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STORIA DELLA CARROZZERIA 
- Ultimo aggiornamento () 
GAROFANI E TULIPANI 
 
Storia della nomenclatura della carrozzeria. 
Articolo per Auto d’Epoca, novembre 2001 
 
Non dobbiamo immaginarci che la mancata circolazione di veicoli a motore nelle nostre “domeniche a piedi” restituiscano 
alle città l’aspetto di cento o duecento anni fa. Nel 1895, in una grande capitale europea come Parigi, prima dell’avvento 
dell’automobile circolavano oltre 100.000 carrozze! Comode, eleganti, raffinate, straordinariamente funzionali anche per 
lunghi viaggi, erano il risultato di un’arte carrozziera che affondava le sue radici nei secoli. La categoria dei carrozzieri è 
un esempio di incredibile capacità di adattamento alle diverse tecnologie man mano disponibili e perfezionate. Alla fine 
dell’Ottocento questa élite dell’artigianato era in grado, in tutta Europa, di realizzare una produzione qualitativamente e 
quantitativamente abbondante e di ottima fattura. Vi erano le Berline, così denominate dal loro luogo d’origine, derivanti 
da un esemplare realizzato su disegno dell’architetto di Federico Guglielmo: veicoli a quattro ruote con casse sospese a 
cinghie, vetri e copertura mobile (un’anticipazione del tetto apribile?). Era diffuso il Coupé, a quattro ruote e due posti, 
così detto perché come tagliato fuori dalla cassa centrale di un veicolo più grande. Un capostipite di questo tipo di 
carrozza fu detto “coupé-diable” per il fracasso appunto diabolico che faceva sul pavé di Parigi. Non dissimile era il Fiacre 
e un’altra vettura pubblica detta gondole, un fiacre arrotondato. Quindi vi era il Break, originariamente un veicolo usato 
per domare i cavalli (dall’inglese, to break in), dunque un veicolo pesante, che più tardi fu usato per il trasporto di 
passeggeri. Il Cab e il Cabriolet risalgono alla stessa epoca (inizio dell’Ottocento): una sedia da posta leggera, ad un 
cavallo, con mantice. La cabriolet era il salto a montone del cavallo, e da questo termine derivò la definizione di un veicolo 
che, per la leggerezza, sottoponeva i suoi passeggeri a forti sobbalzi. Il Brougham derivava invece da una carrozza 
concepita per il Cancelliere dello Scacchiere Lord Brougham (1834); originario da un nome proprio anche il Derby, dal 
nome del nobile fondatore della celebre corsa di cavalli. Il Tonneau era una vettura leggera a due ruote, due o quattro 
posti, con entrata posteriore e sedili longitudinali. E accenniamo ancora al Landau, così chiamato in onore della città 
tedesca dove ebbe origine, una cassa a quattro posti protetti da doppio mantice apribile e panchetta per il cocchiere. 
Ultime a comparire sul mercato prima dell’avvento del motore la Wagonnette (1880-1890), a quattro ruote, cassa bassa, 
sedili longitudinali; e la Giardiniera, per trasportare cose e persone. Di queste carrozze, spesso veri capolavori di 
ebanisteria e finizioni, i carrozzieri non erano infatti soltanto gli stilisti; bensì anche tecnici espertissimi, in quanto ne 
realizzavano il guscio esterno e la parte meccanica, il che permetteva loro una grande libertà d’azione, una grande 
autonomia. Soltanto con l’avvento del motore diventeranno dipendenti da una struttura meccanica costruita da altri, e sarà 
questo il grande problema. 
 
Immaginiamo lo sconquasso provocato dall’apparizione delle prime “horseless carriages”, dei primi veicoli a trazione 
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propria anziché animale. I carrozzieri di tutta Europa, soprattutto in Francia, Germania, Gran Bretagna e Italia, si 
trovarono di fronte improvvisamente a qualcosa di “interno” che aveva molta più importanza dell’esterno. Di punto in 
bianco il confort, la comodità, la bellezza delle carrozze che avevano costruito per secoli non interessavano più. I loro 
clienti più benestanti erano stati colti da un raptus inspiegabile che li spingeva ad affrontare le intemperie, la polvere, la 
pioggia, il sole senza alcuna protezione, tra scosse e sussulti, continue pannes e cambi di gomme, una tortura 
incomprensibile. 
I carrozzieri si trovarono di fronte a motori elettrici, a vapore, a scoppio, misti, ciascuno con caratteristiche peculiari molto 
diverse e con pesi diversi di acqua, combustibile, batterie, da sistemare, dissimulare, rendere compatibili con sedili, 
portiere, ruote, pianali. Ne originò un periodo di grande confusione, anzi, come dicono gli storici quando si trovano di 
fronte a tendenze contradditorie, un periodo di transizione. Ossia i carrozzieri stentavano a dimenticare le bellissime 
forme che erano state la loro gloria fino a pochi anni prima, e non riuscivano neppure a rinunciare a dettagli anacronistici 
come il portafrusta o il portaombrelli. Ciò complicava i problemi da affrontare, che a loro volta non avevano confini ben 
definiti: stavano a metà tra l’arte meccanica e l’arte carrozziera, come le ruote, la sospensione, i pesi non sospesi, lo 
sterzo, la sistemazione dei passeggeri e del pilota (non si pensi che sia sempre, automaticamente, sistemato davanti: 
sulla Bedelia del 1911 il pilota si trova dietro al passeggero, in posizione tandem).  
 
Fu una scuola estenuante, dalla quale uscirono dei geniali artisti soltanto quando la carrozza a cavalli, con le sue forme 
e le sue peculiarità, fu dimenticata. Paradossalmente, la perfezione della carrozza ritardò la nascita del concetto di 
“carrozzeria automobilistica”, nel senso di qualcosa di nuovo e diverso dal passato. Le prime automobili erano 
sicuramente inferiori alle carrozze a cavalli, e segnarono un momento di incertezza, per non dire di forte regresso, nella 
costruzione del mezzo di trasporto. Soltanto con il geniale Lamplugh (vedi Auto d’Epoca del ) i primi problemi furono 
affrontati e risolti, e nel 1908, dal veicolo aperto a tutte le intemperie derivò la prima “torpedo”, dotata persino di un 
parabrezza articolato e regolabile e, dal 1910, raffinatezza suprema, di un tergicristallo a mano. 
Era la prima carrozzeria interamente concepita per vestire un veicolo a motore e non semplicemente derivata dalla 
carrozza a cavalli. Antesignano di una carrozzeria torpedo era già stato il geniale costruttore e carrozziere Jeanteaud, che 
costruì nel 1899 la sua “Torpilleur”, con cui Chasseloup-Laubat toccò i 92 chilometri all’ora; o la “Jamais Contente” del suo 
rivale Jenatzy, passato alla storia come l’uomo che per primo oltrepassò i cento chilometri all’ora (vedi la loro storia su Auto 
d’Epoca di ). Senza contare la vettura realizzata da Kellner per Serpollet, il costruttore di vetture a vapore, nel 1903, 
battezzata modestamente “Uovo di Pasqua”, ma che comunque, a dispetto del nome casalingo, raggiunse la 
ragguardevole velocità i 123 km/h.  
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Per cogliere l’assoluta novità costituita dalla linea della torpedo, basta confrontarla con la carrozzeria più in voga negli anni 
immediatamente precedenti: i tonneau, vetture come abbiamo visto derivate di peso dalla carrozza a cavalli, aperte, con i 
viaggiatori coperti da un mantice estensibile fino a raggiungere il cristallo anteriore, e con tendine laterali. Passo avanti 
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costituisce la Limousine (cosiddetta da un tipo di vettura francese originaria dal Limousin), poiché lo scompartimento 
posteriore è chiuso e quindi i passeggeri sono al riparo; i due posti anteriori sono comunque protetti in qualche modo dal 
tetto e dal vetro frontale. 
Verso il 1905-6 alla struttura tutto legno si comincia ad applicare i pannelli in lastra battuta e si diffondono i primi carter in 
lamiera. La linea che ne risulta è più elegante e completa, in quanto finalmente priva delle piccole interruzioni e degli 
sbalzi sgraziati causati proprio dagli organi meccanici in vista. Questo non successe, ovviamente, in modo facile e fluido: 
nel 1915 una casa costruttrice che aveva nascosto il tappo del radiatore sotto il cofano fu costretta, dalle proteste della 
clientela, a risistemarlo dov’era. L’adozione della lastratura d’alluminio, comunque, segnò un grande passo avanti: il 
metallo, meglio plasmabile del legno, permetteva una maggiore leggerezza e facilità di lavorazione. Nascono i primi battilastra: 
figura mitica dell’automobilismo d’antan, che spesso ha riassunto idealmente in sé i mille mestieri necessari a 
realizzare una automobile nei primi venti anni del secolo scorso. 
 
I benefici apportati dalla diffusione della torpedo, a partire dal 1910, si rifletterono sulle carrozzerie chiuse, coupé e 
limousine: per esempio con l’abbassamento, per tutte, della linea superiore di cintura. Sono anni di grande euforia 
creativa, di cambiamenti e di invenzioni. Alla rivoluzione portata dall’affermarsi della torpedo contribuì anche quel genio di 
Porsche, uno dei progettisti più longevi e fecondi del secolo scorso. Il suo colpo d’ingegno fu di pensare alla tecnica 
aeronautica, ed intuire, quando tutti si concentravano su come aumentare la potenza, l’importanza di ridurre il peso, 
molto più semplice. Così nel 1910 costruì la sua carrozzeria Tulipano, senza angoli, con cofano in leggera salita, 
parafanghi dal bordo anteriore tagliente e le sporgenze, anche le più piccole come fari e maniglie, ridotte al minimo. 
Aveva intuito, primo fra tutti, il significato dell’aerodinamica, e il suo Tulipano, insieme alla Torpedo, costituirono l’inizio 
dello studio della forma.  
 
Nel 1912 comparvero le prime macchine di serie prodotte dalla casa già carrozzate: seminarono il panico nei carrozzieri, 
che vi vedevano un inaccettabile attacco ai loro interessi. Ci pensò la guerra a distrarre gli animi, per lo meno quelli 
europei: perché la produzione automobilistica, carrozzieri compresi, fu quasi interamente convertita ad una produzione 
di guerra. 
Non fu così per gli americani, che non avendo una guerra in casa, poterono dedicarsi ancora al loro principale obiettivo: 
realizzare un prodotto in serie, a bassi costi, accessibile alla maggior parte della popolazione. Si presentarono sui 
mercati internazionali, alla fine della guerra, con vetture completamente rinnovate, dalle lamiere stampate, tecnica 
costruttiva che facilitava le linee curve. Colpisce confrontare le rigide squadrate vetture di casa nostra del 1919-1920 con 
quelle americane, che sembrano anni luce avanti, con le loro linee fluide ed eleganti. Ma nel 1923 l’Europa riacquista una 
momentanea supremazia con un nuovissimo modello destinato a grande successo: la Weymann, ideata dal costruttore 
francese che le diede il nome. Si trattava di uno scheletro di legno rivestito da un materiale di lavorazione ben più facile 
della lamiera, cioè da finta pelle (pegamoid). In questo modo si otteneva una vettura elegante, silenziosa, economica e 
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facilmente riparabile. Per due anni fu un successo senza precedenti. Dopodiché cadde nel più assoluto oblio, essendosi 
rivelata fragile, deteriorabile, incapace di dare riparo ai passeggeri in caso di incidenti, come invece una carrozzeria a 
struttura metallica robusta. Insieme alla Weymann cadeva nel dimenticatoio anche la torpedo, simbolo stesso 
dell'automobile dei primi anni venti. Tutte le cure dei progettisti si stavano infatti concentrando sulla vettura chiusa, tanto 
che tra il 1920 e il 1930 il mercato si rovescia. Se la vettura chiusa costituiva nel 1920 il 10% della costruzione totale, nel 
1928-29 è la vettura aperta a rappresentare un misero 2-3% delle vendite. La guida interna fu concepita per la prima 
volta da Renault, nel 1899. Aveva ideato come una specie di altissimo armadio, che raggiungeva il metro e 90, a due 
posti, con un motore De Dion di 3 1/2 HP. Ci provò anche l’americano Leland su una Cadillac, nel 1903; poi non se ne parlò 
più per quasi venti anni. Ma già nel 1924 vi fu una vettura a guida interna iscritta al Circuito del Mugello: significa che la 
tecnica costruttiva era arrivata al punto da potersi permettere un confronto persino sul piano delle prestazioni sportive. 
 
Siamo dunque in un periodo in cui la carrozza a cavalli è completamente dimenticata e surclassata; in cui l’automobile è 
comoda, veloce, affidabile, sempre meno sogno e sempre più realtà; in cui la concorrenza americana stimola i carrozzieri 
europei a sfornare modelli ancora più belli e curati che mai. La varietà di forme offerte è enorme, con un’infinità di definizioni 
e sottodefinizioni, quasi tutte originarie dal francese e dall’inglese, che non di rado gli stessi carrozzieri aumentavano, per 
battezzare, con nomi di fantasia, le loro ultime creazioni. A tal punto che la nazione storicamente meno propensa alle 
uniformizzazioni, la Gran Bretagna (che a tutt’oggi si rifiuta di accettare il metro e il grammo, per tacere dell’Euro) nel 
1926 definì i ventuno tipi principali di carrozzeria. Fu un’idea della British Engineering Standards, una associazione di 
ingegneri che aveva appunto lo scopo di unificare tipi, materiali, sistemi costruttivi. Essi elaborarono una tabella, 
puntualmente ripresa da Auto Italiana, dove accanto ad ogni definizione veniva accostato il disegno della carrozzeria in 
modo da metterne in evidenza le peculiarità rispetto alle altre. Ecco l’elenco:  
1. Two seater 
2. Coupé cabriolet 
3. Salon landaulette 
4. Clover leaf (nome poeticissimo: foglia di garofano) 
5. Open touring 
6. Single landaulette 
7. Three quarter cabriolet 
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8. Coupé 
9. Brougham 
10. Clover leaf coupé 
11. Enclosed cabriolet 
12. Clever leaf coupelette (piccolo coupé a foglia di garofano) 
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13. Three quarter landaulette 
14. Enclosed limousine 
15. Coupelette 
16. Saloon 
17. All-weather 
18. Clover leaf cabriolet 
19. Limousine 
20. Single cabriolet 
21. Enclosed landaulette 
Cosa pensarono di fare gli italianissimi redattori di “Auto Italiana”, in collaborazione con quelli della “Carrozzeria”? Indissero 
dalle pagine della rivista un referendum tra costruttori di automobili e di carrozzerie e gli stessi lettori per attribuire un 
nome italiano a ciascuna delle carrozzerie individuate dalla British Engineering Standards. In realtà gli stessi autori del 
referendum non si sognavano di cambiare radicalmente la nomenclatura della carrozzeria, ben sapendo quanta parte 
delle creazioni dei nostri carrozzieri andasse all’estero e dunque quanto fosse impraticabile un’autarchia linguistica che 
sarebbe risultata poco comprensibile sui mercati. Il vero scopo era arrivare ad attribuire un nome soltanto ed 
inequivocabile alla stessa carrozzeria, superando le ambiguità e le incertezze di un lessico complicato e pesante. 
Quattro anni dopo, nel 1930, sul numero di aprile della “Carrozzeria” si poteva leggere: “Negli anni scorsi bandimmo anche 
un referendum per trovare dei nomi italiani…ma la nostra iniziativa non ebbe alcun successo e dal canto loro i nostri 
carrozzieri contribuirono ancor più a imbrogliar la faccenda prendendo a prestito dall’estero i nomi più svariati e 
fantasiosi. Ed ogni anno che passa le cose si complicano ancor più perché aumentano i tipi di carrozzeria e più che altro 
si mescolano l’una con l’altra quelle caratteristiche che prima servivano appunto a differenziarli”. In Francia, per esempio, 
paese dove l’arte carrozziera si era affermata più magistralmente, si potevano individuare 23 tipi diversi di forme 
automobilistiche, due in più che in Gran Bretagna. Eccole: Phaeton; Torpedo; Torpedo-cabriolet; Coupé; Coupélimousine; 
Limousine; Conduite-coupé; Demi-berline; Berline; Conduite-limousine; Landaulet; Landaulet-limousine; 
Cabriolet; Cabriolet-limousine; Conduite-landaulet; Conduite-landaulet-limousine; Conduite-cabriolet; Conduite-cabrioletlimousine; 
Berline transformable; Conduite trasformable; Coupé-limousine demi-conduite; Phaeton sport; Conduitecoupé 
sport. 
 
E chi ci si poteva raccapezzare? Chi era in grado, anche tra i più ferrati, di ricordare la differenza tra una conduite 
cabriolet limousine e una conduite landaulet limousine? Roba da perderci il senno. Più pragmatici come sempre gli 
americani, che di forme ne avevano individuate dieci soltanto: Roadster; Phaeton; Coupé; Coach; Closed coupled 
sedan; Sedan; Imperial sedan; Landau; Cabriolet; Convertible sedan. Più pragmatici, ma indipendenti abbastanza da 
usare una terminologia completamente diversa da quella europea. 
E gli italiani? Nessuno, tranne uno, cercò strade alternative a questa miriadi di definizioni, una più complicata dell’altra. Ci 
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fu infatti una sola risposta, in tutta Italia, al referendum, ed arrivò tre anni dopo, nel 1929.  
“La nomenclatura della carrozzeria deve soddisfare ad alcuni requisiti…prima di tutto ad ogni nome deve corrispondere un 
tipo ben determinato ed unico di carrozzeria. In secondo luogo la nomenclatura deve essere facilmente accessibile ai 
costruttori e al pubblico. Come terzo requisito… è l’italianità delle denominazioni”. Continuava, l’anonimo autore sulle pagine 
di “La Carrozzeria” dell’ottobre 1929, che non erano tanto le denominazioni principali, quali torpedo, spider, coupé, 
cabriolet, a creare confusione; quanto quelle composte da due, tre, anche quattro parole, come lo spider clover leaf 
coupelette, che nessuno, tranne forse un anziano carrozziere britannico, sarebbe stato in grado di descrivere 
compiutamente. Ma in fondo, si chiese l’autore, che cos’è una carrozzeria? E’ un recipiente, si rispose, che si mette sullo 
chassis e dentro al quale devono stare delle persone. E allora…perché non denominare le carrozzerie a partire dal 
numero dei posti? In fondo, non si sarebbe fatto altro che estendere un concetto adottato già per parecchie carrozzerie sia 
nella nomenclatura inglese che in quella italiana (two seater…). Si sarebbe immediatamente messa in luce la finalità ultima 
di quella forma; e sarebbe stata una nomenclatura facilmente accessibile tanto ai costruttori quanto al grande pubblico. 
Importante però sarebbe anche stato far capire, all’interno dei nomi, se i posti sono o no coperti; e quanti scoperti o coperti 
da una semplice capotte. E’ a questo punto che le cose cominciano a complicarsi. “Si suppone che ogni carrozzeria abbia 
due sorta di posti: posti scoperti e posti coperti e si nominano i due numeri che indicano quanti posti dell’una e dell’altra 
categoria ci sono. Se i posti di una categoria sono mancanti, essi posti mancanti si indicano con la cifra zero”. Ecco i primi 
esempi: “Una carrozzeria torpedo, con tutti i quattro i posti scoperti, la chiameremo quattro-zero, perché, secondo quanto 
si è detto sopra, la seconda cifra indica i posti coperti, che nel caso della torpedo non esistono con uno zero. Una berlina 
a quattro posti tutti coperti resta individuata con la denominazione zero-quattro…Una carrozzeria che abbia posti scoperti e 
posti coperti come sarebbe ad esempio un Brougham verrebbe indicata con le denominazioni:uno-due: Brougham con 
un posto per il conducente e 2 per i passeggeri; 
due-due: Brougham con 2 posti scoperti davanti e 2 posti coperti dietro; 
uno-quattro: Brougham con un posto scoperto per il conducente e 4 posti coperti per passeggeri”. Vi pare sufficiente? 
All'autore invece non bastava. 
“Certe carrozzerie hanno degli strapontini che normalmente stanno ripiegati e si ribaltano in caso di necessità; non sono 
dei posti veri e propri ma dei posti di sussidio, come sarebbe a dire dei mezzi posti. Si può, volendo (ma qualcuno 
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voleva?) distinguerli appunti con la voce mezzo intercalata tra le cifre che rappresentano i posti coperti e i posti scoperti”. 
Una torpedo da sei posti, definita triple phaeton, sarebbe stata denominata con questo sistema due-mezzo-zero. Ed 
ecco infine le “Norme per la nomenclatura proposta: “Si scrive dapprima la cifra dei posti. Se non ci sono posti scoperti se 
ne indica la mancanza mediante uno zero. Se i posti davanti sono coperti dal protendersi del tetto dei posti posteriori si 
usa la voce mezzo. Si scrive per seconda la cifra dei posti coperti. Se non ci sono posti coperti se ne indica la mancanza 
con uno zero. Se la copertura è ribaltabile si usa la voce mezzo. Se oltre i due tipi di posti ci sono degli strapontini si 
indicano pure con la voce mezzo”. Ed ecco, al posto dei garofani e dei tulipani, come sarebbe suonata la tabella inglese 
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con i suoi ventuno tipi secondo la nuova proposta: 
two seater: due-zero; 
coupé cabriolet: mezzo-zero; 
saloon landaulette: zero-due-mezzo; 
clover leaf: tre-zero; 
open touring: sei-zero; 
single landaulette: mezzo-mezzo; 
three quarter cabriolet: due-mezzo; 
coupé: zero-due; 
brougham: due-due; 
clover leaf coupé: zero-tre; 
enclosed cabriolet: mezzo-mezzo-mezzo; 
clover leaf coupelette: zero-tre coupelette; 
three quarter landaulette: mezzo-mezzo-mezzo; 
enclosed limousine: zero-sei; 
coupelette: zero-mezzo; 
saloon: zero-quattro; 
all-weather: mezzo-mezzo; 
clover leaf cabriolet: zero tre cabriolet; 
limousine: mezzo-quattro; 
single cabriolet: mezzo-due; 
enclosed landaulette: zero-sei. 
 
Bella soddisfazione, in ufficio, annunciare ai colleghi invidiosi di essersi comprati un mezzo-mezzo; o sentire le urla della 
moglie perché anziché una zero-sei ci si è lasciati tentare da una zero-due.  
Insomma, il problema non si risolse. O meglio, in realtà una soluzione alla fine arrivò, ma fu decretata dal mercato, che 
emarginò lentamente una varietà così vasta di offerte, grazie ad una crescente industrializzazione e serializzazione anche 
delle carrozzerie. Inevitabile destino, ma più accettabile e glorioso della trasformazione di un garofano in uno zero. 
 
 
 
Donatella Biffignandi, 24 settembre 2001 
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E’ stato il primo schema costruttivo impiegato nella produzione di autoveicoli. 

E’ costituito da una struttura piana a forma di “scala a pioli” (ladder chassis) composta da due elementi longitudinali (longheroni), connessi da diversi 
elementi trasversali (traverse), cui è affidato il compito di fornire resistenza alle forze laterali e conferire rigidità torsionale all’insieme. 

I punti di connessione fra traverse e longheroni sono generalmente rinforzati con piastre nodali saldate. 

La carrozzeria è connessa al telaio mediante tasselli elastici che aumentano l’isolamento dell’abitacolo da rumore e vibrazioni. 

Mediamente il telaio fornisce il 37% della rigidezza torsionale e il 34% di quella flessionale; le quantità rimanenti sono fornite dalla struttura della 
carrozzeria. 

Carrozzeria montata su telaio a 
longheroni 
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Lancia Lambda 1925 prima vettura ad adottare la”carrozzeria portante”. 
 
Evoluzione di tipo tecnico ed economico. Economicità di fabbricazione. Inizia il declino dei “carrozzieri” esterni, coloro che completavano il lavoro del 
costruttore. La fabbrica si integra e produce il prodotto finito di serie. 
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1968 Ferrari P5 
Concepì car di Pininfarina su 
meccanica Ferrari F1. 
Successivamente ridisegnata con 
meccanica Alfa Romeo 33. 
Vediamo nel ¾ laterale l’impronta delle 
future 208/308/BB (’70/80). 
La inconfondibile coda la ritroveremo 
sulla Testarossa (‘80/90). 
Il muso lo abbiamo invece già visto sulla 
Dino prototipo e prototipo competizione 
di quegli anni 
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La prima cosa da controllare 

 

Incredibile! Questi due progetti sono 
contemporanei! 
La Fiat Uno degli anni ’80 era stata pensata 
nel 1969 come progetto di auto “sicura” dalla 
Fiat. Per la prima volta si sentiva parlare del 
concetto di carrozzeria ad “assorbimento di 
energia” in caso di urto. 
Lo studio della carrozzeria portante con zone 
predeterminate di assorbimento di urti 
puntava a mantenere stabile la cellula interna 
salvaguardando la salute degli occupanti. 
Finiva l’era del micidiale piantone di sterzo 
che si conficcava nel corpo del pilota. 
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Prima di iniziare un lavoro dobbiamo essere sicuri che la nostra base sia valida e regolare. Finché la macchina è nuda occorre controllare che le misure 
della parte portante (sia telaio o carrozzeria) siano in misura. Statisticamente una vettura di 50 anni difficilmente non ha preso botte che possono aver 
spostato i “centri”, non solo per incidenti, ma anche per uso stradale. Il Balilla, ad esempio, pur avendo i longheroni, non garantisce una perfetta 
stabilità ….. forse materiale povero? 
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Sverniciatura: esistono vari modi per sverniciare, i principali sono a levigatrice, con solventi, per sabbiatura. 

1) levigatrice. Buono come risultato, ma dobbiamo fare attenzione a non asportare il materiale metallico, è faticoso e lungo. 
2) Solvente. Risultato non eccellente, soprattutto nelle pieghe della carrozzeria, sufficientemente rapido, ma attenzione ai vapori. 
3)  Sabbiatura. Ottimo risultato, relativamente rapido, presuppone lo spostamento del mezzo dal sabbiatore ed il medesimo va scelto con cura, 

un sabbiatore spannometrico corre il rischio di deformare tutta la carrozzeria.  
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Il sistema migliore è utilizzarne 2. Dapprima con lo sverniciatore si toglie il “grosso” poi si passa ad una sabbiatura fine per completare il lavoro ed  
 
evitare l’uso di sabbie grosse ad alta pressione.  
Controllare gli scatolati che spesso hanno funzione portante per il telaio. Portare tutto “a lamiera” e rimediare alle falle della carrozzeria. Recuperare 
quanto più è possibile e procedere alle riparazioni con le saldature. Attenzione ad usare gli strumenti appropriati. Non effettuare saldature a filo su 
mezzi costruito quando questo sistema di saldatura non esisteva. L’eventuale saldature di parti in alluminio viene aiutata dai progressi tecnologici delle 
saldature ad alluminio. 
Procedere con la stagnatura per ripristinare i livelli. I riporti di lamiera non devono mai essere sovrapposti. 
A questo punto si procede con la carteggiatura. Rigorosamente a mano e per fare un buon lavoro sarebbe meglio utilizzare l’acqua per evitare polveri e 
per un risultato migliore. Attenzione, è buona norma, anzi dovere assoluto, carteggiare con tutti gli elementi della carrozzeria montati (portiere e 
cofani). 
Si procede con la mano di fondo. Verificare la compatibilità dei fondi con le vernici. Operazione importantissima !! Pensare di utilizzare materiali 
moderni in combinazione con vernici alla nitro è pericolosissimo. 
Attenzione alle stuccature. Lo stucco ha un coefficiente di ritiro differente dal metallo, pertanto verniciare su parti stuccate, soprattutto con prodotti alla 
nitro, potranno risaltare troppo sulla superficie verniciata. 
Nella verniciatura è bene non eccedere troppo con le mani di vernice, non si ottengono migliori risultati estetici e di protezione, ma si corre il rischio di 
riempire le zone infossate con un brutto effetto di appiattimento. 
 
 
Usare vernici compatibili con l’età e col fondo. Normalmente le vernici sono alla nitro, catalizzate o le più moderne bicomponenti. Evitare le vernici ad 
acqua, saranno ecologiche, ma non rispettano l’originalità e soprattutto  non conosciamo il loro comportamento con i vari fondi o stucchi. 
E’ bene effettuare la lucidatura con la lucidatrice, andando con mano leggera  per risparmiare tempo 
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I motori e la meccanica a cura di Gianni Torelli 
 
 
 
 
 

Gianni Torelli è uno che anziché saltare i fossi alla lunga, preferiva arrampicarsi per i vetri del Museo dell’auto di 
San Martino e sbirciare cosa c’era dentro. Ancora in pantaloni corti già truccava i motorini e nella sua vita ha 
iniziato a studiare i motori eso ed endotermici e più di 3000 sono passati fra le sue mani. 
Ammette di aver fatto tanti errori iniziali, ma proprio grazie a questi ed alla sua inossidabile memoria, è riuscito a 
farsi un’esperienza su motori considerati tabù da tanti altri meccanici. 
Anche ora ammette  che vengono fatti errori di restauro, ma la causa è più la voglia di accontentare il 
commissario che esaminerà l’auto in sede di esame o di concorso di eleganza che per “sconoscenza” del mezzo. 
La sua attuale opinione è che :”una brutta conservazione è meglio di un buon restauro”.  
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Il problema si presenta nella corrosione del tempo sui materiali. La corrosione, spesso sottovalutata, influisce 
anche sulla sicurezza del mezzo se colpisce parti votate alla tenuta di strada. A volte, con certi materiali non 
conosciamo la resistenza interna, anche se un esame visivo ne evidenzia l’integrità. 
Un altro problema con i restauri moderni si presenta quando vogliamo chiedere alla vettura prestazioni superiori a 
quelle che aveva al suo tempo. Ciò è vero soprattutto oggi nelle corse rievocative dove disponibilità economica e 
agonismo portano le vetture d’epoca ad avere prestazioni superiori rispetto al loro tempo originale. Ciò non è 
accettabile dal punto di vista etico, ma soprattutto evidenzia la mancanza di storicità del restauro. Vetture 
costruite per determinate prestazioni. E’ vero che la tecnologia ed i materiali moderni sono più prestazionale, ed è 
normale avere incrementi grazie all’uso di oli ed alle “squadrature” cioè l’uso di nuove macchine utensili per 
omogeneizzare i pezzi. Basti pensare all’equilibratura dinamica degli alberi motore, una tecnica non possibile 50 
anni fa. 

Gianni Torelli su un motore Alfa 
Romeo 1750 a 6 cilindri a testa fissa. 
La testata viene ricavata sul blocco 
cilindri evitando così le guarnizioni 
della testa che all’epoca non 
garantivano le giuste tenute. 
Questa complicazione costruttiva è 
stata, fortunatamente, superata con le 
tecniche successive. 
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Un dato su tutti, le auto da corsa di una volta venivano costruite con margini di sicurezza di 1 a 1,5 (mentre le 
vetture da strada hanno margini di sicurezza da 1 a 4). Il margine di sicurezza è lo “spazio-tempo” che si da ad un 
pezzo prima della rottura teorica. Più è ridotto e maggiori sono le probabilità che tale componente raggiunga il 
punto critico. E’ facile ipotizzare che le auto da corsa di una volta con prestazioni migliorate, riducano 
ulteriormente questo margine. A riprova statistica Torelli ricorda di non aver avuto gravi incidenti in 40 anni 
d’attività, ma ben 3 negli ultimi 2 anni. 

 
 
 
 
 
 
 

Un albero motore smontato coi sui tappi 
di equilibratura. La preparazione delle 
singole parti viene aiutata dai moderni 
macchinari. 
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A suo parere oggi le auto dovrebbero essere “sculture in movimento” , ossia monumenti che possono muoversi 
con le loro ruote, ma non significa alla massima velocità! 
I restauri moderni di auto da corsa si fanno perdurare 3000 km, una volta queste vetture erano costruite per fare 
un paio di corse, non di più. In pratica certe vetture corrono più oggi che ai loro tempi.  
Spesso nei motori delle auto vecchie si innescano vibrazioni del secondo e terzo ordine che innescano delle 
risonanze tali da demolire i materiali.Si ricorda che all’apertura dell’autostrada del Sole, molte vetture fondevano 
misteriosamente il motore pur non essendo sfruttate al massimo. Il motivo stava nelle risonanze che si formavano 
ad andatura costante e portavano alla rottura. Nell’uso quotidiano, al contrario, il variare della velocità, effettuare 
una curva e le altre manovre portano a smorzare queste risonanze che per essere deleterie devono iniziare di 
nuovo la loro attività. A conferma di ciò nei libretti di uso e manutenzione delle auto degli anni 50 e 60 veniva 
riportata la frase che consigliava di togliere il pedale dal gas ogni 15/20 km di andatura costante in autostrada. 
Questo fenomeno venne poi superato dai materiali e dall’intensità del traffico che ha ridotto il problema. Ma ciò 
non toglie che le vetture costruite allora lo abbiano. 
Regola base: Mai avviare un motore fermo da pochi anni!!! Se anche dovesse mai mettersi in moto dobbiamo 
considerare che l’acqua lascia dei residui e potrebbero aver chiuso qualche passaggio per cui, se tutto appare 
funzionare, forse qualche parte del motore non viene regolarmente raffreddata creando dilatazioni disomogenee. 
Anche l’olio subisce col tempo un processo di ossidazione e lo sporco in giro potrebbe depositarsi nei passaggi 
ostruendoli e lì son dolori! Inoltre l’olio ha un altro fenomeno, lo sporco si separa e cade nella coppa, noi 
controlliamo l’asta e vediamo che l’olio appare pulito, mettiamo in moto e lo sporco concentrato in fondo schizza 
in tutto il motore contemporaneamente proprio quando l’efficacia dell’olio è ridotta. In pratica  aprire e 
controllare un motore, per quanto costoso, è come un assicurazione, la ripaga per essere sicuri dopo. Un eventuale 
grippaggio necessiterebbe non solo dello smontaggio del motore, ma del rifacimento totale. 
 
 
 
 



 19 

I problemi dei moderni restauri: 
Le tecniche odierne permettono di ricavare pezzi prestazionale direttamente dal pieno, saltando le tecniche 
costruttive dell’epoca. Per contro diventa sempre più difficile trovare gli esperti di lavorazioni particolari come le 
fusioni in terra degli stampi. Gli esperti non sono solo coloro che costruiscono lo stampo, ma anche coloro capaci 
di fondere con le giuste tecniche per evitare porosità, cricche o altri difetti che facevano parte della catena di 
lavorazione. A ciò si aggiungono le difficoltà a ricostruire evitando i materiali oggi vietati, ma allora permessi ed 
idonei come l’amianto, il berillio, e altri componenti chimici di supporto. 
Purtroppo si perdono le conoscenze tecniche generali per diventare sempre più specializzati. Anche nel mondo 
della F1 odierna abbiamo gli addetti alla ruota posteriore destra e sinistra. Conosceranno perfettamente il loro 
compito, ma come potranno farsi una cultura generale di meccanica se lavorano ristretti nel solo loro campo? Le 
persone tecniche di fonderia sono i vecchi proprietari che hanno iniziato self-made. I nuovi operatori sono solo 
“esecutori” di fonderia, schiacciano il bottone senza sapere perché la fusione si comporta in un certo modo e le 
sue caratteristiche. Il restauro in questo caso è difficile per mancanza di conoscenza, non certo di mezzi. 
Prendiamo ad esempio i restauri di tipo “americano”. Oltre oceano puntano molto all’estetica, abbondanza di 
cromature e ciò che non c’è più lo si ricrea moderno. 
Dalla loro hanno indubbiamente una notevole esperienza sui riporti di materiali, tecnica possibile con l’uso di 
tanta energia che negli Usa era disponibile. Le tecniche europee e particolarmente italiane non avevano a 
disposizione tanta energia, per cui “ci si doveva arrangiare” con quel che c’era. Gli alberi motori si rifanno, in 
Usa si riporta cromo, con il rischio che una piccola sfogliatura di materiale manda in circolo un killer per il 
motore. 
Le cromature ai raggi sono di evidente effetto estetico, ma nelle auto da corsa mai si sono visti i raggi cromati 
perché la cromatura irrigidisce il metallo cambiandone le caratteristiche e provocando rotture. Anche le spirali 
con funzione da tubo della benzina che devono fare collegamento tra una parte del telaio (serbatoio) ed una parte 
soggetta a movimenti e vibrazioni come il carburatore devono mantenere una certa elasticità, pena la rottura. Per 
questa ragione erano sempre di rame e mai cromate. 
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I restauri non comprendono solo i motori, ma anche i suoi componenti esterni come i tubi di scarico. Aver uno 
scarico più libero vuota i cilindri ed occorre quindi intervenire sulla carburazione. I freni ad esempio soffrono per 
la scomparsa dell’amianto. Si può ovviare costruendo ganasce a più settori con materiali differenti, ferodo duro, 
ferodo per mezzi da bassa velocità e ferodo tenero, in questo modo copriamo un range di necessità molto simile a 
quello che si ha utilizzando amianto o asbesto. 
Per le frizioni esiste lo stesso problema, ma si ovvia con nuovi materiali in sinterizzato (Mog) che offrono 
maggior resistenza e sopportano anche le frizionate di chi non è abituato alle auto vecchie. 
 
Fra le case più innovative degli anni passati Torelli ricorda le Bugatti per le tecniche costruttive, Maserati e Tatra 
per il famoso telaio a tubo centrale e la Porsche per l’uso del magnesio e per i motori raffreddati ad aria.  
Un capolavoro di motore è sicuramente l’otto cilindri in linea dell’Alfa Romeo per il suo amalgama costruttivo 
con materiali eterogenei (acciaio e alluminio) con giusta elasticità e tecnica costruttiva, la pompa dell’acqua posta 
in basso a prendere l’acqua fredda, la pompa dell’olio in un pozzetto basso per non correre rischi di aspirare a 
vuoto. 
In merito alla Porsche 356 divenuta di moda negli ultimi anni il laconico pensiero di Gianni è: “è una 
Volkswagen rumorosa” riferito al ruggito di un motore appena più potente del maggiolino.  
Tra le tecniche costruttive dell’epoca che occorre rispettare ricordiamo il disassamento dell’asse cilindro rispetto 
all’albero motore. Questa tecnica era nata per limitare l’eventuale “battito in testa” di anticipo di accensione che 
trovava la biella già pronta per la fase di discesa. In questo caso occorre fare attenzione a montare i pistoni che 
hanno un loro senso per evitare che la spintasi addossi ad una sola parte del mantello. Il motore funzionerà 
ugualmente, ma durata e prestazioni ne risentono. 
Altre chicche costruttive, la distribuzione desmodromica, utilizzata da Mercedes nel 1936 ma troppo difficoltosa 
da tenere a punto. La distribuzione con valvole a fodero (Itala) o altri sistemi non hanno attecchito per problemi 
di tenuta ed ancor oggi, con nuovi materiali, i problemi rimangono gli stessi. Mentre la distribuzione 
Desmodromica ha trovato ottima collocazione nei motori della Ducati, forte di grande tradizione e di cilindrate 
unitarie ridotte per basse forze inerziali. 
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Restauro di impianti elettrici su mezzi d’epoca 
Note di Pietro Preti 

 
L’impianto elettrico su un mezzo d’epoca si divide fondamentalmente in due parti: 

1) elettricità necessaria al funzionamento del motore 
2) elettricità necessaria al funzionamento dei servizi. 

 
Premessa: non è sempre detto che un motore abbia bisogno di elettricità per funzionare, basti pensare ai motori Diesel. Lo 
scoppio in un Diesel non avviene per innesco elettrico, ma per autoaccensione quando la miscela nella camera di scoppio 
raggiunge determinate temperature. Lo stesso potrebbe avvenire con motori alimentati a benzina, ma la benzina, al contrario 
del gasolio, è un idrocarburo che si incendia a temperature molto elevate e diventa difficile controllarne la regolarità 
(l’autoaccensione che sentiamo a volte nei vecchi motori può essere determinata non solo da basso numero di ottano, ma 
spesso da residui carboniosi all’interno della camera di scoppio che, rimanendo incandescenti, innescano lo scoppio prima del 
tempo). Tutti gli idrocarburi simili alla benzina (GPL, metanolo, metano etc) necessitano dell’innesco per poter esplodere. Se 
si escludono i primi motori a scoppio dove l’innesco veniva dato da una fiamma, normalmente una candela da cui deriva il 
nome che diamo tuttora a tale accessorio, il metodo più semplice di innescare la miscela è la scintilla elettrica. 
All’inizio del secolo sono apparsi vari sistemi per far scoccare la scintilla, il più originale appare quello della Ford  T dove 12 
avvolgitori inviano tensione a delle bobine in carbone dotate di vibratori. In questo caso la scintilla avviene con una potenza 
ridotta, ma per un lasso di tempo relativamente lungo (4-7°), sufficiente ad innescare la miscela ed a centrare meglio la 
cosiddetta fase di anticipo. Il sistema che risulterà più utilizzato è il magnete, un meccanismo dal quale la corrente viene fuori 
già ad alto voltaggio ed incorpora il distributore. Il magnete venne utilizzato sino alla fine degli anni ’20. Revisionare un 
magnete non è particolarmente difficile, a patto che i circuiti siano intatti. Generalmente una camma a controllo manuale 
situata sul volante dava accesso alla funzione di “anticipo”, funzione per la quale occorre “orecchio meccanico” per poter 
dosare i gradi di anticipo ad alte velocità di rotazione ed il “ritardo” alle basse. Tutte funzioni che col tempo vengono sostituite 
da sistemi automatici 
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Accensione a magnete  

E’ un generatore di corrente nato agli albori 
dell’automobilismo e utile per staccare l’accensione dal 
vero e proprio impianto elettrico della vettura. Le 
estremità polari di una calamita rotante sono affacciate a 
un blocco metallico su cui ci sono due avvolgimenti di 
spire (primario e secondario). Ruotando la calamita si 
attiva nel metallo un circuito magnetico variabile e si 
induce une forza elettromotrice alternata nelle spire. Tale 
FEM genera una corrente alternata quando le estremità 
dell’avvolgimento primario sono chiuse su se stesse. 
Imponendo una velocissima interruzione del primo circuito 
(primario) tramite dei contatti che si aprono con una 
camma si ha una grande variazione del flusso magnetico 
e quindi una tensione altissima (15.000 - 20.000 volt) nel 
secondo circuito (secondario): se il secondario si chiude 
su una candela, scocca una scintilla, utilizzabile per 
accendere la miscela. Se in parallelo ai contatti c’è un 
condensatore, la tensione del secondario è ancora più 
alta perché la corrente, anziché sfiammare tra i contatti, 
affluisce sulle piastre: l’interruzione del circuito è perciò 
velocissima e le puntine (cioè i contatti) non si 
distruggono rapidamente 

 

In evidenza il variatore di anticipo comandato da un’asta in cabina 
di guida, secondo la velocità di rotazione del motore si anticipa o 
ritarda lo scoppio della scintilla 
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Questi impianti vanno sempre accompagnati da fili elettrici “sterlingati” ossia ricoperti da tessuto isolante e non da PVC. 

 
 
Veniamo ora alla candela vero punto di sbocco della nostra forza elettrica. Premesso che la scintilla debba scoccare al 
momento giusto e con la massima forza possibile, la candela deve unire i poli che si sono formati nel magnete, passati 
attraverso il distributore, regolati dall’autista col comando di”timing” e arrivati in testa alla candela attraverso fili isolati. 
Parte quindi il fulmine tra gli elettrodi che incendia la miscela formando un “fronte di fiamma” che si propagherà 
velocemente (ma non istantaneamente) all’interno della camera di scoppio. 
Per fare ciò la candela deve avere gli elettrodi puliti e scarsa presenza di lubrificanti o materiali che possano depositarsi 
sugli elettrodi (anche il metallo che si stacca dai pistoni fa parte di questi � ). La candela deve avere ancora l’isolamento 
perfetto. Non è detto che una candela apparentemente pulita sia isolata. A volta micro fessure nella ceramica fanno 
scaricare tensione prima dello schioccare della scintilla, pertanto se dobbiamo provare un motore revisionato è meglio 
utilizzare candele nuove. La candela fa anche da spia della carburazione, un deposito attorno all’elettrodo principale di 
color marroncino chiaro denota magrezza di miscela aria-benzina, al contrario colorazione marrone scuro o nero dimostra 
che va dentro troppa benzina (o che la benzina brucia male a causa di candele sbagliate o problemi all’impianto elettrico). 

Generalmente il rifacimento dell’impianto elettrico non 
presenta particolari difficoltà grazie alla semplicità costruttiva 
del periodo ed al fatto che non c’erano centraline o punti di 
raccolta. I fili andavano dalla fonte all’accessorio utilizzatore 
senza interruzioni. 
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Una candela ha un suo grado termico, cosiddetto caldo o freddo. Un grado elevato (freddo) comporta un utilizzo brillante 
del motore, sopporta elevate temperature interne, prestazionalmente è superiore, ma il grosso problema che a freddo o al 
minimo tende ad imbrattarsi, cioè si sporca di olio e dopo la sua prestazione cala. Una candela di basso grado termico 
avvierà meglio il motore, lo farà funzionare bene a regimi di utilizzo normale, non avrà grandi prestazioni su motori da 
corsa. Per la verità questi problemi sono più accentuati nei motori 2 tempi dove l’olio è presente per definizione. 
Normalmente le case forniscono i dati per l’adeguato grado termico, ma ciò non toglie che possiamo fare piccole variazioni 
(soprattutto se il motore è vecchio e fa passare un po’ d’olio dalle fasce elastiche). 
La funzione della candela rimane comunque la stessa su tutti i motori del secolo scorso. La sua manutenzione si limita al 
controllo visivo, alla spazzolatura in caso di incrostazioni, ma essendo un ricambio relativamente economico e di facile 
reperibilità conviene cambiare. 
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Sistema a dinamo (alternatore), spinterogeno e bobina. 
Sistema utilizzato da quasi tutti i costruttori a partire dagli anni ’30 per varie ragioni. La prima è che con un generatore 
unico riusciamo ad alimentare tutti servizi elettrici del motore e della vettura (prima occorreva accoppiare al magnete anche 
una dinamo). Il secondo è che generando correnti a basso voltaggio ho una minor dispersione delle stesse. 

 
 
 
 

 
 

La corrente va alla bobina che alza il voltaggio. Dalla 
bobina si va alla calotta dello spinterogeno dove ci sono i 
contatti che andranno alle candele. Nella foto la presenza di 
6 fili indica che si tratta di un motore 6 cilindri. Il roteare 
dello spinterogeno apri e chiude i contatti (puntine) , vedi 
foto sotto. Questa apertura e chiusura da l’accesso della 
corrente ai contatti della calotta che si trovano in 
corrispondenza (in un 4 cilindri sarà solo uno ogni 360°) in 
un 6 cilindri non è detto che sia ogni 240°, dipende 
dall’architettura del motore. 

Lo spinterogeno è dotato di un sistema centrifugo 
automatico che con l’aumentare dei giri del motore porta ad 
anticipare il timing di apertura della corrente (anticipo 
automatico) sostituendosi al bravo autista che doveva fare 
questa operazione ad orecchio. L’anticipo serve per 
innescare un attimo prima il fronte di fiamma, in modo da 
avere la massima potenza dello “scoppio” quando il pistone 
è appena oltre il PMS (punto morto superiore). Se 
scoppiasse prima avrei un colpo all’indietro, se lo fa troppo 
tardi lo scoppio avviene quando la camera è in espansione e 
la detonazione perde efficienza. 
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La riparazione di questi sistemi è relativamente fattibile, occorre fare attenzione soprattutto ai “giochi” che l’usura porta ai 
meccanismi. Eccessivi giochi non permettono di regolare in modo corretto l’anticipo che potrebbe funzionare bene a 
determinati giri e sballare completamente al minimo o al massimo, facendo fare brutti rumori al motore. 
 

 
 

                            
 
 

Lo smontaggio di dinamo e rotori è semplice, i carboncini di 
contatto sono reperibili o si costruiscono con un minimo di 
pazienza. 
E’ uno di quei settori dove un bravo elettrauto risolve senza 
doverci affidare a vecchi esperti in estinzione.  
Non dimentichiamo il regolatore di tensione, quella 
apparecchiatura che limita il sovraccarico della batteria dovuto 
alla dinamo che produce energia a seconda del numero di giri. 
Al minimo la tensione sarà bassa, al massimo sarà troppa. A 
controllare ciò c’è il regolatore (foto sotto). Quando non c’è lo 
vediamo dalle luci arancioni con motore al minimo e luci 
bianchissime (e successiva bruciatura del filamento) col motore 
su di giri (effetto tipico della Ford T) 
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In mancanza di questi ultimi sistemi, nei motori di inizio secolo, i servizi di vettura (clacson e illuminazione) non 
utilizzavano l’elettricità per ragioni di praticità e di tecnologia (non esistevano lampadine atte a funzionare sotto le 
vibrazioni di un mezzo in movimento e con tensioni fluttuanti di alimentazione), ma utilizzavano altre fonti energetiche. 
Meccaniche per i clacson (il famoso beep beep di Striscia la notizia) e a idrocarburi (acetilene, carburo) per i fari la cui luce 
veniva emessa da una fiamma, spesso allargata da una lente ottica. I famosi fari lenticolari che qualche moderno costruttore 
monta ai giorni nostri. 
 

 
 
 
 
 
 
 

La Zedel monta fanali senza filo, ma dotati di 
un serbatoio posteriore a carburo. La parte 
anteriore si apre per permettere l’accensione 
dello stoppino e la lente ingrandisce la fiamma. 
I buchi superiori servono per l’aerazione e 
carburazione della camera di accensione luce.  
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Per ultimi, ma non meno importanti, alcuni accessori necessari per conservare una vettura d’epoca. 
La batteria è un accumulatore di energia e ce ne accorgiamo principalmente quando ci lascia a piedi in fase di avviamento. 
Una volta era in bachelite, oggi esistono materiali più moderni che ne migliorano l’uso, ma indubbiamente ne rovinano 
l’estetica. Una batteria si conserva a lungo se mantenuta carica. Nel periodo di non uso conviene smontarla e procedere alla 
carica una volta al mese. La sua vita dipende anche da un buon regolatore di tensione che non la sovraccarichi durante 
l’uso. Non crediamo che la batteria ci serva solo per l’avviamento, serve anche per stabilizzare le correnti elettriche 
necessarie al funzionamento della vettura per evitare i dannosi sbalzi. Attenzione, se cerchiamo di avviare a spinta una 
vettura a magnete senza batteria, la vettura si avvierà, ma se facciamo la stessa cosa con un motore dotato di spinterogeno 
non si avvierà. Lo spinterogeno ha bisogno di un minimo di carica per funzionare. 

                                                       
 
Tra gli irrinunciabili accessori su una vettura d’epoca ci sono gli stacca batteria, da montare sul polo positivo della batteria. 
La sua funzione si rivela utile per evitare che l’impianto sia sotto tensione. Non dimentichiamo che gli incendi per corto 
circuito sono più frequenti di quel che si crede e i vecchi impianti elettrici non sono sempre perfettamente isolati. A tal 
proposito è meglio staccare la batteria, quando non è necessario smontarla ed evitare di aver corrente in giro. 
 
 
 

 
 

Batteria in bachelite ed 
efficienti moderni stacca 
batteria 
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Consigli pratici 
 
Appunti di conoscenza automobilistica per riportare a casa il mezzo in caso di panne 
A cura di Edmo Ferrarese 
 
Il motore a scoppio si chiama così perché la fase più importante è quella dello scoppio. Studiando bene il movimento vedremo tre 
fasi passive e una sola attiva. 
 
Accensione Motore 

Magnete: le puntine platinate si registrano a 0.4 e le candele a 0.40 mm 
Spinterogeno: le puntine platinate si registrano a 0.40 mm e le candele a 0.60 

 Nei motori a 6 o + cilindri si devono recuperare 0.35-/0.30 mm 
 Se non si interrompe l’arco voltaico, andare a controllare il condensatore 
 
Candele 
 Rispettare sempre la durezza della candela(grado termico) 
 Spessorare sempre, anche candele nuove 
 
Anticipo 
 Se conosciamo i dati del costruttore dobbiamo rispettarli!! 
 Se non li conosciamo in linea di massimo ci dobbiamo attenere a 10° 
 Prima della prova pratica, verifichiamo quanto segue: 

allentare il bullone di serraggio dello spinterogeno. Ruotare lentamente lo spinterogeno in senso contrario al moto. Quando 
sentiamo che il motore tende a spegnersi, riprendiamo qualche grado nel senso di rotazione. Abbiamo raggiunto il gradi 
d’anticipo di accensione quasi ideale, su strada perfezioneremo il tutto. 
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Carburatore  

Smontarlo e pulirlo in ogni sua parte. Togliere le ovalizzazioni dell’alberino della farfalla e soffiare con cura tutti i condotti. 
Siamo pronti per tararlo al banco. 
Il galleggiante deve essere perpendicolare al coperchio, la vite dell’aria si deve serrare(senza stringere) e va svitata di un 
giro e mezzo. Questa è una taratura standard che provvederemo ad affinare nella prova su strada. 

 
 
Guarnizioni 

Se non si trovano in commercio non è un problema costruirle. Usufruendo del pezzo originale, lo appoggiamo sopra al 
materiale che abbiamo comprato per fare la guarnizione. Con martello e sfera si possono eseguire ottime guarnizioni. Il 
materilae di solito è clingerite (miller), guarnital, sughero o similari. 

 
 
Assemblaggio 

Se lo facciamo per conto nostro e quindi la risorsa “tempo” ha un valore ridotto, conviene sempre, prima di montare 
qualsiasi parte, provarla singolarmente e poi in accoppiamente. Riduciamo (ma non eliminiamo) così i rischi di montaggio 
affrettati. 

 
 
Dinamo 

Dopo lo smontaggio pulizia e revisione della dinamo, potrebbe succedere che la stessa non carichi. Occorre darle uno 
“stimolo”. Collegare direttamente dalla batteria il polo + al polo positivo della dinamo per pochi secondi. Attenzione! Su 
certe vetture, soprattutto inglesi, la polarità potrebbe essere invertita, vo di natura elettrica. 
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Fanali 

Se non abbiamo lo strumento per la registrazione mettete la macchina a 10 mt da un muro, accendete i fari e controllate che 
il fascio dell’anabbagliante sia a 20 cm da terra. Considerate che: la vettura deve stare su un terreno piano e che il fascio di 
luce potrebbe presentare una asimmetria verso destra (fari asimmetrici) per permettere una visione migliore al lato destro, 
quello che ci da i riferimenti del bordo stradale, di eventuali pedoni o biciclette. Se per caso volessimo fare un salto in terra 
di Albione  (Inghilterra), ricordarsi di schermare questa parte destra del fanale con del nastro adesivo nero, altrimenti in 
quei paesi abbaglieremmo gli altri automobilisti. 

 
 
 
Ordine di scoppio 

Normalmente l’ordine di scoppio è 1-3-4-2 per un 4 cilindri, sia con rotazione destrosa che sinistrosa. Alcuni motori Alfa 
Romeo possono avere la sequenza 1-4-2-3, ma sono delle eccezioni. Con più cilindri (ad esempio 12 come tante Ferrari ), 
gli scoppi avvengono prima sui dispari e poi sui pari nell’ordine 1-11-3-9-7-5 e 2.12.4.10.8.6. 

 
Benzine e gasoli 

La benzina normale a 84/86 no. di ottano impiega 1/300 di secondo per incendiarsi, la Super 98/100 no di ottano impiega 
1/400 di secondo per incendiarsi. Questo significa che possiamo comprimere maggiormente un motore ed avere maggiore 
potenza a parità di cilindrata. Anche i gradi di anticipo in questo caso saranno maggiori. Ricordate che il numero di ottano 
non è un componente specifico, ma solo la unità di misura dell’autoaccensione. Esistono componenti che possono variare il 
no di ottano (il piombo tetraetile, il benzene o il potassio) e sono già presenti nelle benzine. Respirare vapori di banzina è 
deleterio per la salute. Il piombo è tossico, ma il benzene è cancerogeno e mutageno, se potete scegliere, eporsi ai fumi 
della buona e vecchia benzina rossa è meno dannoso all’esposizione ai fumi della verde. 
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Starter 
È un dispositivo per arricchire di benzina la miscela che va ai cilindri. Può essere automatico o manuale, ma ha sempre lo 
stesso scopo, l’arricchimento della miscela per le partenze a freddo. Per partenze a freddo si intendono, anche in estate, 
quelle nelle quali il motore è fermo da almeno 4 ore.  Nella messa in moto il rapporto stechiometrico (difficile nome che ci 
dice quanta aria e quanta benzina vanni miscelati) è 1-6/8 mentre nella marcia normale 1-18/20. 

 
 
 
La cilindrata 

Negli anni 20 si otteneva 1 cv per 100 cc., negli anni 40 3 cv per 100 cc, negli anni 60 6 cv per 100 cc. Oggi raggiungere i 
100 cv/litro è facilissimo. 

 
 
Il motore non parte 

Ingolfato: significa che molta benzina è entrata in camera di scoppio senza scopiiare. Prima di procedere a smontare le 
candele, pulirle, sabbiarle (sigaro) provare a: 
togliere lo starter, schiacciare l’acceleratore a tavoletta (massima apertura della farfalla), fare avviamento per pochi 
secondi. Attendere un po’ con acceleratore a tavoletta, ripetere l’avviamento ad intervalli. Se il motore riparte, zoppicherà 
un po’, non togliere il pedale dal gas fintanto che il motore si mette a girare regolare (okkio a non farlo andare fuori giri).  

 
 
Pulizia 

Saper pulire un pezzo meccanico equivale ad essere già mezzi meccanici. Il vecchio “apprendista” di una volta iniziava la 
sua conoscenza con il lavoro apparentemente più banale, ma gli permetteva di conoscere il pezzo, osservarlo, studiarlo, 
senza fare danni. 
Possiamo usare benzina per tutti i componenti meccanici, oppure petrolio, preferibilmente bianco. Gasolio per i cambi e 
differenziali, poi lavare con acqua e soffiare con aria compressa. Diluente alla nitro per carburatori, in questo caso è meglio 
che gli stessi siano immersi nel liquido. 
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In strada 
 Scoppi grossi ed intermittenti allo scarico significa miscela ricca 

Scoppi intermittenti al carburatore significano problemi di anticipo o motore freddo. Avviene un rifiuto per auto 
accensione, se proviamo ad esempio ad aprire il gas velocemente a motore freddo noteremo che il motore tende a spegnersi. 
Se il motore parte bene a freddo probabilmente abbiamo una miscela ricca che funge da starter. 
Se il motore parte male da caldo significa miscela ricca, la cui evaporazione presenta il fenomeno del “vapor lock”, così 
noto nei motori turbocompressi per le alte temperature raggiunte dalle turbine. In questo caso controllare anche l’anticipo. 
Se il motore scalda, controlla l’anticipo e la taratura miscela. In questo caso i fattori potrebbero essere molteplici e 
discordanti. Una miscela magra tende a scaldare il motore, ma altrettanto fa una miscela grassa, bruciando più benzina, ma 
potrebbe innestare un pericoloso fenomeno. La benzina lava i cilindri sciogliendo lo strato di oilio lubrificante, in questo 
caso il grippaggio è garantito. 

 
Cinghie 

Le cinghie trasmettono il moto a vari componenti del motore, dalla dinamo-alternatore, alla pompa dell’acqua ed ad altri 
servocomandi (idroguide etc.). La funzione di per se semplice merita un attimo di attenzione e cura. La flessione che 
devono avere le cinghie è più o meno 12 mm per la dinamo, 6 mm per l’alternatore. Se abbiamo montato cinghie nuove su 
pulegge un po’ consumate, dopo poco tempo dobbiamo controllare il tiraggio. La cinghia nuova entra nelle gole delle 
pulegge e lavora subito sugli spigoli, dopo poco si adatta alla forma della puleggia, entrandovi meglio, ma di fatto si 
allenta.  Procedere quindi ad un lieve tiraggio. Ricordarsi! Se restate a piedi per una cinghia rotta potreste utilizzare una 
calza di nylon o i collant di qualche componente femminile dell’equipaggio (nulla toglie che possa averle anche un 
componente maschile). Con esse create una pseudo cinghia da avvolgere sulle pulegge. Normalmente per un po’ resistono e 
ci permettono di raggiungere un posto tranquillo. Ricordate inoltre che la vettura funziona anche senza dinamo, ma in 
questo caso la batteria non si ricarica e se usate impianti elettrici in breve vi lascierà a piedi, in caso contrario vi riserverà 
una certa autonomia. Attenzione alla cignhia che comanda la pompa dell’acqua, senza di essa il motore si surriscalderà. 

 
Pressione pneumatici 

Rispettare i consigli del costruttore, se sono sgonfie si consumano ai bordi esterni, se sono troppo gonfie si consuma la 
parte centrale. Spesso il consumo non è omogeneo a causa dell’uso che se ne fa o per l’angolo di Camber o per la 
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convergenza. Purtroppo la numerosa presenza di rotonde aumenta il consumo dei pneumatici. Curve in appoggio tendono a 
consumare il bordo esterno, curve in accelerazione no. Viaggiare tende a spiattellare le gomme. A volte la rumorosità viene 
determinata da scalini (tacchetti) che si formano con l’uso, conviene quindi girare le gomme ogni 10.000 km. Attenzione!  
Con le moderne trazioni anteriori si tende a passare le gomma posteriori alle anteriori e viceversa, il consumo delle trazioni 
anteriori suggerisce di non girare le ruote con lo schema classico, ma di considerare anteriori e posteriori come due treni 
distinti. 

 
Rimessaggio 

E’ consigliabile gonfiare i pneus fino a 3 atm quando si lascia la vettura ferma in garage per lungo tempo. Si evita così 
l’ovalizzazione delle stesse che appena si riparte fa ballare il volante e ci fa saltare come dei grilli. Attenzione! Ricordarsi 
di ripristinare la giusta pressione quando riprendiamo la vettura, girare con pressioni di gonfiaggio elevate è pericoloso 
(oltre che poco confortevole). 

 
Edmo Ferrarese 

 
 


