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PER L'USO E LA MANUTENZIONE DEI MOTOCGICLI
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Moderare la velocitd durante i primi

soo Km. per evitare inizii di grippaggio.

Si consiglia di mescolare al carburante
I"opportuna dose di olio fluido speciale
da miscela,



MESSA IN FUNZIONE
NA MACCHINA NUOVA

La preoccupazione principale per coloro
che intendono mettere in funzione una mac-
china nuova deve riguardare la lubrifica-
zione del motore, ¢ la regolaritd di funzio-
namento dei diversi comandi, compresi i freni.

Nel serbatoio dell’olio si verseri dunque
del lubrificante di qualifd adatla, tenendo
sempre presenfe che la lubrificazione ¢ a
“ricupero” con serbaloio separato, e quindi
si deve assolutamente evitare di impiegare
dell’olio denso quando la temperatura ester-
na ¢ piuttosto bassa, per il fatto che l'olio
denso non circola facilmente nelle tubazioni.

In altre parole si consiglia di impiegare:

Iln inverno : olio semidenso o fluido.
In estafe: olio denso o semidenso.

Si puo affermare che, in linea generale,
¢ meno pericoloso usare dell’olio relativa-
mente fluido che non usare olio denso: in-
fatti se nella stagione calda si usa dell'olio
di insufficiente densitd si ha solo l'inconve-
niente di un maggior consumo e di un'even-
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Sexione del motore MAS a valvole laterali,



tuale piccola diminuzione nella polenza del
motore; invece sc nella stagionc f{redda si
usa un olio non abbastanza fluido si corre
il rischio di “grippaggi " dali da insulliciente
lubrificazione. OQccorre pure fare attenzione
A aprire I'eventuale rubinelto applicato al
tubo di aspirazione della pompa.

Traltandosi di metlere in allivith una
moto nuova ¢ anche ulile miscelare al car-
burante una piccola quantitd di olio molio
ltuido: puod hastarc 1d proporzione dell’uno
per cento (1 %).

L’olio mescolato con la benzina facilita
la lubrificazione della parte superiore del
cilindro e quindi agevola lo scorrimento
dello stantuffo ¢ la t(enuta dei segmenti.
(anelli eclastici).

Quando si avvia il motore si deve farlo
marciare “al minimo " per quaiche minuto,
per dar tempo all'olio di circolare e di riscal-
darsi convenienlemente.

Non si deve mai “imballare’ il motore,
cioé farlo girare forle quando la macchina
¢ ferma.

Prima di parlire ¢ necessario famiglia-
rizzarsi con i diversi comandi ; gas, aria, leva
frizione, {reno a pedale, freno a mano.



Disposizione del comandl principali.
A = leva della frizione, - B = levetltls dell’anticipo del-
V'acecensione. - C = leva algavalvola, - D — levetlte ias
ed aria del carburatore. - E = leva freno a mano, - CA=
Eulsanle per la luce antiabbagliante, - F = leva del cam-
fo. - G = pedale del (reno.
Sulle macchloe normali §1 carburatore ¢ generalmente
comendato dalla manopols destra, che é glrevole.



Si deve pure osservare se la forcella
molleggia liberamente, se il frenasterzo non
¢ troppo serrato, ¢ se i pneumatici hanno
la conveniente pressione,

Durante. i primi xooo Km. si deve mar-
ciare con calma per dare tempo al pistone
ed ai segmenti di adattarsi perfettamente al
cilindro,

I primi rooco Km. devono essere conside-
rati quale periodo di “rodaggio” ed hanno
la massima importanza nei riguardi della
conservazione e della durata del motore.

Dopo i primi 800 Km. si consiglia di
cambiare U’ oli6 : effettuare 1'operazione a mo-
tore caldo,

CONSIDERAZIONI GENERALI
SULLA LUBRIFICAZIONE
DEI MOTORI DEI MOTOCICLI

E noto che la grande maggioranza dei
motori dei motocicli & raffreddata diretta-
mente dall’aria ambiente, per mezzo di alelte
fuse insieme al cilindro: questo sistema di
raffreddamento, che presenta rilevanti pregi



di semplicili ¢ di cconomia costrulliva, esige
perd impicgo di lubrificanti aventi caraile-
risliche diverse di quelle dei motori ralfred-
dati ad acqua,

Non ¢ difficile rendersi conto delle ra-
gioni lecniche dalle quali dipende questo
fatlo : nel caso dei molori raffreddati ad ac-
qua la temperatura massima della parele
eslerna del cilindro puéd superare solo di poco
i cento gradi, per il semplice fatto che
I"acqua bolle precisamente a cento gradi, ¢
quando si verifica I'cbollizione il guidatore
ferma il motore ¢ prende i provvedimenti
necessari  per far cessare l'inconveniente:
invece nel caso del raffreddamento ad aria
la temperatura del cilindro sale facilmenle
a 200, 300 gradi ed anche pit: i vecchi mo-
tociclisti ricordano di aver visto delle teste
di motori “arroventate” dopo lunghe salite.

Se, con i motori moderni, che hanno
testa e cilindri di forte spessore e razionale
alet{atura, ¢ piu facile evilare il surriscalda-
mento, per il fatlo della pitt uniforme distri-
buzione del calore in tutta la massa metal-
lica, la quantita di calore sviluppata dal
carburante durante la combustione ¢ molto
ingente, date le alle polenze specifiche,



I molociclisti devono sempre tenere pre-
sente che I'olio non serve solo per ridurre
gli attriti ed evilare il diretio contatio delle
superfici inetalliche dotate di “moto rela-
tivo ", ma anche contribuisce in misura de-
cisiva alla lenuia del pistone, oltre a pren-
dere parte attiva, come gid accennato, al
raffreddamento.

La “buona compressione” di un molore
rappresenta pur sempre 'elemenio base per
la massima efficienza ed il regolare funzio-
namenio: tutli sanno che la “tenuta”™ del
pistone dipende moltissimo dalle caratteri-
stiche dell’ olio.

Un olio scadente pud dare una buona
compressione quando il molore ¢é freddo; la
compressione divenlerd perd insufficienle a
motore caldo.

Infalli quando pistone ¢ cllindro rag-
giungono una temperatura relativamente alta,
ed il lubriflicante risulla eccessivamente fluido,
i gas caldissimi possono infillrarsi fra cilin-
dro e pistone, aggravando il surriscalda-
mento, {ino a provocare il grippaggio del
pistone.

] eccessivo riscaldamenlo rende 1'olio



sempre pin fluido: d'alira parte se V'olio &
molto fluido favorisce il surriscaldamento.
Si tratta quindi di fenomeni che somunano
i propri effelti, con conseguenze che possono
essere disastrose,

La possibilitia dell’olio di sottrarre calore
al motore & una delle caratteristiche del
sislema a ricupero, come applicato sulle
MAS, cio¢ con serbatoio di olio separato, e
pompa doppia.

L'USO DEL COMANDO DEL GAS
E LA LUBRIFICAZIONE

Quando si compiono lunghi percorsi a
forte andatura ¢ consigliabile ogni 3- 4 Km.
di chiudere il gas per qualche secondo: ’el-
fetto di questa manovra ¢ il seguente:

Chindendo I'otturatore del gas, nel ci-
lindro entra solamente il gas del minimo,
le esplosioni risultano debolissime, e la pres-
sione sul pistone e sui supporti (lesta di
biella e cuscinetii di sosiegno dei perni dei
volani) diminuisce di valore. Ne consegue
che l'olio pud penetrare pit facilmente fra
le superfici che devono essere lubrificate:



aliro vantaggio della melodica e periodica
chinsura del gas ¢ quello di poter compren-
dere se il pistone ha qualche (endenza al
‘“ grippaggio” Nel caso delle macchine nuove
1 pistoni non possono essere adaliati al ci-
lindro come si verifica automaticamente dopo

alcune migliaia di Km,, ¢ quindi sussiste il
pericolo di “ grippaggio .

Questo fenomeno, che dipende da “ec-
cesso di aftrito” dovulo alla dilatazione del
pistone (conseguente al riscaldamento) ed al
minore polere lubrificante dell’'olio portato
ad alla temperatura, pud essere scongiuralo,
almeno nelle sue conseguenze pit gravi, ap-
punto chindendo ad intervalli il gas, perché,
se il pistone manifesta lendenza al “grip-
paggio " appena si chiude il gas il motore
rallenta decisamente, frenando la macchina.

L.’ olio nella benzina. - 1.a tearia e la pra-
tica concordano nel rilenere utile il mesco-
lare alla benzina una certa quantita di olio
speciale fluido da miscela, con lo scopo di
assicurare la costante lubrificazione della

parte superiore dei cilindri, dei gambi delle
valvole, e favorire la huona compressione.

I vantaggi derivanti dal marciare con



carburanti ai quali si sia miscelato dell’ olio
adatto si rilevano specialmente quando si
soltoponc il molore a sforzi prolungali. Inoltre
¢ consigliabile miscelare olio fluido al car-
burante quando il molore ¢ nuovo, od ¢
slalo ripassato, retiificando il cilindro e so-
stituendo il pistone con altro “ maggiorato ".

1. uso continuo di carburanti contenenti
una piccola percentuale di olio fluido adatto
risulla favorevole alla conservazione del mo-
tore, ¢ diminuisce sensibilmente il consumo,
sia di olio come di benzina.

LUBRIFICAZIONE DEI MOTORI
MAS

Come gia accennalo. si tralla di lubrifi-
cazione forzata ed a ricupero,

lLa pompa ad ingranaggi, che ¢ appli-
cata al coperchio del carter della distribu-
zione, aspira il lubrificante dal serbatoio e
lo manda, sotto pressionc al pernc motore
lato distribuzione ; (uesto perno ¢ forato, e
quindi l'olio raggiunge I'asse d’accoppia-
mento (cioe quello che riunisce i due volan-
tini interni) e quindi hagna i rulli e la testa
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di biclla: P'olio che sfugge lateralmente per
cffeito della pressione ¢ della forza centri-
fuga lubrifica il cilindro ed il pistone; appo-
sili fori provvedono a lubrificare gli organi
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Schema della lubrificazione a ricupero del motorl MAS.
(caso di accensione a magnate).

5 = serbatelo defl'olio. - A =: raccordo per il tubo J}
ricupero Hz, -.B = raccordo (dotatloe di filiro), per il tubo
di mandata Mr. - I == pomwpn doppia ad ingrapnaggi. -
Mz = fubo d¢i mandats dalla pompa all'asse motore, ¢
collegalo al raccordo M, - Rt = tubo 4l ricupero dal
pozzetto del carter alla pompa. - RN = raccordn per I
rlcupero, Aprendo il tappo TS del serbatoio si pud con-
trollare se dal tubo cuirvo C, interno al serbatolo, avviene
regolarmente [l ricupero,

Nel caso del motorl con valvole In tests, al poste del
tappo T & applicala, 1a tubazione che portn Uolio ntl'nsse
del bilaneieri,

mans TE s



della distribuzione : ingranaggi, camme, pun-
terie, gambi valvole, ecc.

L'olio che ricade nel carler si raccoglie
nella parte pit bassa di esso (dove esiste
un’apposita cavitd) e dalla pompa stessa
(che ¢ doppia) viene rimandato nel serbatoio.

I1 motociclista pud controllare se il vi-
cupero avviene regolarmente aprendo il tappo
del serbatoio, ed osservando se il tubetto in-
terno, curve superiormente, porta regolar-

mente olio.

Sard utile ripelere che ¢ indispensabile
che I'olio sia di prima qualitd, ma anche
che non sia troppo denso in rapporilo alla
temperatura della stagione. Per evidenti ra-
gioni costrultive non ¢ possibile adoftare,
fra Ia pompa ed il serbatoio, e fra la pompa
ed il motore, tubi di grosso diameltro, cosic-
ch¢ un olio ehe non sia abbastanza fluido
non pud circolare.

Si deve assolutamente evitare 1'impiego
di quegli olii che a bassa temperatura di-
venlano cosi viscosi da non passare facil-
mente nelle tubazioni.

Se¢ sulla tubazione dal serhatoio alla

- T



pompa ¢ applicato il rubinetio ¢ natural-
menie indispensabile aprirlo prima di av-
viare il motore.

Livello dell’olio nel serbaloio. - E preferi-
bile marciare sempre con I’olio al livello

Schema dalla lubrificazione a ricupere dal motori MAS
(casa dell'accensione a spinferogeno),

Sul motorl con accensione a spinterogeno la pompa P &
mossa dall' estremo dell’ alherino della eamma d' aspira.
zione, mentre il ruttore dello spinterogeno é applicato
in corrispondenza della camma di scarico.

11 tubo LB porta U'olio al bilanelerl quando sl tratta di
motore ¢on valvole in lesta.



massimo, per il fatto che maggiore ¢ la
quantitd di olio in circolazione, maggiore ¢
Uefficacia raffreddanic dell’ olio stesso. Iiffet-
ivamente con la lubrilicazione a ricupero
anche il serbatoio dell’olio contribuisce al
raffreddamento.

Sostituzione dell’olio ¢ pulizia del [illro.
Quando una macchina ¢ nuova si consiglia
di fare il primo cambio dell'olio dopo i
primi 8oo Km., in secguito successivamente
ogni 2zooo - 3000.

Il tubo di mandala ¢ collegato al serba-
loio con un raccordo dotato di filiro ; questo
filtro deve essere accuratamente pulito ogni
volta che si cambia l'olio, lavandolo nella
henzina.

L'operazione di vuolatura del serbatoio
dell'olio deve sempre essere eflfetiuala a mo-
tore caldo, perché in questo caso ['olio ¢
pilt fluido, e porla in sospensionc la maggior
parte delle impurita.

Quando si cambia l'olio ¢ consigliabile
anche svitare il raccordo del ricupero dal
carter, in modo che anche dalla parte piu
bassa del motore possa uscire l'olio sporco.



I consigliabile lavare il serbatoio del-
Polio, ed almeno il pozzetto del ricupero nel
carfer usando olio exirafluido da “lavaggio ,,.

In mancanza di questo si puo impicgare
una miscela di petrolio ed olio fluido.

Per lavare il pozzello del ricupero nel
carfer si puo inietlare in esso l'olio di la-
vaggio per mezzo di una siringa.

Decompressori (Tubi sfialaloy). - 1] carter ¢
dotato di raccordi con tubi che permetliono
di scaricare 1'eventuale eccesso di pressione

inferna,

Sul lalo sinistro del carfer uno sliata-
toio provvede a lubrificare la catena prima-
ria: sul carterino della distribuzione ¢ ap-
plicato un secondo decompressore con sca-
rico a terra.

Alla parle superiore del serbaloio del-
I'olio ¢ pure applicato un decompressore
che provvede a lubrificare la calena secon-
daria (cambio - ruola),

Caratteristiche del raccordi delle tubazioni.
- 1l raccordo che unisce il tubo di mandata
dalla pompa al carler motore ¢ dotalo di
valvola speciale per evitare che, per gravita,



I’olio del serbaloio passi nel carler quando
la macchina resta ferma per un lungo periodo.

| raccordi dei .tubi *“ decompressori ”
hanno invece delle valvolette che consentono
Y uscita dell’aria olcosa, ma non I'entrata
dell’aria dall’esterno: [ raccordi decompres-
sori sono segnati con la lettera D.

CARBURATORE

IX adoltato il carburatore “Amal” con
comando a dune leve, oppure con manopols
girevole per il gas e levella separata per
I’aria.

(Come tutli i carburatori ¢ composto di
due parti: camera di livello costante, e ca-
mera di carburazione,

[.a vaschetta a livello costante contiene
un galleggiante 7, attraversato da un’astina,
dotata inferiormente di un ringrosso conico
U, che funziona da otturatore dell’'ingresso
del carburante, Il palleggiante agisce sul-
I’astina centrale per mezzo della molletta V,
facilmente smontabile quando si desidera
estrarre il galleggiante dalla vaschetta,

..___[6.._..



Nella camera di carburazione vi ¢ uno
spruzzalore principale (), ed uno spruzzatore
del minimo M.

Nel ceatro dello spruzzatore principale
() vi ¢ un ago leggermente conico C, che si
sposta verticalmente insiemec all’olturatore
del gas B.

Alla basc dello spruzzatore principale O
vi ¢ il relalivo gello calibrato, indicato con P.

Svitando il raccordo Q si puo facilmente
estrarre il getto calibrato P.

L'ago conico C pud essere fissato in
cinque diverse posizioni :

IX evidente che fissando I'ago nella po-
sizione piu alta si aumenta la sezione di
passaggio per il carburante, e quindi si ha
una miscela pitt ricca.

In generale 1I'ago (' si fissa alla terza
tacca.

Desiderando la massima economia 1'ago
pud essere abbassalo ulteriormente. (2° tacca).

Con la letlera B ¢ indicata la valvola
del gas, e con D quella dell’aria.

Funzionamento. - Dalla vaschetta a livello

— 17 —



PETAET D

Sexlone carburatore ‘' Amal ,,

(. - ago centrale; Q - tappo inferiore a vite:

J - getio del minlmo: M - foro del mipimo;

L - passaggio aria per il () - spruzzalore principale :
minimo ! P - getto principale ;

— I8 —



costanic Ia henzina passa, allraverso gli ap.
positi fori, nella camera di carburazione,
sale eniro il geito calibralo P, e nel canale
del minimo K.

Quando la valvola 1) dell’aria ¢ legger-
mente aperta, ed i] pistone del motore aspira,
si crea, nella camera di miscela, una depres-
sione, per cifello della quale avviene una
aspirazione d'aria non solo dal diffusore, po-
chissimo aperto, ma anche dal foro L (aria
per il minimo) ed un’aspirazione di benzina
dal foro J. Il foro J ¢é effettivamente il getlo
del minimo,

l.a miscela del minimo, atiraverso il foro
M, passa al cilindro.

Sollevando la valvola del gas B si passa
gradualmente alla messa in funzione dello
spruzzatore principale 0.

Il passaggio accessorio N, che porta del-
Varia alla cameretta di miscela del minimo,
serve a perfezionare il gioco delle depres-
sioni, per avere gradualita di passaggio dal
minimo al massimo.

Il carburatore Amnal & provvisto di due
viti eslerne, che servono rispettivamente per

__[9___



regolare I'aria del minimo, ¢ per registrare
la posizione piit bassa della valvola del gas.
Quest’ultima vite ¢ inclinata verso 'allo, ¢
muniia di controdado.

Invece la vite per Uaria del minimo resta
nella posizione desiderata per effetlo della
molletta che circonda il gambo.

Smontaggi. - Per svitare il coperchio WV
della vaschella occorre prima allenfare la
vite X.

Per smontare il getto principale P basla
svitare il raccordo a dado ()

Le valvole del gas e dell’aria si estrag-
gono dalla parte superiore, dopo aver svitato
la relativa ghiera di fissaggio.

Manulenzione del carburatore - Per la
buona conservazione occorre anzitutto che
sia tenuto pulito. Smontarlo quindi periodi-
camente e pulirne accuratamente tutte le
parti. Rimontando le valvole del gas e del-
I"aria si devono ungere con olio da motore.

Cambiare le parti maggiormente soggette
a logorio quando il loro funzionamento non
é pitt perfetto. Ad esempio |'astina del gal-
leggiante quando ¢ deformata, o quando il



cono inferiore ¢ consumato, ¢ non chiude
piti bene; le valvole, quando presentano un
gioco eccessivo, le puarmizioni di fibra, se
sono logore, ecc.

A pulitura cffetinata assicurarsi, prima
del rimontaggio, che tutti i passaggi di aria
¢ benzina siano perfettamente liberi, facen-
dovi passare un soflilissimo filo di rame,

Nel rimontare il carburatore si deve fare
attenzione che tulti i pezzi vadano a posto
facilmente, senza sforzo.

Assicurarsi che la punta superiore del-
I’astina del galleggiante entri liberamenie
nella sua sede nel coperchio della vaschetta;
che la camera di miscela sia in giusta posi-
zione (verticale); che la tenuta del carbura-
tore nell’attacco al tubo di aspirazione sia
ermetica (specie negli attacchi a flangia),

RICERCA ED ELIMINAZIONE
DEGLI INCONVENIENTI
NELLA CARBURAZIONE

In caso di arresto improvviso del molore:
Se tale arresto dipende dal carburatore,



la causa puo ricercarsi fra le seguenti:
a/ mancanza di benzina.

i) ostruzione o rottura dei tubi di condu-
zione della benzina,

¢) chiusura casuale, o per inavyerlenza del
rubinetto del serbatoio.

d} distacco o rottura del cavo di comando
della valvola del gas,

¢} ostruzione di qualche passaggio nel corpo
del carburatore. Presenza di acqua.

Per rimediare, procedere come segue :

a) azionare i comandi ed assicurarsi che
rispondono.

b} assicurarsi che vi sia benzina nel serba-
toio ¢ che il rubinetto sia aperto.

¢/ assicurarsi che la henzina arrivi nel car-
buratore.

d} sc la benzina non arriva al carburalore,
smontare e verificare il tubo che porla
la benzina, soffiandovi dentro e verili-
care il filtro nel rubinetto.

¢/ se il condotto della bhenzina ¢ in ordine
ed il carburante non arriva lo slesso



nel carburatore, aprire la vaschetta, to-
glierne il galleggiante, e smontare I aslina
dalla parte inferiore.

[) se tulti i passaggi sono liberi, si smon-
lera il getlo principale, e lo si pulir,
sofliandovi nell’interno di esso ed even-
tualmente passandovi un filo di rame
sollilissimo,

Miscela troppo ricea. - Verificare se il
galleggianie non ¢ ammaccalo o forato, se
I’astina si muove liberamente in allo ed in

hasso, se la sede inferiore conica ¢ esenle
da impurith ché potrchbero impedire la

buona chiusura dell'estremo conico del-
I"astina,

I.'eccesso di henzina nella miscela esplo-
siva pud anche essere dovulo allo svitarsi
accidentale del getto principale, od al fallo
di avere applicato un gefto con foro di
diametro eccessivo.

Inoltre si deve tenerc presente che la
miscela puo e¢ssere ricca a causa di deficienza
d’aria: ci0 pud accadere per accidentale
ostruzione della presa d’aria, o, nel caso
della presenza del fillro d'aria, ad oltura-
zione dei fori del filtro slesso.

— 23 —
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Miscela povera. - La miscela povera pro
voca starnuti al carburatore, surriscalda
mento, scarso sviluppo di polenza.

In genere la miscela povera ¢ dovula ai
filtri sporchi, tubazioni parzialmente oslruite,
impiego di gelli troppo piccoli, presenza di
acqua.

In qualche caso la miscela risulta povera
a causa i infillrazioni di aria in corrispon
denza della flangia d'attacco del carburatore
al molore.

L'ALZAVALVOLA

Viene denominata alzavalvola la piccola
leva, collocata a sinistra del manubrio, la
gquale serve, mediante trasmissione flessibile,
ad alzare per qualche istante la valvola di
scarico all'atlo dell’avviamento.

Alzando la valvola di scarico si rende
nulla la compressione, quindi il motore gira
facilmente ed i volani interni acquistano
I'inerzia rolatoria necessaria per vincere
la compressione appena si abbandona I'alza-
valvola.
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I.'alzavalvola si deve usare solamente
per facilitare I’avviamento, ed eventnalmente
per fermare il motore, ma non duranie la
marcia, per evitare che rieniri aria fredda
dal tubo di scarico, con possibili conseguenze
dannose per la valvola di scarico.

ACCENSIONE

Considerazioni sul magnefe

Nelle moto M A S tipo R. E. ¢ adottala
I’accensione con magnele, comandato con
catena dall'alberino della camma di aspira-
zione.

1l magnete ¢ fissato sul suo basamento
per mezzo di una fascia d'acciaio, simile a
(quella che fissa la dinamo.

11 magnete é di tipo classico, monoblocco,
con calamita unica, ed anticipo variabile.

L'unica parte che pud richiedere qualche
cura é il ruttore, costituito da un marielleito
mobile, da un martelletto fisso, e dai relativi
contatti inossidabili (ordinariamente deno-
minati punte platinate).
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Occorre osservare che il distacco delle
punle platinate sia di 4/ro di mm, Cio si
puo verificare con la faminella calibro che
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Schama dei clrcuiti de! magnete.

1 = anima dell’indollo, - 2 = avvelgimenta primario. -

3 == avvolgimento secondarlo. - 4 = disco porla-ruttore.

5 = carboncine. « 6 = filo {solalo portante iz correate ad

alla tensione slla candela. -3 = blocchetto di fibra oscil.

lante del ruttore, - 8 = Nlalzo {(¢camma) dell'anello del
rulfare.

ordinariamente ¢ unita alla chiavetta spe-
ciale che serve per la vite centrale, e per la
registrazione delle viti del ruttore.

— 26 —



i indispensabile che le punte platinate
del rullore del magnete siano sempre ben
pulite : infalti questi confatti servono a de-
terminare la chiusura del circuito primario
dell’indotfo, circuilo nel quale si ha la pro-
duzione di correnle a bassa lensione: (qualsiasi
resistenza opposta al passaggio della corrente
dindnuisce 'intensild della corrente prima-
ria e quindi diminuisce anche la correnle
secondaria, cio¢ quella diretta alla candela.

Sulla M4 S 568 ¢. c. tipo R E. il ma-
gnele ¢ comandalo con catena dall estremo
esterno dell’alberino della camma d aspira-
zione. Detla catena ¢ chiusa in apposito car-
terino, per cui funziona in otlime condizioni
di lubrificazione e di protezionc.

MESSA IN FASE DEL MAGNETE

Occorre effettuare le seguenti operazioni :

a} Collocare il pistone al punto morlo su-
periore, in lase di compressione (quindi
entrambe le valvole devono essere chiuse,

b/ Rilardare il magnete, sposlando la levetla
dell’anello del ruttore nello stesso senso
della rotazione dell'indotlo.



Schema per la messa in fase del magnoete
A = astioa per collocare il pistone al punto morto supe-
viore. - Pl - Pa= puanle l)lltlnnle del ri-tlore del mognete,
L == lama ascillante del ruttore.

M. -



¢) Spostare I'indotto in modo che le punie
platinate del ruttore siano per iniziare
il dislacco.

d) Bloceare I'ingranaggio sull’alberino del
magnete,

L' ANTICIPO DELL’'ACCENSIONE

Anticipare l'accensione significa far av-
venire Ja scintilla alla candela prima che il
pistone abbia raggiunto il punfo morlo su-
periore.

La necessita dell’ anticipo deriva dal fatlo
che dall'istante della scintilla all'istante dello
scoppio passa qualche frazione di secondo,
per cui se la scintilla avvenisse al punto
mortfo superiore, e se il motore girasse velo-
cemente, si avrebbe la combustione della
miscela mentre il pistone discende, con no-
cive conseguenze quali: scarso rendimenlo -
surriscaldamento del motore - maggior con-
sumo di carburante.

L’anticipo dev’essere proporzionale alla
velocita di rotazione del motore, ed inver-
samente proporzionale alla temperatura del
cilindro.



Quando I'anlicipo ¢ eccessivo il motore
batle in testa: in questo caso si avvertono
dei colpi metallici, determinati dall’urlo fra
il pistone che non ha ancora raggiunio il
punio morto superiore, ¢ la pressione dei
gas che hanno gid iniziato la combustione.

Per anticipare la scintilla occorre far
ruolare I'ancllo del rullore in senso inverso
alla rotazionc del magnele (o della camma
dello spinterogeno).

LA CANDELA

I.a considerevole temperatura alla quale
funzionano i motori dei molocicli esige I'im-
piego di candele che non si riscaldino troppo
facilmente : in alire parole si devono usare
candele piuttosto fredde.

Attenta considerazione wmerita I'esame
della distanza delle puntine ; nel caso dell’ac-
censione a magnele la distanza delle puntine
non dovrebbe superare 1 6 decimi di mm,,
per evilare diflicoltd nell'avviamento e nella
marcia al minimo. Nell’eventualita che si
abbia avviamento (difficile si consiglia di
ridurre la distanza delle puntine fino a 4/10.
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Candele con punte troppo distaccale pos-
sono anche provocare guasti all’isolamento
del magnele, per effetto del funzionamento
a tensionc {roppo alla.

Abbiamo accennato alla necessita di usare
candele piullosto fredde: se si impiegano
candele non abbaslanza fredde si verificano
facilmenle auwloaccensioni, le quali provocano
conlraccolpi, che danno I'impressione che il
motore venga bruscamente frenato.

MESSA IN FASE
DELLA DISTRIBUZIONE

Gli ingranaggi della distribuzione sono
chiaramente seqnati, e quindi ¢ facilissimo
rimetiere in fase le camme.
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La camma di aspirazione ¢ contraddistin-
ta dalla leltera A; quella di scarico dalla lef{. S.

Reglstraz. gloco punterie nel caso delle valvole laterall.

Per reglstrare 11 gloco G Ira la punteria I’ ed 1 gambo

della valvola sl agisce sul dado D, ¢he viene bloccato dal

controdado CD. Il gioco G dovrebbe essere di 3/ro di mm.
per l'aspirazione e dl 4/10 per lo scarico.
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Registrazione gloco punterie nel caso delle valvele
in testa

Schema indicante i diversi sisteml per registrare {1 gloco fra
le punterie ed il gambo delle valvole,

1) Registrazione alla bage dell'asta dl comando. A = dado
fisso. B = controdade. C = vite glirevole.

dn) Reglistrazione al bilanclere, D = controdado. E =cadolo

quudro,

3) Registrazfone alla runterla P.
F = conirodada, - H = bullone glrevole.



CAMBIO - FRIZIONE
PEDALE D'AVVIAMENTO

Il Cambio comprende in blocco umico
la frizione ed il pedale d’avviamenlo.

Il cambio a 3 o 4 rapporti ¢ con ingra-
naggi sempre in presa, cio che esclude la
possibilita di guasli dovuli a manovre poco
correffe. Naturalmenle questa caralleristica
non autorizza a mallrattare il cambio: si
deve sempre tenere presenie che ¢ indispen-
sabile disinnestare prima di muovere la leva
del cambio, ¢ che occorre evitare di agire su
di essa con pressione esagerata.

Passando da una marcia inferiore alla
superiore occorre chiudere il gas nell’istante
del disinneslto; al contrario passando da una
marcia superiore all'inferiore ¢ opportuno
accelerare (in misura detlata dall’esperienza
personale che ogni guidatore deve formarsi),
per facilitare I'imbocco dei denti degli in-
nesli frontali interni del cambio.

La frizione ¢ del tipo a dischi multipli,
a secco, con inserzioni di sughero, oppure
di materiale d’altrito a base d'amianto.
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[ dischi, maschi ¢ femmina, sono alter-
nati, Le inserzioni (tappi), di materiale di
allrito, sono collocate nei dischi maschi, cioé¢
quelli che hanno i denti sulla periferia.

1 dischi femmina presentano invece i
denti verso l'interno,

La corona dentata della frizione gira,
quando si disinnesta, su rulli; detia corona
trascina in rotazione il tamburo esterno della
frizione con l'interposizione di speciali ron-
delle di gomma funzionanti da parastrappi.

Nell'interno del cambio vi sono due
alberi, ¢ due «balladeurs» scorrevoli assial-
mente, comandati ognuno da una forcella.

Queste forcelle vengono spostate dall’al-
bero sul quale sono montale per mezzo di
un grano d’acciaio che si impegna in sca-
nalature (agenti a guisa di camme), praticate
nell’albero di comando.

L'albero di comando termina ad un
esitremo con un pignoncino, che ingrana con
un piccolo settore dentato, e che viene co-
mandato, attraverso un alberino, dalla le-
vetta esterna al cambio (levetta per il cam-
hio dei rapporti). A sua volta detta levetta ¢é



unila al liranle che si collega con leva ap-
plicata lateralmente al serbatoio.

Il disinnesto si ottiene mediante I'aslina
che altraversa complelamente I albero pri-
mario del cambio,

All'estremo destro questa aslina viene
spinta dalla levetta della frizione, (con I'in-
lerposizione di una sferetta), mentre all’estre-
mo sinistro I'astina si appoggia coniro il
piallo spingidischi.

Al ceniro del piatlo spingidischi vi ¢ una
vile con conlrodado, per registrare il gioco.

' imporlante osservare che, nclle con-
dizioni di inneslo (cio¢ quando non si tocca
la leva della frizione applicata al manubrio
vi sia un piccolo gioco fra l'estremo della
astina e la levella esterna: cio allo scopo di
cvitare tendenza allo slittamento, consumo
prematuro dei dischi, e logorio degli estremi
dell’astina.

Le molle della frizione sono contenule
in bussolette e vengono compresse con viti
registrabili.

Lubrificazione del cambio. - Per ingras-
sare il cambio ¢ disposto un coperchietio
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Sezione della frizione

1 == Dischi masehi. - 2 = Dischl femmina, ~ § = Guar-
nizioni di sughero o di materiale d’atlrito, - 4 == Tamburo
faternn, - £ = Tamburo eslerno, - 6 = Calolta esterna
spingi-dischl, - A = Dadl con testa circolare ¢ taglio di
cacclavite per registrare la lensione delle molle M, -
B = Vit registro molle frizione, - AC = Astina centrale
per il disinnesto. - V = Vile centrale registro gloco assiale
delt’'astina AC - ) — Conlrodado per il bloccaggio della
Vite centrale V

13
1"




tenuto in poste da due dadi, L'ampiezza del-
PVapertura permette di effettnare il riforni-
menio di lubrificante con facilila,

Si consiglia di usare un grasso di prima
qualitd non troppo denso; puod eventualmente
servire anche olio denso da motore, Comun-
que il consumo di lubrificante nel cambio
¢ minimo, specialmente nel caso di impiego
della macchina in pianura,

Uso del cambio. - 11 cambio deve essere
usato in modo che il motore firi sempre in
modo normale, ciot¢: ]I motore non deve
mat essere «imballato» (cio¢ non deve mai
girare troppo velocemente e con piccolo ca-
rico). - Il motore non deve mai strappare.

Cambiare la marcia (passando alla marcia
inferiore), prima delle curve, ed effeltuare

le curve accelerando.

MANUTENZIONE DELLE CATENE

Sulle MAS le catene sono lubrificate :

@/ Quella primaria dallo sfiatatoio decom-
pressore del motore lato trasmissione,

h) Quella secondaria dallo sfiatatoio del ser-
hatoio dell’olio.



Comunque se la calena secondaria appa-
risse troppo asciutta, converrd lubrificarla
periodicamente, specialmente usando la mac-
china durante periodi Jdi pioggia insistente,
Per le calene servono hene i grassi adesivi,
ed i grassi grafitati.

Molto imporiante ¢ la corrella lensione
delle catene,

Calene troppo tese rovinano s¢ stesse ed
I cuscinetti,

Calene {roppo lente ondeggiano, c¢ tal-
volta possono uscire dai denti, con conse-

guenze spesso gravi.

I2 consigliabile avere nella borsetla qual-
che maglia di collegamento di ricambio, con
relativa piastrina a molla, ed un morsetlo
estrattore di perni, specialmente ulile quando
si desidera accorciare la calena.

] FRENI

Si consiglia vivamenle ai molociclisti di
allenarst a frenare usando enlrambi i [ren.

L' allenamento metodico alla frenatura
porta un enorme vantaggio: quello di poler
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frenare automalicamenle ¢ con la massima
efficienza in {utie le cvemnienze, anche nei
casi di pericolo assolutamente improvviso.

T LG I
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Mozzo antleriore

Si devono usare sempre e conlempora-
neamenie enlrambi i freni, sia per il fallo
che la macchina si conserva pilt stabile, co-
me per cvitare cadule dovute all’immobiliz-

zazione della ruota posleriore.



In rettilinco ¢ meno pericoloso frenare
enexgicamente la ruota anteriore che non
quella posteriore.

Mozza posteriore

In discesa si oftiene decelerazione myi-
gliore accentuando la frenatura della ruola
anteriore.

Nelle discese si devono sempre usare en-
trambi i freni, anche per evilare il riscalda-
mento eccessivo di un solo tamburo,



Quando le guarnizioni d'altrito delle
ganasce sono sensibilmenie consumate e la
camma (chiave apriganasce) deve fare un
angolo piuttoslo forle prima di frenare, si
possono interporre spessori di lamiera fra la
chiave apriganasce ¢ gli estremi delle ganasce,

La f[renatura in curva. - 11 motociclista
dovrebbe guidare in modo che non si veri-
fichi la necessiti di dover fremare violente-
mente nelle curve stretie; a tale scopo si
consiglia di passare alla marcia inferiore
prima della curva, e di effetinare la curva
col molore «in ripresa»; in lale caso hasta
chiundere il gas per ottencre un’oflima dece-
lerazione, che pud eliminare la necessita di
frenare violentemente.

STERZO E FORCELLA ELASTICA

Le calotte fisse dello sterzo sono collocale
nella parle anteriore della trave di acciaio
forgiato che costituisce la «spina dorsale »
del telaio.

[ grande diametro delle calotte, e la
notevole dimensione delle sfere rende 1’usura
di queste parti praticamente trascurabile:



comunque volendo effelluare una regisira-
zione, per loglierc I'eventuale gioco, basta
agire in modo simile a quecllo con cui si
opera per gli sterzi delle biciclette. 11 grosso
dado superiore assicura il bloccaggio.

Per quanto riguarda la forcella ricor-
deremo che i perni di oscillazione sono av-
vitati nei biscottini.

Ogni estremo di perno ¢ filettalo destro
e sinistro, per cui girandoli si otlicne auto-
maticamente la ripresa del gioco laterale.

I! indispensabile provvedere alla perio-
dica lubrificazione dei perni d'oscillazione,
ulilizzando i raccordi di grassaggio ed im-
piegando una pompa adatla (eguale a quelle
che vengono generalmente adoperale per i
grassaggi delle automobili). £ pericoloso la-
sciar funzionare a secco i perni di oscilla-
zione della forcella perché 1’attrito puo dare
luogo a sforzi di torsione ed eveniuale rotl-
tura di qualche perno.

L’'attrito degli ammortizzatori ¢ regola-
hile mediante 1" apposito dado.

Il volantino superiore permetle di va-
riare |'attrito del frenasterzo, il quale ¢



molto ufile per diminuire Ia slanchezza di
guida ed evilare le cosidetle « imbarcate »,

IMPIANTO BLETTRICO
con ACCENSIONE a SPINTEROGENO

La dinamo (30 wattl - 6 volta), ¢ munita
di regolatore di tensiome, nonch¢ di relais
(congiuniore disgiuntore).

La dinamo ¢ smontabile in quatiro parti:
Coperchio lalo spazzole, con regolatore di
tensione - Carcassa con polarino ed avvolgi-
mento indullore - Indotlo - Coperchio lato
giunto.

I due coperchi sono tlenuli fermi sulla
carcassa a mezzo di due tiranti ¢ sono re-
gistrali dalle apposile spine,

Il coperchio lato giunto porla una spe-
ciale guarnizione di protezione a perfella
tenuta, allo scopo di impedire all’olio di
lubrificazione del motore di enlrare nell'in-

{erno della dinamo.

Sulla MAS il comando della dinamo av-
viene con cinghia trapezoidale, oppure con
calena a rulli, applicata dalla parte della
calena primaria di trasmissione,
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La cuffia di protezione ¢ fissata al co-
perchio lato spazzole a mezzo di una vile, e
quindi facilmente smontabile. Gli attacchi dei
conduftori ai morsetti della dinamo sono
profetti da apposdo cappuccio di gomma.

I."indollo ¢ eccentrico, rispefto alla car-
cassa ; basta quindi ruolarc leggermenie la
carcassa della dinamo per mettere la calena
o la cinghia di comando in condizioni di
lensione normale.

Il regolatore eleltromagnelico inserisce
la resistenza sul circuito di eccitazione non
appena la dinamo, superata la tensione sta-
hilita, mette in funzione I’elettrocalamita del
regolatore che inserisce o {oglie la resistenza
o chiude in ¢. ¢. I'avvolgimento induitore,

Con questo artificio si tiene costante la
lensione, con uno scarto di eirca 1 volta,

L'interruttore di minima o relais & pure
del tipo eleltromagnetico, ed ha il compito
di interrompere il circuito balteria dinamo
non appena questa, per la ridotla velocild
della macchina non ¢ pia in grado di dare
una tensione capace di mantenere una cor-
rente nel senso dinamo - hatleria,
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LLa dinamo inizia la carica verso i 1000
giri. A caldo raggiunge la massima polenza
Verso i 2000.

Il faro ha il diamelro di circa 200 mm,

Nella parle superiore del faro ¢ visibile
una gemma blu, che si illumina non appena
¢ inlrodotta la chiave nella scrratura, pér
spegnersi quando la dinamo carica,

Quesla chiave comanda pure il circuilo
di alimentazione dello spinlerogeno, e quindi
agisce da interruflore nei riguardi della cor-
renie diretta alla bobina.

I2 indispensabile ricordare sempre di
logliere la chiave quando si ferma il molore
¢ si abbandona la macchina, per evitare il
rischio di bruciare la bobina e scaricare {o-
almente la batteria.

Posteriormente il faro porla il commu-
latore per 1'accensione della lampada pic-
cola per cittd, o quella di campagna. mentre
il comando per la luce antiabbagliante ¢ ap-
plicato al manubrio, ed ¢ collegato al faro
per mezzo di trasmissione flessibile,

[ tre elementi della balleria sono collo-



cali in un contenilore monoblocco a tre
scomparti.
La parie superiore della balleria ¢ pro-

tetla da un coperchio che salvaguarda gli
sfiatatoi ed 1 terminali,

Gl attacchl nel corpo del faro uel caso dell'impianto con
sola dinamo. senza batleria,

A == Cavo flessiblle comando antiabbagliante,

\' = Valvola fusibile,

D = Serrafilo per il filo proveniente dalla dinamo,
FT= « » » destinalo al fanzle targs.

T = ° > b @ » alla tromba.

1-2 = Contatti per la lampada a due luch,

3 = Portalampada per la lampadina piccola.

I morsetto negalivo ¢ unito elettrica-
mente al telaio della moto, mentre il posi-
tivo va al faro,
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Impianto con accensione a magnele ¢ luce
senza balferia. - Generalmente sulle moto
tipo R. E. non viene applicala la Dbatteria,

~ In questo caso la dinamo non ha il re-
lais (congiuntore - disgiuntore), e dalla di-
namo parte un filo solo, dirctte al faro,

Il faro per le moto senza batteria non
porta né la lampada di spia (occhio azzurro),
n¢ la serratura per la chiave. Vi ¢ solo la
levetta posteriore per le luci,

NORME PER LA MANUTENZIONE
DELL' IMPIANTO ELETTRICO

Per eliminare gli eventuali inconvenienti
di funzionamento causati da trascuratezza,
agli organi pit importanti componenti 'im-
pianto eletirico, inconvenienti che possono
dare origine a noie e danni non indifferenti,
¢ bene che 'utente si atlenga con scrupolositi
alle seguenti norme.

BATTERIA

Ogni guindici giorni, se usate spesso la
macchina, verificate lo stato generale della
batteria,



Mantenete sempre pulito ed asciutto 'e-
sterno.

Schema del ruttere dello spluterogeno:

x — serrafilo per il condultore proveniente dalla bobina.
2 = lrasmisstone flessiblle comando anticipo.
= disco poria ruftore,
4 = linguetta oscillanie,
5 = camma rolanle.
6 = pezzo Forunle la punta platinata fissa.
7 = vite di registro,
8 = feltro lubrificanle.
¢ = molla antagonista del comando antlicipo.



Umellale di vaselina lutli i conneltori di
piombo ¢ gli eletirodi,

Controllate il livello del liquido in tufti
2 tre gl elementi.

Per far cio svitale gli sliatalol per guar-
dare nell’inlerno,

Per aiufarvi in questa verifica non fale
mai uso di fiammiferi,

Il liquido (ecleltrolito) deve coprire le
placche per almeno cinque wmillimetri per
cvilare il traboccamento di questo.

Sc le placche risullassero scoperie ag-
giungele dell'acqua distillatla, mai acido.

Ricordate che la parte scoperta delle
placche si solfala.

Verificate lo slato di carica. Una batteria
¢ carica quando, essendo inserita sul circuito
della dinamo in rolazione, emana dei gas
dati dalla ebollizione dell’elettrolito.

Trattandosi di batlerie piazzale su molo,
non sempre ¢ possibile fare tale verifica. Il
sistema pilt sicuro ¢ quello di controllare il
liquido a meczzo del densimetro.



Una batleria ¢ carica quando

il densimetro segna . . . . 1,28
Una batleria ¢ semicarica quando

il densimetro segna . . . . 122
Una batteria ¢ scarica quando

il densimetro segna . . . . 1,18

Per tali verifiche rivolgetevi preferibil-
mente presso und delle nostre {recentocin-
quania officine autorizzate della MagnetiMarelli

DINAMO

Ogni 5000 chilomelri verilicate lo stato
delle spazzole, Queste devono scorrere libe-
ramente entro le loro guide. Se sono sporche
pulitele e se la treccia di rame toccasse le
guide, indice di consumo, cambiatele.

Osservate lo stato del collettore, se lo
vedete annerito pulitelo. Per la pulizia delle
spazzole e del collettore non usate mai come
detersivo il petrolio ma bensi e sempre la

benzina,

L'uso della carta smerigliata, anche se
di grana fine, ¢ nociva al collettore,

I cuscinetti della dinamo non hanno bi-



Messa in fase spinferogeno.

-,

0, & R

La messa in fase dell’mccenslone sl effettua collocando It
pistone 2! punto morto snperlore, in fagse di compressione (val-
vole chluse), ritardando lo spinlerogeno (occorre che il disco
porte-ruitore sia complelamente ruotato nel senso della rota-
zione della camma), ¢ fissando la eamma In modo che le punte
platinate P, P. cominciano a distaccarsl.



sogno di essere lubriflicali essendo gia com-
pletamenie ingrassali all’atio del montaggio.

Se Polio del carler si infiltrasse nell’in-
ferno della dinamo fatcla verificare da una
delle officine autorizzate della Magneti Ma-

relli.
IMPORTANTE

L.a taratura del regolatore automatico di
tensione viene eseguila in [Fabbrica ¢ per
nessuna ragione deve essere modilicata.

Nel caso di dubbi sul funzionamenlo
elettrico rivolgelevi presso le Officine Auto-
rizzatle della Magneli Marelli.

CONTROLLO DEI CAVI

Nell’ispezionare gli organi suddelli non
{ralasciate di verificare lo slato dei cavi che
collegano fra loro gli apparecchi. Porlate la
vostra altenzione nei punli in corrispondenza
del manubrio e in generale dove si dubila
che durante il moto questi abbiano a muo-
versi. Una spellatura riparala a temipo puo
evitare delle noic.



Sostituile 1 cavi deleriorati.

FARO

Il faro & a perfella tenula ed ¢ quindi
evilato il pericolo di avere insudiciata la
parahola o per la polvere o per 'acqua, Ad
ogni modo ricordateri che la parabola non
va mai pulita perché la superlicie argentala
si riga e divenla opaca.

In caso di sostituzione della lampada
essendo (uesta a fuoco fisso, non vi sono
particolari diflicolta da superare.

Usate le lampade da 20 a 25 candele.

Commutatore anfiabbagliante

Lubrificate il pistoncino del comando
posto sul manubrio ed il pernetto del com-
mutalore nell'interno del faro.

Per evitare eventuali deformaziont al lilo
di acciaio in prossimita del commutatore ¢
hene che il pistoncino non superi i 20 mm.
di corsa. Per raggiungere {ale risultalo ope-
rale come seguc:

—

e, 5



Allentate il dado di lissaggio della guaina
posio nell'interno del faro.

Regolate lo spostamento di detta guaina
lino a sentire lo scatto del noitolino che si
incaslra nelle nicchie della molla porta cor-
rente.

Lasciale un ulleriore margine di due
millimetri,

Fissate nuovamente il dado.

Orientamento del faro.

_sm b

Al fine di avere dal faro il massimo
rendimento orientatelo in modo che I’ asse
del fascio luminoso cada a due centimetri
pitt in basso dell’orizzontale di detto [fascio
misurata su di una superfice bianca posta
normale a questo alla distanza di 5 metri
dal faro.



APPARECCHIO D’ACCENSIONE

Se con Magnele, almeno una volla al
mese verilicale i contaiti platinati ripulendo
le superlici di contatto a mezzo dell’apposita
limeita a taglio fine. Se dovele cambiarli
usate sempre quelli originali Magneti Marelli.

Smontate il martelletto ¢ lubrificate il
perno con olio minerale aggiungendo una
piccola quantita di grasso al fulcro della leva,
Umetlate con uno straccio intriso d'olio, le
superfici della camma e la guida dell’anello
nella {estata.

Fale allenzione, quando rimetlete a
posto il ruftore, che la chiavella vada esat.
tamante nella sua sede,

Calibrate nuovamente I'apertpra dei con-
{atti. Tale apertura deve essere da 3 a 4 de-
cimi di mm.

Controllate anche la distanza degli elet-

troidi della candela che non deve essere su-
periore a 3,5 a 4 decimi di mm,

Prima di calibrare é bene togliere le
eventuali incrostazioni,



Verificale la suaperficie del cavo porta
corrente ad alta tensione. Vi possono cssere
delle zonc consumale dove possono verifi-
carsi detle perdite od evenfuali scariche a
massa con conseguente arreslo del motore,

SPINTEROGENO

Sia per i contalti che per il martelletio
allenersi a quanto ¢ slalo detlo per il ma-
gnete. Pud darsi che qualche goccia d'olio
abbia a penetrare nell’interno del ruttore
imbrattando 1 contatti, Ripuliteli a mezzo

della benzina.

AVVISATORE ELETTRICO

Sioconsiglia di piazzare l'avvisalore a
diretlo conlalto ¢col motore o con lo «chassis»,
senza supporto.

L avvisatore deve wvibrare liberamente e
non essere influenzato menomamente da altre

vibrazioni.
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Allenzione.

Il tratlo di condullore denudalo desti-
nato ad essere stretlo sotto le vili del mor-
sello, non deve essere per nessuna ragione,
stagnato o col saldatore o immerso nello
slagno fuso, coll'intenzione di render pin
sicuro il conlalto col detto morsetlo e age-
volare I'operazione di collegamento. Lo sta-
gno scorre anche dove questo inizia la piega
¢ le vibrazioni col tempo rompono il con-
dultore proprio in questo punto,

Regolazione del suono,

Col funzionamento dell’avvisatore puo
avvenive che, o per I'assestamentlo di alcune
parti o per il consumo di altre, il suono
non sia pit quello che si aveva all'atto della
sua prima messa in opera,

Si rende percid indispensabile una nuo-
va regolazione dell’interrutiore (o rutlore)
non verificandosi mai la staratura del gruppo
ancora-membrana regolalo in Fabhrica, Per
eseguire detta regolazione si smonti 1'avvi-
satore dalla macchina fissandolo poi fra le ga-
nasce di una morsa. Munili di un adatto
cacciavile portatevi a tergo dell’apparecchio
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e, dopo aver collegato I'avvisatore con una
batferia carica della tensione corrispondente
al tipo, procedete alla regolazione del suono
manovrando la vite (r4) a testa londa posta
a sinistra el supporto. Tale vite ha il cono
sotto testa zegrinato di modo che, girandola
a destra o a sinistra udrete lo scatto dei
denti. Tolto il cacciavite, essa rimarri nella
posizione da voi cercata che ¢ quella in cui
il suono emesso & migliore.

Tale regolazione non richiede particolari
abilita,

EVENTUALI DIFETTI
DI FUNZIONAMENTO

Il motore non parte. - Quando un mo-
tore ha difficoltd all’ avviamento, occorre
assicurarsi che la compressione non sia cal-
tiva. Per fare cio bhasta premere sul pedale
di messa in marcia senza alzare 1’ alzavalvola.
Se il motore ha una buona compressione si
sente una forle resistenza elastica, la quale
dipende dalla reazione dei gas compressi dal
pistone nella camera di scoppio,

— 62 —



Se manca la resistenza clastica vuol dire
che i gas sfuggono da qualche parfe, o per
ovalizzazione del cilindro, o rigatura di esso,
o per caftiva {enuia delle valvole, o imper-
fetta lenuta della guarnizione cilindro - testa,
ecc.

Nel caso che il molore abbia una debole
compressione, & inulile ripefere i lenlativi per
metterlo in molo,

Se invece la compressione ¢ buona si
verificherd la scintilla della candela. A tale
scopo basta svitare la candela, lasciare at-
taccata ad essa il filo, poggiare la candela
sul cilindro (in modo perd che il serrafilo
non focchi parti metalliche), e far girare il
motore con il pedale d’avviamento,

Se fra le punte della candela (che dovra
essere ben pulita) scatta la scintilla regolar-
mente vorrd dire che la corrente ad alta
tensione si sviluppa regolarmente.

Dopo la prova della candela ¢ consiglia-
hile versare qualche goccia di benzina nel
cilindro, riavvitare la candela, e far girare
ancora il molore con il pedale d'avviamento,
per constalare sc avviene (ualche scoppio,
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Se avviene qualche scoppio ma poi il
motore si {erma cid significa che il carbu-
ralore non fornisce miscela, probabilmente
percheé ¢ mollo sporco, oppurce lo spruzza-
tore (gicleur) ¢ otturalo.

In tal caso basleriv svitare il piccolo
liltro, lo spruzzalore, ¢ pulirli accuratamente.

Il motore si ferma dopo una successione
di scoppi irregolari,

In genere cio dipende da mancanza di
benzina, per esaurimento di essa, o per
ostruzione della tubazione o del filtro, o per
la presenza di acqua nella benzina.

Il molore si ferma : mancano improvisa-
mente le esplosioni,

In questo caso si tratta di dileito d’ac-
censione oppure di compressione,

Il difetto d’accensione puod dipendere da
(ualcuna delle cause seguenti;

Candela sporca - condutlore dislaccato -
punte platinale del ruttore sporche - molla
dell’interrutlore rotta - carboncino rotto -
balteria scarica (caso dell’accensione a spin-
lerogeno)



i1 difetlio improvviso di compressione
pud essere causato da:

Rottura della valvola di scarico - ingra-
namento del gambo di una valvola nella
guida - roltura del pistone (caso fortunata-
mente raro, ma che puo avvenire se la lu-
hrificazione ¢ difettosa).

Il motore cala progressivamente ¢ si ferma.

Cio ¢ da atiribuirsi ad eccessivo riscal-
damento, dilatazione del pistone, difetto di

lubrificazione.

Se il motore si ¢ riscaldato molto a
causa di marcia prolungata a tullo gas (in
salita, ad esempio), e se la lubrificazione ¢
sufficiente, basta restare fermi un certo tem-
po per lasciar raffreddare il motore.

Pero, se il molore ¢ diventalo duro, e si
teme un principio di grippaggio del pistone,
conviene introdurre dell’olio nella parte su-
periore del cilindro, facendolo aspirare dalla
presa d’aria del carburatore o versandolo
direttamente dal foro della candela,

Se I'eccessivo riscaldamento proviene da
mancanza d olio occorre controllare I'aper-
tura della pompa d’olio e le tubazioni,
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Il motore halle in lesta.
I battiti in tesla possono dipendere da:

Eccessivo anticipo all’accensionc.

Surriscaldamento del cilindro.

Incrostazioni carboniose.

Candela non adatfa (cio¢ che si riscalda
troppo).

Se. dipende dall’anticipo basta ritardare;
se dal surriscaldamento occorre fermarsi ¢
cercare la causa di esso; nei riguardi delle
incrostazioni non c'é¢ altro che far disincro-
stare il cilindro,

1

Eccessivo riscaldamento del molore.

Diverse possono essere le cause di ec-
cessivo riscaldamento ma le pilt comuni

SOno .

Miscela povera od eccessivamente ricca.

Accensione ritardata.

Compressione difettosa.

Errata registrazione delle punterie,

Tubo scarico e silenziatore sporchi.

Olio caltivo - lubrificazione insufficiente
od eccessiva,

- Carico esagerato sulla macchina rispetto

alla potenza del motore.
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Fumao allo scarico. - Scoppi nel (ubo di
scarico.

Quando nel carter del motore si lrova
upa cccessiva quanlitd di olio avviene che

una certa parte di csso passa nella camera
di scoppio, ¢ brucia formando del fumo

hiancasliro,

Se 'eceesso d’olio non ¢ rilevante, dopo
qualche Km. di marcia il fumo cessa; ma
se la quantith d’olio ¢ mollo superiore al
normale, conviene scaricarlo dall'apposito
tappo.

Nel caso che la miscela fornita dal car-
buratore sia molto ricea, essa brucia in modo
non completo, producendo del fumo nerastro,

IBecesso d’olio e miscela ricca danno
luogo a fumo denso grigio.

Il fumo che esce dal tubo di scarico,
olire a rivelare un funzionamento irregolare,
pué dare allre noie sotto forma di contrav-
venzioni per esalazioni moleste.

Avvengono esplosioni nel tubo di scarico
quando una certa quantitd di miscela non
bruciata passa nel lubo di scarico e poi
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scoppia a contatto del tubo di scarico arro-
ventato, o per scariche successive. Cid puo
accadere alzando la valvola di scarico du-

rante la marcia,
Se un motore produce fumo bianco allo

scarico senza vi sla eccesso d'olio nel carler,
cid dipende peneralmente da ovalizzazione

del cilindro.
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Per la perfetta lubrificazione dei Motocicll

prescriviamo "uso dell’olio
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