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è previsto un impianto flessibile per evitare 

rotture causate dalle vibrazioni e dai normali 

spostamenti del motore sugli attacchi di 

gomma del castello

 

La tubazione che va dal serbatoio alla 

parafiamma e quindi alla pompa, deve essere 

di diametro le

ggermente superiore a quella che 

unisce la pompa meccanica ai carburatori. Nel 

caso del Rotax 912 un diametro interno di 7

-

8 

millimetri è più che sufficiente, mentre sul 

motore ne bastano 6. Una particolare 

attenzione deve essere posta nella scelta del 

tip

o di tubo che, per esempio, deve essere 

espressamente adatto alla benzina verde se è 

questo il carburante impiegato. Alcuni 

materiali, infatti, non reggono la presenza di 

particolari solventi presenti nella benzina 

senza piombo e, anche se non arrivano a u

na 

perdita vera e propria, tendono comunque a 

gonfiarsi con il pericolo di sfilarsi dal raccordi.

 

Tra il serbatoio e la pompa meccanica, 

qualora il carburante non scenda per gravità, 

deve essere inserita una pompa elettrica. Nel 

caso del 912, la pressione 

ottimale 

d'alimentazione è di 0,30 bar; quella minima 

consentita è di 0,15 mentre la massima non 

deve superare 0,40 bar. Una pressione 

eccessiva determina un carico gravoso sullo 

spillo gommato del carburatore con 

conseguente malfunzionamento del motore 

Im

portantissima in questo caso è la funzione 

svolta dalla linea dl ritorno al serbatoio, che 

vedremo più avanti.

 

Ed eccoci ai carburatori Questi devono 

compiere due funzioni: dosare la benzina in 

percentuale corretta rispetto all'aria (rapporto 

stechiometric

o) per soddisfare correttamente la 

richiesta del motore in tutte le situazioni e 

nebulizzare il carburante in modo omogeneo.

 

Nel nostro caso i carburatori, uno per ogni 

bancata del motore, sono del tipo a membrana 

a depressione costante". II loro principio

 dl 

funzionamento è molto semplice. Agendo sulla 

manetta del gas si apre la farfalla; l'aria in 

entrata attraversa quindi un particolare 

condotto e crea una zona di depressione sopra 

la membrana provocandone l'aspirazione 

verso l'alto.

 

Ma vediamo perché ve

ngono chiamati a 

depressione costante". Volando in condizioni 

normali, più si sale di quota e più la 

carburazione tende a diventare grassa per 

effetto della minore densità dell'aria La 

membrana, che risente dl questa variazione, 

provvede automaticamente a 

mantenere la 

carburazione sempre corretta. II Rotax 912 è 

infatti privo dello smagritore.

 

Entrambi i carburatori sono poi dotati di un 

tubo laterale di ventilazione che deve 

assolutamente essere posizionato in una zona 

d'aria calma. Questa linea è direttam

ente 

collegata con la vaschetta della benzina e 

un'eventuale pressione o depressione finirebbe 

con l'influenzarne il livello e quindi il 

funzionamento. Per ovviare a ciò, a volte sl 

preferisce infilare direttamente i tubicini dentro 

i filtri dell aria In t

ale modo la depressione di 

entrambi sarà uguale. Un ulteriore equilibratura 

tra le due bancate del motore la svolge il tubo 

di compensazione che collega superiormente i 

due collettori di aspirazione.

 

Passiamo ora ai filtri dell'aria, che sono 

molto importa

nti anche se non appartengono 

direttamente all'impianto di alimentazione È 

assolutamente sconsigliato l'utilizzo di parti e 

ricambi non originali. I filtri in carta K&N forniti 

di sere con il motore sono stat) calcolati per 

generare una caduta di pressione

 nel condotto 

d’aspirazione a 2 hPa (0,03 psi). I filtri devono 

poter garantire un flusso d’aria in ogni 

condizione non inferiore a 220 metri cubi orari.

 

La loro superficie filtrante 

totale non deve essere 

inferiore a 1.400 centimetri 

quadrati, mentre l'ef

ficienza 

filtrante, cioè la capacità di 

trattenere anche le 

particelle più piccole, nei 

filtri K&N può raggiungere il 

98 per cento. Essi hanno 

un potere d'accumulo molto 

buono, in altre parole 

possono continuare a 

funzionare per molto tempo 

senza essere pu

liti.

 

  

La pulizia periodica in ogni 

caso non va trascurata e 

deve essere effettuata con 

prodotti specifici.

 

  Dicevamo della pompa 

elettrica di solito essa 

viene montata in serie 

sulla linea principale, e 

deve essere “trasparente”, 

vale a dire deve lascia

rsi 

attraversare dal 

carburante quando è in 

posizione di riposo e 

opporre la minore 

resistenza possibile. La 

Rotax  prescrive

 

una 

                  

 

pompa elettrica Pierburg rotativa: il tipo è 

prescritto sul manuale del motore. Come si 

vede dalle immagini

, la pompa elettrica è 

tutt'altro che un giocattolo. Nella sua semplicità 

è abbastanza complessa e non è davvero il 

caso di speculare sul suo prezzo.

 

Due parole, infine, sulla sicurezza. Volendo 

realizzare un impianto sicuro si devono 

predisporre due circu

iti paralleli, dotati 

entrambi di valvole dl non ritorno, confluenti ai 

carburatori. Le valvole di non ritorno evitano 

che una parte del carburante ritorni ai serbatoi 

tramite il circuito parallelo. Prima di giungere 

alla pompa meccanica il carburante attr

aversa 

il gascolator, cioè il filtro/decantatore che 

trattiene le impurità e l'acqua. Questo 

componente è sempre montato sulla 

parafiamma nel punto più basso possibile. 

 

Ed ecco come

 

é fatta la pompa elettrica 

rotativa Pierburg consigliata dalla Rotax. 

La 

mandata non deve essere superiore a 

quella della pompa del motore: una 

portata in difetto o in eccesso può creare 

seri problemi al 

funzionamento 

del

 

propulsore.

 

Il controllo e l’eventuale scarico dell’acqua 

fanno parte della 

check

-

list giornaliera

. A 

monte

 della pompa meccanica solitamente è 

inserito un filtro in rete con maglia da 0,10 

millimetri.

 

La pompa meccanica (AC) invia la benzina 

ai carburatori con un moto pulsante. 

Nonostante il suo funzionamento alternato sia 

generato da un eccentrico solidale co

n l'albero 

dell'elica, la sua rotazione è talmente veloce 

che il flusso si trasforma in un moto quasi 

lineare. Mediamente la portata della pompa 

meccanica è di 35 litri/ora e non deve 

aumentare sommandola a quella della pompa 

elettrica. Prima che la linea 

di alimentazione 

giunga ai carburatori, una deviazione munita di 

una strozzatura di 0,35 mm rispedisce 

l'eccesso di carburante in uno dei serbatoi. 

Dalla stessa deviazione parte la linea per la 

lettura della pressione d'alimentazione. In 

questo caso la man

data è strozzata per 

smorzare le pulsazioni della lancetta sullo 

strumento soprattutto ai bassi regimi.

 

II ritorno è necessario per limitare il 

pericoloso fenomeno di vapour

-

lock (cioè 

dell'evaporazione della benzina, che in alcuni 

casi ha provocato arrest

i al motore), nonché 

per scaricare la pressione residua del circuito 

tra la pompa e i carburatori. È altresì 

importante impiegare tubi isolanti a protezione 

del calore del motore. Questi tubi, solitamente 

di colore arancione, hanno l'interno rivestito di 

u

na speciale fibra termoresistente. 

Periodicamente, però, bisogna toglierli per 

controllare il loro stato o sostituirli. La 

condensa che si forma al loro interno, 

cuocendo", può intatti deteriorare la gomma. 
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Dal serbatoio al motore, attraverso un intrico di tubi, filtri, pompe e raccordi, scorre il flusso vitale del carburante. Un esperto ci spiega i segreti dell'impianto e come averne cura.

Tra le varie funzioni che regolano un motore, all'alimentazione è sicuramente affidato il compito più impegnativo. Essa, infatti, deve farlo funzionare non solo correttamente, ma anche nel modo più costante possibile nel tempo. Nei motori a scoppio per aerei, i tipi di alimentazione sono due: a carburatori (o a depressione) e a iniezione. In questo articolo parleremo solamente del sistema a depressione, che è quello che ci riguarda più da vicino. Come sempre, il nostro riferimento sarà il Rotax 912, assurto in pochi anni a motore standard dell'aviazione ultraleggera.
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L'impianto del sistema di alimentazione è composto da uno o più serbatoi di carburante (che possono essere alari o unico centrale), da una tubazione (rigida o flessibile), da uno o più filtri, dal separatore dell'acqua (gascolator), dall'eventuale pompa elettrica ausiliaria, dalla pompa meccanica del motore,        
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dai carburatori, dallo strumento di rilevazione della pressione d'alimentazione e dalla tubazione di ritorno ai serbatoi.

I serbatoi dei nostri aeroplani sono per lo più metallici e di solito sono alloggiati all'Interno delle semiali vi sono tuttavia macchine con serbatoi in materiale plastico o in vetroresina inseriti nella fusoliera.

          Quelli metallici sono sicuramente i più semplici da

 realizzare. Hanno però una caratteristica negativa,

 cioè la tendenza, durante gli sbalzi termici, a formare

 goccioline di condensa al loro interno.

Sopra, gli schemi di due impianti carburante per aereo. A sinistra, un tipico circuito dotato di sola pompa meccanica; a destra, un impianto con doppia pompa, meccanica ed elettrica. Qui a sinistra, una pompa a membrana del Rotax 912. A destra, la stessa smontata. Nella pagina accanto, la pompa installata sul 912 e il misuratore della pressione di alimentazione.

I serbatoi in vetroresina sono invece largamente utilizzati soprattutto dai costruttori amatoriali e di ULM, grazie alla possibilità di modellare il materiale. I serbatoi vengono configurati e adattati all'Interno delle semiali tra le centine e i longheroni, facendoli diventare elementi strutturali data la loro elevata resistenza. Un'importante precauzione da osservare durante la costruzione è il trattamento delle pareti interne con appositi preparati, onde evitare il distacco dei sottili filamenti del tessuto con conseguente ostruzione dei condotti. I materiali compositi hanno però la caratteristica di risentire pochissimo dell'effetto condensa.

I serbatoi in materiale plastico, di derivazione nautica, offrono il vantaggio del basso costo unito alla facile reperibilità, ma, francamente, d'aeronautico hanno ben poco.

Per tutti è assolutamente necessario uno sfiato, che di solito consiste in un tubo sistemato sul tappo. Le installazioni più curate prevedono un filtro già all'interno del serbatoio, il quale dovrà essere facilmente ispezionatile e removibile se necessario. Sono sconsigliati i filtri in carta poiché, assorbendo l'umidità, riducono considerevolmente la loro efficienza. Normalmente il filtro del serbatoio ha una maglia filtrante di 0,30 millimetri.

  Un componente importante dell'impianto di

alimentazione è la pompa che, nel 912, è del tipo meccanico a membrana. Quest'ultima, dl uno speciale tessuto molto resistente, pulsa per azione dl un perno mosso da una camma solidale con l'albero dell'elica. Normalmente tutte le pompe benzina sono "trasparenti", in altre parole si lasciano attraversare dal carburante anche nel caso di rottura o di blocco. II flusso, però, avviene dal serbatolo verso i carburatori e non viceversa; ciò per evitare che il circuito si vuoti una volta spento il motore (nel caso i serbatoi si trovino a un livello inferiore) e soprattutto per evitare l'arresto del propulsore nel caso di rottura della pompa.

La vita operativa della pompa coincide quasi sempre con quella del motore. Data l'importanza della sua funzione consigliamo di sostituirla nel caso subisca urti o danneggiamenti esterni.

Il carburante affluisce dai serbatoi al motore per mezzo di tubazioni, che di norma sono rigide (metalliche) fino alla paratia parafiamma. Quasi sempre sono in alluminio filettati. Dalla parafiamma al motore
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è previsto un impianto flessibile per evitare 

rotture causate dalle vibrazioni e dai normali 

spostamenti del motore sugli attacchi di 

gomma del castello

 

La tubazione che va dal serbatoio alla 

parafiamma e quindi alla pompa, deve essere 

di diametro le

ggermente superiore a quella che 

unisce la pompa meccanica ai carburatori. Nel 

caso del Rotax 912 un diametro interno di 7

-

8 

millimetri è più che sufficiente, mentre sul 

motore ne bastano 6. Una particolare 

attenzione deve essere posta nella scelta del 

tip

o di tubo che, per esempio, deve essere 

espressamente adatto alla benzina verde se è 

questo il carburante impiegato. Alcuni 

materiali, infatti, non reggono la presenza di 

particolari solventi presenti nella benzina 

senza piombo e, anche se non arrivano a u

na 

perdita vera e propria, tendono comunque a 

gonfiarsi con il pericolo di sfilarsi dal raccordi.

 

Tra il serbatoio e la pompa meccanica, 

qualora il carburante non scenda per gravità, 

deve essere inserita una pompa elettrica. Nel 

caso del 912, la pressione 

ottimale 

d'alimentazione è di 0,30 bar; quella minima 

consentita è di 0,15 mentre la massima non 

deve superare 0,40 bar. Una pressione 

eccessiva determina un carico gravoso sullo 

spillo gommato del carburatore con 

conseguente malfunzionamento del motore 

Im

portantissima in questo caso è la funzione 

svolta dalla linea dl ritorno al serbatoio, che 

vedremo più avanti.

 

Ed eccoci ai carburatori Questi devono 

compiere due funzioni: dosare la benzina in 

percentuale corretta rispetto all'aria (rapporto 

stechiometric

o) per soddisfare correttamente la 

richiesta del motore in tutte le situazioni e 

nebulizzare il carburante in modo omogeneo.

 

Nel nostro caso i carburatori, uno per ogni 

bancata del motore, sono del tipo a membrana 

a depressione costante". II loro principio

 dl 

funzionamento è molto semplice. Agendo sulla 

manetta del gas si apre la farfalla; l'aria in 

entrata attraversa quindi un particolare 

condotto e crea una zona di depressione sopra 

la membrana provocandone l'aspirazione 

verso l'alto.

 

Ma vediamo perché ve

ngono chiamati a 

depressione costante". Volando in condizioni 

normali, più si sale di quota e più la 

carburazione tende a diventare grassa per 

effetto della minore densità dell'aria La 

membrana, che risente dl questa variazione, 

provvede automaticamente a 

mantenere la 

carburazione sempre corretta. II Rotax 912 è 

infatti privo dello smagritore.

 

Entrambi i carburatori sono poi dotati di un 

tubo laterale di ventilazione che deve 

assolutamente essere posizionato in una zona 

d'aria calma. Questa linea è direttam

ente 

collegata con la vaschetta della benzina e 

un'eventuale pressione o depressione finirebbe 

con l'influenzarne il livello e quindi il 

funzionamento. Per ovviare a ciò, a volte sl 

preferisce infilare direttamente i tubicini dentro 

i filtri dell aria In t

ale modo la depressione di 

entrambi sarà uguale. Un ulteriore equilibratura 

tra le due bancate del motore la svolge il tubo 

di compensazione che collega superiormente i 

due collettori di aspirazione.

 

Passiamo ora ai filtri dell'aria, che sono 

molto importa

nti anche se non appartengono 

direttamente all'impianto di alimentazione È 

assolutamente sconsigliato l'utilizzo di parti e 

ricambi non originali. I filtri in carta K&N forniti 

di sere con il motore sono stat) calcolati per 

generare una caduta di pressione

 nel condotto 

d’aspirazione a 2 hPa (0,03 psi). I filtri devono 

poter garantire un flusso d’aria in ogni 

condizione non inferiore a 220 metri cubi orari.

 

La loro superficie filtrante 

totale non deve essere 

inferiore a 1.400 centimetri 

quadrati, mentre l'ef

ficienza 

filtrante, cioè la capacità di 

trattenere anche le 

particelle più piccole, nei 

filtri K&N può raggiungere il 

98 per cento. Essi hanno 

un potere d'accumulo molto 

buono, in altre parole 

possono continuare a 

funzionare per molto tempo 

senza essere pu

liti.

 

  

La pulizia periodica in ogni 

caso non va trascurata e 

deve essere effettuata con 

prodotti specifici.

 

  Dicevamo della pompa 

elettrica di solito essa 

viene montata in serie 

sulla linea principale, e 

deve essere “trasparente”, 

vale a dire deve lascia

rsi 

attraversare dal 

carburante quando è in 

posizione di riposo e 

opporre la minore 

resistenza possibile. La 

Rotax  prescrive

 

una 

                  

 

pompa elettrica Pierburg rotativa: il tipo è 

prescritto sul manuale del motore. Come si 

vede dalle immagini

, la pompa elettrica è 

tutt'altro che un giocattolo. Nella sua semplicità 

è abbastanza complessa e non è davvero il 

caso di speculare sul suo prezzo.

 

Due parole, infine, sulla sicurezza. Volendo 

realizzare un impianto sicuro si devono 

predisporre due circu

iti paralleli, dotati 

entrambi di valvole dl non ritorno, confluenti ai 

carburatori. Le valvole di non ritorno evitano 

che una parte del carburante ritorni ai serbatoi 

tramite il circuito parallelo. Prima di giungere 

alla pompa meccanica il carburante attr

aversa 

il gascolator, cioè il filtro/decantatore che 

trattiene le impurità e l'acqua. Questo 

componente è sempre montato sulla 

parafiamma nel punto più basso possibile. 

 

Ed ecco come

 

é fatta la pompa elettrica 

rotativa Pierburg consigliata dalla Rotax. 

La 

mandata non deve essere superiore a 

quella della pompa del motore: una 

portata in difetto o in eccesso può creare 

seri problemi al 

funzionamento 

del

 

propulsore.

 

Il controllo e l’eventuale scarico dell’acqua 

fanno parte della 

check

-

list giornaliera

. A 

monte

 della pompa meccanica solitamente è 

inserito un filtro in rete con maglia da 0,10 

millimetri.

 

La pompa meccanica (AC) invia la benzina 

ai carburatori con un moto pulsante. 

Nonostante il suo funzionamento alternato sia 

generato da un eccentrico solidale co

n l'albero 

dell'elica, la sua rotazione è talmente veloce 

che il flusso si trasforma in un moto quasi 

lineare. Mediamente la portata della pompa 

meccanica è di 35 litri/ora e non deve 

aumentare sommandola a quella della pompa 

elettrica. Prima che la linea 

di alimentazione 

giunga ai carburatori, una deviazione munita di 

una strozzatura di 0,35 mm rispedisce 

l'eccesso di carburante in uno dei serbatoi. 

Dalla stessa deviazione parte la linea per la 

lettura della pressione d'alimentazione. In 

questo caso la man

data è strozzata per 

smorzare le pulsazioni della lancetta sullo 

strumento soprattutto ai bassi regimi.

 

II ritorno è necessario per limitare il 

pericoloso fenomeno di vapour

-

lock (cioè 

dell'evaporazione della benzina, che in alcuni 

casi ha provocato arrest

i al motore), nonché 

per scaricare la pressione residua del circuito 

tra la pompa e i carburatori. È altresì 

importante impiegare tubi isolanti a protezione 

del calore del motore. Questi tubi, solitamente 

di colore arancione, hanno l'interno rivestito di 

u

na speciale fibra termoresistente. 

Periodicamente, però, bisogna toglierli per 

controllare il loro stato o sostituirli. La 

condensa che si forma al loro interno, 

cuocendo", può intatti deteriorare la gomma. 
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è previsto un impianto flessibile per evitare rotture causate dalle vibrazioni e dai normali spostamenti del motore sugli attacchi di gomma del castello


La tubazione che va dal serbatoio alla parafiamma e quindi alla pompa, deve essere di diametro leggermente superiore a quella che unisce la pompa meccanica ai carburatori. Nel caso del Rotax 912 un diametro interno di 7‑8 millimetri è più che sufficiente, mentre sul motore ne bastano 6. Una particolare attenzione deve essere posta nella scelta del tipo di tubo che, per esempio, deve essere espressamente adatto alla benzina verde se è questo il carburante impiegato. Alcuni materiali, infatti, non reggono la presenza di particolari solventi presenti nella benzina senza piombo e, anche se non arrivano a una perdita vera e propria, tendono comunque a gonfiarsi con il pericolo di sfilarsi dal raccordi.


Tra il serbatoio e la pompa meccanica, qualora il carburante non scenda per gravità, deve essere inserita una pompa elettrica. Nel caso del 912, la pressione ottimale d'alimentazione è di 0,30 bar; quella minima consentita è di 0,15 mentre la massima non deve superare 0,40 bar. Una pressione eccessiva determina un carico gravoso sullo spillo gommato del carburatore con conseguente malfunzionamento del motore Importantissima in questo caso è la funzione svolta dalla linea dl ritorno al serbatoio, che vedremo più avanti.

Ed eccoci ai carburatori Questi devono compiere due funzioni: dosare la benzina in percentuale corretta rispetto all'aria (rapporto stechiometrico) per soddisfare correttamente la richiesta del motore in tutte le situazioni e nebulizzare il carburante in modo omogeneo.


Nel nostro caso i carburatori, uno per ogni bancata del motore, sono del tipo a membrana a depressione costante". II loro principio dl funzionamento è molto semplice. Agendo sulla manetta del gas si apre la farfalla; l'aria in entrata attraversa quindi un particolare condotto e crea una zona di depressione sopra la membrana provocandone l'aspirazione verso l'alto.


Ma vediamo perché vengono chiamati a depressione costante". Volando in condizioni normali, più si sale di quota e più la carburazione tende a diventare grassa per effetto della minore densità dell'aria La membrana, che risente dl questa variazione, provvede automaticamente a mantenere la carburazione sempre corretta. II Rotax 912 è infatti privo dello smagritore.


Entrambi i carburatori sono poi dotati di un tubo laterale di ventilazione che deve assolutamente essere posizionato in una zona d'aria calma. Questa linea è direttamente collegata con la vaschetta della benzina e un'eventuale pressione o depressione finirebbe con l'influenzarne il livello e quindi il funzionamento. Per ovviare a ciò, a volte sl preferisce infilare direttamente i tubicini dentro i filtri dell aria In tale modo la depressione di entrambi sarà uguale. Un ulteriore equilibratura tra le due bancate del motore la svolge il tubo di compensazione che collega superiormente i due collettori di aspirazione.


Passiamo ora ai filtri dell'aria, che sono molto importanti anche se non appartengono direttamente all'impianto di alimentazione È assolutamente sconsigliato l'utilizzo di parti e ricambi non originali. I filtri in carta K&N forniti di sere con il motore sono stat) calcolati per generare una caduta di pressione nel condotto d’aspirazione a 2 hPa (0,03 psi). I filtri devono poter garantire un flusso d’aria in ogni condizione non inferiore a 220 metri cubi orari.

La loro superficie filtrante totale non deve essere inferiore a 1.400 centimetri quadrati, mentre l'efficienza filtrante, cioè la capacità di trattenere anche le particelle più piccole, nei filtri K&N può raggiungere il 98 per cento. Essi hanno un potere d'accumulo molto buono, in altre parole possono continuare a funzionare per molto tempo senza essere puliti.


  La pulizia periodica in ogni caso non va trascurata e deve essere effettuata con prodotti specifici.


  Dicevamo della pompa elettrica di solito essa viene montata in serie sulla linea principale, e deve essere “trasparente”, vale a dire deve lasciarsi attraversare dal carburante quando è in posizione di riposo e opporre la minore resistenza possibile. La Rotax  prescrive una                   


pompa elettrica Pierburg rotativa: il tipo è prescritto sul manuale del motore. Come si vede dalle immagini, la pompa elettrica è tutt'altro che un giocattolo. Nella sua semplicità è abbastanza complessa e non è davvero il caso di speculare sul suo prezzo.


Due parole, infine, sulla sicurezza. Volendo realizzare un impianto sicuro si devono predisporre due circuiti paralleli, dotati entrambi di valvole dl non ritorno, confluenti ai carburatori. Le valvole di non ritorno evitano che una parte del carburante ritorni ai serbatoi tramite il circuito parallelo. Prima di giungere alla pompa meccanica il carburante attraversa il gascolator, cioè il filtro/decantatore che trattiene le impurità e l'acqua. Questo componente è sempre montato sulla parafiamma nel punto più basso possibile. 

Ed ecco come é fatta la pompa elettrica rotativa Pierburg consigliata dalla Rotax. La mandata non deve essere superiore a quella della pompa del motore: una portata in difetto o in eccesso può creare seri problemi al funzionamento del propulsore.


Il controllo e l’eventuale scarico dell’acqua fanno parte della check‑list giornaliera. A monte della pompa meccanica solitamente è inserito un filtro in rete con maglia da 0,10 millimetri.


La pompa meccanica (AC) invia la benzina ai carburatori con un moto pulsante. Nonostante il suo funzionamento alternato sia generato da un eccentrico solidale con l'albero dell'elica, la sua rotazione è talmente veloce che il flusso si trasforma in un moto quasi lineare. Mediamente la portata della pompa meccanica è di 35 litri/ora e non deve aumentare sommandola a quella della pompa elettrica. Prima che la linea di alimentazione giunga ai carburatori, una deviazione munita di una strozzatura di 0,35 mm rispedisce l'eccesso di carburante in uno dei serbatoi. Dalla stessa deviazione parte la linea per la lettura della pressione d'alimentazione. In questo caso la mandata è strozzata per smorzare le pulsazioni della lancetta sullo strumento soprattutto ai bassi regimi.


II ritorno è necessario per limitare il pericoloso fenomeno di vapour‑lock (cioè dell'evaporazione della benzina, che in alcuni casi ha provocato arresti al motore), nonché per scaricare la pressione residua del circuito tra la pompa e i carburatori. È altresì importante impiegare tubi isolanti a protezione del calore del motore. Questi tubi, solitamente di colore arancione, hanno l'interno rivestito di una speciale fibra termoresistente. Periodicamente, però, bisogna toglierli per controllare il loro stato o sostituirli. La condensa che si forma al loro interno, cuocendo", può intatti deteriorare la gomma. 
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