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Cenni storici e generalita

Lorigine delle prime motociclette si confonde con
Porigine delle prime automobili mosse da motore a scop-
pio: si osscerva infatti che i tentativi di Delaman, De-
bouteville ¢ Malandier (1883) venuero fatti con un tri-
ciclo; pure le esperienze della Benz, nel 1889, avventnero
con veicoli a tre ruote ed anche le prime vetturette del
prof. Bernardi di Padova furono a tre ruote.

[t doveroso ricordare che i tricicli del prof. Bernardi
(1894) erano dotati di motori nettamente d’avanguar-
dia rispetto ai tempi, in quanto si notavano i seguenti
perfezionamenti: carburatore a polverizzazione con va-
schetta a livello costante, filtro benzina e depuratore
d’aria, accensione a reticella di @_m::.o, testa del cilin-
dro smontabile, valvole tutte comandate, innesto a fri-
zione e cambio di velocita ad ingranaggi scorrevoli.

Anche De Dion, nel 1898 costrut dei tricicli; il mo-
tore, monocilindrico verticale, era collocato posterior-
mente, 'accensione era ottenuta con scintilla elettrica,
prodotta da accumulatore e rocchetto d’induzione. I
motore del De Dion raggiungeva circa 1400 giri; lal-
bero ed il volano giravano in un carter contenente 1'olio;
Passe posteriore del triciclo era munito di differenziale.

Il tipo di motore applicato dal De Dion ai suoi tri-
cicli ha costituito una specie di modello sul quale si
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orientarono Ie tendenze dj parecchi fabbricanti di nio-
tocicli a due ruote; ¢ cosi si ebbero [e prinme motociclette,
aventi un telaio tipo bicicletta, ma notevolmente pi
robusto, con forcella rigida, motore centrale, pedaliera,
trasmissione diretta a cinghia piatta dal motore alla ruota
posteriore. [ tentativi di applicare il motore anterior-
niente o poster
denti ragioni.

iormente non ebbero successo, per evi-

Con Padozione dell’accensione a maguete ad alta te
sione, dei carburatori con livello costante, e delle valvole
cutrambe comandate, i motori raggiunsero una notevo-
lissima sicurezza di funzionamento; tuttavia I'inconve-
niente maggiore era costituito dall’essere la trasmissione
diretta, ¢ cio¢ senza frizione ¢ senza cambio di velocita,
per cui i motociclisti crano. costretti ad avviare la mac-
china correndo, ¢ poi si trovavano in grandissima  diffi-
colta sulle salite.

11-

I'cambi di velocita, le frizioni, ed i pedali per 'avvia-
mento del motore da fermo cominciarono a diffondersi
nel 19145 in quest’epoca si erano ormaj generalizzate an-
che le forcelle elastiche. Nella costruzione curopea si pre-
ferirono trasmissioni miste, ¢ cio¢ con catena dal motore
al cambio, e con cinghia trapezoidale di gomma e tela
dal cambio di velocita alla ruota; invece
adottarono con magg
niente a catena.

Durante il periodo 1914-1918 [¢ macchine non subirono
perfezionamenti decisivi; in Europa si costruirono an-
cora per parecchi anni motociclette con trasmissione ni-
sta, freni a cerchietto, selle con su
impianto elettrico d’illuminazione,

Dal 1920 al 1930 i
nei motori,

gli americani
ior anticipo la trasmissione comple-

perficie rigida, e senza

perfezionamenti continuarono, sia
con Paumento della potenza specifica, sia
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i i i impianti d’illu-
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- Si pud dunque affermare che attualmente le moto-
ciclette hanno raggiunto un invidiabile grado di perfe-
zione, perché alla velocita si uniscono la maneggevolezza,
la sicurezza, la potenza dei freni; naturalmente & neces-
sario che i motociclisti abbiano una buona conoscenza
delle proprie macchine, e che si persuadano che ¢ indi-
spensabile osservare non solo le regole del Codice della
strada, ma anche quelle elementari regole di prudenz

a
che valgono ad evitare incidenti.

Parti costituenti una motocicletta.

Una motocicletta ¢ costituita essenzi

almente dalle par-
ti seguenti:

Telaio - Ruote - Forcella anteriore con manubrio
- Motore - Organi di trasmissione.

Oltre a questi organi si hanno:

Sella - Serbatoio per il carburante - Serbatoio per
Polio - Impianto elettrico per Pilluminazione.

Nelle pagine seguenti verranno esaminate tutte que-
ste parti, iniziando pero, come ¢ d’uso, dal motore, per-

ché ¢ Porgano che riveste il massimo interesse per il mo-
tociclista.

Fig. 1.

_ Sehema di una motocicletta con m

Fig

2

slaio rigi sriormente,
o parallelogramma, ¢ telaio rigido poste

Telaio rigido a-culla .aoE:s con foreella a parallelogramma.

t

otore monocilindrico, forcclla anteriore

|
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Motore a scoppio a quattro tempi
Generalita.

I motore a scoppio applicato alle motociclette ha un
funzionamento identico a quello dei motori adottati sulle
automobili, sugli aeroplani, e nelle applicazioni indu-
striali; si tratta, nel. caso delle motociclette, di motori
aventi nella maggior parte dei casi un solo cilindro, rara-
mente due cilindri, ed eccezionalmente 4 cilindri.

Il motore a scoppio si presta mirabilmente per le ap-
plicazioni motociclistiche perché pud sviluppare una rile-
vante potenza rispetto al proprio peso

Tutti sanno che nei motori di cui ci stiamo occupando
la forza motrice ¢ ottenuta dallo scoppio di una miscela
gassosa costituita da aria e vapori di benzina; per essere
pite esatti si dovrebbe dire: aria e vapori di carburante
liquido, dato che attualmente si impiegano generalmente
dei carburanti costituiti da miscele di benzina, alcool, ecc.

Prima di ogni scoppio, la miscela esplosiva viene con-
pressa, in modo da realizzare una forte pressione di
esplosione,

L’accensione della miscela esplosiva ¢ ottenuta per
mezzo di una scintilla elettrica, che viene fatta scoc-
carc nella massa della miscela esplosiva alla fine della
compressione,

La miscela di aria e di benzina polverizzata si ottie-
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ne nel cosidetto «carburatore ” fu@cwaon:mw che m<_u
luppa la corrente ad alta tensione puo ommm:wﬁ :_“m _M%m
gnete oppure una bobina (rocchetto), alimentata d
Ummmm__w.m_:m:o motori a quattro tempi, @:m_:.:om p:&_
si hanno nettamente separate le E.ESS fasi di aspi-
razione, compressione, scoppio e scarico. —

Per lo studio dei quattro tempi prenderemo in-consi
s derazione un motore ad un solo cilindro.

Organi prineipali del motore
monocilindrico a quattro tempi.

Gli organi principali di un motore ad un cilindro a
quattro tempi sono:

Cilindro - Testa del cilindro - Stantuffo ?Emmzﬁc
anche pistone) - Biella - Albero a manovella - <c.r::“_-
Basamento (denominato anche carter) - EmS:mmm_.mw a
distribuzione - Camme (denominate anche eccentrici) -
Valvole.

Per il funzionamento occorrono ancora:

Ja candela - I'apparecchio che produce #.m oo:.m:.g
ad alta tensione per la candela - I’apparecchio n?u_ m_m.-
para la miscela gassosa esplosiva - un sistema di lubri
ficazione. :

3\

Il cilindro von ¢ altro che una specie di no.:m.v EU_W
seneralmente di ghisa, chiuso nella parte m:@m:cﬂo.ao n”
M&S ed aperto nella parte inferiore la quale .comm_m .m.:
Ummm‘:aic. 1l cilindro ¢ perfettamente \8::.\8 nell __:-
terno e rettificato, in modo che lo stantuffo (pistone) che

scorre entro di esso incontri il minimo attrito.

s AR
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Viene chiamata camera di scoppio la parte superiore
del cilindro, nella quale avviene 'esplosione della miscela

di aria e benzina. La camera di scoppio ¢
ricavata nell’interno della festa del cilindro.

~ A)TRATRRIRNIR \Y
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Fig. 3. - 1,
hasamento;
al basamento. Con M ¢

motore monocilindrico con volantini ¥ interni al
2, motore monocilindrico con volano V7 esterno

indicata la manovella (collo Q’oca).

Le valvole sono collocate in corrispondenz
in modo che i gas entrino ed escano
superiore del cilindro,

La superficie esterna del cilindro & generalmente mu-
nita di alette per il raffreddamento.

Lo stantuffo (pistone) ¢ 'organo che, scorrendo nel-
Vinterno del cilindro effettua "aspirazione della miscela

a della testa,
appunto dalla parte

¢ solitamente
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gassosa, la comprime, riceve I'impulso a.m:o mnomw_oﬂwno

poi, nella quarta fase, provvede a far uscire dal cilin

i gas bruciati. . .
Si usa dire che lo stantuffo ha la forma di un bic

i vellismo (con vo-
i — Pistone (stantuifo), biella e mano 0 o
w_mm N?B.Ev in vista (a sinistra), ed in sezione (a %owﬁ—mv. 1
" ﬁon? E, biella ¢ montata su una doppia fila di rulli.

\

chiere cilindrico rovesciato. Lo stantuffo ¢ ao:mmmmv %ﬂwu
Pestremo superiore della biella da un asse forato, de
minato spinotto. . . .
Lo stantuffo ¢ munito nella parte superiore di m:m:_
elastici di tenuta, chiamati mmsoqm_am:ﬁ %mim::”ﬁ
Attualmente vengono usati quasi esclusivamente pisto-

ini i ntaggio di essere
ni in lega d’alluminio, che hanno il vantagg
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leggeri, e di disperdere facilmente il calore dello scoppio.

La biella & un’asta d’acciaio che unisce lo stantuffo
alla manovella. 1 due estremi della biella sono foggiati
ad occhio; I'occhio che viene attraversato dallo spinotto

Fig. 5. — Biella e stantuffo (pistone),

A) corpo della b i B) testa della biella; €) piede di biella;

2, bullone per fissaggio del cappello della testa di biella; 3,

4, dado e coppiglia per detto; 5, stantuffo (pistone); 6, spi-

notto; 7, bullone per fissaggio spinotto mnel piede di biella;

8, dado per detto; 9, 10, 11, anelli elastici di tenuta dello
af. o_(denominati pure’segmenti),

si chiama piede di biella; 'occhio che si articola al bot-
tone di manovella viene chiamato testa di biella.

La manovella viene anche denominata collo d’oca, op-
pure albero a gomito. Molti motori per motocicli hanno
la manovella costituita da due volantini collegati dal-
Passe d’accoppiamento. In questo caso la testa di biella

wmmq:no_m:m:‘ummm d’accoppiamento, con I'interposi-
zione di rulli, oppure con bronzina.

- mm —_—

LN

i

. PR di

Fig. 6. — Distribuzione

gambi delle valvole ¢ le
a destra comanda

i 1estremo esterno dei
ilera 500, valvole in ?_m:._. 1es 1o esterno
“ﬂwﬂﬂ »».Mmmwa sono a bagno d’olio. Il terzo ingranaggio

il gruppo costituito dal magnete

¢ dalla dinamo.

anacsn
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Raramente il volano ¢ esterno al basamento; con que-
sta disposizione nell'interno del basamento si ha un ver
collo d’oca, munito di contrappesi.

II' basamento (correntemente denominato carter) non

¢ altro che una scatola metallica che contiene il marno-
vellisimo.

0

Di fianco al basamento si trovano gli ingranaggi della
distribuzione, che servono a muovere le camme, le quali,
alla loro volta, determinano il movimento delle valvole,

Le valvole non sono altro che otturatori metallici (gene-
ralmente a sede conica), che chiudono ed aprono nel mo-
mento opportuno le aperture per il passaggio dei gas.

Ogni cilindro ¢ generalmente munito dj due valvole,
una per I'aspirazione ed una per lo scarico.

Funzionamento del motore a quattro tempi.

Un motote a scoppio funziona se nel cilindro si rea-
lizza una successione dj esplosioni determinanti lo svi-
luppo di forza motrice. Di conseguenza il cilindro deve
essere fornito di una successione di cariche esplosive,

le quali esercitano la pressione utile sull’organo mobile
chiamato stantuffo.

Nei motori a quattro tem
nel modo seguente:

introduzione della carica di esplosivo per effetto del-
Vaspirazione;

pi le operazioni avvengouo

compressione della miscela esplosiva gassosa in modo
da ridurne il volume ed aumentare [ efficacia dello
scoppio;

sviluppo di energia motrice durante la fase di scoppio;

espulsione dei gas bruciati dal cilindro durante la
fase di scarico,

— 17 —

Descrizione delle quattro fasi.

Aspirazione. .

Nelle nostre considerazioni supponiaino n:.m.: moto-
re sia con cilindro verticale; percio quando diciamo n_‘:w
lo stantuffo discende intendiamo dire che lo stantutfo
si allontana dalla testa del Eor:.mu o . 0

Come gia accennato, la fase di m%:..ﬁ.ﬁ_o_,a c c:.m ,m
chie serve per introdurre nel cilindro la ::.m.oﬁm. esplosiva.

Durante la fase d’aspirazione lo stantuffo a_m.nc:gm, la
valvola d’aspirazione ¢ aperta ¢ la _:mmno_m d’aria o.ca:-
zina vaporizzata entra nel cilindro, per effetto Qm:m de-
pressione prodotta dal movimento dello stantuffo.

Compressione. i N

Durante la fase di compressione lo stantutfo sale A.Qcm
si avvicina alla testa del cilindro), le valvole sono o_::m.oN
e la miscela esplosiva viene compressa _.E:m camera a._
scoppio. Durante la 8:%3%::5.5 miscela csplosiva

viene ridotta ad un volume che ¢ circa un quinto di
quello della miscela aspirata.

Scoppio. . .

Alla fine della fase di compressione la ..um:aﬁm GT
nisce la scintilla, la miscela di aria ¢ benzina .m..noEJ?
¢ la pressione chie si sviluppa rimanda lo stantuffo verso
! _W.Mmmmmo di scoppio ¢ chiamata «attiva» perché svi-
EEB la forza motrice.

Scarico. o
Quando lo stantuifo ha compiuto la corsa ::._9 a
valvola di scarico si apre, lo stantuffo risale, ed il gas




-ASPIRAZIONE COMPRESSIONE

Fig. 7. — Le fasi del motore a quattro tempi.
Con V4 ¢ indicata Ia valvola d’aspirazione, con la V.S la valvola di scarico.
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bruciato (fumo) viene espulso dal cilindro. I gas bru-
ciati passano nel tubo di scarico, nel silenziatore e poi
escono nell’atmosfera.

Finito lo scarico si apre nuovamente la valvola d’aspi-
razione, lo stantuffo discende, aspira una nuova carica
di miscela esplosiva, ed in tal modo le fasi si succedono
con continuita.

1l u,Bo,isﬁzc delle valvole.

Le valvole sono degli otturatori metallici che aprono
e chiudono al momento opportuno le aperture di pas-
saggio della miscela esplosiva (proveniente dal carbu-
ratore), e del gas bruciato, che deve abbandonare il
cilindro.

Le valvole sono costituite da una testa foggiata a piat-
tello, con orlo conico, e da un gambo. La testa della val-
vola compie la funzione di otturatore, mentre il gambo
serve di guida e per il comando, ciot per Papertura ¢ la
chiusura.

Infatti sul gambo della valvola agisce la molla che
determina la chiusura, e sulla parte estrema del gam-
bo agisce la punteria che determina I"apertura della
valvola.

Le punterie hanno un movimento rettilineo alternato:
esse sono mosse da eccentrici (denominati comunemente
camme); questi eccentrici prendono il moto rotatorio da-
gli ingranaggi della distribuzione.

Gli eccentrici (camme) girano con velocitd meta dell’al-
bero motore perché nei motori a quattro tempi ogni valvo-
la deve muoversi una sol volta ogni due giri del motore.

La punteria appoggia sulla «camma» con I'interposi-
zione di levette, oppure direttamente.

B
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Fig. 8. - A - Schema di distribuzione con valvole laterali:

1, pignone calettato sull’albero motore; 2, ingranaggio calettato sull’albero delle
camn 3, camma (eceentrico); 4, punteria a piattello; 5 e 6 controdado e dado
di registro della punteria; 7, piattello reggimolla; 8, molla; 9, valvola.

B - Schema di distribuzione con valvole in testa comandate da aste e bilanceri:
10-11, asta di comando; 12, bilanciere dotato di vite di registro 13; 15, valvola.

Se la punteria appoggia direttamente sulla camma,
la parte inferiore della punteria ¢ foggiata a piattello,
oppure ¢ munita di rullo girevole. 1l sistema del rullo
¢ pero attualmente sempre meno usato.

Il movimento delle valvole ¢ dunque determinato dalla
rotazione delle « camme »; la chiusura delle valvole ¢
ottenuta dalle molle.

Tt L

9. — Come si registra il gioco (* ira le punterie e le valvole.
— Valvola laterale: D) dado; CD) .a::S.anE. "

«.muw;” in testa; V) vite di registro; &bv nci;.oa”_m_c.
— Valvola in testa; V) vite di reg ; CD) controdado.

Qwp N
i

Le molle delle valvole possono essere del tipo .ma elica
cilindrica, oppure del tipo cosidetto a spillo di sicurezza.

Nel caso delle valvole laterali sono sempre usate molle
ad elica cilindrica. .

Nel caso delle valvole in testa sono preferite molle
a spillo, perché permettono di impiegare <m_<o_w con
gambo pitl corto, ed anche perché le molle a spillo si
raffreddano pitt facilmente.
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W.S la- punteria ed il gambo della valvola si deve
_mm.sm:m un certo gioco per permettere alla valvola di
chiudere perfettamente anche quando il motore ¢ caldo.
Infatti quando il motore funziona le valvole (special-
‘mente quelle di scarico) si riscaldano, ed il gambo si
allunga.

I gioco che si deve lasciare fra le punterie ed il gambo
delle valvole varia da 2 decimi di mm. a 5 Qm%::
seconda del tipo di motore. v
. II'gioco dev’essere maggiore per la valvola di scarico
rispetto al gioco necessario per la valvola d’aspirazione.

d

Disposizione delle valvole.
Valvole laterali. A

Si chiamano valvole laterali quelle che sono disposte
lateralmente al cilindro.

.E questo caso le sedi delle valvole (nelle quali pog-
giano le teste delle valvole), risultano all’altezza del li-
mite superiore del cilindro, e di fianco al cilindro stesso.
. Le valvole laterali presentano il vantaggio di una mag-
glore semplicita costruttiva del motore, pero le valvole

laterali hanno i seguenti inconvenienti:

la camera di scoppio non pud avere una forma rac-
colta come nel caso delle valvole in testa;
, I gas, entrando ed uscendo, devono effettuare no-
tevoli cambiamenti di direzione;

il motore tende a riscaldare maggiormente di un
motore a valvole in testa;
: .: rendimento fermico del motore a valvole laterali
..(. minore del rendimento termico del motore a valvole
in testa;

il rendimento volumetrico del motore a valvole la-
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terali ¢ minore di quello clie si ha con le valvole in testa.

Malgrado questi fatti si costruiscono ancora nume-
rosi niotori a valvole laterali, perché sono pitt semplici,
costano meno, risultano di manutenzione facile, ¢ non
danno luogo ad inconvenienti gravi nel caso di rottura
.di una valvola.

Si deve anche notare che attualmente i motori a val-
vole laterali sono dotati di testa avente una conforma-
zione che conferisce furbolenza alla miscela che entra, e
che permette pure rapida combustione della miscela
stessa.

Valvole in ftesta.

Si chiiamano « valvole in testa» quelle applicate diret-
tamente alla testa del motore. -

Le valvole in testa possono essere parallele fra di loro,
oppure disposte a V.

Con le valvole parallele la costruzione del motore ¢
pitt semplice, e quindi questa disposizione viene prefe-
ribilmente adoperata nei motori da turismo. n

Le valvole in testa inclinate fra di loro permettono
il massimo rendimento termico e volumetrico, ¢ quindi
questa disposizione ¢ adoperata nei motori ‘da grande
sport ¢ da corsa.

Nella costruzione motociclistica attuale si nota un lar-
go impiego di valvole in testa disposte a V, perché la
tendenza alle alte velocitd esige di realizzare la massima
potenza.

Il comando delle valvole in testa pud essere dato me-
diante aste e bilancieri, oppure mediante un albero con
naselli (albero a camune) applicato direttamente sulla
testa del motore.

Quando il comando delle valvole in testa ¢ fatto con




— 24 —

I'interposizione delle « aste » le camme (naselli) sono col-
locate di fianco al basamento, nel cosidetto « carterino
della distribuzione ».

Il comando con le «aste» non permette lo sviluppo
-di potenza che si ottiene con I'calbero delle camme in
testa», perché le aste sono organi dotati di moto al-

ternativo, ed avendo una certa « massa » non perniettono
alle valvole un movimento velocissimo. In altre parole:
I'albero delle camme in testa permette al motore di rag-
giungere un pii elevato numero di giri.
L’albero di distribuzione in testa puo. ricevere il nio-
vimento di rotazione con differenti sistemi:
albero parallelo al cilindro, che riceve il moto da
una coppia di ingranaggi conici posta inferiormente e lo

12

P L

Fig. 11. — Schema di distribuzione con valvole in testa comandate
o da due alberi delle camme in testa.

1, ingranaggio
gio solida e 6,
7, dadi av tremo omg_:c delie valvo
moll 10, valvola aspirazione; 11, valvola sca

trasmette all’albero delle camme mediante altra coppia
superiore di ingranaggi conici; y
catena sistemata di fianco al cilindro; . .
ingranaggi cilindrici collocati in un .omlm::o si-
stemato in un piano parallelo all’asse del cilindro. .
Nel caso del comando delle valvole in testa Ema_mim
aste, queste sono generalmente tubolari, per realizzare
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PIGNONE CENTRALE
DELLA DISTRIRVZIONE

Fig. 12. - Distribuzione di Eo::.m Gilera 500 c.c.

Lo s @ valvole in testa inclinate.

. .
\ﬁ:ﬁwi_:.:_, w::r astine verticali che comandano
4 i levet; :ﬁc_:.::_ Le due camme sono in

; vebta oscil aspirazione; 2 > V., nasi
Le aste verticali di comandosono « :::m.;a ni :Z. ipe: Fc

per evitare la loro N_mam_c:m r;Sta

il minimo peso, ed ottencre massima resistenza alla fles-

sione laterale.

Molori con una valvola in testa ed una valvola lalerale.

Non mancaro, nella costruzione motociclistica, esempi
di motori con una valvola in testa ed una laterale.

A titolo di esempio ricordiamo che la Casa Guzzi
fabbrica da molti anni un tipo di motore avente la val-
<c_m d’aspirazione laterale, ¢ quella di scarico in testa;
questa disposizione ha il vantaggio di avere la valvola
di scarico perfettamente nel centro della testa; inoltre ¢
possibile di adottare una valvola di scarico di grande
diametro.

Qualche altro costruttore ha usato la disposizione in-
versa, e ciot la valvola d’aspirazioue in testa, ¢ quella
di scarico laterale, ottenendo ottimi risultati special-
mente dal punto di vista della furbolenza della miscela,
realizzando quindi alta rapidita di combustione, la qua-
le si traduce in aunmento di rendimento termico.

Istante di apertura ¢ chiusura delle valvole
EmmE::E della distribuzione.

Listante di apertura e di chiusura delle valvole si
riferisce ai cosidetti punti morti del movimento dello
stantuffo. ,

Si denomina:

punto morlto superiore la posizione dello stantutfo
pitt vicina alla testa del cilindro;

punto morto inferiore la posizione dello stantuffo pit
lontana dalla testa del cilindro.

Quando lo stantuffo ¢ ai punti morti la biella ¢
neata con I'asse geometrico del cilindro.

alli-
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.wo ot supponiamo che il pistone
al punti morti,

non produce niovimento dello stantuffo stesso

Anticipo e r
chiusura della valvolg d’aspirazione.
Parlando gc:c.\m&. Si ¢

mezzo giro di manovella, cio¢ 180

Fig. 13. -~ Un esem i
; J plare di C
contrapposti. 11 tclajo ha E:m.wmw

hina con motor

clla con spostame J
0. o ffa.v_:v amento ¢

¢ a due cilindri orizzontali
lastico telescopico

er la semplicita si ¢ s
._., g m:w:“_n:o_g 8L ¢ supposto chie le valvole si aprano
udano quando il pi ¢ i
istone ¢ in corris i
un punto morto (s iore¢ i ottivanont.
superiore od inferiore). Effetti
o oo ( re). Effettivamente
St aprono ¢ si chiu : ici
: dono con anticipi i
¢ valvo : . iecon ri-
EMJ rispetto ai punti mortj pitt vicini ’ i
ﬁ, olu . 3 . ’
m::o:vé;:c la valvola @’ aspirazione si fa aprire con
po rispetto al punto morto superiore, per ottenere

La sezi ile di passaggi [
one utile di passaggio dei gas ¢, entro certi lj-

miti, proporzionale all’alzata della valvola; ¢ dunque

ilardo rispe [ / 1
petlo ai punti morti nell’apertura e

¢ supposto che ogni fase duri
gradi; in altre parole,
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. ) (stantuffo) sia fermo utile che la valvola abbia la sua alzata totale, quando il
tia pressione effettuata sullo stantuffo

pistone ha una velocita di discesa sufficiente per aspirare
energicamente la miscela esplosiva dal carburatore.

Nei motori moderni si osserva un forte ritardo nella
chiusura della valvola d’aspirazione rispetto al punto
morto inferiore.

Il ritardo nella chiusura della valvola d’aspirazione
permette al cilindro di ricevere una maggiore quantita
di miscela esplosiva; in altre parole questo fatto au-
menta il rendimento volumetrico.

Si deve osservare che i gas, durante Paspirazione, en-
trano con grande velocita, ed entrano, per effetto della
loro velocita, anche quando il pistone (stantuffo), pas-
sato il punto morto inferiore, ritorna verso Ialto.

Un eccessivo ritardo nella chiusura della valvola d’a-
spirazione diminuirebbe pero il rendimento volumetrico,
ed inoltre renderebbe difficile la marcia alle basse velocita,
perchié una parte della miscela aspirata verrebbe re-
spinta verso il carburatore.

Anticipo e ritardo nellapertura e chiusura della valvola

di scarico.

In tutti i motori a scoppio la valvola di scarico si fa
aprire prima che lo stantuffo sia arrivato al punto morto
inferiore.

Questo anticipo nell’apertura dello scarico ha lo -sco-
po di facilitare Uuscita dei gas bruciati, e di evitare
chie detti gas producano una sensibile contropressiotie
sullo stantuffo durante la fase di scarico.

Nei riguardi della chiusura, si osserva che nei mo-
tori moderni la valvola di scarico si fa chiudere con un
piccolo ritardo rispetto al punto morto superiore.

Dato che la valvola d’aspirazione viene fatta aprire
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in anticipo rispetto

clie le due valvole restano ape
per qualche diecina di gradi.
Tm:om_:oio 10 mnon porta inconvenienti, percl
quando una valvola comincia o
vimento, I'alzata ¢ molto piccola.

ASPIRAZIONE

S -
1>m/v. CAR/IC O

Rs

_:_:cwm.?sr angolo di ritardo
1olo di a 0 all’apertur:

| AS, a aperturg
1golo di ritardo alla chiugura scarico.

Diagrammi della distrivuzione.

:Qv_ _n_:w:%:c «diagrammi della distribuzione » | ora-
cLclie 1ndicano, in vradi ; e e e 2oL, o
Papertura ¢ o_;rm:_.w_aw:m_ o MH:::_: ed I ritardi nel-

. a “delle valvole ris i ;
morti, petto ai punti

Gli angoli di anticipo e di ritardo possorio avere i
valori seguenti: . e
Aulicipo aspirazione <« . da 10 gradi a 45 gradi
Ritardo chiusura aspirazione . da 40 » a 60 : »
Anlicipo apertura scarico <da b0 > a8
Ritardo chiusura scarico . . . da 10 » a4 40 “v

al punto morto superi .

: ! eriore ¢ la val-
< 2 >y - H - H H

ola di scarico viene fatta chiudere in ritardo, avviene

rte contemporaneamente

finisce il proprio mo-
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Ricorderemo chie spesse volte, sui libretti d’istruzione
delle macchine si trovano espressioni abbreviate, ad esem-
pio: A.A. - AS. - CA. - CS.

Queste espressioni indicano:

A. = chiusura aspirazione

A.A. = apertura aspirazione C.A.
€.S. = chiusura scarico

A.S. = .apertura scarico

Anticipo dell’accensione.

La regola fondamentale: «L’anticipo dell’accensione
dev’essere proporzionale al numero di giti del motore»
ha la sua base nel fatto che la miscela esplosiva impiega
an certo tempo ad incendiarsi completamente.

Anticipare 'accensione significa far avvenire la scin-
tilla nella candela prima che lo stantuffo sia arrivato al
punto niorto superiore. .

E facile comprendere che se la scintilla avviene quan-
do lo stantuffo ¢ al punto morto superiore alla fine della
compressione, lo scoppio succede mentre lo stantuffo di-
scende, invece di avvenire al punto morto superiore.

Un eccessivo anticipo produce battiti in testa del motore.

Un anticipo non sufficiente da luogo a scarso rendimen-
to ed a surriscaldamento del motore.

L’anticipo d’accensione pud variare da zero gradi a
circa 45 gradi, a seconda del tipo di motore.

Numero e disposizione dei eilindri.

L’enorme maggioranza delle motociclette in circola-
zione ¢ dotata di motore ad un solo cilindro.

Il motore monocilindrico presenta il grande vantag-
gio della semplicita di costruzione, per cui costa meno
di un policilindrico, ed & anche di facile smontaggio in
caso di riparazioni.
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Sezione ver ticale di un motore ad un cilind 0, a valvole in test clinate, di 500 c.c.
1ndro, @ In testa ineli e,
ate, di .

Gli assi dei il
fasst dei v i S 1
ituiscono mano i Su ru
vellismo, sono n i
) an 2 s wntati rulli
nontata su rulli (motore (il ra), b -

Fig. 16

A sinistra: Motore a 2 cilindri verticali paralleli, a & tempi,
pistoni spostati, nel movimento, di mezzo giro, ciod 180 gradi. L’cquilibrio delle
alternate ¢ migliore di quello del motore monocilindrico; gli scoppi sono

nziati non regola ite, ¢ cio¢ abbiamo due scoppi vicini (distanza 180°) ¢

duc ppi lontani (360° -} 180° = 540°).

A destra: TWotore a 2 cilindri verticali paralleli, a 4 tempi, valvole in testa, con
pistoni a moto contemporaneo. Gli scoppi sono regolarmente distanziati di un giro
I’ equilibrio delle masse alternate 2 come quello di un monocilindro.

valvole in testa, con

[ motori a due cilindri a V, che per molti anni in-
contrarono un ottimo successo, attualmente sono meno
usati; se ne fabbricano perd ancora in Inghilterra, ne-
gli Stati Uniti, in Francia.

I motori a due cilindri orizzontali contrapposti, che
hanno il grande pregio del perfetto equilibrio delle masse
alterne (per cui non si hanno vibrazioni), e della regola-
lita nella distanza delle esplosioni, vengono attualmente
fabbricati specialmente in Germania disponendoli tra-

2. Moto-ciclomotoie.




Fi - ili
_.:m..:._.qm. Ze::m,n. 2 cilindri orizz
ogi: no equilibrio delle ma
regolarmente

._wﬂw_,_.o,i_r.s__gm:. che presen i
ki .S:..:.o © quindi assenza di vil S
stanziati di un girvo completo e

sversalmente
damento.
I motori a

al telaio, per realizzare i migliore raffred-

[ a Mhmmﬂ_:aﬁ.__.wc:w assolutamente eccezionali.
finca, digpotl o0 cilindri possono avere i cilindri in
?:& et mgmncmm.:.mo della marcia (disposizione pre-
o o polli St Ecﬁ:;_vw o.E::m.ﬁS:X marcia (un esein-
i ot o..Q:Sm m. cilindri da competizione);

o motori a 4 cilindri, nej quali i centri %m

4 cilindri sono (i i
0 disposti secondo i ici di
do i verti ‘
come nella moto Ariel o uadrato

van-
oppi

Fig. 18. — Un motore a due cilindria V di
dro ¢ dotato di valvole in testa’inclinate coman

fabbricazione inglese (I.A.P.). Ogni cilin-
date da aste ¢ bilancierl, Ogni val-
vola ¢ dotata di duc molle di richiamo.

Caratteristica & la disposizione dei due cilindri del

motore Guzzi 500 c.c. da corsa: i due cilindri sono di-
sposti a V muolto aperto: il cilindro anteriore risulta
orizzontale; il posteriore inclinato all'indietro.
_ Con questo sistema si realizza ottimo raffreddamento
di entrambi i cilindri, ottimo equilibrio delle masse al-
teriie, e possibilita di raggiungere alti regimi rotazio-
nali senza provocare vibrazioni nocive.
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Nel caso dei motori ad un cilindro,
sere verticale, inclinato, orizzontale.

Nella maggior parte dei casj il cilindro ¢ verticale o
leggermente inclinato in avanti. .

I cilindro inclinato puo dare il vantaggio di un mj-
gliore raffreddamento della testa, la quale riceve ung
maggiore quantitad d’aria rispetto alla testa di un cilin-
dro verticale.

Non si possono esprimere giudizi assol
bilitd circa il numero e la disposizione
il motore ad un cilindro ha il pregio dell
ganica,-quello a due cilindri ha il vantaggio di un doppio
fumero di fasi motrici, e quindi di una marcia pitt dolce
¢ regolare; a maggior ragione queste considerazion; val-
gono per il 4 cilindri; ’altra parte si puo dire che per Ja
produzione industriale vi ¢ posto per tutti i tipi, dato che

le esigenze e le possibilita economiche sono molto dif-
ferenti nella classe dej motociclisti.

I'motori a 2 cilindri verticalj affiancati fronte marcia
hanno il pregio di un buon raffreddamento e di un nop
cceessivo ingombro trasversale, ¢ per questa ragione in-
contrano attualmente [e simpatie dei costruttori. Gere-
ralmente in questi « bicilindric » I pistoni salgono e dj-
scendono contemporaneamente (caso del motore a 4 ten-
pi), e quindi le condizioni dj equilibrio delle masse alter-
nate sono quelle del motore monocilindrico. Glj scoppi
8000 perod regolarmente distanziati di un giro completo.

questo puo es-

uti di preferi-
dei cilindri: se
a semplicita or-

e e
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Il motore a due tempi

izze to che,
Il motore a due tempi ¢ caratterizzato dal fatto ch

i i 1 ogni giro; a
in ovuni cilindro, avviene uno scoppio wcazm Sw%m“:m
_x::w, di nuniero di cilindri il :686 a ue el e
x::ﬁ_:o un numero di fasi motrici doppio
¢

attro templ. o e retin,
s:wﬂ:__ :‘Soﬂw a due tempi il ciclo completo %_n:o eal
S 1 . X .
to in due corse dello stantuffo, nel .Mdo _o_,mm%oac:m
- ffo, in seguito a
) iar lo stantutfo, in .
upponiamo che . . . splosione
_w cm:mom_m di aria e di benzina, abbia comp
della v

cia 1o
al termine di questa corsa comincia

Sam_:ogof . . L
scarico, attraverso a finestre praticate nella | ,
n g

ilindro, e che vengono scoperte dal pistone mﬁmwmo?m\m%w
nm::m_cq. he questo scarico deve essere molto rap H
o :;E_B.o il wmm bruciato nel modo pit .8:::%8 %ﬁow-
o - _Eaagwm::o tempo penetra nel cilindro, m_ a&
m_c:Mw %:o‘mwm:cg diametralmente opposta a quella
vers :

e ._m i mm@_oﬂww. entra favorisce Uespulsione
L T s ment lo stantuffo ritorna al c:ﬁo
a miscela fresca. Al S::Eo
la della candela determina

dei gas bruciati; EQ;.E _
morto superiore, comprime :
della compressione _w.mo_:s
’ i coppio. ‘

ccensione e lo s . . o m
_mzo::m lo stantuffo si muove Vverso _‘_ p s oot
la parte inferiore di esso funziona

orto

superiore,
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aspirante, cioé crea nel basamento (carter) del motore
una certa depressione, la quale viene utilizzata per aspi-
rare nel carter la miscela di aria e benzina. La luce di
passaggio di questa miscela esplosiva pud essere aperta
e chiusa dalla parte inferiore dello stantuffo, oppure pud
essere aperta e chiusa da un disco rotante, oppure da
una valvola automatica. .

Generalmente 'organo distributore, nel motore a due.
tempi, ¢ lo stesso stantuffo.

Le fasi si succedono dunque nel modo seguente:

1) Aspirazione della miscela esplosiva nel basamen-
to (carter).

2) Compressione nel basamento.

3) Compressione nel cilindro.

4) Scoppio.

5) Scarico.

L’aspirazione nel basamento e la compressione nel ci-
lindro avvengono contemporaneamente.

Nel medesinio tempo che avviene lo scoppio succede
la prima compressione della miscela nel basamento.

Lo scarico avviene a fine corsa, con notevole antici-
po; questo. anticipo ¢ assolutamente indispensabile, dato
che lo scarico deve avvenire per la differenza di pressio-
ne fra linterno del cilindro, a fine espansione, e la pres- i
sione atmosferica. |

A questo punto si puo osservare che, quando Paspi- X
razione viene fatta nel basamento (carter) & indispen- :
sabile clhe questo basamento abbia il minimo spazio 1no- ¥
civo nellinterno, perché altrimenti I’aspirazione sarcbbe B
troppo debole. i

Generalmente i due tempi hanno il volano esterno,
a due teupi, appunto per diminuire la dimensione del basamento.

Fig. 19.

- Schema del funzionamento” del motore
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Inoltre ¢ assolutamente necessario che il gas non possa .
sfuggire in corrispondenza dei cuscinetti che sostengono
il collo d’oca (manovella).

Il pistone del due tempi puod essere con testa a de-
flettore, oppure con testa piatta.

IT deflettore della testa dello stantuffo ha lo SCOPO
di evitare perdite di miscela fresca allo scarico.

Quando lo stantuffo ¢ 2 testa piatta occorre che i
canale di passaggio dal basamento al cilindro (canale
di travaso), abbia una speciale conformazione atta ad

indirizzare i gas freschi in modo che non si perdano
allo scarico.

Vantaggi del due fempi: 1 vantaggi consistono nella
straordinaria semplicita: abolite [e valvole, le molle re-
lative, le punterie, le camme, gli ingranaggi di distri-
buzione; gli unici organi in movimento song: pistone,
biclla, collo d’oca. Altro vantaggio ¢ quello di avere
tna corsa motrice ad ogni giro, quindi ottima regola-
ritd, e buona marcia in salita.

Inconvenienti del dyue tempi: Difficile marcia al mi-
nimo, consumo di carburante ¢ di olio maggiore del ...,
quattro tempi; cio dipende dal fatto che ¢ bep difficile
evitare che una parte della miscela fresca proveniente
dal carter non si mescoli con j gas bruciati che escono
dalla feritoia di scarico. ,,

Lubrificazione del due tempi: Generalniente i dye tempi,
vengono lubrificati mescolando 1’0ljo alla benzina, nella
proporzione del 5 al 10 per cento. Questo sistema dj
lubrificazione da ottimj risultati; produce pero incrosta-
zioni piuttosto notevolj nello stantuffo ed in corrispon-
denza della finestra di scarico,

——— e B &

e 1

iscela re na econo-
La lubrificazione a miscela rappresenta u

ita impi i serbatoi
mia costruttiva in quanto m<_.§ __:.Eamo:mwm MM,_M:&
per Polio, di pompe per la SSEN:_EN bt
ecc.; inoltre la lubrificazione a ::mom mo ot sente
e proporzionale alla ccg:ww del o c.ﬂmoo_mﬁm 1o e
pitt si apre il gas, tanta pitt benzina m
entra nel motore,

Fig. 20. — c.C. C.w_cv.cﬂra_c 39, CCHCA
), 4 Poten a 4000 giri ( 9 S 3 Al S > con magnet
5 . ! 58 a rullo. Accensione ¢t
gir V.0 Crasmissionc a ru
FARY . she ; 3 sorrente per Villuminazione,
s A0 Bok It »AMV»M\ yuod fornire anche la corrent: C.
& volano,

2 tempi, di 43
Motore ausiliario « Gioiello G. S.», a 2 tempi, di




Lo stantuifo (pistone)

L’importanza del comportamento dello stantutfo, du-
rante il funzionamenfo de] motore non ha certo biso-
gno di lunghe dimostrazioni; infatti o stantuffo deve
poter scorrere, a perfetta tenuta, ¢ con il minimo attrito,
nel cilindro, deve resistere alla pressione dello scoppio,
deve dilatarsi il meno possibile per effetto def riscalda-
mento, e deve pure riscaldarsi il meno possibile. Inol-
tre il pistone, essendo. una massa dotata dj moto retti-
lineo alternato, deve avere il minimo peso.

Attualmente si impiegano quasi esclusivamente per
i pistoni, delle leghe di alluminio; si

st tratta di leghe
studiate in modog da realizzare un’ottima resistenza mec-

canica, ed un basso coefficiente dj dilatazione termica,

Gli stantuffi in lega d’alluminio hanno anche ii van-
taggio, rispetto a quelli di ghisa, di potersi mantenere
a temperatura pig bassa, per effetto dell’ottima conduy-
cibilita termica dell’alluminio, che permette la propa-
gazione del calore della testa del pistone nella fascia
cilindrica del pistone stesso.

Lo stantuffo ¢ attraversato dallo spinotto, il quale ¢
ui-asse di acciaio, forato, per poter avere il minimo
peso.

Lo spinotto ¢ cementato, temperato, e rettificato, per-
ché presenti una superficie perfettamente liscia,

— n_,w —_—
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Gli stantuffi sono muniti di anelli clastici Amm.mwsm :ow“

nelli ici i ghisa speciale,

i fa; gl 1li elastici sono di g )
di tenuta; gli ane Cl S o o
troppo n_M:.m. questi anelli di tenuta possono es

)
numero di due, tre, o quattro.

i
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- Diversi tipi di pistoni

5 2, pist

Spesse volte, alla base della ?mnm,m n_::wﬂ_onm_o%ﬁ_%,wﬁ_mm
tuffo, viene applicato un mam_.:o:mo .m<.o0 ” 9_,_3 o o
“evitare un eccessivo passaggio d c:oﬁ,,om__?_:mf: e
tuffo stesso; questo anello viene appunto ciie

schiaolio ». . el o
Come tutti sanno, i segmenti vanno applica p
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Il silenziatore (marmitta di scappamento)

| Quando i gas bruciati abbandonano il cilindro essi
lanno ancora una notevole pressione, ¢ di ,
b

e ! conseguenz
lo scarico c_.:_::_dmc. i “

Y Areste st
Per diminuire il rumore

d . . .
o cllo scarico si applica, al-

tr i sce
emo del tubo di scappamento una specie di sca-

:i;_fiv 4/

o

JUEt

Fig. 24, - § i i
chema del tubo di scarico 1, e del silenziatore S.

tola, avente la funzione dj diminuire |

: : : a pressione dei
gas di scarico; quest | o

0 recipiente viene denomi i
i . minato si-
_oz_u__i.c_o, 0 marmitta di scappamento.

ol m__o.:sw;o.ﬂm dev’essere di tipo approvato dal Cir-
colo Ferroviario d’Ispezione.

In ogni ¢ proibi i rt
s, gni caso ¢ proibito marciare, anche in aperta cam-
gha, senza silenziatore, o con il silenziatore mano-

messo i Lo,
0 11 modo da diminuirne Pefficienza.

Il pr ¢ s ] [
» _v._oEm:E go_‘\.v&\mg Silenziatore per i motori delle
motociclette non ¢ di facile soluziorne.

—

Purtroppo parecchi motociclisti (invero poco educati),
modificano o fanno modificare il silenziatore originale,
in modo da aumentare il rumore dello scarico, credendo
di rendersi piti interessanti, mentre creano invece un’at-
mosfera di forte ostilita per la motocicletta in tutti co-
loro che vengono ad essere disturbati dagli scappaimenti
troppo ruimorosi.

A parita delle altre condizioni, si ottiene una marcia
relativamente pitt silenziosa usando i seguenti accorgi-
menti:

aprire gradualmente la manetta del gas;
non dare troppo gas quando ¢ innestata una mar-
cia bassa (prima o seconda).

Dare sempre il massimo anticipo d’accensione pos-
sibile.

Lo scarico dei motori a due tempi ¢ di solito ancora
pitt « rumoroso » di quello dei quattro tempi perché:

a) 1l due tempi ha un notevole anticipo allo scarico.

b) La finestra (feritoia) di scarico si apre molto bru-
scaimente quando il pistone discende.

¢) 1 due tempi produce uno scoppio ad ogni giro,
e quindi uno scarico ad ogni giro. .

In generale i silenziatori sono fabbricati in lamiera di
ferro, la quale ha P'inconveniente di vibrare e ristionare
per effetto delle successive pressioni di scarico. Il miglior
materiale, dal punto di vista acustico, per fabbricare i
silenziatori ¢ la ghisa; buoni risultati si ottengono anche
con lalluminio fuso, specialmente se dotato di nervature
per aumentare la rigidita delle pareti. L’aumentato nu-
mero di autoveicoli in circolazione rende necessario ot-
tenere la massima silenziositd anche dai motori di mo-
tociclo,




L’aceensione

La. candela.

Laccensione ¢ provocata dalla scintilla elettrica che
scatta fra le punte della cosidetta candela.

La punta centrale ¢ isolata dalla parte esterna me-
diante un blocchetto di adatto materiale; la punta o le
punte esterne sono collegate al corpo metallico esterno
della candela, i quale risulta avvitato alla testa del mo-
tore, e quindi fa contatto con la massa metallica del
uotore,

Dunque una candela ¢ costituita dalle parti seguenti:

astina centrale isolata dalla massa; .

corpo isolante;

parte metallica esterna, che viene avvitata nella te-
sta del motore;

guarnizioni di tenuta applicate fra il
¢ le parti vicine;

una o pit puntine collegate con il corpo 1metallico
esterno.

corpo isolante

Caratteristiche delle candele d’aeccensione.

Le caratteristiche della candela d’accensione hanno in-

portanza per tutti i motori a scoppio ma ne hanno senza

dubbio una maggiore per i motori delle motociclette,

Cio dipende dal fatto che i motori delle motociclette
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essendo nella stragrande maggioranza raffreddati m.a. mﬂm.
raggiungono facilmente delle S_:cﬁumEE Un:\ .E.: _o:o.o
vate di quelle dei motori raffreddati ad acqua; Eo. ¢
numerosi modelli di motociclette sono gcﬁ.m: di :.5.8.:
piuttosto spinti, con rapporto di compressione relativa-

il
e

(H

Fig. 25. — Candela in vista ed in sezione. .
v ocenbrale; 2, Dlocchetto isolante; 3 e 4, guarni-

puntina laterale comunicante con la massa.

mente alto, cio che aumenta la temperatura della testa
del motore. . o .

La candela rappresenta, in tutti i motori a aoo@?o.,
un organo in difficili condizioni di ?:N_o:m:wa:ﬁcw ﬁﬁm
ché ¢ nel medesimo tempo sottoposto a sforzi ga:/\ﬂ:ﬁ_
dal calore, derivanti dall’alta tensione della corrente elet-
trica e dalla pressione dei gas. ‘ -

Le sollecitazioni termiche dipendono dall m.:wi:m .ﬁm:_
peratura che raggiungono i gas in combustione: siamo
vicini ai 2000 gradi.
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Le sollecitazioni meccaniche sono da attribuirsi alla
pressione che si sviluppa nella camera di scoppio nel-
istante dell’esplosione, pressione che puo raggiungere
¢ superare le 30 atmosfere,

-Le sollecitazioni elettriche dipendono dalla tensione
‘della corrente che arriva alla candela, tensione che in
genere supera i diecimila volta,

La candela non ¢ certo un organo in favorevoli condi-
zioni di raffreddamento; con una certa faciliti la parte
pit bassa. dell’elettrodo centrale puo_arroventarsi ed in
tal modo provoca autoaccensioni, vale a dire la miscela
scoppia, durante la fase dj compressione, prima che scatti
la scintilla.

Gli isolanti piti comunemente usati per il corpo cen-
trale delle candele sono la porcellana, la steatite, la silli-
manite, la mica. La mica ¢ generalmente preferita per
le candele destinate a motori spinti.

Si deve osservare che la parte di isolante pitt vicina
alle punte (elettrodi), pud funzionare da isolante fino a
che non ¢ ricoperta da uno straterello di nerofumo o di
incrostazioni carboniose.

Durante il funzionamento del motore ¢ necessario che
Visolante non resti troppo freddo, perché in questo caso
il nero fumo e le eventuali proiezioni di olio non posso-
1o bruciare rapidamente.

Draltra parte se Iisolante si riscalda eccessivamente,
¢ss0 provoca le autoaccensioni; inoltre Iisolante surri-
scaldato perde in potere dielettrico.

Esiste una regola generale per la scelta della candela:

motori freddi esigono candele calde;
motori caldi esigono candele fredde.

ara bene chiarire che si chiamano motori freddi quel-
li che, in relazione alle proprie caratteristiche funzionali

~

’

(TR

avente Pisolante serepo

sporche di depositi carbo

icine (danno
. 6,

» con il corpo mety
difetti delle gu

tendono a mantenersi piuttosto freddi, al contrario gli
gli altri. o
Si denominano candele calde quelle che si riscaldano
—‘mcam_:oimﬂ._ﬁ::.m:ﬁo il funzionamento del motore. |
Una candela « fredda » usata in un motore freddo tende
a sporcarsi facilmente.

|
i
i
i
|
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Quando una candela si ¢ surriscaldata, la parte inferna
dell’isolante assume un colore grigio chiaro caratteristico.
Se la candela ¢ adatta, ¢ la miscela esplosiva ha la
composizione (rapporto aria-benzina) pit idonea al buon
funzionamento, la parte interna dell’isolante assume un

colore marrone. . .

- Quando un motore funziona con miscela troppo ricca
¢ la candela & piuttosto fredda, la parte interna dell’iso-
lante si copre di uno straterello di nero fumo.

La distanza fra le puntine delle candele ha grande
importanza; in genere si consiglia una distanza da 4 a
6 decimi di mm. Se I'accensione ¢ con magnete una di-
stanza eccessiva ha due inconvenienti:

difficile avviamento e difficile marcia al niinimo;
possibilita di guasti all’isolamento del magnete, per
effetto del prodursi di sovratensioni.

Produzione della corrente ad alia tensione
per l'accensione.

La corrente ad alta tensione per I'accensione viene
prodotta da un magnete oppure con «batteria e bo-
bina ».

L’accensione a magnete ha il vantaggio di avvenire
con un organo totalmente indipendente dalla batteria;
pero si osserva che I'avviamento del motore, special-
mente se ¢ di grossa cilindrata, non ¢ molto facile.

L’accensione a batteria e bobina richiede un impianto
elettrico in perfetto ordine, e specialmente di avere bat-
teria e dinamo in completa efficienza. Questo sistema
lia il vantaggio di facilitare 'avviamento del motore e
la marcia al mjnimo, perché le scintille sono special-
mente potenti se il motore gira lentamente.

S , . .
Generalmente non si impiega 1'accensione a batteria
sui motori velocissimi.

11 magnete ad alta tensione.

\

Il magnete ¢ essenzialmente costituito da-un campo
magnetico fisso, e da un indotto rotante.
Le parti principali del magnete sono:

una calamita permanente, generalmente foggiata ad

x
3
=
<
>
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Fig. 27. — Sezione schematica prospettica di magnete
N per motore ad un cilindro.

U rovesciato, che appoggia sopra una base di metallo
antimagnetico (alluminio, oppure bronzo); .

due espansioni polari, in ferro Bo:o cﬁ.m:mmc:o al
magnetismo, e che sono applicate ai due poli della ca-
lamita; .

un indotto, formato da un’anima di *mnwo .go_oﬁ m
forma di doppio T, ¢ che gira fra _o. espansiont polari.
I due perni dell’indotto girano su o:mo_:m.:_ a wﬁn.mw .

sull’anima dell’indotto sono avvolti due fili .ﬁ: ra-
me isolati, e precisamente il filo primario, che sviluppa

.
!

-
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ia E&a tensione ed il filo secondario, che sviluppa Palta
lensione.

Il filo primario ¢ in comunicazione elettrica con il
ruftore. 11 filo secondario trasmette "alta tensione all’a-
nello collettore, .
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Fig. 28, — Sezi i i
] zione schematica di magnete ad alta tensione per motore a 4 eilindri

N y

*, :v:: m:o:.c collettore appoggia un carboncino, il quale
rasinette Palta tensione al conduttore che porta la cor-
rente alla candela. ‘ ‘

1l \.:.ms..m. - Il ruttore ha lo scopo di tagliare brusca-
_WE:S il circuito a bassa tensione, in modo da provocare
| G&.E corrente di rottura, e quindi, per induzione, Palta
tensione nel filo secondario. w .

In genere il ruttore ¢ costituito da un martelletto fisso
¢ da una levetta o lama oscillante. 1| martelletto fisso ¢
isolato dalla massa, mentre quello oscillante ¢ m_o:zom..
mente ::.:c alla massa. Il movimento viene comunicato

allorgano oscillante per mezzo di una camma speciale
collocata nell’anello che circonda il ruttore.

Il martelletto fisso e quello oscillante si toccano per
mezzo di viti platinate; una vite ¢ registrabile per poter

regolare opportunamente il distacco, che dovrebbe es-
sere di circa 4 decimi di nim.
Fra i contatti del ruttore ¢ inserito elettricamente un

Fig. 29. — Schema di ruttore.
o lisso; 2, vite cen-

3, ¢ platinata fissa; 4,
artelletto mobile; b, blocchetto
v 6, punta platinata mobile;
7, ancllo; 8, spessore (camma); 9,
levelta per lo spostamento del-

Panello I,

condensatore, che ha lo scopo di awmentare il rendi-
mento elettrico del sistema, e di diminuire lo scintilla-
mento fra i contatti platinati.

L’anello che circonda il ruttore viene anche chiama-
to anello d’anticipo. Questo contiene la camma, foggiata
a C (nel caso del magnete per motore ad 1 cilindro), che
determina il movimento dell’organo oscillante del ruttore.

Girando Uanello del rutfore in senso inverso alla rota-
zione dell'indotto del magnete si anficipa 1'accensione
perché si viene ad anticipare I'apertura del circuito pri-
mario.

Girando Panello del ruttore nello stesso senso della
rotazione del magnete si ritarda I'accensione.

Il motociclista puo comandare lo spostamento ango-
lare di questo anello per mezzo di una levetta general-
mente applicata alla sinistra del manubrio, e che si chia-
ma «levetta dell’anticipo ».




Velocita di rotazione dell’indotto del magneie.

Nel caso del motore ad un cilindro a 4 tempi, 'in-
dotto del magnete viene fatto girare con velocita meta
del motore, perché basta una scintilla ogni due giri.

Nel caso del motore a due cilindri a 4 tempi il ma-
guete gira con velocita meta del motore ma anello del
ruttore ha due camme,

Per Paccensione del motore a 4 cilindri a 4 tempi oc-
corrono due scintille per giro, e quindi il magnete gira
con la velocita del motore,

Per il motore ad un cilindro a 2 tempi il magnete
compie gli stessi giri del motore, perché occorre una
scintilla ad ogni giro.

Messa in fase del magnete del motore ad un cilindro.

Mettere in fase il magnete col motore significa appli-
care il magnete al motore in modo che le scintille scattino
nel cilindro al momento opportuno,

Si procede nel modo seguente:

si colloca lo stantuffo (pistone) al punto morto supe-
riore, in fase di compressione (valvole chiuse);

si applica il magnete ritardato, con le punte plati-
nate che stanno per distaccarsi.

Nel caso che si tratti di un motore a due tempi basta

collocare lo stantuffo al punto morto superiore (perché
ad ogni giro avviene uno scoppio), ed applicare il ma-
gnete come detto prima.

NB. - Alcuni usano applicare il magnete futto anti-
cipato, ma in tal caso lo stantuffo deve essere collocato
in fase di compressione, ma fermato prima del punto
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morto superiore, ad una distanza corrispondente al mas-
simo angolo d’anticipo ottenibile dal magnete.

PISTONE AL PUNTO

“
MORTO SUPERIORE 2
N
v
«
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SENSO b ROTAZIONE
DEL MACHETE

Fig. 30. — Schema per la messa in fase del magnete.

Accensione & batteria e bobina.

Questo sistema di accensione si ¢ diffuso man mano
che su tutte le motociclette si ¢ applicato un completo
impianto elettrico di illuminazione; :mc.:m :m?:.m:o. che
avendo a bordo della macchina una dinamo continua-
mente in funzione ed una batteria in permanente stato
di carica si sia pensato di utilizzare la corrente della
batteria quale corrente a bassa tensione per generare,
mediante una bobina ad un ruttore, I'alta tensione per
la candela.

L’impianto d’accensione a spinterogeno comprende
dunque gli organi seguenti:

i
i
i
i




— 5 8 —

ALTA TENSICNE
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Fig. 31. - Schema dell’accensione a hohina.
ne centrale de
1L, levetta o

My

una dinamo generatrice di corrente continua;

una batteria di accumulatori; ,

una bobina (rocchetto);

un ruttore;

un distributore dell’alta tensione, nel caso di nio-
tori con pit di un cilindro.
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Dinamo. — Generaliiente si tratta di dinamo che for-
niscono una tensione di 6 volta, ed un’intensita massi-
ma di 5 amperes. La dinamo carica la batteria, e, quando
il motore gira abbastanza velocemente, alimenta diret-
tamente la bobina. .

Batteria. — La batteria puo essere definita come un
i:mmmﬁ:_oi:nc:o_;n&oﬁaoﬁoon:E:mgmﬁn-

menti (generalmente 3 elementi); ogni elemento ¢ com-
A

Fig. 32. — Schema del ruttore (Trembleur).

posto di piastre di piombo positive e negative, immerse
in una soluzione di acqua distillata e di acido solforico.

Bobina (rocchetto). — La bobina ¢ costituita da un nu-
cleo centrale di ferro dolce, con avvolti due fili di rame
isolati, denominati primario e secondario, e perfettamente
simili a quelli dell’indotto di un magnete.

Ruttore. — 11 ruttore dell’accensione a spinterogeno ha
la camma rotante centrale, un martelletto fisso, ed un mar-
telletto oscillante.
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I due martelletti sono piazzati su un disco, che puo
compicre uno spostaniento angolare, per mezzo di ap-
posito comando, per realizzare lanticipo- ed il ritardo
delPaccensiotic.

Fig. 33. — Messa in fase dello spin-
terogeno del motore monocilindrico:
Pistone™al punto morto _super. — Val-
vole chiuse - Ruttore ritardato — Pun-
te platinate che iniziano il distacco.

Fig. 34. ~ Schema indicante.che cosa
si intende per I'angolo A di anticipo
dell’accensione.

Il ruttore ¢ spesse volte applicato al carterino della
distribuzione, perché in questo caso la camma ¢ coman-
data dal prolungamento di uno dei perni delle camme
che” agiscono sulle punterie.

Il condensatore ¢ adottato anche nel
sione a spinterogeno. Il condensatore
cino al ruttore.

caso dell’accen-

¢ applicato vi-
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Avvertenza importante per accensione a spinterogeno. —
Quando si ferma il motore, ¢ indispensabile assicurarsi
che il circuito batteria-bobina rimanga interrotto, perché
in caso contrario puo darsi (se le punte del ruttore sono
a contatto), che la corrente della batteria circoli nel @:-
mario della bobina, con due conseguenze:

scarica, anche totale, della batteria;
surriscaldamento della bobina, la quale puo anche
venire messa fuori d’uso dall’eccessivo calore.

A

VOLANO MAGNETICO

®/../

Fig. 35. — Schema di volano magnetico.

spansioni polari ruotanti con il volano 10 ¢
con le calamite 275 3, bobina per accensione; 4 ¢ 5,
bobine per _._:::::.G_E:.,. 6, condensatore; 7, mar-
telletto oscillante del ESEE 8, camma del ruttore.

Gruppi dinamo-ruttore. — Si chiamano dinamo-ruttore
le dinamo che portano incorporato nella stessa carcassa
il rutfore.
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La camna viene fatta girare con velocita meta del-

Pindotto della dinamo, la quale gira con la velocita del

motore.

Accensione con volano magnete.

~ Spesse volte i motori a due tempi sono muniti di voldio-
magnete. Si tratta di un generatore di corrente elettrica
costituito da:

calainite rotanti con il volano;

bobine fisse, applicate ad un piatto di alluminio, ¢
che costituiscono, insieme alla propria anima di ferro
dolce, Iindotto.

Generalmente le bobine fisse generano, oltre alla cor-
rente per Paccensione, anche la corrente per I'illumina-
zione.

Allre notizie ed illustrazioni riguardanti i magneti-volano ed i magneti-
volano-alternatori si trovano nel volumetio «Motori a due tempi» (N. 232),
di questa Biblioteca di Cultura.

A
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Lubrificazione del motore

La lubrificazione dei motori a scoppio ed a combu-
stione ha un’importanza essenziale, per il fatto che alcu-
ni organi, come cilindri e stantuffi, sono soggetti ad un.
forte calore, e quindi una eventuale mancanza di olio
viene subito immediatamente risentita; del resto ¢ noto
che, quando la lubrificazione ¢ difettosa, gli organi che
per primi accusano l'inconveniente. sono appunto stan-
tuffi e cilindri, nel senso che gli stantuffi tendono ad in-
granarsi nei cilindri.

Per molti anni i costruttori di motociclette adottarono
il sistema di lubrificazione chiamato «a semplice man-
data» con pompa a mano. Il serbatoio dell’olio era conte-
nuto in uno scompartimento del serbatoio della benzina;
con una pompetta a mano il motociclista provvedeva
ad inviare ogni quattro o cinque chilometri, una pompa-
ta d’olio nel carter (basamento) del motore. Questo siste-
ma era ben lungi dall’essere perfetto, anche per il fatto che
la lubrificazione avveniva secondo il criterio ¢ la memo-
ria del motociclista.

In seguito le pompette a mano vennero sostituite da
pompette meccaniche invianti I’olio nel basamento; na-
turalmente con la pompetta meccanica il deflusso d’olio
avveniva regolarmente; pero il consumo era sempre 1o-
tevole, in quanto I'eccesso d’olio veniva perduto.




Attualmente si usa la lubrificazione forzata tipo auto-
mobile, con semplice, o con doppia pompa.

Si ha una pompa sola quando il serbatoio dell’olio ¢
costituito dalla parte inferiore del basamento; in questo
caso la pompa aspira 'olio dalla parte inferiore del carter,
e lo invia sotto pressione nell’asse del manovellismo;
I’asse e la manovella sono forati, e quindi I'olio raggiunge
con pressione il cuscinetto della testa di biella.

Dalla testa di biella I'olio esce, e per effetto della forza
centrifuga e della pressione bagna l'interno del cilindro;
appositi fori ¢ canali provvedono a lubrificare gli in-
granaggi della distribuzione, Ie camme, le punterie, ecc

Fig. 36.

Schema della lubrifica-
zione forzata tipo auto-
mobile.

5
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Fig. 37. — Schema di lubrificazione forzata mediante pompa ad ingranaggi.

1, olio contenuto nella coppa; 2, canale che riceve 'olio sotto c_.mmwrw:o ._1_5._ pompa;
4, raccordo per lolio diretto, mediante il tubo 7, all’asse dei bilancieri segnato
con 9; 3, raccordo per I'olio mediante il tubo 5, entra nel S.Hocaw 6, ma.. t-
traverso al foro centrale dell’asse motore 1zione, arriva u“= asse d’ac-
coppiamento, e quindi alla festa di biell: olio che entra nelle cavitd 10 della
testa, alloggianti le molle delle valvole, rito nel basamento per mezzo del tubo
12 e del raccordo 13.

3. Moto-ciclomotore.




Fig. 38. — Schema mm__p ESESEES ::.sug ed a ricupero,
A v (e

del ) ici _ut ato dalla pompa \, 2,
mezzo del tubo 'R yimandato al serbatoio 5.

L’olio che ricade in fondo al basamento viene ripreso
in circolazione dalla pompa.
Molte macchine hanno invece la [ubrificazione forzata
u ricupero con serbatoio separato.
In questo caso si hanno due pompe:
una pompa di mandata, che aspira P'olio dal serba-
toio ¢ lo manda nell’albero del motore;
una pompa di ricupero che aspira I’olio dalla parte
inferiore del basamento, e lo rimanda nel serbatoio.

|AO~N PR

Il serbatoio, nel caso della doppia powmpa, puod essere
sia applicato al telaio della motocicletta (ad esempio
sotto alla sella), conme fuso insieme al basamento del nio-
tore, ma totalmente separato dallo spazio nel quale gira
il manovellismo.

39.
scparato Qw > pompa a_cE L1213, 1 ? r:: zioni di
mandata ¢ di ricupero; 5, raccordo per inviarc I'olio all’ asse
motore; 6, raccordo per il ricupero.

¥ig.

Il sisteina del serbatoio separato ha due vantaggi:
‘olio una grande

.

¢ possibile dare al serbatoio dell
capacita;
'olio si mantiene relativamente freddo, cio che ¢
molto utile durante la stagione calda.
Il sistema del serbatoio fuso insieme al basamento _E
il vantaggio di una maggior semplicita, e di. eliminare
le tubazioni esterne.
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La lubrificazione a miscela dei motori a due tempi.

I motori a due tempi, come gia accennato, possono es-
sere lubrificati con il semplice sistema di mescolare alla
benzina circa il 10 per cento di olio lubrificante minerale.

11 10 per cento rappresenta una quantitd media; vi
sono dei costruttori che consigliano per i loro motori
quantita decisamente inferiori, come ad esempio il 5 per
cento.

Nel caso di motori speciali spinti da corsa la perceti-
tuale d’olio puo essere superiore al 10 per cento.

Non sara fuori di luogo osservare che i carburanti che
countengono molto alcool non sciolgono facilmente gli
olii minerali; in questi casi occorre dunque ricorrere ad
adatti accorginienti.

La densita dell’olio.

I motociclista non puo impiegare lo stesso tipo di
olio durante P'estate ¢ durante I'inverno.

Nella stagione calda ¢ necessario adottare un olio
denso, mentre nella stagione fredda occorre I'olio semi-
denso.

Specialmente se il serbatoio dell’olio ¢ separato dal
basamento del motore, si deve ricordare che durante la
stagione fredda l'olio circola con difficoltd nelle tuba-
zioni, ¢ quindi occorre un olio relativamente fluido.

Tipi di pompe per I'olio.
Le pompe per la circolazione dell’olio posso1o essere:
pompe ad ingranaggi;
pompe a stantuftini;
pompe a segmento oscillaute.
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Generalmente oggi sono molto diffuse le pompe ad
ingranaggi le quali non hanno organi alternativi, e sono
anche miolto semplici e sicure.

L’olio ed il fumo allo scarico. — Quando nel cilindro
entra una eccessiva quantitd d’olio, una parte di questo
passa sopra allo stantuffo, entra nella camera di mnoE&o“
e brucia con la miscela esplosiva, producendo fumo bian-
co allo scarico.

A

3

Se il cilindro ¢ ovalizzato, oppure il pistone logoro,
o con i segmenti consumati, si ha forte consumo d’olio,
¢ persistente fumo biancastro allo scarico.




Il rafireddamento
e le cause di eecessivo riscaldamento

Tutti i motori a scoppio ed a combustione hanno bi-
sogno di essere raffreddati. Questa necessita deriva dal
fatto che durante la rapidissima combustione che costi-
tuisce lo scoppio una parte del calore si trasmette alla
testa del motore, alla parete interna del cilindro, allo
stantuffo (pistone), portando questi organi ad una tem-
peratura tale da provocare:

combustione dell’olio lubrificante;

autoaccensioni, cioé scoppio della miscela, durante
la fase di compressione, prima che intervenga la scin-
tilla della candela;

dilatazione eccessiva del pistone e del cilindro;

forte dilatazione dei gas bruciati residui, in modo
da dare luogo ad uno scarso rendimento volumetrico
durante I’aspirazione.

La successione delle esplosioni, nei motori moderni,
¢ cosi veloce, da dare luogo ad una fiamma pratica-
mente continua.

La maggior parte dei motori dei motocicli sono raf-
freddati ad aria, mediante alette fuse con la testa e con
il cilindro.

Allo scopo di facilitare il raffreddamento delle teste,
spesse volte queste vengono fuse in lega di bronzo, op-

pure di alluminio; il miglior raffreddamento di queste
teste dipende dal fatto che il bronzo e I'alluminio hanno
una conducibilita termica maggiore della ghisa.

Attualmente si impiegano talvolta, per motori da cor-
sa, cilindri di lega d’alluminio, con riportata interna-
mente una camicia (canna) di ghisa. |

Le alette hanno la funzione di aumentare la super-

ficie di raffreddamento.
11 raffreddamento ad acqua ¢ pochissimo usato, per-
ché in definitiva rappresenta una complicazione. Si deve
perd riconoscere che il raffreddamento ad acqua favo-
risce 'economia di lubrificante, e permette pitt alti rap-
porti di compressione, cio¢ uno sviluppo di potenza, sia
pure di poco, maggiore.

Il raffreddamento ad acqua esige naturalmente che il
cilindro sia circondato da una camicia per 'acqua, ¢ che
la motocicletta sia munita di un radiatore. Generalmente
la circolazione dell’acqua dal motore al radiatore avviene
per la differenza di temperatura fra 'acqua calda ¢ quella
fredda, cio¢ a termosifone. La circolazione dell’acqua con
pompa centrifuga ¢ usata solo su qualche macchina da
corsa, oppure su motofurgoni destinati ad un servizio
molto pesante.

Quando un motore riscalda tfroppo, le cause possono
essere le seguenti:

combustione lenta della miscela esplosiva;
lubrificazione difettosa;

accensione ritardata;

perdite di compressione;

distribuzione fuori di fase;

punterie erroncamente registrate;

scarico strozzato da silenziatore non adatto o sporco.
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La combustione lenta della miscela esplosiva & gene-
ralmente da attribuirsi all’essere la miscela stessa troppo
povera, oppure eccessivamente ricca.

La lubrificazione pud essere difettosa a causa dell’olio

. di cattiva qualita, o di tipo non adatto, come pure puo
essere difettosa per effetto di guasti alla pompa, oppu-
re ostruzione dei filtri o dei tubi.

Se l'accensione ¢ ritardata, la scintilla scatta nel ci-
lindro quando il pistone & al punto morto superiore, e
percio la combustione avviene mentre il pistone sta di-
scendendo. In questo caso la combustione & lenta, e ri-
scalda eccessivamente cilindro e pistone.

Le perdite di gas scaldano fortemente gli organi attra-
verso i quali avvengono le infiltrazioni; se il cilindro ¢
ovalizzato, oppure il pistone logoro, o con gioco ecces-
sivo, avviene riscaldamento eccessivo del cilindro ¢ del
pistone.

Se le <m_<o_m non chiudono bene, sono le valvole stesse
che si surriscaldano.

Il raffreddamento viene facilitato mescolando alla ben-
zina una piccola quantitd di olio fluido; ¢ preferibile
impiegare le qualita di olio espressamente preparate per
essere sciolte nei carburanti.

nﬁ?:.m:a
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Vengono denominati carburanti i combustibili liquidi
che si prestano a fornire, vaporizzati e mescolati con
I’aria delle miscele esplosive. .

E facile comprendere che i carburanti i quali meglio
convengono per guesta utilizzazione sono quelli che vapo-
rizzano alla temperatura ordinaria, come-la benzina, il
benzolo e I’alcool; invece la nafta, la quale anch’essa puo
essere considerata carburante, richiede un riscaldamento
che precede la vaporizzazione.

Osserviamo subito che i carburanti vengono prima pol-
verizzati e poi vaporizzati; una vaporizzazione non pre-
ceduta da polverizzazione sarebbe troppo lenta.

L’alcool, nella maggior parte dei casi, non viene im-
piegato da solo ma mescolato con una certa quantita
di benzina o di benzolo, o con miscele di benzina ¢
benzolo.

Come tutti sanno, la benzina ¢ un idrocarburo liqui-
do, costituito all’incirca di 85 parti di carbonio ¢ 15 parti
di idrogeno. .

Dunque in 100 parti di benzina vi sono 85 grammi di
carbonio e 15 gramumi di idrogeno.

Le miscele carburanti che contendono benzolo ed alcool
hanuo il vantaggio di essere antidetonanti, permettono
di aumentare il rapporto di compressjone, e quindi di
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accrescere la potenza, senza provocare battiti in testa.

Attualmente si usa aumentare il potere «antideto-
nante » aggiungendo alla benzina una piccola quantita
di tetraetile di piombo, mescolato con dibromuro di etile.
-Ricordiamo che il tetraetile di piombo, oltre una certa
‘concentrazione, risulta tossico. I carburanti in commer-
cio sono ora distinti dal cosidetto numero di oftano. Mag-
giore ¢ il numero di ottano e pit elevato ¢ il potere anti-
detonante.

In genere viene consigliato di mescolare al carburante
una piccola quantita di olio fluido speciale, in modo da
facilitare la lubrificazione della parte superiore del ci-
lindro, della parte superiore dello stantutfo, e lubrificare
anche il gambo della valvola d’aspirazione.

Carburatori.

[ carburatori servono a preparare la miscela di aria e
di carburante nelle proporzioni adatte per ottenere una
buona - combustione. .

E noto che la miscela esplosiva dovrebbe avere all'iu-
circa una composizione data da 15-18 grammi d’aria ri-
spetto ad un grammo di benzina; dato che un litro d’aria

pesa appena gr. 1,290 si deduce che, in volume, nella

\

miscela esplosiva vi ¢ molta aria e poca benzina. Cio
puo chiarire subito il fatto che nei carburatori si nota
un’enorme differenza di diametro, fra il tubo nel quale
passa l'aria (tubo diffusore) ed il tubetto calibrato dal
quale esce la benzina (spruzzatore).

Il carburatore ¢ un apparecchio che forma la miscela
aria-benzina utilizzando la fase d’aspirazione del motore.

1 carburatori sono costruiti in modo da fornire una

miscela di composizione abbastanza costante, e cid tanto

‘l\,ﬂl

se il motore marcia velocemente, come se il motore mar-
cia lentamente. :

La variazione di potenza del motore non si ottiene
variando la composizione della miscela esplosiva, ma la
quantita di miscela che entra nei cilindri. Cio si realiz-
za interponendo fra il tubo diffusore del carburatore ed
il tubo d’aspirazione del motore una cosidetta farfalla,
od un otturatore regolabile, che permette di variare I'in-
fluenza dell’aspirazione del motore, rispetto allo spruz-
Zatore ed all'ingresso dell’aria.

In genere i carburatori di motocicli sono anche prov-
visti di un offuratore per Uaria, che permette, entro certi
limiti, di variare la composizione della miscela esplosiva.

Vediamo ora quali sono le parti principali di un car-
buratore.

Costituzione del carburatore.

[ carburatori sono sempre costituiti da due parti prin-
cipali nettamente distinte:

camera di livello costante; camera di carburazione.

La camera di livello costante ha lo scopo di mante-
nere sempre ed automaticamente la benzina ad una de-
terminata altezza; questo livello costante dev’essere in-
feriore al foro di uscita dello spruzzatore, perché la ben-
zina deve uscire da esso solo per effetto dell’aspirazione.

La camera di livello costante ¢ generalmente foggiata
a vaschetta, nella quale si trova un galleggiante, ed un’a-
stina, con punta conica, destinata ad aprire e chiudere
il foro di ingresso della benzina.

Nei carburatori di fabbricazione moderna si nota che
si usano vaschette nelle quali.la benzina entra dalla
parte inferiore; I’astina centrale ha il cono nell’estremita

e L LT
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inferiore, per cui il galleggiante puo agire direttamente
sull’astina senza l'interposizione di organi intermedi. Se
la vaschetta & vuota, il galleggiante ¢ in posizione ab-
bassata, ed il piccolo cono lascia libero il foro d’ingresso

della benzina.

Fig. 40. - L’'aspirazione ed il carburatore.
A, entrata dell'aria; €, vaschetta a livello costante
del S:._::.pocmon S, spruzzatore; VA, valvola aspi-
razione; P, pistone (stantuffo). -

Quando entra la benzina, il galleggiante si alza, I'a-
stina si alza pure, e ad un certo momento (quando la
benzina ha raggiunto il livello costante) il cono chiude
I'ingresso del carburante.

La camera di carburazione, nei carburatori per moto-
cicli, ¢ di solito disposta orizzontalmente. La camera
di carburazione ¢ dunque una specie di tubo, che da
una parte comunica con I’aria esterna, mentre con 'altro
estremo corrisponde alla valvola d’aspirazione del 1no-
tore. In questo fubo sboccano uno oppure due spruzza-
fori (chiamati anche gicleurs), che ricevono la benzina
dalla vaschetta a livello costante.

Quando il motore effettua I'aspirazione, la depressione
succhia una piccola quantita di benzina dallo spruz-

zatore, dalla presa d’aria entra una quantitd d’aria, ed
in questo modo si forma la miscela esplosiva.

Fig. 41. - 11 funzionamento della vaschetta a livello
costante del carburatore.
1, ingresso della benzina; 2, cono otturatore; 3, astina cen-
trale; G, galleggiante. A sinistra: la vaschetta & vaota ed il
galleggiante ¢ in basso. A destra: la vaschetta & piena cd il
alleggiante ¢ alzato, alzando pure I'astina 3 ed il cono 2.

o
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In genere vi sono due spruzzatori, e cioé:
spruzzatore principale (che funziona durante la mar-
cia normale);
spruzzatore del minimo (che funziona per lavvia-
mento del motore e la marcia lenta).
Per comandare il carburatore sono generalmente di-

sposti due comandi:
comando del gas; comando dell’aria.

Il comando del gas ¢ fatto con levetta, oppure girando
la manopola destra del manubrio. 11 comando dell’aria




¢ sempre ottenuto con levetta collocata vicino al coman-
do del gas.

Difetti di carburazione.

I difetti di carburazione consistono nella formazione
di miscela povera oppure di miscela ricea.
Si chiama povera una miscela che contiene un eccesso

d’aria rispetto alla benzina; s’intende pero parlare di
un cccesso d’aria rispetto alla proporzione in peso di
15-18 d’aria e¢d 1 di benzina.

Viene denominata ricca una miscela che contiene trop-
pa benzina rispetto alla proporzione suddetta.

— QC J—

Fig. 43. — Sezione di carburatore Dell'Orto.
issione fless. comando gas;
trasmissione fless. comando aria;
otturatore scorrevole del gas;
tegolo scorrevole strozzamento aria;
ugello fisso sul &
polverizzatore porta getto; i
getto del massino; -
tappo pozzetto getto massimo;
I, getto del minimo;

L, foro passaggio aria per il minimo.

La miscela povera produ-
ce i sintomi seguenti: ¥
scoppi nel carburatore -
scarsa potenza - ripresa len-
ta - surriscaldamento del .
niotore.

La miscela ricca invece da
luogo generalmente ai sin-
tomi seguenti:

scoppi nel tubo di scarico - fumo nero allo scarico -
candela che si sporca rapidamente di nerofumo.

La miscela povera dipende generalmente da qualcuna
delle cause seguenti:

tubazioni della benzina parzialmente otturate - fil-
tro della benzina sporco - spruzzatore con foro troppo
piccolo - spruzzatore sporco - infiltrazioni d’aria nel tubo
d’aspirazione - benzina troppo pesante, difficilmente eva-
porabile. ;

La miscela ricca pud essere provocata da:

livello benzina troppo alto - galleggiante pitt pe-
sante del normale - ago con cono che non chiude comple-
tamente - spruzzatore con foro troppo grosso - ottura-
ratore o farfalla dell’aria chiusi.

La difficolta di marcia al minimo dipende di solito dal-
Pessere sporco lo spruzzatore del minimo.
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la coppia conica lavora costantemente in bagno d’olio,
e percio l'usura del pignone e della corona ¢ pratica-
mente trascurabile.

Sulle motociclette aventi la trasmissione cardauica, il

niotore ¢ disposto trasversalmente rispetto al telaio, ed
¢ in blocco con la frizione ed il cambio.

L’innesto a frizione.

L’innesto a frizione (embrayage), ha lo scopo di per-
mettere la trasmissione dal motore alla ruota motrice
con graduale progressione.

L’innesto a frizione costituisce infatti un accoppia-
mento meccanico nel quale le due parti a contatto pos-
sono essere totalmente separate, oppure avvicinate fino
a costituire, per attrito, un corpo unico; variando il valo-
re dell’attrito si possono avere dei periodi di scorrimento
relativo, i quali permettono la progressivita nell’innesto.

Le frizioni funzionano dunque in base al principio di
creare fra due superfici rotanti, una solidale con Passe
motore, I'altra solidale con la ruota motrice, un attrito
che puo variare da zero ad un massimo sufficiente per
determinare il trascinamento relativo.

La pressione che genera l'attrito ¢ generalmente for-
nita da una o pitt molle a spirale.

Si usano generalmente frizioni composte da dischi al-
ternati (dischi maschi e dischi femmina); una serie di
dischi ¢ guarnita con inserzioni di materiale d’attrito (costi-
tuito da tessuto d’amianto e di-fili d’ottone).

Generalmente le frizioni sono applicate al cambio di
velocita, e precisamente incorporate nel tamburo solidale
con l'ingranaggio grande che riceve il movimento dalla
catena primaria della trasmissionc, _

\J Frizione olisinnesiaia

Fig. 45. — Schema di frizione.
yrona centrale per la catena; 2, inserzioni di wateriale d'at-
3 3, tto solidale con Passe 6; 4, calotta esterna; mol-

£ o frizione; 8, trasinissione fi le;
, gu vite di spinta; 11, leva comando frizione.

L’impiego di frizioni a dischi multipli permette
tenere il trascinamento reciproco anche adottando
relativamente deboli, cio che ha due vantaggi:

di ot-
molle
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massima dolcezza d’innesto;

minimo sforzo da parte del motociclista per disin-
nestare. La leva per il comando della frizione ¢ general-
mente applicata alla sinistra del manubrio; da questa
leva una trasmissione flessibile (funicella d’acciaio con-
tenuta in una spirale di filo d’acciaio) trasmette il movi-
mento della leva all’astina che spinge il piatto porta-
molle della frizione.

11 cambio di velocita.

La funzione del cambio ¢ quella di permeéttere di variare
il rapporto fra il numero dei giri del motore ed il numero

Fig. 46. — Sezione schematica di cambio di velociti a 3 rapporti.
1, .n::::_ contenente i dischi della frizione; 2, corona portante la catena
primaria (cioé la catena motore cambio); 8, albaro primario del ca mbio;
4, pignone portante la catena sccondaria (cioé la catena ¢ mbio-ruota);
5, :..m~,==sm§c sempre in presa con lingranaggio 9; ¢, grifte; 6, ingra-
naggio scorrevole sull'asse quadro 3; 7, ingranaggio sempre in presa con
Pingranaggio 11; 8, albero secondar 9, ingranaggio s e in presa con
il 5; 10, ingranaggio per la 20 veloci A, solidale con 'albero secondarvio.
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Fig. 47. — Cambio di velocita Gilera a 4 rapporti. 1, ingranaggio comandato dalla
catena primaria; 2, pignone portante la catena secondaria (cambio-ruota); 3,
molla della frizione; 4, bottone di registro della molla; 5, albero primario scanalato,
portante gli ingranaggi scorrevoli; 6, doppio ingranaggio scorrevole; 7, albero
secondaric (contralbero); 8, asse di comando della forcella spostante I'ingranaggio
6; 9, indice esterno solidale con Passe 8; 10, perno comando a pedale del preselettore;

1, levetta comando disinnesto; 12, vite registro del gioco levetta disinnesto; 13,
dado bloccaggio della vite di registro; 14, settore dentato d’avviamento; 15, 1

del settore 14; 16, pedivella d’avviamento.

it

dei giri della ruota motrice.

Cambiare il rapporto ¢ una espressione ben conosciuta
anche dai ciclisti: tutti sanno che spesse volte le bici-
clette, e specialmente quelle da corsa, vengono munite
di un sistema che permette di cambiare il rapporto.

Quando si applicarono i primi cambi alle motociclette
ci si accontentd di due rapporti; poi vennero i cambi a
tre rapporti; da quaiche anno trovano sempre maggiore
diffusione i cambi a quattro rapporti.

La maggior parte dei cambi delle motociclette ¢ del
tipo ad ingranaggi, sono perd in uso anche cambi a ca-
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tene, chiuse in una scatola, e quindi funzionanti a bagno
d’olio.

I comando del cambio pud essere fatto con leva a

A

mano, oE::o con pedale, e dispositivo cosidetto « pre-
selettore

. A.Q.(Nakkih)o 1C
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Nel cambio si hanno generalmente due alberi, denomi-

nati primario ¢ secondario.

Nei cambi a 3 rapporti generalmente vi ¢ un solo in-
granaggio scorrevole, applicato sull’albero primario, che
¢ con sezione quadra, oppure scanalato.

[ cambi a 4 rapporti, nella maggior parte dei casi,
hanno ingranaggi scorrevoli sia sull’albero primario come
sul secondario.

Regola generale, nell’uso del cambio, ¢ di disinnestare
prima di cambiare il rapporto. Si pud anche osservare

roLLE 7 2~ 3~ 4~

o IDRE

INDICE

LEVA 4 PEDALE
COMANDO
CAMBIO

1mgrm

LEVETTA COMANDO
FRIZIONE .

Fig. 49. — Un tipo di comando « pedule per cambio di velocita.

che quando si passa da una velocita minore ad una
maggiore, nell’istante del passaggio, ¢ necessario chiu-
dere il gas, mentre il passaggio da una velocita superiore
all'inferiore puo essere facilitato accelerando il motore.
I cambi possono essere separati dal motore, oppure
in blocco. .
Il cambio in blocco ha il vantaggio di una maggior
precisione nel montaggio della trasmissione primaria, ¢

di minor ingombro, specialmente nel senso longitudinale.




I telai

Con la denominazione di telaio s'intende accennare
alla struttura che riunisce le diverse parti della moto-

Fig. 50. — Schema di telaio classico completo, con forcella anteriore a Da-

rallelogramma ¢ sospensione posteriore con forcellone oscillante. L
molle della sospensione posteriore sono racchiuse nelle custodie tubo-
lari scorrevoli a cannocchiale.

cicletta: motore, cambio, forcella, ruota posteriore, ccc.,
ecc.

La maggior parte dei telai in uso somno costituiti da
tubi, collegati fra di loro per mezzo di congiunzioni (ordi-
nariamente denominati pipe), oppure uniti direttamente
con la saldatura autogena,

Fig. 51. — Telaio a trave unica, costituita da un tubo superiore inclinato a sezi
rettangolare, con piastre per sostenere inferiormente il motore, e prolungam
re a sola che costituisce partabagaglio ed appoggio per estremo s

riore del corpo molleggiante.

Alcuni costruttori, specialmente germanici, preferisco-
no i telai in lamiera stampata i quali, nel caso di costru-
zioni in grandi serie, consentono una notevole economia
di mano d’opera.

Non ¢ possibile dire se si devono preferire i telai di
tubo d’acciaio, oppure i telai dj lamiera; ogni sistema

Fig. 52. — Schema di telaio caratteristico per scooter a ruote di piceolo
diametro. Sospensione posteriore con foreellone oscillante,
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Fig. 53. -- Schema di telaio abbassato nella parte centrale, per poter met-

tersi in sella e scendere come negli scooters. Questo sistemsa o
quello del mote

ha i suoi vantaggi. I costruttori italiani ed inglesi prefe-
riscono in genere i telai di tubo.

Si possono distinguere telai a culla semplice, a culla
doppia, cd aperti; in quest’ultimo caso ¢ il motore chie,
con le relative piastre d’attacco, chiude la struttura.

Fig. 54. — Telaio a a trave unica con motore sostenuto a shalzo dalla
mensola inferiore. Forcella anteriore del 6ipo chiamato telescopico

s
riormente il telaio ¢ rigido,
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I telai che si fabbricano attualmente, specialmente
in Italia, sono caratterizzati dall’impiego di tubi di no-

Fig. 55. — Schema della sospensione elastica posteriore « Sertum ». '
Woscillazione; B, balestra; 2 P, arresti per Pestremo superiore della bal

br

tevole diametro e forte spessore, in modo da ottencre
la massima resistenza.

Fig. 56. - Schema della sospensione elastica posteriore « Taurus »
di torsione B, costituita da lamine piatte d’acciaio sovrapposte. Gli estremi
del forcellone 2 oscillante sono solidali con gli estremi £ della barra di tor-
sione. Con ¢ sono indicate le guide laterali,

Qualche costruttore usa telai aventi la trave supe-
riore in acciaio forgiato.
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Telai elastici. - La necessita di sospenderc elastica-

mente la ruota posteriore ¢ ormai generalmente rico-
nosciuta,

Fig. 57. - Schema della sospensione elaslica postoriore « Gilera »,

[ costruttori italiani sono ormaj all’avanguardia an-
chie in questo campo: ormai numerose Case dispongono
di modelli aventi un’ottima sospensione posteriore.

Fig. 58. — Schema della sospensions elastica posteriore « Bianchi .

Il generale miglioramento delle strade non rende af-
fatto superflua la sospensione posteriore: vi sono sempre
paesi con il selciato presentante grosse buche, e poi
strade secondarie in cattivo stato.

La sospensione posteriore clastica non ¢ solo preziosa
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per il motociclista, ma utilissima per evitare a tutto il
complesso meccanico forti urti; inoltre migliora 'ade-
renza della ruota posteriore, tanto che ormai moltissinie

Fig. 59. ~ Schema della sospensione elastica posteriore « Guzzi»,

macchine da corsa vengono dotate di sospensione po-
steriore.

Anche per gli impieghi militari vengono preferite mac-
chine totalmente elastiche, le quali si comportano nel
miglior modo sulle strade pi cattive, sulle mulattiere,

-¢ nei percorsi fuori strada.
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Forcelle elastiche

Mentre le prime motociclette ebbero forcelle anteriori
rigide, da molti anni si sono generalizzate le forcelle
elastiche.

[ costruttori ¢ gli inventori si sono divertiti ad espe-

Fig. 60.
Schema di foreella elastica del tipo a parallelogramma.
1, 2, 3, 4, perni d’oscillazione; B, biscottini; A1, molla
lavorante per compressione.

rimentare numerosi tipi di forcelle, ma naturalmente la
grande maggioranza delle macchine ¢ dotata di forcelle
del tipo «a parallelogramma », tipo che presenta senza
dubbio dei vantaggi rispetto agli altri modelli.

Ogni forcella si puo ritenere costituita da una parte
fissa, ¢ da una parte oscillante.

Negli Stati Uniti si usano ancora delle forcelle costi-
tuite da una vera forcella fissa, e da una forcella oscil-
lante, collegate inferiormente da biscottini, e superior-
mente mediante una o pitt molle a spirale. .

In Germania si usano anche forcelle con spostamento
elastico che si pud chiamare « telescopico», in quando
si hanno due tubi, solidali con i due estremi del mozzo
della ruota anteriore, che possono spostarsi elasticamente
in due grossi tubi fissi appartenenti alla « forcella fissa ».
* Abbiamo detto che la maggioranza delle macchine ¢
munita di forcella con spostamento a parallelogramma;
queste forcelle presentano il vantaggio di una notevole
semplicita di costruzione, ma anche e specialmente quello
di- presentare una notevole superficie in corrispondenza
dei perni d’oscillazione, cio che rende relativamente pic-
cola Pusura degli assi d’oscillazione ¢ delle relative bus-
sole.

Le forcelle sono generalmente munite di ammortizza-
lori agenti per attrito, ¢ di frenasterzo, che lavora an-
cl’esso per attrito.

Gli ammortizzatori sono applicati in prossimita dei
perni di oscillazione della forcella; sono costituiti da di-
schi che hanno lo scopo di evitare le oscillazioni troppo
violente, e specialmente di impedire i rapidi movimenti
sussultori derivanti dalla reazione della molla della for-
cella.

Generalmente le forcelle con spostamento a parallelo-
gramma sono dotate di una molla centrale, a spirale,
lavorante in compressione. Talvolta, alla molla centrale
vengono aggiunte delle molle laterali lavoranti per tra-
zione,

Il frenasterzo ¢ un accessorio che ¢ stato introdotto
in epoca abbastanza recente: si tratta di un disposi-
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Fig. 61. — Parte superiore di forcella elastica a parallelogramma.
I3 chiaramente visibile Ja, molla biconica Javorante in compressione, Questo schema

tivo che ha lo scopo di aumentare Uattrito dello sterzo,
cio chie pud esserc utile a certe velocitd, e nel caso del-
Papplicazione del carrozzino laterale (motocarrozzette).

Le forcelle, non richiedono, in genere, cure speciali;
occorre verificare periodicamente il gioco laterale in cor-
rispondenza dei perni d’oscillazione, e provvedere pure

a lubrificare, con I'apposita siringa, le parti cilindriche
che contengono i perni sopradetti.

L’attrito dei dischi degli ammortizzatori & regolabile
per mezzo di un galletto o di un grosso bottone (volan-
tino), per cui il motociclista puo adattare il molleggio
della forcella anteriore alle caratteristiche della strada.

Foreelle telescopiche

A

Attualmente si vanno ditfondendo sempre pit le for-
celle elastiche anteriori chiamate « telescopiche ».

In queste forcelle la parte mobile scorre in quella fissa
come le diverse parti di un cannocchiale. La parte fissa
¢ essenzialmente costituita da due robusti tubi paralleli,
solidali con la testa della forcella ed il manubrio. La
parte mobile scorre « assialmente » rispetto a quella fissa;
¢ composta da due tubi che scorrono a leggero attrito
rispetto ai tubi fissi. I foderi mobili portano inferiormente
Passe del mozzo della ruota, con un sistema di fissaggio
che costituisce un effettivo « incastro » fra gli estremi infe-
riori delle parti mobili e 'asse della ruota. Nell’interno
dei foderi sono generalmente disposte lunghe molle ad
elica cilindrica. 1 tipi di forcelle telescopiche pitt perfe-
zionate sono- dotati di ammortizzatori idraulici per ral-
lentare il « rimbalzo ».

4, Moto-ciclomotore.




Mozzi e freni

Sulle prime motociclette si usarono dei mozzi che era-
no semplicemente mozzi da bicicletta, opportunamente
dimensionati; il cerchietto per la cinghia era applicato

Fig. 62. — Sezione di un mozzo montato su cuscinetti a sfere.
Con corpo centrale in alluminio (MAS)

alla ruota posteriore fissandolo ai raggi della ruota stessa.
Anche i tentativi di cambi di velocitd incorporati nel
mozzo posteriore vennero effettuati prendendo a modello
i mozzi con cambio delle biciclette.

Si pud affermare che fu lintroduzione dei freni ad
espansione e della trasmissione con catena a differen-

ziare completamente il mozzo da motocicletta da quello
della bicicletta.
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Atttualmente un comune mozzo da moto sipresenta
generalmente costituito dalle parti seguenti:
un robusto asse centrale d’acciaio;
due cuscinetti a sfere, oppure cuscinetti a rulli co-
nici, od anche cuscinetti a cono e calotta;
un corpo tubolare, con flange per il fissaggio dei raggi,
e solidale con il tamburo del freno ad espansione.

Fig. 63. — Schema relative al freno a pedale.
, bedale; 2, tirante; 3, Ieva solidale con la chiave apriga-

¢; 4, disco fisso portaganasce; 5, braccio di ancoraggio
disco portaganasce; 6, tamburo solidale con la ruota.

\

Nel caso della ruota posteriore, il mozzo ¢ munito
anche della corona dentata per la catena. Detta corona
puo essere anche applicata sulla periferia esterna del
tamburo del freno.

Attualmente i mozzi vengono fabbricati con largo
impiego di parti in lamiera stampata. Per ora non sono
ancora molto diffusi i mozzi con corpo in lega leggera,
ma & da prevedere che 'alluminio potra avere un buon
impiego nella fabbricazione dei mozzi.

Si chiamano «mozzi smontabili» quelli che permet-
tono di togliere la ruota lasciando in posto il tamburo

del freno e la catena di trasmissione.
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T

1 freni ad cspansione sono niolto simili a quelli delle
automobili: in ogni tamburo vi sono due ganasce semi-
circolari che, per mezzo di una chiave (denominata anche
camma od oliva), possono essere allontanate una dall’al-

tra ¢ portate a fare attrito contro la superficie interna
del tamburo.

La superficic cilindrica delle ganasce ¢ rivestita con
nastro di materiale d’attrito (composto di amianto e di
{ili d’ottone).

Due molle a spirale provvedono a mantenere nor-
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Fig. 65. — Mozzo posteriore smontabile Gilera in vista ed in sezione.
%%, perno passante; A, bussola fissa del cuscinetto a sfere B di sostegno del tam-
buro freno ¢; L, oﬁois con denti di trascinamento 2'; M, tubo centrale del n
P, bussola di Eﬂ\m:\u :5 si toglie per smontarc 1a Eogv lasciando in posto il
tamburo C ¢ la rmr\:; di trasmissione; U, copricatena.
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malmente le ganasce in posizione di riposo, cio¢ di non
frenatura.

Ogni chiave apriganasce ¢ solidale con un alberello
sul quale ¢ fissata la levetta che viene comandata dal
motociclista, per mezzo del pedale, o della leva a mano.

Dalla leva a mano al freno anteriore Ja trasmissione
del comando ¢ generalmente fatta con trasmissione fles-
sibile, mentre il freno posteriore pud essere comandato
con tirantini rigidi oppure flessibili.

Le due ganasce sono articolate su perni fissati al piatto
(disco) portaganasce, .

Il piatto portaganasce dev’esserc solidamente fissato al
telaio mediante almeno un braccio d’ancoraggio, per-
ché, all’atto della frenatura, le ganasce tendono ad es-
sere trascinate in rotazione insicme al tamburo.

[ mozzi richicdono in genere una limitata lubrifica-
zione; un eccesso di lubrificante potrebbe essere dantioso
perché, passando nei tamburi dei freni, potrebbe ren-
dere quasi nulla Peflicacia della frenatura.

A

I.IACM.II

Ruote ¢ pneumatiei

Attualmente si nota una tendenza verso la diminuzione
del diamctro delle ruote, con lo scopo di diminuire I’in-
gombro longitudinale ¢ di accrescere lo spazio utilizza-
bile fra le due ruote.

L

]
7
R

2

Fig. 66. — Coperture della fabbrica Pirelli.

Mentre le ruote «classiche» da motociclo di 500 e
250 c.c. utilizzano normalmente cerchi da 19 pollici, ed
il diametro esterno della gomma si aggira sui 65 cm.,
nel campo degli scooters si hanno cerchi da 8 pollici, e
diametri esterni della gommatura di circa 40 cm.; cio
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nell’ipotesi che la « sezione » della gomma sia di 4 pollici,
cio¢ circa 100 mm. Il motociclo « Guzzi-Galletto » uti-
lizza cerchi da 17 pollici, cio¢ con un diametro inferiore
di 2 pollici (circa 5 cm.) a quelli delle ruote « classiche ».
Lo scooter ISO 125 adotta pneumatici da 12”7 x 37,
con diametro esterno di circa cm. 47. E probabile che
si affermi, per i motocicli ad uso utilitario anche la
gommatura da 14’ x3,25”, avente un dianetro esterno
di circa cm. 52. Con la sezione di pollici 3,25 & possibile
portare un carico abbastanza elevato. E certamente de-
siderabile che si arrivi ad una riduzione nel numero dei
«tipi» e « dimensioni » di gomme, per facilitare i ricambi
e ridurre i prezzi.

Pressione dei pneumatici

E importante che i pneumatici vengano gonfiati alla
pressione indicata dal fabbricante.

Gomme a pressione troppo bassa rispetto al carico si
tagliano sui fianchi, rovinano i cerchi ¢ peggiorano la
tenuta di strada.

Nel caso dei ciclomotori con trasmissione a rullo si
deve verificare con frequenza che la gomma posteriore
sia ben gonfiata.

Pneumatici a pressione eccessiva determinano un ec-
cessivo «sobbalzamento », ¢ possono anche riuscire pe-
ricolosi in alcuni casi.

2

Sella e ginocchiere

Le caratieristiche della sella hanno per il motocicli-
sta grande importanza, dal punto di vista della conio-
dita di marcia.

Sono ormai lontani i tempi in cui si usavano quelle
famigerate selle costituite da un’ossatura base di la-
miera, scarsamente imbottita, e ricoperta di cuoio; que-
ste selle avevano due molle a spirale di sostegno, ma le
uiolle venivano dai fabbricanti calcolate per soppor-
tare anche i guidatori « peso massimo » e quindi in troppi
casi non molleggiavano a sufficienza. Queste selle stan-
cavano moltissimo.

Attualmente si sono generalizzate le selle a «super-
ficie flessibile », le quali hanno la superficie di sostegno
essenzialmente costituita da piccole molle a spirale di-
sposte in senso longitudinale; sopra a queste molle ¢
adagiato uno strato di feltro, e poi un rivestimento di
pelle o di pegamoide.

Le lunghe molle a spirale sono sostenute, ai propri
estremi, da un telaio metallico, il quale pud oscillare
elasticamente rispetto ad un telaio fisso.

Le selle a superficie flessibile permettono di effettuare
molti chilometri senza risentire eccessiva stanchezza;
inoltre non danno luogo a bruschi rimbalzi, i quali pos-
sono anche essere pericolosi.
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Le ginocchiere hanuno notevole importanza per il mo-
tociclista, il quale deve abituarsi a tencre sempre le gi-
nocchia leggermente pressate contro il serbatoio, in modo
da poter costituire un corpo unico con la macchina, cio
che ¢ specialmente utile quando la macchina sobbalza
percorrendo strade cattive.

11 sedile per il passeggero

Il sedile posteriore per il passeggero non deve essere
considerato come un «ripiego» qualunque, ma deve es-
sere aupio, ben molleggiato, robusto, ¢ dotato di una
comoda maniglia. Questa maniglia dovrebbe avere di-
mensioni tali da permettere al passeggero in tandem di
stringerla con le due mani. Il sedile deve essere completato
con comodi poggiapiedi.

Il passeggero in posizione « instabile » corre un serio pe-
ricolo; ma costituisce un pericolo anche per il guidatore,
in quanto puo compromettere I'equilibrio del veicolo.

Il sistema di molleggio del sedile non deve determinare
bruschi rimbalzi; a tale scopo sono preferibili i sedili
imbottiti con « Gomma piuma Pirelli» che si adattano
automaticamente a differenti pesi, ¢ permettono al pas-
seggero in tandem di percorrere molti chilometri senza
risentire stanchezza.
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L’impianto di illuminazione

L’impianto di luce elettrica ¢ costituito dalle parti
seguenti: Dinamo - Batteria - Faro a tre luci - Com-
mutatore.

Dinano. — La dinano ¢ una macchina che trasforma
energia meccanica in energia clettrica. Sulle motociclette
sono generalmente adottate dinamo della potenza di
30 watts, dati da una tensione di 6 volta, ed un’intensita
massima di 5 amperes. In via eccezionale vengono adot-
tate dinamo di maggior potenza (fino a 50 watts).

Si tratta di dinamo con carcassa esterna cilindrica, mu-
nite di congiuntore-disgiuntore, e spesse volte di regolatore
di tensione.

L’albero dell'indotto gira su cuscinetti a sfere; il col-
lettore ¢ di tipo classico; si hanno carboncini che scorrono
in adatti alloggiamenti, spinti contro il collettore da
piccole molle.

1l congiuntore-disgiuntore ¢ un piccolo interruttore auto-
matico che ha lo scopo di aprire ¢ chiudere al momento
opportuno il circuito elettrico dinamo-batteria. Questo
circuito dev’essere chiuso quando la dinamo gira abba-
stanza velocemente, e la sua fensione supera quella della
batteria. 1l circuito dev’essere aperto (cio¢ interrotto),

quando la tensione della dinamo ¢ inferiore a quclla
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della batteria, cio che avviene quando la dinanio ¢ ferna
oppure gira lentamente,

\

Il «regolatore di tensione» & un dispositivo elettrico
applicato alla dinamo, e che ha lo scopo di mantenere
costante la tensione della dinamo al disopra di un certo
numero di giri, in modo da evitare di bruciare le lani-
padine ¢ di sovraccaricare la batteria.

Fig. 67. ~ Le parti principali del’impianto elettrico, con accensione a
hobina. 1, dinamo; 2, batteria; 3, ruttore dello spinterogeno; 4, hobi-
na;ib, faro (conticne anche il commutatore); 6, fanalino posteriore.

Balteria. — Come gia accennato, la batteria ¢ un ma-
gazzino di corrente elettrica. Sulle motociclette sono ge-
neralmente adottate batterie a 6 volta (costituite dun-
que da 3 elementi), della capacita di circa 12 ampéres-
ora.

Nel caso delle motociclette con carrozzino ¢ possi-
bile adottare batterie di maggior capacita.

La batteria ha bisogno di essere frequentemente ve-
rificata, sia nei riguardi del livello del liguido, come nei
riguardi dello stato di carica.

Faro. - 1l faro delle motociclette ¢ di costruzione pit
complessa di quelli delle automobili, perché nel corpo
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del faro, dietro alla parabola, ¢ disposto il commutatore
per ottenere le diverse combinazioni di luce; inoltre nella
parte superiore del faro & disposta la spia luminosa per
indicare se la dinamo carica la batteria.

La parte del faro destinata all’illuminazione & essen-
zialmente composta da una parabola mectallica argentala

Tig. 68. — Dinamo e faro delln « Magneti Marelli».

.o

(che costituisce lo specchio riflettente), e da due lampa-
dine elettriche.
Le lampadine sono molto differenti una dall’altra:
lampada centrale a doppio filamento (tipo «duplo»
0 « bilux »), che serve per la luce di campagna;
lampada piccola per la luce di posizione e di citta.
I due filamenti della lampada centrale hanno le se-
guenti caratteristiche:
filamento corrispondente al fuoco della parabola, e
che quindi serve per dare luogo al fascio di luce illuini-
nante a grande distanza;
filamento spostato rispetto al fuoco della parabola,
munito inferiormente di piccolo schermo metallico, e che
serve per fornire la cosidetta «luce antiabbagliante ».
La «luce antiabbagliante» permette di illuminare la
strada per una distanza di 20-25 metri, senza abba-
gliare i guidatori dei veicoli che marciano in senso in-
Verso,
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Per poter passare dalla luce abbagliante a quella anti-
abbagliante, e viceversa, & applicato al manubrio un pul-
sante di comaneo. ,

Fig. 69. — Come si
ottiene daj fari la Iu-
ceabhagliante a quel-
la non abbagliante
(an-abbagliante).

In 1, st ha luce abba-
dliante: il E;:S:ao
A della lampadina ¢

nel fuoco della para-
bola, ed i raggi ri-
fle ﬁ risultano woc:,
camente paralleli o
quindi abbaglianti.

In 2, si nola che ¢
acceso il filammento B
il quale & spostato in
wvanti rispetto al fuo-
co della parabola, ed
& wunito inferior-
mente di uno scher-
mo S, che impedisce
ai raggi emessi da BB
di colpire la metd in-
feriore della parabo-
la ritlettente. T raggi
che colpiscono la me-
, ta superiore della pa-
rabola  vengono ri-

i inclinati verso

e e quindi
non abb

Il faro dev’essere orientato in modo che anche il fa-
scio di luce abbagliante sia leggermente inclinato verso
la superficie stradale.

Non si deve mai toccare la superficie argentata riflet-
tente della parabola del faro, perché ¢ molto delicata:
strofinata anche leggermente si offusca in seguito con
notevole rapidita.

— 1II —

La guida

La prima raccomandazione che si deve fare a colui

Y

.che si esercita nella guida d’una motocicletta & quella
di allenarsi con metodo e costanza all’'uso dei freni; pur-

troppo molti incidenti sono dovuti al fatto che, nell’istan-
te del pericolo il guidatore non riesce, per mancanza
di «automatismo » ad agire convenientemente sui freni.

Quindi: Allenamento metodico e paziente all’impiego
dei freni.

Seconda raccomandazione: Velocitd limitata, almeno
fino a'che non si & acquistata una vera, totale, automa-
tica padronanza della moto. .

Automatica padronanza della moto significa essere in
grado di effettuare, in qualunque, istante, le manovre utili
senza necessitd di dover pensare.

L’automatismo nella guida e nella manovra & un im-
portantissinio elemento di sicurezza per sé e per gli altri,
ma lautomatismo si acquista solo con un metodico ¢
progressivo allenamento.

Terza raccomandazione: Studiare a fondo i regola-
menti di circolazione ed osservarli nel modo piit SCrupo-
loso. Studiare i regolamenti vuol dire anche imparare a
conoscere tutti i cartelli di segnalazione che si trovano
sulle strade di campagna e di citta.

I comandi della macchina. — Nel manubrio si trovano

generalmente disposti i seguenti comandi:
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Alzavalvola - Freno a mano - Frizione ~ Gas - Aria -
Anticipo accensione.

La leva del cambio (a mano oppure a pedale), ¢ gene-
ralmente a destra; il pedale del freno posteriore &, nella
maggior parte dei casi, a sinistra in basso.

Fig. 70. — Schema della disposizione dei comandi.
A, leva frizione; B, levetta anticipo accensione; ¢, leva alzaval-
vola; D, levetta comando a 72, Jeva freno a man
pola girevole comando gag; .Cd, pulsante comando lu
glianbe; 2, leva cambio; 12, pedalc teno; ¥, volantino frenasterzo.,

L’alzavalvola. - 1’alzavalvola ¢ un dispositivo che alza
la valvola di scarico, con Io scopo di annullare la com-
pressione durante la prima parte della corsa del pedale
d’avviamento.

Leva: freno a mano. — 11 motociclista deve allenarsi
a frenare usando sempre anche il freno a mano. La frena-

>

]daw),‘

ta ¢ piit sicura, specialmente sul terreno bagnato, agen-
do contemporaneamente sulle due ruote.

Leva frizione. — Stringendo questa leva si ottiene il
disinnesto; il contrario quando la si abbandona, Si deve
tenere presente che la frizione « attacca decisamente » nel-
Pultimo tratto della corsa della leva,

\

Gas-Aria. — Attualmente il gas ¢ quasi sempre co-
mandato dalla rotazione della manopola destra; per I'aria
vi ¢ apposita piccola levetta.

Anticipo accensione. — Ha lo scopo di far avvenire la
scintilla prima che il pistone sia arrivato al punto morto
superiore. Si deve anticipare quando il motore gira piut-
tosto velocemente.

Leva del cambio. ~ L’opportunita di cambiare il rap-
porto del cambio si deve percepire ad « orecchio »; in al-
tre parole anche qui deve intervenire I'automatismo, che
permette di cambiare senza. dover pensare.

Del resto la regola generale per cambiare di rapporto
¢ la seguente: Si passa dal rapporto inferiore al superiore
(ad esempio dalla 1 alla 22, oppure dalla 22 alla 32 ecc.),
quando si sente che il motore tende a girare troppo velo-
cemente. Si passa da una marcia superiore all’inferiore
quando si sente clie il motore tende a rallentare.,

Pedale del freno. — 11 motociclista deve abituarsi a pre-
mere il pedale del freno con energia proporzionale al
risultato da ottenere, cercando in ogni caso di evitare
il bloccaggio della ruota. 1I bloccaggio ¢ non solo inutile,
ma pericoloso (perché provoca gli sbandamenti); inoltre
lo spazio necessario per fermarsi ¢ maggiore con la ruota
bloccata.

5. Moto-eiclomotore.
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Apparecchi di controllo.

Sulla maggioranza delle motociclette vengono appli-
cati, quali apparecchi di controllo, uno spidometro ed un
orologio. Per essere pitt precisi diremo che I'indicatore di
~velocita comprende anche il dispositivo contachilometri.
" E interessante sapere che ormai I'industria nazionale
fornisce ottimi apparecchi, precisi, robusti, insensibili alle
vibrazioni ed alle scosse, come ad esempio quelli « Veglia »,
fabbricati negli Stabilimenti dei F.lli Borletti.

Attualmente i motociclisti preferiscono, e giustamente,
applicare gli apparecchi di controllo in posizione avan-
zata, in prossimita del faro, in modo che riesce possibile
cffettuare la lettura senza allontanare lo sguardo dalla
strada.

Generalmente gli indicatori di velocita sono del tipo
magnetico; essi contengono una calamita permanente a
forma di disco, la quale ruota perché ¢ in comunicazione
con la trasmissione flessibile.

La calamita rotante agisce su un disco di lamierino
speciale, e cerca di trascinarlo in rotazione. Un’appo-
sita molla contrasta. la rotazione del disco di lamierino,
I’asse del quale ¢ solidale con la freccia indicatrice.

Per tarare gli indicatori si procede al confronto con
un apparecchio campione, che viene fatto girare alla
stessa velocita.

Si possono avere orologi con carica fino ad otto giorni;
i contachilometri possono essere «mono» oppure «bi.
totalizzatori ». Il totalizzatore registra fino a 100 000 km. ;
il cosidetto « giornaliero » fino a 1000 chilometri.

Gli apparecchi di controllo sono generalmente muniti
di dispositivo di illuminazione interna, con cappuccio
antiabbagliante.
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Prineipali norme di cireolazione.

Tenere sempre la destra, portandosi a sinistra solo nei
casi di sorpassamento di veicoli pitt lenti che marciano
nel medesinio senso.

Non si deve assolutamente sorpassare quando la neb-
bia, la foschia, o la polvere diminuiscono la visibilita.

Non sorpassare gli altri veicoli nelle curve e negli in-
croci stradali.

Non sorpassare un veicolo che sta sorpassandone un
altro. .

Prima di sorpassare un veicolo pit lento bisogna es-
sere ben sicuri che non sopravviene un veicolo in senso
inverso.

Negli incroci stradali e nei bivi si deve dare la prece-
denza ai veicoli provenienti da destra.

Non marciare di notte se 'impianto di luce non ¢ in
piena efficienza.

Non percorrere le discese con il cambio in folle, ma
usare sempre il motore come freno.

[ veicoli marcianti su rotaie hanno sempre, per legge,
la precedenza.

Fare i segnali con la mano prima di cambiare direzione,
o strada, e prima di rallentare e fermarsi.

E consentito sostare sul lato della strada per evidenti
necessitd; di notte ¢ necessario tenere accese le luci di
posizione (fanale bianco anteriore e luce rossa posteriore).

La velocita deve essere particolarmente moderata nei
tratti di strada a visuale limitata e in curva, in prossi-
mita dei crocevia e delle biforcazioni, nelle forti discese,
nelle ore notturne, nei casi di nebbia, di foschia o di pol-
vere, nei passaggi stretti o ingombranti, nell’attraversa-




— 116 —

mento di nuclei abitati o comunque di tratti di strada
fiancheggiati da case.

Ogni veicolo deve altresi rallentare la velocita ed anche
fermarsi quando riesca malagevole Iincrocio con altri,
quando i pedoni che si trovino sul suo percorso tardino a
fermarsi, ¢ quando al suo avvicinarsi gli animali che si
trovino sulla strada diano segni di spavento

Cartelli stradali di segnalazione.

I cartelli indicanti un «pericolo» sono triangolari, e
rappresentano rispettivamente: Svoita pericolosa, Cunet-
ta, Passaggio a livello custodito, Incrocio pericoloso, Pas-
saggio .a livello incustodito (quindi sempre aperto).

Molto importante ¢ anche il cartello di 0bbligo di pre-
cedenza, costituito da un triangolo con bordo rosso, zona
centrale gialla, vertice in basso, il quale indica che si
deve dare la precedenza, al prossimo incrocio, tanto ai
veicoli provenienti da destra come a quelli provenienti
da sinistra.

I genere il cartello di «precedenza» & applicato su
strade di «grande comunicazione ».

I cartelli a forma di disco indicano delle « prescrizioni»
(obblighi o divicti).
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Motocarrozzette (sidecars)

"La motocarrozzetta rappresenta un veicolo, il quale,
i benché asimmetrico, racchiude in sé innegabili vantaggi.
| Si osserva anzitutto che la motocarrozzetta presenta
un minimo ingombro rispetto al numero di persone che
- puo trasportare, e che ¢ composta di una parte princi-
pale (motocicletta), perfettamente organica, e di una
DOGANA &\ - parte laterale, che da un terzo punto d’appoggio, e con-
DOUANE ferisce la possibilita di adottare una «scocca» confor-
tevole, capace di una o due persone, e di bagagli. Anche
nel caso che il motociclista viaggi solo, la carrozzetta
laterale, risulta preziosa, non solo per la sicurezza che
conferisce contro le cadute per slittamento, facili a veri-
ficarsi nell’asfalto bagnato, ma perché da la possibilita di
| portare abbondante bagaglio, impermeabili di riserva,
ecc.
Inoltre la motocarrozzetta evita la fatica relativa al
dover sollevare la moto per collocarla sul cavalletto, ‘¢
w permette anche di frenare energicamente, su qualunque
¢ terreno, senza le preoccupazioni che si possono avere con
la moto sciolta.

La motocarrozzetta presenta una grande maneggevo-
lezza, ¢ gira in uno spazio minimo, cio che elimina la
necessita della marcia indietro.

I nemici di questo veicolo insistono sui pericoli in cur-
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va. Tutti sanno che ¢ pericoloso curvare velocemente
dalla parte del carrozzino, perché la forza centrifuga
tende a sollevare la ruota del carrozzino, si osserva pero
che se la scocca ¢ collocata nella posizione pitt bassa pra-
ticamente possibile, ¢ se il guidatore ha un mininio di
prudenza e di abilita, questo pericolo risulta molto ridotto.

Fig. 71. — Schema del telaio di una motocarrozzeita.
1 asse A ruota del carrozzino dev'essere pit avan-
ti rispetto all’asse della ruota poste iore a_c:p..:_c.
to di una distanza 4 che pud cssere di cirea 5-7 cin.

Nei riguardi della cilindrata adatta per i motocarroz-
zini, si puod osservare che, in linea generale, ¢ oppor-
tuno disporre di motori sviluppanti alimeno una diccina
di cavalli-vapore, vale a dire cilindrate da 250 c.c. in su.
Vi sono in circolazione anche motocarrozzini di 125 c.c.,
ma naturalmente il rendimento ¢ proporzionato alla po-
tenza disponibile.

Applicando il carrozzino ad una moto sciolta & neces-

—_— HHC —-—

sario « cambiare i rapporti» di trasmissione della motoci-
cletta, nel senso che occorre permettere al motore di gi-
rare pit velocemente,
Per cambiare il rapporto nel senso sopraddetto si pos-

sono usare diversi sistemi:

sostituire il pignone del motore con un pignone aven-
te un minor numero di denti (ad esempio due o tre denti
di meno), oppure:

sostituire la corona della ruota motrice con una
avente un maggior numero dj denti, oppure:

sostituire, nel cambio di velocita al pignone esistente
un altro avente un minor numero dj denti,

Circa gli attacchi della moto al carrozzino si deve ve-
rificare che essi siano effettuati con la massima cura,
e che tutti i dadi siano muniti di coppiglia o di altro si-
stema che impedisca in via assoluta T'allentamento dei
dadi.

La ruota del carrozzino deve risultare in posizione leg-
germente avanzata rispetto alla ruota motrice della mo-
tocicletta; cio facilita Ia guida nelle curve,

Come gia accennato, ¢ necessario, per la stabilita, che
la scocca sia piazzata nella posizione pit bassa possibile.

La motocarrozzetta rappresenta un ottimo mezzo di
trasporto, molto «63388 anche nell’Esercito, special-
mente per il trasporto delle mitragliatrici.

Nel campo utilitario questi veicoli presentano anche il
vantaggio di permettere, molto facilmente, di sostituire
la scocca per trasporto passeggeri con un cassone per
merci.

La diffusione dei motocarrozzini merita dunque di es-
sere incoraggiata.
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Motofurgoncini ¢ motocarri

Secondo il R. D. legge del 14-7-937 tutti gli autovei-
coli a 3 ruote, destinati a trasporto di cose, aventi por-
tata superiore a kg. 350, assumono Ia denominazione di
motocarri. Per i motocarri non sono consentite dimensio-
ni d’ingombro cccedenti m. 4 di lunghezza ¢ m. 1,60 di
larghezza. -

Attualmente si producono motofurgoncini di differenti
portate, dotati di motori da 48 c.c. fino a 200 c.c. ed oltre.
I motoveicoli con motore di 500-600-750 sono sempre
motocarri. I tipi moderni da 500 c.c. in avanti vengono
generalmente costruiti in modo da poter portare, a ve-
locita ridotta, alineno 15 q.li.

Il grande bisogno di poter utilizzare anche gli scooters
per il trasporto di merci leggere ha portato alla creazione
dei carrelli STABIL, dei quali diamo un’illustrazione.

L’accoppiamento di uno scooter o motociclo con un
carrello STABIL costituisce un motofurgoncino, autoriz-
zato alla circolazione con apposita disposizione del Mini-
stero dei Trasporti. I carrello STABIL (Brevetto Mar-
chetti) ¢ stato costruito per risolvere il problema della
rapidissima trasformazione di scooters o motocicli in
motofurgoncini simmetrici aventi una capacita di cari-
co che, per la cilindrata di 125 c.c., ¢ di due quintali.
I complesso « motociclo-STABIL » viene a costituire un

6.

) Fig. 72, - Sehema gi carrello stabilizzator
» Arco tubolare dj collegamento: 2
) g c
scatola arcuata contenente i i Soorie
A mano con settore dj arresf
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e STABIL collegato ad uno scooter.
della, ruota, motrice delio scooter; 3

’ s

Aw._.:._m. ._~___ Mm:__.mio:mom mw:.:m montati sy sfere; 5, freno
di . Uy Tehsola, registrabile jp altezza ta il di
Spositivo dj frenatura automatica dello mﬁbdﬁm che porta. il di-

-ciclomotore,
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motoveicolo articolato nel quale la verticale passante per
il centro della ruota motrice passa esattamente per il
centro di articolazione del complesso. Questo fatto, oltre
a determinare la possibilita di curvare con tutta natu-
ralezza e senza il minimo sforzo, consente anche la :.Em-
sima sicurezza di guida. 1l problema di ottenere I'artico-
lazione del complesso attorno al centro della ruota mo-
trice ¢ stato risolto adottando un arco S_co::..m (a semi-
cerchio), con appendici di collegamento, rettilinee. C:o.-
sto arco tubolare, di acciaio avente una opportuna resi-
stenza, scorre entro uno speciale supporto gog.m.c &
quattro rulli a gola, ruotanti su sfere. : supporto si puo
applicare al motoveicolo o, distaccarlo in .%E_o:m min-
to. Per Iattacco ed il distacco basta avvitare o svitare
due robusti galletti.

INNM!I

Descrizioni sintetiche di aleuni tipi
di moto-veicoli

Velomotore « Gioiello G.S.» 48 c.c.

Motore a 2 tempi, con pistone piatto e lavaggio ad
incrocio di corrente. Alesaggio mm. 39, corsa mm. 40,
cilindrata cm. 48, rapporto di compressione 5,9, regime
massimo giri 4000, potenza C.V. 0,9. Lubrificazione a
miscela (dal 4 al 5 per cento di olio). Cilindro ¢ pistone
in ghisa speciale, testa riportata in lega leggera. Decom-
pressore azionabile a mano. Albero motore montato su
cuscinetti a sfere di grande diametro; testa biella su
rullini. Accensione con magnete-volano ad alta tensione,
piazzato nell’albero motore, sull’estremo opposto alla ma-
novella. Trasmissione a rullo, montato in presa diretta fra

-motore e magnete-volano e fra due cuscinetti a sfere.

Rullo in acciaio, cromato a spessore (cromatura dura com-
penetrata), Leva per rapido innesto e disinnesto del
gruppo. Velocitd dal passo d’uomo a circa 40 kmy/h.
Pendenza superabile senza P'aiuto dei pedali circa il 69%,.
Consumo, a velocitd economica, circa 1 litro di miscela
ogni 60 km. 1l volano a magnete puo essere del tipo con
avvolgimento per la luce (potenza 5 watt).

Telaio in tubi d’acciaio, triangolato. Forcella elastica
a parallelogramma, con molla centrale lavorante in com-
pressione. Ruote con cerchi e raggi rinforzati. Pneumatici
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di tipo speciale per trazione a rullo, della misura di
20 X 144 x 15/, Freni a tamburo, con ceppi ad espaii-
sione. Sella tipo. moto. Faro anteriore alimentato dal
volano-alternatore. Dimensioni di una normale bici-
cletta. Serbatoio tipo motociclistico a sella, capacita li-
tri 4. Peso a secco circa kg. 31.

Ciclomotore Motom 48 c.c.

Blocco motore-cambio sopportato elasticamente dal
telaio in 3 punti. Motore monocilindrico a 4 tempi, raf-
freddamento ad aria, alesaggio mmn. 39, corsa mm. 40,
cilindrata c.c. 48. Cilindro in alluminio con testa fissa
¢ camicia di ghisa incorporata di fusione portante le
sedi delle valvole e la sede della candela. Rapporto com-
pressione 6 : 1. Potenza effettiva C.V, 1,4 a 4500 giri.
Albero a gomito girante su cuscinetti a sfere e portante
la biella in acciaio speciale, con testa montata sy rulli.
Distribuzione a valvole in testa comandata per mezzo di

aste ¢ bilanceri. Diagramma di distribuzione (con gioco

fittizio di mm. 0,5):

Aspirazione apre 160 prima del P.M.S.
Aspirazione chiude 440 dopo il P.M.L
Scarico apre 44° prima del P.M.L.
Scarico chiude 16° dopo il P.M.S.

Gioco normale a freddo delle punterie mm. 0,15. Lu-
brificazione mediante pompa a stantuffino comandata da
eccentrico. Capacita coppa olio gr. 300. Astina di livel-
lo. Accensione con magnete generatore volano Filso
MAVD-15-6-110-FO 107 oppure Dansi D 15 W. Anti-
cipo fisso 230, Candela Marelli SE 175 G equivalente,
distanza fra le punte mm. 0,4.

——
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. Fig. 73.
Sezione schematica del motore Motom 48 c.c. a valvole in testa verticali parallele.
La :::.Ea:ic:o »‘E..ﬁ_.ﬂ_. ¢ oftenuta mediante pompetta a stantuflino comandata
da apposito ceeentrico. Nella coppa_ inferiore vi ¢ la riserva di olio, nella quale
vesea il filtro n_:mcwﬁswct@ della, pompa,
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Carburatore Weber mod. 14 MFM. Ditfusore dianie-
tro mm. 9, getto principale N, 62, getto minimo N, 45,
Frizione monodisco a secco registrabile dall’esterno.

Cambio a 3 velocita ad ingranaggi sempre in presa.
Rapporti 1:1; 1,59 : 152,93 : 1, rispettivamente in 32,
24 ¢ la, :

Avviamento a mezzo dej pedali della bicicletta, cop
dispositivo per partenza da fermo. Trasmissione con ca-
tena unica fra il motore ¢ Ia ruota motrice. Trasmissione
con altra catena dalla pedaliera al motore. Durante la
marcia a pedali tutt gli ingranaggi del cambio riman-
gono inattivi,

Telaio speciale a trave unica in lamiera. Forcella ela-
stica a parallelogramma. Ruote g raggi, con gomme
27-187 (227 % 178/, 27) (571 X 52).

Mozzi in lega leggera con freni ad espansione. Dianie-
tro utile 105 mm. Capacita serbatoio benzina litri 3,5;
riserva litri 0,3,

Faro a due luci con lampada bilux 6 V-15 W, Fanale
108s0 posteriore con lampada 6 V-3 W. Peso veicolo a
vuoto kg. 37. Interasse m, 1,12. Velocita rispettive in
12, 22 ¢ 3a: km/ora 14, 32, 50, Pendenza max superabile
rispettivamente 229, 11%, 59%. Consumo benzina litri
I per 75 km. .

Motoleggera Guzzi 65 c.c.

Motore ad 1 cilindro a due tempi. Alesaggio muu, 42,
Corsa mm. 46. Cilindrata ¢.c. 65. Potenza a 5000 giri
HP 2. Rapporto dj compressione 5,5. Pistone in lega leg-
scra senza deflettore. Testa cilindro in lega leggera. Cilin-
dro in lega leggera con canna riportata in ghisa spe-
ciale. Albero a gomito montato su bronzina e cuscinetto

R e et i,

a rulli. Albero primario del cambio su cuscinetti a sferec.
Accensione con maguete alternatore a volano. Capacita
serbatoio miscela litri 6,5. Carburatore Dell’Orto MA13.
Lubrificazione a miscela olio E::WSE 5%. Frizione a
dischi .multipli di ferodo e d’acciaio. Cambio a 3 rapporti
nel blocco motore. Rapporti nel cambio: 2,62, 1,71, 1.
Catena a rullj 1/2%3/16 fra pignone cambio o corona
posteriore. Rapporti totali di trasmissione 26,6, 17,44,
10,2.

Telaio. La membratura principale del telaio & costi-
tuita da un tubo wunico centrale di notevole diametro.
Passo m. 1,20. Peso motoleggera kg. 45. Ruote 26 x | 34
Pneumatici 26 13/, %2 tipo ciclomotore. Freni due ad
cspausione. Impianto elettrico con corrente data dall’al-
ternatore. Faro con lampada bilux 25/25 watt. Penden-
ze max superabili: Prima 20%, seconda 11,59, terza
3,5%.

Autonomia su strade in Dbuone condizioni kni. 320
circa. Consumo medio 1 fitro miscela per 50 km, Velocita
max: terza 50, seconda 35,6, prima 234,

Lambretta « C» ed « LC ».

Motore monocilindrico a due tempi - Alesaggio 52 -
Corsa 58 - Cilindrata c.c. 123 - Rapporto di compres-
sione 6 - Giri max 4200-4500 - Potenza max C.V. 4,3 -
Cilindro in ghisa speciale - Testa in lega leggera, fusa,
sotto pressione - Stantuffo stampato in lega leggera -
Biella in acciaio ad alta resistenza con testa di biella
montata su rulli - Albero motore scomponibile montato
su cuscinetti a sfere - Accensione e luce con magnete-alter-
natore a volano con regolazione dell’anticipo da fermo -
Raffreddamento tipo C ad aria libera e tipo LC con ven-
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tilatore applicato al volano - Frizione a dischi multipli
in bagno d’olio con comando a mano - Cambio di velo-
citd a 3 rapporti, con comando a mano sulla manopola
sinistra abbinato al comando della frizione - Indicatore
delle marce affiancato alla manopola - Ingranaggi ad alta
resistenza - Trasmissione diretta con barra di torsione
parastrappi in acciaio speciale alla coppia conica poste-
riore e da questa alla ruota a mezzo di ingranaggi cilin-
drici - La ruota ¢ innestata sul perno dell'ingranaggio
di maggior diametro montato nella scatola oscillante -
Avviamento a pedale - Serbatoio capacita litri 5,6 pi
litri 0,7 di riserva - Rubinetto a 3 vie - Lubrificazione del
motore a miscela - Cambio con ingranaggi a bagno d’olio -
Ruote intercambiabilj - Cerchioni in lamiera stampata -
Prieus Pirelli 4,00% 8" - Pressione gonfiaggio kg. 0,7-0,8
cing. per pneus anterjore ¢ kg. 1,75 per il posteriore (con
due persone a bordo). Freni ad cspansione con comando
flessibile a mano sulla ruota anteriore ¢ comando rigido
a pedale sulla posteriore - >oc.o:mE:o a mezzo volano-
magnete - Faro anteriore con lampada bilux 25/25 watt
tensione 6 V - Lampadina fanalino posteriore 6 V-Watt 3 -
Carburatore Dell’Orto MA/16 C, diffusore 16, getto mas-
simo 65; oppure Zenith tipo 18 MCT, diffusore 18, getto
massinio 80, .

Lambretta tipo D ed LD.

La potenza del motore ¢ stata portata a 5 C.V. Nella
trasmissione si ha una coppia conica che, dall’albero
longitudinale trasmette il moto all’asse della ruota. |
carters del motore, del cambio e della trasmissione song
riuniti assieme e formano ug blocco unico che all’estre-
mita posteriore porta la ruota motrice. Questo gruppo
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¢ montato oscillante attorno ad un perno che passa sotto
al motore e lo collega al telaio ed ¢ trattenuto nella sua
rotazione da un mezzo elastico costituito da una barra
di torsione. Anche la sospensione anteriore, & stata per-
fezionata aumentando la corsa della ruota. Le molle a
passo variabile e ad azione progressiva sono alloggiate
entro i tubi della forcella; le levette oscillanti lavorano
nel grasso. La velocita & di 70-75 km/h - Peso, tipo D:
kg. 70; tipo LD: kg. 85, a velocita economica il consumo
risulta di circa 1 litro di miscela ogni 50 km.

Guzzi Galletto 160 ec.c.

Motore: ciclo a 4 tempi con valvole in testa - Testa del
cilindro: in lega leggera con gli organi comando valvole
completamente coperti ed a bagno d’olio - Cilindri 1,
orizzontale in lega leggera con canna riportata in ghisa
speciale. Alesaggio mm, 62, corsa mm. 53, cilindrata
c.c. 160, potenza a 5000 giri C.V. 6, rapporto di compres-
sione 5,6. Accensione con volano-magnete-alternatore -
Anticipo massimo 42°¢ - Candela Marelli CW 175 A (tu-
rismo normale) e CW 225 A (turismo veloce). Capacita
serbatoio benzina litri 7 - Carburatore Dell’Orto MA 18
BS1 con filtro d’aria - Lubrificazione forzata con doppia
pompa e serbatoio olio separato - Capacita serbatoio
olio litri 3 - Frizione a dischi multipli in bagno d’olio -
Cambio a 3 rapporti (2,86-1,60-1). Trasmissione ad in-
granaggi a denti elicoidali fra motore e cambio - Rappor-
ti totali di trasmissione fra motore e ruota: prima 19,24,
seconda 10,74, terza 6,72,

Passo (interasse m. 1,30 - Peso del veicolo a vuoto
kg. 106 - Forcella anteriore telescopica, con bracci oscil-
lanti inferiori - Braccio oscillante per la ruota posteriore -

6% Moto-ciclomotore.
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Ammortizzatore posteriore a frizione regolabile - Ruote a
raggi con cerchi in lega leggera 17%21/, - Pneumatico
anteriore 2,75x 17 ¢ posteriore 3,00 17. Frenj ad esparn-
sione, diametro 125 mm, - Impianto elettrico con gene-
ratore a corrente alternata - Raddrizzatore per la carica
della batteria Ia quale serve per le luci dj posizione da
fermo - Pendenze massime superabili: in ]a 209,; 2a;
109, ; 3a: 5,5% - Velocita max: terza, km. 80; seconda,
km 51; prima, km. 29

Guzzi Airone 250 c.c.

Motore ad 1 cilindro orizzontale, in lega leggera, con
canna riportata in ghisa speciale - Testa cilindro in lega
leggera, con organi comando valvole coperti ed a bagno
d’olio - Alesaggio mm. 70 - Corsa mm. 64 - Cilindrata

c.c. 250 - Potenza a 4800 giri C.V. 95 - Rapporto di com-

Fig. 74. - Sezione verticale di motore Guzzi 250 c.c., con valvole in testa inclinate

s
completamente racehiuse,

Fig. 75. - Sezione orizzontale di niotore Guzzi 250 €.C., mostrante anche la frizione
’ ed il cambio di velocita a 4 rapporti.

pressione 6 - Accensione a aguete Marelli tipo BLI-
MBL22 - Anticipo massimo 419 - Serbatoio benzina [j-
tri 11 - Carburatore Dell'Orto SBF 22 con Ia registra-
zione: diffusore 22, getto principale 100--105, getto mi-
nimo 45, pistone p. 70, spillo n. 2.

Lubrificazione forzata con doppia pompa di mandata
¢ di ricupero - Portata pompa litri 60 all’ora - Capacita
serbatoio olio litri 2 - Frizione a secco a dischi metallici
multipli - Numero dej dischi 10 (4 in acciaio, 4 in bronzo,
I'in ferodo, 1 post. in bronzo) - Cambio velocits a 4 rap-
porti: 2,64; 1,78; 1,34; 1. Rapporti totali dj trasmissione:
quarta 6,1; terza 8,05; seconda 10,70; prima 15,8.

Passo del motociclo m. 1,37 - Forcella anteriore tele-
scopica con ammortizzatori idraulici - Sospensione po-
steriore con forcellone oscillante, niolle a spirale orizzon-
tali, ed ammortizzatori idraulici - Ruote con cerchi 19x
X2y - Pnewmatici 3,00x19 - Peso motociclo a vuoto
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kg. 142 - Due freni ad espausione - Impianto elettrico
con dinamo Marellj 6 V, 30 W. Faro a 3 luci - Batteria
di 12 A. h.

Pendenze massime superabili: prima 26,5%,; seccomn-
da 16,5%; terza 11%; quarta 49 - Velocita: quarta
94 km/h; terza 70; seconda 52,5; prima 35,5,

Guzzi Faleone 500 c.c,

Motore a 4 tempi con valvole in testa - Testa cilindro
in lega leggera, con organi comando valvole completa-
mente coperti ed a bagno d’olio - Cilindro orizzontale
in lega leggera, con canna riportata in ghisa speciale -
Alesaggio 88 - Corsa 82 - Cilindrata c.c. 500 - Potenza
a 4000 giri C.V. 23 - Rapporto compressione 6,5 - Accen-
sione a magnete Marellj tipo MLA 53 - Anticipo massi-
Mo accensione 450 - Capacita serbatoio benzina litri 17
(si consiglia benzina con numero di ottani non inferiore
a 70) - Carburatore Dell’Orto S8 29 - Diffusore mum. 29 -
Getto massimo 130135 - Getto minimo 55 - Pistone
n. 100 - Spillo n. 13 - Lubrificazione forzata con doppia
pompa - Capacita serbatoio olio litri 3 - Quantita di
olio occorrente per la lubrificazione del niotore litri 2,5
circa.

Innesto a frizione a dischi metallici multipli. Numero
dei dischi 12 (5 in acciaio, 5 in bronzo, 2 in ferodo) -
Cambio a 4 velocita. Rapporti nel cambio: prima 2,293;
seconda 1,732; terza 1,317; quarta 1.

Rapporti totali di trasmissione: prima 9,15; seconda
6,90; terza 5,25; quarta 3,98,

Passo (interasse) m, 1,475 - Forcella anteriore telesco-
pica con ammortizzatori idraulici - Sospensione poste-
riore a forcellone oscillante ed ammortizzatori a frizio-

Fig. 76. — Motore Guzzi 250 €.c.; sonu particolarmente visibili le camime, i mar-
telletti, le aste per il comaudo delle valvole in testa.

ne registrabili - Ruote 19%2,5 - Pneumatici: anteriore
rigato 3,25 19 - Posteriore normale 3,50 x 19 - Due frenj
ad espausione in lega leggera - Impianto luce con dina-
mo Marelli 6 V-30 W - Pendenze max superabili: prima
45%; seconda 249, terza 14%,; quarta 69, - Velocita
max: quarta 135; terza 104,5; seconda 79,5; prima 60.

Gilera 125 c.c.

Motore monocilindrico a valvole in testa - Alesaggio=
corsa = mm. 54 - Potenza C.V. 5,5 - Cambio a 3 rapp.
comandato a pedale - Velocita max 80 km/h. - Consumo
iitri 2,2 per 100 km.
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Gilera 150 c.e

Motore monocilindrico a valvole in testa - Alessaggio
60 - Corsa 54 - Cilindrata 152 ¢.c. - Potenza a 6000 girj
C.V. 7,3 - Cambio a 3 rapporti - Accensione a spintero-
“geno con anticipo automatico - Lubrificazione forzata -
Forcella anteriore telescopica - Sospensione posteriore a
forcellone oscillante con molle ad elica ed ammniortizza-
tore idraulico - Diametro tamburi freni 150 - Pneus da
19¢2,5 - Impianto elettrico g dinamo ¢ batteria - Vel,
max 100 - Consunio litri 2,5 per 100 k.

Gilera 250 c.c.

Gilera 250 Nettuno Turismo - Motore a4 tempi, valvo-
le in testa - Alesaggio =corsa=68 mu, - Cilindro e testa
in lega leggera - Pot. max C.V. IL5 - Cambio in blocco
a 4 rapporti - Ruote con pueus 19x3 - Vel. max 100
ki/h. - Consumo 1, 2,7 per 100 kni.

Gllera-250 Nettuno Sport - Come il precedente, ma po-
tenza C.V. 14 - Vel. max 118 kim/h.

Gilera 500 c.c.

Gilera 500 « Saturno ». Turismo - Motore ad 1 cilindro,
valvole in testa, alesaggio 84 mm. - corsa 90 mmn. - Rapp.
compressione 5,5 - Potenza C.V, 1§ - Cambio in blocco
a 4 rapporti - Accensione a magnete - Pneus 19x 3,25 -
Vel. max 120 km/h. - Consumo litri 3,5 per 100 km.

Gilera 500 « Saturng » sport - Come il precedente nelle
linee generali - Serbatojo pitt capace - Forcella telesco-
pica - Potenza eff, C.V. 22 - Vel max 135 km/h. - Con-
sumo litri 4 per 100 k.

i
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MOTOCICLI TAURUS Modello G 15 Sport - e.c. 160.

Motore a 2 tempi monocilindrico - Alesaggio 58 — cor-
sa 60 ~ c.c. 158 — Potenza al freno C.V. 7 a 5000 giri -
Rapporto di compressione 6,5 — Cambio in blocco a 4
rapporti — Frizione a dischi multipli in bagno d’olio;
dischi guarniti di materiale d’attrito speciale — Comando
cambio a pedale a preselettore sul lato destro della mac-
china — Accensione a magnete-volano — Impianto luce
con alternatore-volano, raddrizzatore e batteria — Lubrifi-
cazione a miscela per il motore ed a bagno d’olio per il
cambio e la frizione — Telaio in tubj d’acciaio speciale —
Sospensione posteriore con forcellone oscillante e molle
chiuse in foderi telescopici — Forcella anteriore telesco-
pica a lunghe molle elicoidali, di azione dolce e progres-
siva — Ruote con pneumatici 2,75 19; pneus anter. ri-
gate — Mozzi montati su cuscinetti a sfere — Freni con
tamburi di grande -diametro, alettati — Manubrio tipo
sport orientabile — Capacita serbatoio litri 15 — Peso
circa kg. 110 in ordine di marcia con carburante — Ve-
locita circa 90 km/h. — Consumo (a 60 km/h.) circa li-
tri 2,5 per 100 k. .

Modello 200 c.c. a 4 tempi.

Motore monocilindrico con valvole in testa comandate
da aste e bilancieri — Alesaggio 65 — corsa 60 — cilindra-
ta 199 — Regime max 6000 — Rapporto compressione 7 —
Cilindro in ghisa con grande sviluppo di alette — Testa
in lega leggera con sedi valvole riportate — Testa della
biella su rulli = Manovellismo robustissimo, con bracci
manovelle monoblocco con i rispettivi alberi, montati su
cuscinetti a rulli ed a sfere — Doppi cuscinetti sul perno
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Fig. 77 - Motore “Taurus 200 c.c.
Alesaggio 65 - corsa GO - cilindrata 199 - regime massimo 6000 giri al minuto - rap-
porto di compressione 7 - potenza effettiva cirea .V, 8 mbio in hloeeo a 4 rapporti,

lato distribuzione e trasmissione primaria -~ Lubrifica-
zione forzata tipo automobile — Pompa olio nella coppa,
contenente litri 2,100 di lubrificante — Grande filtro per
Polio — Accensione a spinterogeno con ruttore dotato di

anticipo automatico — Corrente a bassa tensione per la
luce e 'accensione prodotta da volano-alternatore — Bat-
teria per la luce con motore ferno — Caratteristichie gene-
rali del telaio simili al tipo precedente — Serbatoio spe-
ciale con incavature per le ginocchia — Tamburi freno dia-
metro utile 180 - Peso kg. 118 — Velocita circa 115,
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