISCGNA SEMPRE AVERE:

1) licenza di circolazione dell’autoveicolo:

2) disco-contrassegno comprovante l'avvenuto pagamento della
tassa di circolazione, la quale & commisurata alla cosidetta potenza fiscale
(la quale & tutt’altra cosa dalla potenza effettiva). La potenza fiscale
della « 500 » &, in Italia, di 8 CV. Le tasse di circolazione vengono esatte,
puer conto dello Stato, dalle sedi provinciali dell’A.C.1

3) patente di abilitazione alla guida del conducente,
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