
MOTORI 

Con le competizioni 
di Formula 1 e i Rally 
il problema è tornato 
di attualità 

Lo sviluppo deirelettronica 
consente soluzioni diverse 
per aumentare le potenze 
dei propulsori 

E' meglio un «turbo» 
o un sedici valvole? 

Il motore Renault J7R-R750 (nella foto) ha una cilindrata di 1995 ce ed eroga, 
gr i l l i i l turbocompressore, 175 CV a 5200 girl/minuto Equipaggia la R 21 21. 
Turbo, di Imminente commerclalluailone sul nostro mercato 

Il disegno riproduce il motore Peugeot XU914 È un sedici valvole che, con 1905 
ce di cilindrata, eroga una potenza di 160 CV Qui è visto dal lato scarico e 
distribuzione Equipaggia la nuova 405 MI 16 

• 1 Le competizioni di «For 
mula Uno» e lo svolgersi del 
vari Rally hanno richiamato, 
ancora una volta l attenzione 
del pubblico sul motore «tur
bo», anche se la «Formula 
Uno» si prepara ad abbando
narlo 

PAOLO S A S S I 

La moto Honda VFR 750 F 
ha un temperamento sportivo 
e lo stile in controtendenza 
Elegante, relativamente leggera, velocissima Sono 
questi gli aggettivi, a nostro parere, adatti a definire 
la Honda VFR 750 F Una moto dalla meccanica 
sofisticata, che offre prestazioni globali di altissi
mo livello. Un neo, la complessa e costosa manu
tenzione, aggiunta a un prezzo di acquisto di lire 
11,590,000, ne limita la diffusione che meritereb
be, 

UGO DALLO 

• 1 Brillante evoluitone del
la rivoluzionarla VF 750 F, ap
parta al Salone di Colonia 
tìell'82, la VFR 750 F ha un 
motore a quattro cilindri a V 
longitudinale, con raffredda-
mentri ad acqua La testata e 
caratterizzala da 16 valvole e 

la distribuzione adotta la solu
zione corsatela della cascata 
di Ingranaggi Molto contenu
to l'ingombro trasversale del 
motore, la cui potenza, di
chiarala dalla Casa, e di 105 
CV a 10 500 giri e la coppia di 
7 8 kgm a 8500 giri Pregevole 

anche nella ciclistica la VFR 
vanta un bel telaio di allumi
nio, smontabile posterior
mente, derivato dalle corse 
Ampio uso di leghe leggere 
per molti componenti 

La VFR 750 F percorre i 
400 metri da fermo in 11 2 se
condi, uscendo da questa di
sianza a 195 kmh La velocità 
massima effettiva è di 240 ora
ri in sesta marcia Facile ed 
intuitiva da guidare, priva di 
vibrazioni, confortevole e si
lenziosa, la «sette e mezzo» 
Honda è indicata per II gran 
turismo Non disdegna, tutta
via, la guida sportiva per la 
quale ha una vera vocazione, 
con II solo limite delle sospen
sioni tarate un po' troppo 

La Honda VFR 750 F fotografata durante la prova 

morbide L angolo di Inclina
zione In curva e tale da soddi
sfare anche 1 più «smanetto-
ni» Poco piacevole, invece, il 
rumore di scarico, contraddi
stinto dal caratteristico «zop
picare» del blclllndri a V e a L 
Ma, dopo gli 8000'glrl, il ru-

moraccio si riscatta, diventan
do un esaltante sibilo, molto 
«racing» 

In quanto all'estetica que
sta Honda dal temperamento 
sportivo va contro tendenza 
Infatti rinunciando a una ver

niciatura che richiami le cor
se, la Casa giapponese ha pre
ferito un elegante livrea Si al
larga cosi la schiera del possi
bili acquirenti anche a coloro 
che non vogliono sembrare 
dei Freddy Spencer della do
menica 

La Austin Rover là importa di nuovo 

Ha oltre venti anni 
ma è sempre attuale la Mini Moke 

UMlnl 
chiuso, 

Moke ritratta 
secamo Alla 

• • La Mini Moke, presenta
la nell agosto del 1964, era 
stata concepita per Impieghi 
militari Si voleva Intatti un au
toveicolo compatto, abba
stanza robusto per poter esse
re paracadutato e abbastanza 
leggero per poter essere tra-

, sportato con un elicottero Di 
* \ r < .<&&• $ ! $ • qui, forse, I origine del suo no-

<m*mp4f&MW me, che in inglese significa 
* i v j * 1 " agnello Eppure la Mini Moke, 

v i i Piu c n e a 8 1 ! i m P ' e 8 n l militari 
deve la sua notorietà alla uti
lizzazione come taxi In locali
tà soleggiate e "come vettura 
per il tempo lìbero 

Vale ancora la pena di ri
cordare che la Moke è, con la 
versione classica, i unica dei 
derivati della Mini ancora in 
commercio Come si sa, Infat
ti, 1 anticipatrice vetturetta di 

senza capotte (foto in dito) e, con II tettuccio 
Mini Mayfair 

Issigonls, che è stata sino ad 
oggi prodotta in oltre 5 milio
ni di unità, ha dato origine ad 
un gran numero di interpreta
zioni, sia a livello di prototipo 
che a livello di vetture di serie 

in 23 anni, tuttavia la Mini 
Moke è rimasta fedele ali im
postazione originale Se si ec
cettuano alcune migliorie nel
la dotazione di accessori e 
I Introduzione del doppio roti 
bar a gabbia, solo il motore è 
diverso da quello della prima 
Moke L'originale 4 cilindri di 
848 ce è stato infatti sostituito 
dapprima con un motore di 
998 ce e poi con il propulsore 
A Plus, di pari cilindrata, che è 
lo stesso che equipaggia la 
Austin Metro 1000 

La Mini Moke costruita In 
Inghilterra sino al 1969, e sue-. 

cessivamente in Australia, vie
ne ora assemblata in Portogal
lo Alla sua importazione sul 
nostro mercato, dove la Au
stin Rover Italia la propone a 8 
milioni 960 mila lire (IVA e 
trasporto compresi), non de
ve essere del tutto estraneo il 
lancio, da parte delta Renault, 
della R4 Frog Con la differen
za che mentre alla Renault 
hanno dovuto accorciare 11 
pianale della R4 per realizzare 
la Frog, ta Moke era già bella e 
pronta e lungamente collau
data 

La Mini Moke, che come 
unico optionals ha la possibili 
tà di scegliere, per 212 000 li
re un colore, e uno solo (az
zurro metallizzato) diverso 
dal bianco di serie, dispone di 
un efficace telone totale 

(comprensivo di discendenti 
laterali asportabili) realizzato 
nello stesso vinile bianco dei 
rivestimenti del quattro sedili, 
che sono tutti fronte-marcia 

Gli mgombn della Moke sa
no gli stessi della Mini Nono
stante i robusti paraurti tubo-
lan e la ruota di scorta ester
na la lunghezza massima è di 
metri 3,27 

La meccanica come s'è ac
cennato, è quella della Metro 
motore trasversale di 998 ce 
da 40 CV a 5200 gin/minuto, 
trazione anteriore, cambio a 4 
marce, freni anteriori a disco 
La Mini Moke può raggiunge
re la velocita massima di 152 
Km/h Consuma, secondo i 
dati fomiti dalla Austin Rover 
llalìa, 7 5 litri per 100 Km ai 90 
orari e 7 litri nel ciclo urbano 

a FS 

«Motore Turbo* è per tutti 
sinonimo di «supermotore», 
«motore superpotenle» mo
tore «supermoderno* Le cifre 
relative alle potenze del moto
ri di «Formula Uno* sono Im
pressionanti, e certo tali da 
giustificare questo convinci 
mento Con un motore da un 
litro e mezzo cilindrata del 
tutto accessibile per una vet 
tura da turismo si sviluppano 
tranquillamente 800 cavalli e 
per brevi istanti, ossia per un 
sorpasso, anche di più Per 
quanto sia pensabile che un 
motore da turismo non possa 
esser così spinto, l'automobi 
lista pensa sempre al «turbo» 
come ad un motore capace di 
fornire, anche entro limiti mo
desti di cilindrata, prestazioni 
«favolose» 

Le cose però e lo diciamo 
subito, non stanno in questi 
termini Un motore di «Formu 
la Uno» è costruito per per
correre trecento chilometri, 
per funzionare al massimo 
due ore Poi, si può anch' 
«buttarlo via» o ricostruirlo 
completamente 

Nel campo delle vetture da 
turismo, turbo o non turbo, un 
motore che si rispetti e che 
tenga il mercato, deve funzio
nare senza alcun intervento 
•importante* per ben oltre 
100 000 chilometri Ed ecco, 
allora, che f costruttori, fatti i 
debiti calcoli e, soprattutto, le 
debite espenenze, per rientra
re entro i limiti di durata del 
motore, hanno dovuto limita
re fortemente l'effetto della 
sovralimentazione sulla po
tenza resa 

Un motore d'oggi, nella 
versione turbo, sviluppa una 
potenza superiore a quella del 
motore in versione normale, 
ma entro limiti modesti, 30%, 
poco più poco meno Basterà 
consultare un gruppo di cata
loghi o un paio di riviste spe
cializzate per rendersene con
to Che si tratti del Fiat 1301 
ce, del Porsche 944 da due 
litri e mezzo, del Lancia Delta 
da un litro e mezzo, dell'Alfa 
da 1779 ce, del Saab da due 
litri, o di un altro modello sul 
mercato, le cifre In gioco so
no sempre più o meno le stes
se 

Cia da questa prima consi
derazione viene da farsi una 
prima domanda vale la pena 
sobbarcarsi 11 costo iniziale 
supenore, vai la pena di porta
re a bordo un gruppo più volu 
minoso, che richiede per la 
manutenzione e la regolazio
ne 1 opera di un super-esper
to, per ricavare, da un certo 
motore, il 30% in più di poten
za? Chi desidera maggior pò 
lenza, entro questi limiti tro 
vera, come alternativa al mo
tore turbo, tanto ottimi motori 
di cilindrata leggermente su
periore, che gli daranno quel 

30% di potenza in più che de
sidera avere 

Ma e è di più Per ottenere 
da un certo motore (versione 
base) maggior potenza, si 
stanno affermando soluzioni 
diverse dal turbo certo meno 
brillanti meno altisonanti nel
la loro denominazione e nel 
richiamo ai bolidi della pista, 
ma di indubbio interesse 

L iniezione elettronica os 
sia la regolazione elettronica 
della miscela che tiene conto 
dell umidita dell aria, della 
temperatura dell aria, della 
benzina e del motore del re
gime di rotazione ed altro an
cora consente di aumentare 
la potenza di un motore a se
conda dei casi del 10 15% ed 
anche più (vedasi il motore 
della Croma) e, (atto ancora 
più interessante di diminuire i 
consumi 

E vero che un avaria al si 
stema elettronico mette ko la 
vettura e richiede I intervento 
di un esperto che non può più 
essere I amico elettrauto Ma 
e anche vero che I affidabilità 
di questi sistemi e la loro faci
lita di manutenzione, cresce
ranno notevolmente nei pros
simi anni 

Ali onzzonte dei motori 
della prossima generazione, 
ed intendiamo con questo 
una generazione che ha già 
sul mercato un certo numero 
di rappresentanti più che vali
di, si presenta un ulteriore so
luzione, che consente di gua
dagnar di potenza a pan cilin
drata il motore a quattro val
vole per cilindro anziché due 

Non si tratta di una novità 
tecnica in senso assoluto, ma, 
per ragioni diverse, la com
parsa di motori di questo tipo 
sul mercato, nelle vetture di 
sene, è un fatto relativamente 
recente 

La presenza delle quattro 
valvole, in un motore, consen
te uno svuotamento del cilin
dro, dopo la fase di scoppio, 
migliore, ed un nempimento 
più regolare II motore rispet
to ad una versione a due vai 
vole, si comporta «come se 
avesse una cilindrata legger
mente supenore» ed ha an
che un rendimento superiore, 
il che corrisponde ad un mi
nor consumo Sempre guar
dando a cataloghi e riviste si 
può nlevare come un motore 
a 4 valvole (definito di solito, 
trattandosi di moton a 4 cilin
dri un «16 valvole») rispetto 
alla versione base a 2 valvole 
per cilindro, sviluppa una po
tenza del 10 15% superiore 
Forse non si tratta di una per
centuale determinante, ma 
viene ottenuta con un costo in 
più modestissimo, una com 
plicazione costruttiva appena 
percettibile, e lascia il motore 
alla manutenzione di un mec
canico e di un elettrauto non 

particolarmente attrezzati 
Nulla vieta poi, di fornire 

un motore nella versione «4 
valvole» con iniezione elettro
nica, con il che, agli effetti 
della potenza, del rendimento 
e dei consumi, si sommano I 
vantaggi del due sistemi (per 
esser equi anche nel caso del 
turbo è possibile installare l'i
niezione elettronica, som
mando i vantaggi dei due si
stemi) 

Ciò che ha messo la que
stione al centro dell attenzio
ne di tecnici e di operatori 
commerciali è stata la recente 
scelta dei «tre grandi» giappo
nesi, Honda, Suzuki e Mazda^ 
che hanno annunciato di aver 
messo in cantiere tre nuovi 
modelli, di cilindrata attorno 
ai 1 300 ce (ci potrà esser 
qualche variazione, ma di po
co conto) lutti «16 valvole», 
preparandosi cosi ad affronta
re il mercato dell utente me
dio con motori di questa for
mula, tutti previsti per esser 
muniti, come «optional», del-
I iniezione elettronica 

L annuncio ha destato ta 
massima attenzione, ed ha fat
to pensare, come prima con
seguenza, ad un declino dei 
motore turbo, da prevedersi 
per i prossimi anni 1 giappo
nesi non fanno mal delle scel
te se non hanno fatto prima; 
analisi di mercato, indagini, 
previsioni 

L'annuncio ha anche pro
vocato reazioni da parte dei 
costruttori di turbocompres
sori, a cominciare dalla Gar-
rett, che ha dichiarato di con
tare su un ottima espansione 
del suo mercato per gli anni 
prossimi, basato sul potenzia
mento delle sue fabbriche in 
Gran Bretagna e nello stesso 
Giappone Ha fatto anche del
le cifre previsionall, seppure 
orientative, di mezzo milione 
di pezzi l'anno Si tratta di ci
fre di pieno rilievo, di un gros
so «business», che si inserisce 
però in una produzione che 
dovrebbe superare i 40 milio
ni dì moton ali anno, le cifre 
percentuali, tenuto conto che 
non e solo la Garrett a fornire 
turbocompressori, fornireb
bero una proiezione di alcuni 
percento di moton turbo I 
costruttori, potendo far conto 
anche sul) estensione dell'ap
plicazione del turbo ai motori 
diesel, tipo di motore assolu
tamente congeniale con la so
vralimentazione. visti i coeffi
cienti di compressione eleva
tissimi che lo carattenzzano, 
procedono tranquilli con buo
ne prospettive, ma il grande 
mercato, una volta scomparso 
per di più I elemento trainante 
della «Formula Uno», vedrà 
con ogni probabilità nei pros
simi anni il motore turbo co
me un fatto marginale nel 
campo delle macchine com
merciali di cilindrata media e 
medio alta 

m$ Per dare Inizio alla combustione della 
miscela aria/benzina, che si trova nel cilindro 
a) termino della fase di compressione, si fa 
ricorso ad una scintilla che scocca tra gli elet
trodi della candela Perchè la scintilla possa 
scoccare è necessario che tra i due elettrodi 
(che disiano tra di loro alcuni decimi di milli
metro) vi sia una considerevole differenza di 
«potenziale» In altre parole, la candela deve 
essere collegata ad un circuito che le invìi cor
rente elettrica ad alta tensione 

La combustione per quanto rapida, non è 
certamente istantanea e di conseguenza la 
scintilla deve scoccare un poco prima che II 
pistone abbia raggiunto 11 PMS (Punto Morto 
Superiore), di cui abbiamo parlato nella Disp 
1 2 del 4 maggio scorso 

Nelle vetture prodotte In serie per moltissi 
mi anni sono stali impiegati esclusivamente 
Impiantì di accensione a «batteria e spintero
geno», ancor oggi diffusissimi Un tipico im
pianto di questo tipo è costituito da una bobi
na, dotata di un avvolgimento primario (a bas
sa tensione) e di un avvolgimento secondano 
(ad alta tensione) da un ruttore (dispositivo 
che Interrompe il passaggio di corrente nel 
circuito primario) da un condensatore e da un 
distributore, oltre alle stesse candele 

La corrente a bassa tensione che viene for
nita dalla batterla, alimenta il circuito primario, 
cioè passa attraverso I avvolgimento primario 
della bobina ed il ruttore che è collegato a 
massa 

Quando I contatti del ruttore (detti anche 
comunemente «puntine platinate') si aprono 
grazie ali azione di una camma II circuito t.i 
Interrompe bruscamente 

A causa dell interruzione del passaggio di 
corrente, nel circuito secondarlo della bobina 
si genera una corrente indotta ad alta tensione 
che il distributore fa pervenire, attraverso dei 
cavi di grosso sezione (detti comunemente 
«cavi AT») alla candela dei cilindro che in 
quel momento sì trova alla fine della fase di 
compressione 

Il compito del distributore è proprio quello 
di collegare a turno le varie candele alla bobi 
na in modo che in ciascun cilindro la scintilla 

scocchi nel momento opportuno 
L accensione deve essere «fasata», ovvero la 

scintilla deve scoccare con un determinato an 
ticlpo rispetto al PMS, In modo da consentire 
1 ottenimento del più elevato rendimento e di 
assicurare il miglior funzionamento del moto
re 

Il corretto anticipo di accensione viene de 
terminato sperimentalmente esso vana da 
motore a motore a seconda della forma della 

CONOSCERE L'AUTO 

Il motore: rimpianto 
di accensione 

SCHEMA IMPIANTO 01 ACCENSIONE A BATTERIA E 5P/Nr£ROG£NO 

{- BATTERIA 
2 INTERRUTTORE AVVIAMENTO 
3 BOBINA * ' AVVQLaiHBNro 

PSiNABtQ 
B *AVVOLGIMENTO 
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4 RUTTORE 
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AUCQtAMEMTO 
? CANÙELE 
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camera di combustione, della disposizione 
della candela, del rapporto di compressione, 
ecL 

In genere, quando I «anticipo» è regolato 
correttamente la pressione massima dei gas 
ali interno de! cilindro (che nei moderni moto
ri ad alte prestazioni raggiunge anche i 65 70 
bar) si ha circa 10* 15' dopo il PMS (inizio fase 
di espansione) 

Se la fasatura di accensione è «ntardata» 
(anticipo insufficiente) il rendimento del mo 
tore è basso e a causa della superiore durata 
della combustione e della maggiore superficie 
a contatto con I gas incandescenti il motore 
tende a surriscaldare (ciò è particolarmente 
pericoloso per la valvola di scarico che nei casi 
più seri può arrivare a «bruciarsi») 

Se I anticipo di accensione è eccessivo il 
funzionamento del motore diventa «ruvido» e 
si verificano una perdita di potenza ed una 
considerevole tendenza al surriscaldamento 
Molto facilmente in queste condizioni ha luo
go la detonazione spesso (ma non sempre) 
individuabile da un caratteristico «battito In te
sta» (si veda la Disp 1 5 pubblicata il 25 mag 
gio scorso) 

Al crescere del regime di rotazione del mo 
tore dato che il tempo a disposizione diminuì 
sce (tutte le fasi si svolgono con maggiore ve
locità) è necessano aumentare 1 anticipo di ac
censione a ciò provvedono di norma dei di 
spositivi che funzionano sfruttando la forza 
centrifuga (che cresce ali aumentare della ve 
locità di rotazione) 

Negli ultimi anni hanno acquistato una diffu 
sione sempre maggiore gli impianti di accen 
sione elettronici che presentano il grande 

vantaggio, nelle versioni più moderne (prive di 
ruttore), di non richiedere alcuna manutenzio 
ne e di non essere soggetti a sregolazioni do
vute ad usura di qualche componente 

I sistemi più impiegati sono quello a transi 
stor e quello a scarica capacitiva 

Adottando I accensione elettronica I avvia 
mento a freddo del motore diviene più agevo 
le le candele mostrano una minore tendenza 
ali imbrattamento anche quando si procede 
nel traffico ad andatura molto ridotta e nei 
moton ad altissime prestazioni il funziona 
mento alle alte velocità diviene più sicuro e 
regolare Ma degli impianti di accensione eiet 
(romei parleremo più diffusamente quando ci 
occuperemo in dettaglio dell impianto elettri
co delle automobili 
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