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DESCRIZIONE E ISTRUZIONI

PER L'USO E LA MANUTENZIONE DELLE MOTO 500 C. C.
4T.VL. TIPO MILITARE-T.E. MONOPOSTO (M 40) E BIPOSTO




- (Lato distribuzione)

I. - Motociclo monoposto M 40 a T. E. 500 c. c. V. L
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DATI GENERALI

Motore.

Motore ‘ Benelli,, monocilindrico a valvole laterali,
camme comandale con ingranaggi cilindrici. 11 magnele &
posto in luogo accessibile nella parte posteriore del cilindro,
mentre la dinamo @& alloggiala nella parte anteriore; parti-
colarita degna di nota & l'alloggiamento della dinamo entro
la sealola motore, ed il suo comando con interposizione di
un giunto elastico in gomma che acconsenle anche lo
smontaggio rapidissimo; ogni preoccupazione pel riscalda-
mento della dinamo cosi posta & evitato mediante apposita
sistemazione.

Gli alberi a camme sono in un sol pezzo lemperati e
interamente rettificali e ruotano su bronzine,

Le valvole sono leggere, di acciaio speciale austenitico,
di diametro notevole, Risultano verticali, poste lateralmente
al cilindro ermeticamente chiuse e lubrificate,

Le guide delle valvole sono in ghisa speciale, riportate,
ricambiabili.

Testa di alluminio smontabile con forli spessori e
proporzionala aletlatura.

Il cilindro ¢ inclinato di 3°, Il costruito con ghisa speciale
resistente all’usura, e con limilato coefficienle di dilatazione.
Cure particolari sono stale dedicate ai disegni dei condotti
di ammissione e a quello di scarico.
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Fig. |

Lia scatola del motore & in alluminio in due meld con-
giunte su un piano verticale. Contiene il gruppo motore e
pompe per la lubrificazione,
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I volani del motore racchiusi nella scalola motore e la
biella sono di acciaio complelamente torniti e rellificati; i
contrappesi per U'equilibrio sono calibrati, di forma spe-
ciale e riportali.

(ili assi del motore sono appoggiali su cuscinelli a
sfere di larghe dimensioni.

L.’ asse d'accoppiamento sul quale & monlata la biella
e di ampie dimensioni; i rulli ad aghi, sui quali ruola la
biella, appoggiano su anello riportato nella biella stessa.
Tale anello & in acciaio speciale al cromo temperato e rel-
Lificato. I rulli sono guidati a mezzo di una gabbia,

La biella & in aceciaio speciale stampato e Lraltato,
leggera, con sezione a doppio T.

Lo stantuffo & in lega speciale di alluminio, tratlata al
forno elettrico; & leggero e resislente. I8 munilo di due
segmenti di tenuta e due raschia-olio. Il perno dello stan-
tuffo & libero nelle portate e vi & trattenuto da due anelli
elaslici.

L.e molle per il richiamo delle valvole e le punterie di
comando, sono racchiuse in apposila cavila del c¢ilindro ;
lavorano ben lubrificate e sono facilmenle ispezionabili
per la regolazione.

e punterie, di grande diamelro, scorrono in lunghe
guide di bronzo.

La pompa dell'olio, di mandala e ricupero, ¢ fissata in
una cavitd praticata nella scatola motore destra lalo distri-
buzione.

Il pignone per catena di lrasmissione dal motore al
cambio & munito di parastrappi, costruito con dimensioni
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e disposilivi che ne garantiscono un oltimo funzionamento,
alto ad eliminare tulli gli strappi dali dal motore ed assi-
curare una buona marcia al minimo,

Dati del motore :

Alesaggio . ; i ; : . mm, 8D
Corsa . ; ; : i . P 87
Cilindrata . : : : ; . Gme, 493
Potenza del freno . ; y B, 11
Regime di polenza massima . .ogirl al 1" 4200

Dati di messa a punto e distribuzione :

Carburante : : ; . . Benzina normale
Volume camera scoppio . ; . eme, 169
Rapporto volumetrico ) ; 1

Distribuzione :

la valvola apre 22° prima del punto morto
superiore,

la valvola chiude 56° dopo il punto morto
inferiore,

Aspirazione

la valvola apre 60° prima del punto morto
_— inferiore.
carico . \ :
A la valvola chiude 16° dopo il punto morto

superiore,

La messa a punto della distribuzione va falla a molore
complelamente freddo,



Giuoco normale delle punterie:
Valvola di aspirazione . : : : . mm. 0,15

Valvola di searieo .

G/voco
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[l disegno (fig. 2) indica come deve essere controllalo

il giuoco.

1l controllo dei giuochi & necessario in modo speciale




(quando il motore & nuovo, per otlenere il normale assesta-
mento dei singoli organi in movimento.

I di norma, che per otlenere la massima potenza e
silenziosild occorre un molore ben regolato.

Accensione.

Con Magnete Marelli Tipo MLA 47 rolazione sinistra
(visto dal lato eomando).

Candela Marelli licenza Bosch Lipo MDM 225 T1 (RE b).

A tutto anticipo, la scintilla deve scoccare quando il
pistone si trova nella fase di compressione prima di arri-
vare al punto morto superiore con uno spostamento ango-
lare sull’albero del motore di 12°,

Per controllare le fasi di accensione, dopo aver svitala
la candela si introdurrd un’asta nel foro della candela
stessa. Si dovrad riscontrare |’ inizio del distacco delle pun-
line platinate del magnete quando al pistone mancherd un
millimetro circa per giungere al punto morto superiore,
come risultera facile verificare con Pasta che era stala
introdotta nel foro della candela,

Durante I'operazione la manetta dell’ anticipo magnete
dovrd essere spostata a tutto ritardo,

Carburatore.

Carburatore unificato Lipo Dell’Orto MC 26 K.
Filtro d’aria unificalo tipo Dell’Orto F 20.




Diamebro diffusore . : . . ] .oomm. 26

il massimo . ; : ! : ; 90
Gelli o =

[ minimo - ; . : . : 510
Valvola gas . ‘ ; ; ; . s N8
Spillo conico . ; i ; : : R 4 5)
Posizione spillo conico | : : : ; 2
Polverizzalore . A ; : . . 3 <N 0

Avviamento.

LLa messa in molo del molore avviene per mezzo di
una pedivella, con perno ribaltabile ; tale pedivella & munita
di un seltore incorporato nel coperchio del cambio di
velocila,

Cambio e frizione.

Cambio di velocita. - I del lipo ad ingranaggi scor-
revoli sempre in presa, a quatiro velocitd a preseletlore ;
¢ posto nella parte del telaio posteriore al molore con
altacco osecillante, girevole su perno fisso in alto, regolabile
nell’attacco inferiore per diminuire od aumentare la len-
sione della catena, dal molore al cambio. Contiene due al-
beri prineipali: uno detto “ albero primario ,, che riceve il
movimento dal motore a mezzo dell’ ingranaggio a calena
sulla frizione; laltro chiamato * secondario,, trasmette a
mezzo del pignone a calena il movimento alla ruola poste-

riore. Le qualtro coppie di ingranaggi interni per la com-

hinazione delle quattro velocitd sono rese ad una alla volla
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solidali coi rispettivi alberi a mezzo di innesti, cosicchd
uno solo degli ingranaggi di ogni coppia & sempre solidale
col suo albero a mezzo di scanalatura; un sistema di denti
e chiavistello permette di bloccare sul suo albero ad una
ad una le quattro velocitd oppure il punto neutro.

Il comando delle velocitd avviene a mezzo di un albero
con scanalature di vario profilo o camme posto di fianco
e parallelo al piano mediano dei due alberi portaingra-
naggi; su due alberelli posti uno per lato dell’albero con
scanalalure, scorrono due forcelle, in presa ognuna a mezzo
di un perno in esse ricavato, in una scanalatura profilata
dell’albero di comando; la rotazione dell’albero di comando,
che avviene a mezzo della leva a mano al serbatoio, sposta
convenientemenle le forcelle portando alla presa ed al
bloccaggio di una alla volta rispettivamente, le marcie ed
il punto neutro,

I rapporti di trasmissione interni del cambio sono :

1* velocitd, $§ . &8 — 1 : 446
2* velocita 42 . 23 — 1 « 249
8" velocitd 22 . 12 —1 ¢ 150
4" velogild = . = Bl

La frizione & posta all’estremitd dell’albero primario
del cambio di velocild, e si trova entro secatola chiusa a
tenuta d’olio della trasmissione a catena; & del lipo a
dischi multipli guarniti con tasselli di sughero o di mate-
riale compresso a base di amianto. Il comando della fri-
zione ¢ effeltuato con leva posta sul lato sinistro del
manubrio.
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Trasmissione.

Trasmissione dal motore al cambio. - Avviene a mezzo
catena la cui tensione pud essere regolata spostando il
cambio di veloeitd; la calena lavora in bagno d’olio entro
scatola a perfetta tenuta, ed & del lipo « Regina » a rulli
girevoli delle dimensioni da }" >< 5 passo in mm. 12,70,

Trasmissione dal cambio alla ruota. - [a lrasmissione
dal cambio alla ruota posteriore avviene a mezzo catena
la cui lensione pud essere regolata spostando la ruota
posleriore. La calena & del tipo « Regina » a rulli girevoli
delle dimensioni da 3" >< 3" passo in mm, 15,87,

Rapporti totali di trasmissione :

Rapporto Macchina Velociti approssimata per

ogni rapporto

1% a 4" a o A 4° g I“'.a 2" a a* a 4 a

Kmforn | Kmjforn | Kmjorn | Kmjora

25,96 | 14,08 | 8,73 [ 5,82 19,3 | 35,7 | B7,6 | 86/

Ingranaggi di trasmissione :

Ingranaggio sull’albero motore |, : el =18
Ingranaggio frizione cambio ; : . = a
[ngranaggio rinvio cambio . ; =1y
Ingranaggio ruota posteriore . . b= 46
Rapporto tra motore e cambio . « = 10088y . ‘
Rapporto tra cambio e ruota posteriore ¢ — 1: 255 Lo,
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Pendenze massime superabili :

in. 1* velocitd cireca . 709
in 2* velocitd circa . 359
in 3* veloecitd ciree - 205
in 4" velocita cirea . 139

Telaio e accessori.

Telaio. - 1§ costruito con tubi di acciaio senza saldalura,
di alta quality; con congiunzioni saldate mediante brasalura,
Passo m. 1,400; allezza minima da terra in corrispondenza
del molore mm. 200 circa.

La sospensione elastica posleriore, brevetto « Benelli»
¢ del tipo a molle cilindriche, con guide rigide in tubi ver-
ticali; per ogni lato vi sono 3 molle, delle quali 2 superiori
ed 1 inferiore. Le due molle superiori sono caricate diffe-
rentemente una dall’altra dimodoche quella con filo pil
sollile serve per molleggio normale, ['altra per sopracarico,
mentre ’inferiore & di ritorno.

La regolazione della sospensione posleriore si otliene
con coppia di ammortizzalori con molle di pressione a
stella e comandali a mano.

[ manubrio di guida & fissato alla lesta di slerzo
medianle morselli ed & regolabile.

Lo sterzo contiene pure il frenaslerzo regolabile a
mano, nella parte superiore, mediante volantino.,
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Forcella anteriore.

La forcella elastica anteriore & del tipo a parallelo-
gramma deformabile con molla a compressione; gli ammor-
tizzatori sono regolabili a mano.

Ruote e fremni.

Le ruote sono del solito tipo a raggi tangenli con
cerchi a canale e pneumatici a cerchietto; i mozzi sono
di costruzione « Benelli ».

[ freni sono a tamburo nervati e di grande diametro;
(quello anteriore ¢ comandato a mezzo di leva situala sul
manubrio; quello posleriore & comandalo con pedale e
tirante rigido.

Ruote con cerchi a canale da 3-19",

Gomme Pirelli « Superflex» Cord a cerchielli da 3.50-19.
Pressione di gonfiature gomme Kg. 1,80-2,00 per em.?,

Serbatoi.

I serbatoi benzina e olio, fissati al telaio, sono facil-
mente smontabili e ispezionabili.
Capacitd serbatoio benzina . litri 125
Capacitd serbatoio olio a livello litri 2,5

Iimpianto elettrico.

["impianlo elettrico & con dinamo senza balleria; la
dinamo & alloggiata nella scatola del molore in posizione
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accessibile, e pud essere smontala e rimonlata con grande
facilitd e con tempo minimo,

Il tipo di impianto & il Marelli ' M 17.

Diametro luce del faro anteriore mm, 150.

Faro anteriore a 3 luci con antiabbagliante Lipo Marelli
e con una lampadina Biluxe da 25/20 wall.

Fanalino posteriore catarifrangente regolamentare per il-
luminazione targa tipo 3 FPMC 2 e con lampadina da 5 walt.
Commutatore per la manovra delle luci del faro.

Valvola di prolezione circuilo.

Dinamo Marelli tipo D 30 R 6/2000 a rotazione sinistra,
vista dal lato comando. Tensione V. 6. Polenza nominale
30 wall. Giri minimi al 1" 2000; massimi al 1" 6000. Rap-
porlo trasmissione tra motore e dinamo 18 —1:1,20.

Avvisatore eletlrico Marelli tipo T 42 con pulsante
Marelli tipo P M 3.

Sistema di lubrificazione del motore.

Sul prolungamento dell’asse del motore che comanda
la distribuzione, vi & una vite senza fine che a sua volta
comanda un ingranaggio elicoidale solidale con gli assi
delle due pompe poste al disolto della distribuzione ; le
due pompe sono sovrapposte, e coassiali del tipo ad ingra-
naggi, una di mandata che aspirando I'olio dal serbaloio
separato di provvista lo distribuisce ai diversi organi del
motore, l'altra di ricupero di maggiore portala che aspira
'olio, ehe dopo avere lubrificato gli organi del motore sj
& raccolto per gravild in fondo alla scatola, in apposito
scompartimento, e lo spinge attraverso la tubazione appo-
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sita nel serbatoio di provvista. Queslo ciclo conlinuato di
mandata e di ricupero di olio in grande quantitd fa si che
Polio di mandata, sard sempre, durante il funzionamenlo
del molore, relativamente fresco, poiche il calore che I'olio
nel contalto continuo con le superfici calde asporta, verrd
ceduto all’aria dalle superfici esterne del molore, da quelle
del serbatoio separato, e dalle superfici delle tubazioni.

Precisando: lolio spinto dalla pompa di mandala
viene diviso in due getti: uno entrando nel foro centrale
di un asse del molore esce da due piceoli fori praticali
nell’asse di accoppiamento lubrificando il euscinetto a rulli
della testa della biella, e per forza cenlrifuga viene proiel-
lato nelle pareti del cilindro e in quelle interne del pistone,
lubrifica il perno dello stantuffo, bagna tullte le pareti della
scatola motore e lutlo quanto si lrova nel suo interno;
"altro getlo a mezzo di una condultura in tubo situata
nell’ interno della scatola della distribuzione passa nei fori
centrali praticati negli alberi a camme ed esce da fori
radiali praticali su ognuna delle camme, lubrificando tulli
gli ingranaggi della distribuzione, del comando del magnete,
della dinamo e relativi supporti in modo continuo,

I poiche I'olio in continua ecircolazione, raffreddato
attraverso 1l serbatolo separato avra evidentemenle una
lemperatura inferiore a quella degli organi del molore,
particolarmente di quelli pit sollecitati, come il pistone,
la biella, 'asse d’accoppiamento, ece., si avrd una conlinua
asportazione di calore a mezzo dell’olio stesso dagli organi
suddetti, i quali si troveranno cosi in migliori condizioni
di resistenza sia all’'usura che alla rottura.
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10.

11.
12.
13.
14.
15.
16.
Il
18.
19.

Nomenclatura :

Boechettone per introduzione olio nel serbatoio provvista,

Serbatoio provvista olio separato.

Pompa di mandata,

Pompa di ricupero.

Caduta dell’olio nel serbatoio.

Condultura olio di ricupero.

Deposito olio di ricupero.

Fori di lubrificazione per la biella e parli interne del
motore.

Conduttura olio per lubrificazione dell’albero a gomito
e parti inlerne del motore.

Conduttura olio lubrificazione alberi a camme, distri-
buzione, punterie e steli valvole.

Bagno d’olio per la catena.

Filtro olio ricupero, pulirsi ogni 2000 Km.

Lubrificazione cilindro.

[,ubrificazione dello spinotto.

Livello olio nel serbaloio separato (litri 2,500).

Valvola automalica olio mandata,

Conduttura olio di mandata al motore.

Sfiatatoio.

Valvolina ritegno olio mandata.

Consigli per la lubrificazione.

La lunga durata ed il funzionamento perfetto e conli-

nuativo degli organi sottoposti a lavoro di attrito, dipen-

dono oltrech® dal sistema di lubrificazione, dalla qualiti e

dalla gradazione del lubrificante impiegalo,
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I vantaggi dell’olio appropriato si fanno maggiormente
sentire nel motore, nel quale l'olio, oltre al compito Iubri-
ficativo vero e proprio, che consiste nel fornire una pelli-
cola d’olio resistente e continua fra le superfici sfreganti,
anche alle alte temperature di funzionamento, deve altresi
assicurare per tempo lunghissimo il libero movimento delle
fascie elastiche e delle valvole, condizione questa essenziale
per la tenuta dei gas nel cilindro, e quindi per il mante-
nimento della potenza molrice.

Se percio la pellicola fornita dal lubrificante, anche
se dotata di elevatissima resistenza, & per sua natura tale
da bruciare difficilmente, e quindi proclive a fornire depo-
siti carboniosi o gommosi tali da incollare le fascie elastiche
nelle rispettive sedi, allora il motore dopo breve tempo
cominciera a calare di potenza fino a che il passaggio dei
gas provocherd |’ interruzione della pellicola lubrificante e
cagionera l'aggrippamento dello stantuffo.

Per queste ragioni noi consigliamo impiegare per la
lubrificazione delle nostre motociclette oli di buona qualita
e puramente minerali.

La gradazione di olio ehe noi raccomandiamo e che
impieghiamo nelle nostre officine pei motori & il

« MOBILOLIO D »

Con I’ impiego di questa gradazione e seguendo i con-
sigli pitt avanti elencati il funzionamento della motocicletla
resterd inalterato o soddisfacente per un periodo di tempo
lunghissimo.
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Manutenzione dell’olio del motore.

Per mantenere il motore in condizioni perfette non e
sufficiente I"impiego dell’olio appropriato e di alta qualita.
Bisogna che esso sia accompagnalo da una sorveglianza

periodica e costante.

Fig. 4

I punti principali al riguardo sono i seguenti:

a) Controllare prima di ogni viaggio il livello del-
I’'olio nel serbatoio ed eventualmenle rvistabilirlo. La perio-
dicitd di questa operazione deve naturalmente dipendere
dal percorso eseguito (due-trecento chilometriy. I bene
marciare sempre con molto olio nel serbaloio e fare pic-
cole aggiunte a frequenti intervalli piuttosto che forti
aggiunte a grandi intervalli,
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b) Ricambiare completamentle I’olio nel serbaloio
dopo i primi 1000 km. di percorso (che devono essere ese-
guilt ad andatura moderata).

Delta operazione si fa svilando il raccordo (I fig. 4)
che fissa la lubazione olio di mandala al serbaloio; nel
logliere la tubazione si tenga sotto al serbatoio un reci-

Fig. 5

piente atto a raccogliere I'olio che uscird dal serbatoio.
Iolio nuovo verrd poi introdotlo attraverso il boechetlone
fino al livello indicato dall’astina fissata al tappo del boc-
chettone stesso,

¢) Ogni 3000 km. di percorso eseguire la lavatura
del sistema i circolazione dell’olio del molore scaricando
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completamente a motlore caldo l'olio c¢he ha funzionatlo.
Per far cido si impieghi una carica d’ olio nuovo e si
faccia funzionare il motore per un po’ di tempo. Scaricato
questo olio e messo da parte, esso polrd servire per allre
lavature.

d) Evitare tulte quelle cause che possano provocare
la diluizione dell’olio per parte del combustibile. Per far
ci0 bisogna cercare di mantenere in perfetto stato il sistema
d’accensione (magneti e candele) e, principalmenle non
alterare la regolazione del carburatore. Nel caso di necessiti
ricambiare I’olio dopo la regolazione,

e) Inferiormente alla scatola molore sinistra, lato
trasmissione, trovasi il fillro di ricupero olio (2 fig. 5).

E necessario svitare detlo filtro ogni 2000 km. per
pulirlo e lavarlo aceuratamenlte con benzina o pelrolio,
Dopo di che dev'essere rimontato assicurandosi che la
chiusura sia. perfella.

f) Nell’aggiungere olio nel serbatoio, non oltrepas-
sare mai 1l limite del livello massimo indicato nell’ astina
fissala al Ltappo di introduzione olio.

Lubrificazione accessoria.

Le motociclette sono munite, nei punti da lubrificare,
di diversi piccoli ingrassalori a pressione, i quali vengono
riempili con apposila pompa, fornila con gli accessori,
(vedere fig. 6).




Disposizione dei comandi.

La fig. 7 mostra la disposizione dei comandi cosi

suddivisi :
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Leva freno anleriore

Manetta aria

Manella gas

Pulsante antiabbagliante
Pulsante per tromba eleltrica
Indicatore delle marce

Tromba a mano da segnalazione

Leva alzavalvola

Leva frizione

Manetta anticipo magnete

Manelta comando dispositivo indietreggio

Leva comando marce
Pedivella messa in moto ribaltabile

Pedale eomando freno posteriore
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USO DELLA MACCHINA

Assicurarsi che vi sia olio nel serbatoio. [’olio non
dovrd essere al disopra dell’'ultimo segno in alto dell’asta
di controllo fissata al lappo di introduzione; accertarsi che
la leva del cambio sia in posizione neutra ; aprire il
rubinetto della benzina, avanzare di metd corsa la leva
dell’anticipo dell’accensione, chiudere la leva corta del car-
buratore che comanda I’ immissione dell’aria, aprire pochis-
simo quella del gas, agitare leggermente il galleggiante
del carburatore senza ingorgarlo, alzare la valvola di
scarico con 'apposita leva sul manubrio, abbassare brusca-
mente il pedale di avviamento e abhbandonare I'alzavalvola
quando il pedale & a fine corsa (vedere fig. 7).

Durante la stagione fredda azionare adagio due o lre
volte il pedale di avviamento, innanzi di abbassarlo rapi-
damente, e lasciare I'alzavalvola,

Partito il motore togliere lanticipo, aprire complela-
mente la leva dell’aria, regolare il motlore al minimo.
Stando in sella alzare la leva della frizione, innestare la
prima velocila (muovendo la macchina leggermente avanti
e indietro), allentare gradalamenle la leva della frizione,
accelerando moderatamente il molore; dopo alcuni secondi
di marcia in prima velocitd alzare rapidamente la leva della
frizione ed innestare la seconda velocitd lasciando toslo
rapidamente la leva della frizione; aumentare ancora la
velocitd del motore e ripetere la manovra per I'innesto
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della terza velocita, poi per I’innesto della quarta velocita.

Marciando adagio togliere l'anticipo dell’accensione ;
facendo girare rapidamente il motore aumentare I'anticipo
dell’accensione,

In salita, quando il motore tende a rallenlare, occorre
passare ad una velocitd pitt bassa e cioé dalla quarta alla
lerza velocitd, se & necessario passare dalla terza alla se-
conda, e dalla seconda alla prima; usare la frizione sola-
mente per 'avviamentlo, 'arreslo, e per cambiare velocila.

Col molore nuovo marciare a non pit di 60-70 km.
all’ora pei primi 500 km. (in presa diretta). Non imballare
mai il motore,

Marciando veloeissimi & bene togliere di tanto in lanto
il gas per qualche istante.
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VERIFICHE - REGISTRAZIO NI
MANUTENZIONE

Registrazione delle valwvole.

Punterie. - Conservare le punlerie opportunamente re-
gistrate, specialmente durante i primi 1000 km., cioe fino
a quando le superfici di contatlo incominciano ad assestarsi,

Fig. 8

Per la registrazione del giuoco delle punterie, togliere
il coperchio di prolezione delle molle e punterie. Si allenti,
come dimostrato nella fig. 8 con apposite chiavi, il contro-




dado inferiore della punteria e si registri avvitando o svi-
tando il bullone punteria sino ad ottenere il giuoco preseritto,
Si bloechi quindi il controdado inferiore.
L.a mancata registrazione delle punterie pud causare
I seguenti inconvenienti :
1° - Non vi é giuoco:
la valvola non chiude perfettamente - partenza diffi-
cile - bruciatura della valvola, causa il passaggio dei gas
infiammali attraverso 'apertura, al momento dell’esplosione.
2" Troppo giuoco :
il comando delle valvole diventa rumoroso con con-
seguente perdita di potenza ed aumento di logorio,

Molle delle valvole.

[l calore del motore a lungo andare puod indebolire le
molle, particolarmente quelle delle valvole- di scarico ; in
lal easo ne consegue una diminuzione di potenza del mo-
tore ed un maggior consumo; occorre percid sostituire
le molle delle valvole che abbiano perduto eccessivamente
il carico. Tale perdita di carico si manifesta con un accor-
ciamento della molla libera rispetto a quella nuova pure
libera. Le molle cilindriche originariamente sono alte mm. 65,
dovranno essere sosliluite quando I'altezza sard ridotta a
meno di mm. 60,

Verifica della compressione.

La buona compressione dipende dalla lenuta dello
stantuffo e relalive fascie elastiche, dall’avvilamenlo della
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candela, dalla congiunzione fra lesta e cilindro, dalla per- {
fetta chiusura delle valvole, ,I

La mancanza di compressione si rileva pralicamente TI
spingendo il pedale della messa in marcia senza muovere |
I'alzavalvola ; se il pedale si lascia spingere facilmente in ‘
basso, il molivo sard la poca o mancata compressione, il

Fig. 9

'In tal caso verificare che la candela sia ben serrata e
la sua guarnizione integra. Verificare se le punlerie hanno

TR S S (e O

giuoco regolare.
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Se dopo lali operazioni la mancanza della compres-
sione persiste, occorre togliere il cilindro dal suo basa-
mento, smontare la testa (fig. 9) e le valvole; se la testa
e le valvole avranno poca tenula, cioé permetteranno fughe,
st vedranno abbastanza chiaramente i segni delle perdite.
LLe valvole si smeriglieranno accuratamente con pasta di
smeriglio ed olio sino a quando combacieranno inlera-
mente nelle loro sedi; innanzi di rimontare le valvole
occorre lavarle accuratamente con petrolio.

I piani di contatto fra la testa e il cilindro si puliranno
accuralamente con raschietto ed in caso di perdile si prati-
cherd una leggera smerigliatura, lavando sempre con petrolio.

Lo stantuffo non dovrd presentare segni di grippature
ed 1 segmenti dovranno essere lucidi su tulla la superficie
di contatto col cilindro. La superficie interna del cilindro
dovrd essere uniforme e priva di rigature,

Nel caso di rigature profonde occorrerd provvedere
alla  rialesatura del cilindro e relativa sostiluzione di
stantuffo maggiorato,

Ripulitura della camera di compressione.

Dopo lungo funzionamento si formano unella camera
di compressione, e ¢io Llanto sullo stantuffo che nell’interno
della testa del molore, incrostazioni carboniose che potranno
causare funzionamento irregolare del motore. In tal caso
sara necessario smontare la testa del cilindro, provvedere
ad un’accurata ripulitura di tutte le superfici interne; nel
rimuovere i residui carboniosi sard opportuno smontare le
valvole, procedere alla pulitura dei condotti di aspirazione
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e di secarico, alla verifica di tenula dei segmenti, alla verifica
del carico delle molle di richiamo delle valvole e allo stalo
delle rispettive guide. Smontando lo stantuffo occorre aver
cura di rimontarlo nella stessa posizione precedente e non
dimenticare di montare la molla di ritegno del perno stantuffo,

Distribuzione.

[l diagramma della distribuzione dipende dalla posi-

zione degli ingranaggi che non deve essere modificata; a

1
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tale scopo gli ingranaggi portano dei segni che devono
coincidere ; in particolare 1 segni praticati sul pignone
motore dovranno coincidere con quelli praticati sugli ingra--
naggi che portano le camme (1-2 fig. 10). Questo mentre
lo stanluffo trovasi a fine fase di compressione,

Carburatore.

Alimentazione perfetta. = Una coslante ed automatica
dosatura della miscela alle varie aperture del comando del
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gas, € stata raggiunta facendo variare proporzionalmenle
all’apertura del pistone di strozzamenlo, la depressione
sul gelto principale della benzina, e la sezione di passaggio
di quest’ultima.

Infatti una speciale forma data al pistone di slrozza-
menlo (3) viene a creare sopra al polverizzalore del gello
principale una campana manometrica variante nel proprio
valore, col variare dell’apertura del gas; contemporanea-
mente uno spillo conico (4) immerso nel polverizzatore varia
la sezione di passaggio della benzina erogata dal getto prin-
cipale (6). Siccome queste due funzioni regolatrici si espli-
cano in modo continuo e graduale, cosi la dosalura della
miscela e assolutamente perfetta ai vari regimi del motore.

Partenza immediats da freddo. -~ Uno speciale comando
agisee su di un tegolo (8) che scorrendo entro il pistone
di strozzamento permette di ridurre la sezione di passaggio
dell’aria ad un valore lale da arricchire sensibilmente il
titolo della miscela al basso regime, acconsenlendo al
motore una immediata partenza da freddo.

Ripresa istantanea e senza esitazioni & assicurala da
un’ apposita cavitd (11) contenente una riserva di benzina
che arricchisce momenlaneamente la miscela all’atto della
accelerazione brusca del molore.

Regolazione del minimo. - La regolazione del minimo
si deve effettuare sempre a molore caldo. Un’apposila vite
posta laleralmente ed inclinata verso 'interno del cilindro
ove scorre il pistone di strozzamento, regola la chiusura
di quest’ultimo in modo da poter far variare a volontd il
passaggio della miscela necessaria alla marcia del motore
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a ralenti. Una vite laterale regola invece il tilolo della mi-
scela che si forma all’uscita del getto del minimo. Avvi-
tando questa vite nella sua sede la miscela si arriechisce
e viceversa. Se una volla regolalo il minimo, aprendo il
comando del gas il motore si spegnesse, € indizio di mi-
scela Llroppo povera al minimo e si dovra stringere la vite
dell’arvia. Se viceversa il motore durante la marcia al mi-
nimo ha tendenza a galoppare significa che la miscela
e troppo rvicca e si dovrd allentare un poco la vile del-
I” aria.

Regolazione del massimo. - [l controllo della registra-
zione a piena ammissione, si otliene accelerando a vuoto il
motore, ed avvertendo un passaggio regolare, una pronta ri-
presa, priva di ritorni di fiamma, o di perdita di colpi. Se a
circa un quarto d’apertura del comando del gas, si avvertis-
sero dei ritorni di fiamma (indizio di miscela magra) & neces-
sario innalzare di una posizione I'ago conico. Viceversa se
alla stessa apertura di un quarto circa del comando, il
molore dovesse avere una marcia irregolare con perdita di
colpi, (indizio di miscela troppo ricea), & necessario abbassare
di una posizione l'ago conico. Per fare tale operazione
basta svitare il raccordo che fissa il cavo al pistone di
strozzamenlo, e spostare nella cava superiore od inferiore
la. chiavella di fissaggio dell’ago. Un altro coefficiente
del funzionamenlto regolare del carburalore durante il
passaggio del molore dal basso al medio regime & I'altezza
dello squarcio del pistone di strozzamento. I carburatori
forniti per determinati tipi di macchina, sono gia regolali,
e difficilmente richiedono della sostituzione del pistone.

e =



Prescrizioni - I8 necessario accertarsi che il carburatore
sin. bene fissato alla giuntura situata sulla tesla del molore
e non vi siano cioe infiltrazioni di aria allraverso la flangia
od al collare: queste produrrebbero funzionamento irregolare
del motore, specialmente al minimo, difficolta di messa in
mareia, riscaldamento eccessivo.

Dopo un lungo periodo di uso, £000-5000 Km., accertarsi
che le valvole a stantuffo non abbiano eceessivo giuoco
nel corpo del carburatore, altrimenti verrebbe aspirata aria
in eccesso, rendendo difficile 'avviamento.

Il filtro d’aria deve essere smontato e pulito dalle
impurita dopo un cerlo periodo di tempo d’uso.

Accensione.

La distanza degli eleltrodi della candela dovrd essere
di mm. 0,5 circa; per la regolazione muovere gli eletlrodi
esterni e non quello centrale ; ripulire di tanto in tanto la
candela. La candela che funziona normalmente deve avere
nella parte interna al cilindro un colore bruno chiaro, non
deve avere depositi carboniosi o residui di olio bruciato.
Il distacco delle puntine platinate nel ruttore del magnele
non deve oltrepassare i tre decimi di millimetro. Le pun-
tine platinale sudicie o logore possono procurare noie
all’accensione e partenza stentata; cosi pure la candela
logora. Nel caso di mancale accensioni verificare pure lo
stato della parte isolante del filo che conduce la corrente
alla candela.
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Per mettere in fase |’accensione si deve togliere il
coperchio che copre il rullore del magnele.

Maneltino di comando in posizione di tullo anticipo.

Togliere la testa dal cilindro.

Girare l'albero motore sino a far lrovare il pistone
nella fase di compressione al punto morto superiore ; il

‘I

Fig. 12

controllo pud essere effettuato con una righetla milli-
metrata ; indi girando indietro l'albero motore si metla a
punto il ruttore in modo che le puntine (1 fig. 12) inizino

-
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il distacco quando il pistone nella sua corsa verso il punto
morto superiore dista dal punto stesso di mm. 15,5, corri-
spondente ad una apertura angolare di 46°.

Per la messa in fase dell’ accensione a tutto ritardo,
'operazione & stata desecritta a pag. 15.

Cambio di velocita.

La durata ed il buon funzionamento del cambio di
velocitd sono influenzati dalla qualita del lubrificante im-
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piegato. Nelle nostre motociclelte abbiamo sostituito la
vecchia lubrificazione a grasso (lubrificazione non appro-
priata in quanto il grasso tende a portarsi sulle pareti
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della sceatola lasciando scoperti gli ingranaggi) colla lubrifi-
cazione ad olio (fig. 13). Percido il cambio * Benelli,, &
stato munito di tappo di introduzione, tappo di livello e
lappo di scavico (fig. 14). Il lappo di livello & posto sul

TAPPO [ TRODUZIONE 010

TAPPO O/ {fVELLe OLI0
TAPPQ G/ SCARICO /0

Fig. 14

lato sinistro della scatola del cambio e al disopra di quello
di scarico (fig. 14).
[l tipo di lubrificante che consigliamo & il

MOBILGRASSO N. 2

Il quantitativo di olio necessario, da introdurre nella
scalola del cambio dev’ essere tale da portare il livello al
foro d’ispezione.
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Nel cambio sono contenuti cirea kg. 0,210 di olio,

Il livello dell’olio nella scatola del cambio va ispezio-
nato ed eventualmente ristabilito ogni 3000 km. Il ricambio
deve essere falto ogni 10.000 km. di percorso.

Dopo lungo periodo di uso & necessario procedere
alla lavatura interna del cambio, togliendo i due coperchi
(1-2 fig. 14). Prima di rimontare i coperchi & bene accer-
tarsi che gli ingranaggi scorrano sui rispeltivi alberi, gli
spostascorrevoli si spostino con facilitd e controllare che
gli alberi siano immuni da rigature,

Frizione.

La regolazione della frizione si pratica avvitando avanli
ed indietro il bulloncino forato (3 fig. 14) situato in una
prominenza nella parte superiore della scatola del cambio
sul lato della messa in moto; poiché tale bulloneino Lral-
tiene ad una suva esltremild la guaina e lascia scorrere nel
suo interno 1l cavo, ne consegue che avvilando o svitando
il bulloncino stesso si polrd regolare il comando della
frizione ; la regolazione deve essere fatla in maniera che
Lirando la leva sul manubrio il cavo possa muoversi a
vuoto eirca 2 mm. prima che la frizione sia comandala,
ossia innanzi che il cavo entri in tensione. Tale precauzione
& necessaria affincheé con la leva di comando della frizione
in riposo, la frizione non possa slittare. A regolazione falta,
ricordarsi di serrare il conlrodado situato sul bulloneino
(4 fig. 14).
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Regolazione della frizione.

Qualora la frizione avesse la tendenza a slittare, ossia
Pattrito fra i dischi non fosse pit sufficiente a bloccarli,
occorre aumentare la pressione delle 4 molle che li tengono
serrati allo scopo di produrre fra essi I'attrito necessario.

LEVA GF COMANLGO

W7 RITEGND MOLLE
Fig. 16

Per far cid occorre smontare la parte esterna della scalola
catena, per scoprire tulla la frizione, e serrare poi le 4 viti
che lengono le molle (1 fig. 15) per aumenlarne la pressione;
le viti dovranno essere serrale tulte egualmente, e sola-
mente quando sard necessario per evitare lo slittamento.
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Ruote e freni.

Il necessario che le ruole siano centrate e registrate.
Per la centratura dei cerchi si agisce sull’avvilamento dei
raggi; per la registrazione si sospenda la macchina in
modo che la ruota sia libera e si provi di far oscillare la

Fig. 16

ruota stessa, impugnando la copertura da due opposti lati
(vedi fig. 16). 1 cuscinetti a rulli esigono per la buona
conservazione un leggerigsimo ginoco che si potrd valutare
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nel modo suddetto. Se del caso si potrd agire sul dado e
controdado di registrazione dei cuseinelli.

Lo smontaggio della ruola posleriore non richiede
particolari conoscenze. Si lolga la calena e si renda libero
il tirante del freno. Allentali i dadi la ruola polrd essere
senz’altro lolta. Nel rimontarla, curare che si Llrovi ad

Fig. 17

eguale distanza dai bracci delle foreelle (vedere fig. 17),
che la catena sia giustamente lesa, ed il freno registralo.

Eguali precauzioni saranno tenule presentli per la ruota
anleriore.




Forcella elastica anteriore.

Passando su strade che producono forti scosse in causa
del loro stato, si potrd regolare il molleggio della forcella
elastica serrando opportunamente gli ammortizzalorl regi-

Fig. 18

strabili a mano mediante apposito galletto posto nel lato
destro della forcella. (1 fig. 18).

Frenasterzo.

Desiderando percorrere il fuori strada, su strade cattive
e sopralulto con avvallamenti brevi e ripetuti, & bene sirin-
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gere alquanto il frenasterzo mediante il volanlino situato
al digsopra del manubrio. (6 fig. 19).

Per marciare con macchina stabile e di facile guida,
occorre tenere sempre ben registrata la sospensione elaslica
della forcella,

Pig. 19

I necessario lubrificare ogni 800 Km. per mezzo degli
apposili lubrificatori esistenti, i 4 perni della forcella.

Regolazione della forcella anteriore. - Occorre registrare
un perno alla volta; allentare il dado sinistro (1 fig. 19) con ap-
posita chiave, quindi con due chiavi, una nel perno lato sinistro
(2 fig. 19) e V'allra nel dado lato destro (3 fig. 19), fare girare



verso il basso il perno, in modo di avvitare il medesimo nel
hiscottino filettato (4 fig. 19) e il conseguenle avvicinamento
dei due biscotlini (4-b fig. 19) ottenendo cosi una maggiore
regolazione. Per stabilire il giuoco necessario, basta premere
con forza sul manubrio per verificare se i biscoltini scor-
rono liberamente, quindi serrave il dado sinistro. (I fig. 19).

Sospensione elastica posteriore.

La sospensione elastica poslteriore non ha bisogno di
registrazioni. Ai lali & munita di ammortizzatori, regislra-
bili a mano mediante appositi galletti (1 fig. 20), per rego-
lare il molleggio a seconda del fondo stradale che si deve
percorrere. I necessario lubrificare ogni 600-700 km. il perno
centrale e il braccio superiore ed inferiore ammortizzatori
per mezzo degli appositi lubrificatori esistenti.

Lo smontaggio delle molle della sospensione & mollo
semplice e si effettua con un apposilo attrezzo speciale.

In caso di smonlaggio di fortuna si procede nel modo
seguenle :

Smontare un lato alla volta.

Svitare, con apposita chiave, il cappellolto superiore
filettato (2 fig. 20); questa operazione richiede la massima
attenzione, perché nello svitare il cappellotto occorre Lratle-
nerlo, con qualsiasi allrezzo di fortuna, in modo che a
svitamento ultimato il cappellolto stesso non abbla da
saltare via con violenza sotto il forte carico delle molle.
Tolto il cappellotto estrarre le molle superiori e il tappo
di congiunzione delle medesime (3 fig. 20). Svitare comple-
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tamente il cappellotto inferiore filettato (4 fig. 20) con
apposita chiave ed estrarre la molla inferiore (5 fig. 20)
che ha la funzione di assorbire i colpi di ritorno della
sospensione,

Fig. 20

Per il montaggio, le operazioni suddelle vengono effel-
luale in senso inverso.

Prima di collocare le molle nei tubi, assicurarsi che
(queste siano bene ingrassate.

i



Dispositivo per il tipo biposteo.

Il tipo biposto & provvisto di uno speciale congegno,
che ollre a servire di appoggio al secondo conducente,
serve a caricare maggiormente le molle superiori della
sospensione elastica posteriore, rendendole pit rigide.
Questo per compensare il maggior peso dovulo dalla se-

conda persona.

Fig. 21
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I due bracei, come mostrato nella fig. 21, sono in posi-
zione di caricamento, menlre la posizione di scarico si
ottiene nel seguente modo :

Disinnestare il punta fermo (1 fig. 21), necessario per
far si che nella posizione di carico i due bracei non ab-
biano da ritornare indietro, impugnare le due manopole
(2 fig. 21) e premere i due bracci verso il senso indicato
dalla frececia, searicando cosi le molle superiori della sospen-
sione elastica posteriore. Per otlenere la posizione di cari-
camento si proceda in senso inverso.

Fig. 22

Ingrassare spesso i due perni che agiscono sulle molle.
Il dispositivo non richiede manutenzione speciale ed
di facile smontaggio e relativo montaggio.
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Registrazione delle catene.

£ opportuno accertarsi che le calene, e particolarmente
quella dal motore al cambio, non siano troppo tese. Le
calene slesse vanno registrate mediante appositi tendi calena.
Registrazione catena anteriore. - Per registrare la catena
anleriore di trasmissione dal motore al cambio allentare
il bullone (1 fig. 22) di fissaggio cambio inferiormente.

Pig. 23

Manovrando, con apposile chiavi, i due bulloni e i rispet-
tivi controdadi, di registro cambio (23 fig. 22), si otterri
oscillazione avanti e indielro del cambio e di conseguenza
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la maggiore o minore tensione della calena. La lensione
potra essere controllata dal foro del coperchio esterno
copri catena. Per il buon funzionamento della catena ante-
riore, lo scuotimento massimo dev’ essere da 6 a 8 mm.
Registrazione catena posteriore. - La registrazione della
catena posteriore di trasmissione dal cambio alla ruota, si

e T, >
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Fig. 24

ottiene allentando i due dadi che fissano la ruota e lendi-
catena (1 fig. 24); allentare anche i due controdadi (2 fig. 24),
(quindi manovrando sulle due viti del tendicatena (3 fig. 24)
st otterra uno spostamenlo avanti o indietro della ruota e
di conseguenza la maggiore o minore lensione della calena.
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La giusta registrazione corrisponde a uno scuotimento che
varia dai 10 a 20 mm.

Durante questa operazione & importante che la ruota
sia. mantenuta ben cenlrata, controllandone la distanza del
cerchio dai tubi della forcella posteriorve.

Lubrificazione delle catene.

La catena che trasmette il movimento dal cambio al mo-
tore lavora in bagno d’olio. Pud essere usala la gradazione
eguale a quella del motore (« Mobilolio D »). Nel tappo di
introduzione, situato nel coperchio esterno che serve anche
di livello, introdurre, ogni 600-700 Km., 20-30 gr. di olio.
Occorre spesso ricambiare lolio, lavare la catena con
petrolio e dopo averla asciugata e rimontata, introdurre un
quantitativo di olio sufficiente per il livello che & di Kg. 0,200.

Una cura particolare deve essere posta alla catena che
trasmette il movimento dal cambio alla ruota posteriore.
Essa deve essere smontata ogni 3000 chilometri di percorso,
lavata ed accuratamente ripulita nel petrolio ed asciugata
perfeltamente. In seguito la si metta in un bagno caldo
(50°-60°) di Mobilgrasso N. 2 per essere sicuri che tutti i
pernotli siano rivestiti di lubrificante. La si lasci in seguito
scolare bene, si asporti il lubrificante eccedenle, e la si
rimonti. '

Lo smontaggio delle calene si effettua per mezzo delle
maglie di congiunzione, facendo scorrere, con un attrezzo
(qualsiasi, le molle di ritegno.
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Impianto elettrico.

La dinamo non richiede particolare manutenzione per
la parte meccanica; i supporti a sfere sono lubrificati con
grasso adesivo permanente, la cui durata @ indefinita. Solo
in occasione di revisione completa del molore converry far
verificare la dinamo da una officina specializzata per cam-
biare il grasso ai supporti.

Dopo 2 o 3 mesi circa di lavoro converrd togliere la
calotla di protezione della dinamo, pulire il colleltore,
togliere con un pennello I'eventuale polvere di cartone sul
collettore e sui portaspazzole, assicurandosi che le spazzole
scorrano liberamente nella loro guida ; verificare I’elasticiti
delle molle premispazzole,

La dinamo comincia praticamente ad erogare corrente
sui 1500 giri circa, mentre il molore avrd la velocitd cor-
rispondente e risullerd possibile servirsi dell’impianlo elel-
trico luce ed avvisatore.

I 1500 giri della dinamo vengono raggiunti alle veloeita
seguenti :

Km. 25-26 in IV* - Km. 17-18 in III* - Km. 11-12
in II* - Km. 67 in I

Il faro porta nella parte superiore posteriore la levetta
per il comando a mano dell’interruttore commutatore per
la luce di citta e quella di campagna.

Fissato al manubrio, lato destro, trovasi il bottone,
collegato al faro a mezzo di trasmissione flessibile, di
comando lampada centrale per luce piena e filamento per
la luce antiabbagliante.
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EVENTUALI INCONVENIENTI E RIMEDI
NEL FUNZIONAMENTO DELLA MOTO

Per individuare i disturbi di funzionamenlo occorre
procedere con metodo ed osservazione accurala ; non po-
che volte sono futili cause che producono la fermata del
molore ; quando il motore si ferma occorre percid accertarsi
innanzi tutlo che vi sia benzina nel serbatoio, che le tuba-
zioni ed 1 getti del carburatore siano puliti, che il foro per
Paria nel tappo diriempimento del serbatoio non sia otturato.

Accertarsi che la candela produca scintille, posandola
sul cilindro e facendo girare il motore. Se il difelto non &
individuato con questi controlli rimontare tubazioni e
candela, e senza alzare la valvola come si procede per
la messa in moto, spingere la pedivella di avviamento ; se
non si incontrerd una nolevole resistenza vuol dire che il
motore avra perduta la compressione, ed allora arresto
sard dovuto all’incollamento di una valvola, oppure dei
segmenti dello stantuffo, o dalla candela non serrata. Gli
incovenienli piti comuni possono essere riassunti come segue:

Quando il motore perde i colpi: rubinetto o tubazione,
o getto del earburatore parzialmente ostruili; mancanza di
aria nel serbatoio; astina del galleggiante che non si
muove liberamente : sudiciume nella sede di chiusura della
astina del galleggiante ; annegamento del carburatore causa
il galleggiante forato; gocce di aequa nel carburatore;
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filtrazione di aria nell’attacco del carburatore; acqua nel
magnete; candela inadatta; oppure qualecuno dei difetli men-
zionati pint avanti nelle cause di fermata, se meno accentuatl.

Scarso rendimento del motore: giuoco fra le punterie
e le valvole insufficiente ; fascie elastiche incollate o rolte;
stanluffo grippato; molle delle valvole rotte o con lensione
insufficiente ; steli delle valvole grippati.

Riscaldamento eccessivo del motore: olio non appro-
priato ; mancanza di olio ; miscela di carburazione povera
per getto troppo piccolo o parzialmente ostruito; giuoco
eccessivo fra le punterie e le valvole; deposili carboniosi
eccessivi nel cilindro; nella luce di scarico; nel tubo di
scarico o nel silenziatore; eccessivo ritardo di acecensione;
candela inadatta ; stanluffo grippalo ; fascie elastiche incol-
lale o logore; messa in fase errala; freni bloccall; ruole
strette ; catene troppo lese.

Nelle pagine che seguono sono indicati 1 difetti di
funzionamento possibili, divisi in 3 parti fondamentali :

1" = Motore si ferma.
92" - Motore parte,
3" - Motore non parte.

Seguendo queste istruzioni il molociclista pud intuire
rapidamente e localizzare il difetto.
Seguono 1 difetti per il:

Cambio di velocilc.
Frizione.
Hreni.,

Macchina in genere,

— Y —




Cambio di velocita.

Manovra maldestra
Olio insufficiente o inefficace
Ingranaggi deteriorali

Rumorosita Le marce si disinneslano '
Molla del picchetlo di fermo rotta o allentata
\ Ingranaggi non allineali
Frizione.

Manovra maldestra
Slittamenlo Dischi con guarnizioni logore
Mancanza di giuoco tra leve e comando asla

Freni.
Slittano - Tamburo sporco d’olio

Frenano a
2 ¥ ) Tamburo non cenlrato
strappi |

Macchina.

Cigolio - Mancanza di lubrificanti negli snodi, perni, ecc.

Keccessivo | Sospensione anteriore male registrala
mulleggio f Sospensione posteriore male registrata
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il 22 Gennaio 1941 - XIX E. F,
nelle Avti Geafiche Tederiei
Pesaro







La gradazione di olio che noi
raccomandiamo e che impie-
ghiamo nelle nostre officine :

Per il motore:

MOBILOLIO D in estate
MOBILOLIO DM in inverno

Per il cambio:

MOBILGRASSO N 2 in estate
MOBILGRASSO N.1in inverno

Lubrificanti della

VACUUM 5. A. PRODOTTI PETROLIFERI

—— GENOVA ——

ARTI GRAFICHE FEDERICI=PESARD




Tutte le MOTO BENELLI sono montate con
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GOMME IRELLI

MOBILOLIO "D ,,




