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Il modello Normale costruito in serie e posto in vendita dal 1921 al 1923 differiva dal prototipo, oltre che
nel motore, anche nel telaio, completamente saldato, dove un robusto elemento in lamiera scatolata aveva
sostituito il segmento di parafango nella sua funzione portante. Anche il braccio orizzontale del triangolo
posteriore era in lamiera. Il freno posteriore era q tamburo, a doppio comando. La moto era verniciata in

verde oliva con filetti oro, manubrio e comandi nichelati. Originali le alette di raffreddamento saldate al tubo
di scarico.

La versione del tipo Sport costruita dal 1923 al 1928 munita di impianto elettrico, fornito a richiesia.

Sotto il cannotto di sterzo si nota l'occhione per lattacco del carrozzine, che la Guzzi poteva fornire
direttamente. In questo caso la moto veniva equipaggiata di freno anche sulla ruota anteriore, comandato da
leva sulla destra del manubrio. La forcella a due molle, senza ammortizzatore, era praticamente ancora quella

del tipe Normale degli anni precedenti.




La GT costruita dal 1928 al 1930 soprannominaia anche « Norge » per via di un raid al Circolo polare
compiuto da Giuseppe Guzzi — a bordo di un veicolo di questo tipo — era rifinita con cura estrema.

Aveva la forcella a tre molle disegnata I'anno precedente per le moto da corsa, pedane poggiapiedi con ampi
paragambe, silenziatore Alfa, sella Brooks oppure Terry, gomme da 26 x 3.50. Gli ammortizzatori posteriori
erano 1 « B & D », Il molleggio posteriore aveva una escursione di circa 11 em. Verniciata in rosso, poteva
essere completata a richiesta con ['impianto eletfrico. Venne costruita con il moiore Sport e poi con il tipo
Sport 14: in quest'ultimo caso la cassetta degli attrezzi era rasiremata versoe la sella,

. Dal 1951 al 1934 la GT venne sostituita dalla GT 16, che aveva motore e telaio derivati dalla Sport 15.

Il serbatoio era quindi a sella e differenti risultavano pure le pedane-paragambe ed il serbatoio dell’olio. Anche
la parte posteriore (asm del telaio era variata rispetto alla GT: si aveva qui una sola forcella per sostenere
parafago e ammortizzatori anziché la doppia triangolazione in tubi., Da notare lo spostamento a destra del

pedale per la messa in moto. La macchina era verniciata in due tonalita di amaranto con filetti nero, rosso
e oro, come la Sport 15,




La Sport 14 rappresentd la naturale evoluzione della Sport, con fuite le modifiche suggerite da oltre un

lustro di attivita., La Sport 14 fu costruita negli anni 1929 e 1930. Le piti appariscenti modifiche rispetto alla
Sport consistono nella forcella a tre molle e nell'arretramento dei poggiapiedi. Questo esemplare della foto
sopra @ del 1929. La Sport 14 del 1930 era con impianto eleftrico alimentato da una dinamo Miller, azionata
da un pignone ingranante nella corona della frizione. In questo caso il numero di serie del motore era
preceduto dalla lettera L, che significava « Luce ». Le Sport 14 del 1950 erano verniciate in rosso con filetti
oro solo ai serbaioi: qualche esemplare della serie precedente fu saltuariamente ancora dipinto in verde.

La Sport 15 costruita dal 1951 al 1939 rappresentd una svolta importanie nell'evoluzione estetica della
Moto Guzzi, con Uiniroduzione del serbatoio a sella. posto cieé a cavalcioni dei fubi del telaio. Questa
imovazione, che si pud dire segni il passaggio definitivo dall’epoca pionieristica della motocicletta a quella
moderna, poiché cambiava radicalmente 'aspetio del veicolo, proveniva dall'lnghilterra e venne adottata in
breve tempo da tutte le fabbriche del mondo. Altra grossa innovazione della Sport 15, la sostituzione della
biella tubolare con una in acciaio, siwmpata a I e montata su rullini alla festa.




MOTORE

CARATTERISTICHE (GENERALT:

Numero cilindri . . . . . I
Diametro e corsa . . . . mm. 88x82
Clindeas . . . « « « - BWme 408
Potenza a 4000 giri ul 1" . . HP 13,2
Rapporto di compressione . . 4,7

Di1SrRIBUZIONE ¢

Con gioco di mm. 0,20 alle punterie (aspirazio-
ne ¢ Scarico):

Aspirazione
apre 20" prima del p.m.s.
chiude 60" dopo il p.m.i.

Searico
apre 62" prima del p.m.i.
chiude 26" dopo il p.m.s.

NB. - 1l gioco di mm. 0,20 serve solo per la
messa in fase. Per la regolazione delle pun-
terie vedi capitolo « Messa in ‘fase della di-
stribuzione », pag. s5.

ACCENSIONE :

A magnete ad alta tensione, rotazione sini-
strorsa, comando a ingra- -
naggi 2w m B B

Anticipo regolabile con ma-
nettino. Misurato sull'asse

L'AN 1 Marelli

MOEWE . o « » « o Mag 36
ALIMENTAZIONE ;
A gravitd, - Capacitd serbatoio litri 11,5

Carburatore a doppi manettini
per la regolazione di gas e
afia . . . Tipo 76/142

AMAL CcON

pompa

Vite di regolazione per il mi-
nimo,

Registrazione normale del car-
buratore :

Getto principale . . . . . N, 150
Diffusore . . . . . . . Wil 254
Consumo a piena potenza . l. 6,2 p. ora

LLUBRIFICAZIONE :

Forzata con pompa a ingranaggi di mandata
a palctte di ricuro.

Portata a pieno regime . litri 6o per ora
Capacitd serbatoio olio . . litn 3

RAFFREDDAMENTO :

Ad aria. - Testa e cilindro sono muniti di
alette disposte radialmente rispetto all’asse
del cilindro.

INNESTO A Frizione:

A secco, - Dischi metallici multipli e disco
maestro di ferodo,

Cambio di velocita

A ingranaggi scorrevoli.

Rapporto 1* Velocira 1:3,06
2" velocid . . . . . 1:1,6
P velocid . . . . .-

TRASMISSIONE

A ingranaggi con dentatura elicoidale fra mo-
tore ¢ cambio, A catena a rulli 5/8 x 1/4
fra pignone cambio e corona ruota poste-
riore,

Rapporti di trasmissione:
fra motore e cambio

. 2,105:1

fra pignone e corona posteriore . 353
Rapporti totali di trasmissione:

in presa dirett]n . .c . . . . 6,310

in 2* velocita . " 10,08 :1

moveledd . L . . L . 19,33°1,

NB. - Ove non sia diversamente specificato si
intende che le misure, i dati, ecc., sono co-
muni per la mono e la biposto.




Fig. 3 - Motore montato sul telaio, late distribuzione.

Peso della macchina rifornita di
benzina ¢ olio, con dotazione _
ferri completa: Monoposto . . Kg. 196

Biposto Kg. 202

Altezza minima da terra . . . mt 0,17

SOSPENSIONE :

Anteriore con forcella Brevetti Guzzi a 3 mol-
le; una centrale agente a compressione, 2
laterali, oscillanti, agenti a trazione.

Posteriore con forcellone' oscillante Brevetti
Guzzi con molle a spirale poste orizzontal-
mente sotto il gruppo motore, raccolte in
apposita scatola,

AMMORTIZZATORI ;

Registrabili a bracci oscillanti con interposi-
zione di piastre in celoron.

RuoTe:

A raggi con perni sfilanti e cerchioni a canale
misura 19 x 3,

- i

Fig. 4 - Motore montato sul !e]nh’l, ]ntn volano-

TELAIO
CARATTERISTICHE GENERALIL: (GOMME :
Fam ;¢ « w 5 o « & & « 9k BNy Misure (equivalenti alla vecchia 26 x 3,50):
Ingombro del veicolo: ' aElEniore .« & o« .« s 19 X 3,50
longitudinale . . . . . . mt 2,235 posteriore . 19 X 3,50
trasversale . . . . ., . . mt o925
verticale . . . . . . . mt 1,000 PressioNt p1 GONFIAGGIO:

Monoposto: anteriore
posteriore

Kg/cmq 1,25
Kg/emq 1,50
Kg/emq 1,50

Kg/cmq 2,00

Biposto: anteriore
posteriore . .

NB. - Sc usata a solo vedi monoposto.

FRENT :
A csP:msionc :

Anteriore con comando a mano (leva sul ma-
nubrio).

Posteriore a pedale.

IMprianTO ELETTRICO:

Per illuminazione. - Consta di: Dinamo tipo
30 W.R.I. con regolatore 6 V=30 W. Ro-
tazione destra. Comando a ingranaggi. Peso

Kg. 2,700

1:1,35

Rapporto motore dinamo

Avvisatore con comando a

bottone sul manubrio . - T 17 Marelli




F;S‘ 5 . Telaio moto luiposl(: visto dal late destro.

Fis: b - S; :1uti ]l‘l f;;SPOQ;:;DHE L{E; CDI‘I'I!‘]'.IF!;-

Sul wanubrio da sinistra a destra: Alzavalvole - Frizione - Pulsante avvisatore -
. & . )
AIIhCII)O I'Ilﬂgllel‘c - Fl'tnasttr:n - .Al‘ln e gas - Anr;al.)l'lag“antl: = }:’rl.‘nﬂ ulltcl';nl'ea

Dictro la pedasa sinistra il pedale freno posteriore,

D;elx'n l;,. l)gJaup l[:sh':l || ])e‘[ale f“ n\-\'iamel:ln.
Faro anteriore con interrutto- i* Km/ora 24,8 . Pendenza limite 43%,
re. 3 luci con comando per »* Km/ora 47,6 . Pendenza limite 219
antiabbagliante sul manu- 3" Km/ora 76 . Pendenza limite 14%

bEe . . . . - . . PM 15 Marelli

it ; Biposto a pieno carico: Velocita massima al
Fanalino posteriore per targa regolamentare. P P

regime di 4000 giri, ammettendo uno svi-
luppo di ruota di 2 metri:

1" Km/ora 24,8 . Pendenza limite 33%

PRESTAZIONT :

Monoposto a pieno carico: Velocitd massima al

regime di 4000 giri, ammettendo uno svi- 2* Km/ora 47,6 . Pendenza limite 16%,
luppo di ruota di 2 metri: 3' Km/ora 46 . Pendenza limite 109

-




F:g. 7 - Muto “Mnnoposln., Iatu \'nlano-

F;g. 8 - Mot uMl‘H’IHPOsl‘D" Intu (.]istri[m:ione,




F;_g‘ 9 = Gruppc sterzo = Pc(lanc Fis. |0 - Motc l'lii)uslﬂ i Crnppn fl'i:iﬂﬁi‘. - Av\'iamentu
Scatola cnpr;mo“c. PD'"F“ alio.
Sono visibili in basso i tiranti del [orcellone - oseillante.
]
MOTORE
Avvertenza: Per le speciali condiziont in cui, Tale operazione € bene venga  eseguita
talvolta, si usa la motocicletta (pioggia, fan- quando il motore ¢ ancora caldo: st evite-
go, polverc) ¢ sempre consigliabile, prima di ranno cosi le rotture di dadi, prigionieri, ecc.
procedere allo smontaggio delle singole par- con evidente risparmio di tempo ¢ di mate-
ti, effettuare una buona pulizia generale, riale.

SMONTAGGIO DAL TELAIO

Avvertenza: nella descrizione dove & scritto - Il tubo benzina dal® carburatore e dal corpo
destra o sinistra si intende alla destra o alla filtro, previa chiusura.dei rubineti.
sinistra di chi si trova in sella. — 1l corpo filtro dai rubinetti.

— 11 tubo e il grassatore del bilancere della val-

Levare le pedane paragambe togliendo la vite dei - :
vola di scarico.

blocchetti ferma canotto (sotto la pipa di

sterzo) ¢ 1 dadi che le fissano alla parte in- Svitare completamente 'anello zigrinato del ca-
feriore del telaio. Si libera cosi anche la sca- nocchiale del carburatore ed estrarre dal me-
tola coprimol]c che si sfila anteriormente. desimo le valvole del gas e aria.
— L’asta comando freno posteriore e il relativo Levare la pipa di aspirazione dal raccordo della
pedale di comando. testa.
Y




Fig. 11 - Moto “Biposto,, lato volano

T R
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Fig. 12 - Moto “Biposto, lato distribuzione.
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Si potra cosi togliere il carburatore e la
pipa di aspirazione completi.

— 11 tubo shatatoio che mette in comunicazio-
ne la parte superiore del serbatoio dell’olio
con il carter.

— 11 filo della candela. Prima di togliere il Vo-
lano leggere 1'avvertenza a pag. 28.

Fig. 13 - Cunteodado a [iletta sinistro.

Dado a filetto destro.

— Il volano, svitando il controdado ad anello
per circa 3/4 di giro (lalt anello ¢ provvisto
di hletto sinistrorso percio per svitare occor-
re ruotare nel senso delle lancette dell’orolo-
gio). Indi si sviti il dado interno (filetto de-
stro) facendo forza se questo oppone  resi-
stenza allo svitarsi,

— Il tubo di scarico dalla testa ¢ dal supporto
postcriorf sul telaio,

— Il filo di comando dell’anticipo del magne-
te. St deve prima staccare il comando dal
manettino sul manubrio, poi togliere la spi-
netta sul magnete e quindi svitare completa-
mente il tendifilo.

— Il dado che fissa ’albero della pedivella di av-
viamento (previo sganciamento della molla
di richiamo dal foro- del settore dentato) ¢ sh-
lare 1l tutto dalla destra,

Staccare il tubo di immissione dell’olio dal rac-
cordo superiore della pompa.

Allentare il dado che fissa questo tubo al filtro
nel serbatoio dell’olio e ruotarlo verso 1'alto
come in fig. 18; cid fatto serrare. nuovamente

il dado.

Staccare il flo di comando dell’alzavalvola sgan-
ciando la molla di richiamo, togliendo la spi-
netta e svitando il tendifilo,

Fig- 14 - Come 51 smonta ;l cumnmlo della friz;DnL‘-

Staccare il tubo di ricupero dalla pompa al ser-
batoio (raccordo anteriore della pompa).

Levare il tubo di ricupero olio dalla vaschetta
del carter (punto piu basso del carter) alla
pompa (raccordo posteriore). Allentati 1 due
raccordi il tubo si sfla dal foro praticato nel-
la piastra porta-motore,

— 1l tirante di compensazione del molleggio
posteriore (nella biposto).

— L’avvisatore elettrico staccando prima i fli
poi togliendo il dado che lo fissa alle piastrine
con spessore di supporto.

Staccare 1 cavi della dinamo.

— Il filo comando frizione comprimendo la
leva in modo da sganciare il filo interno dal-
la forchetta della leva medesima. Si allen-
ta quindi completamente il tendifilo di re-

Fig. 15 - Vista della Pumlm olio e dei tre raccordi :

Sugtrmre - Jﬂntcnurc - PDS!EIIDTE

-




Fig. 16 - Sono visibili i due bulloni che fissano inferior-

mente ;[ carter al[e P;nstre Enrtn motore.

golazione ¢ lo si estrac dal supporto con fe-
ritoia.

— 1l drante della leva del cambio levando la
spinetta inferiore.

Levare il carterino copricatena.

— La catena togliendo dalla maglia di con-
giunzione la molletta che fissa la piastrina.
Shlare quindi la catena cosi aperta dal pi-
gnone del cambio.

Staccare le molle principali della sella dal piatto

e
ALLENTARE j

(ayy

FE_g. 17 - Le ultime operazioni da eseguirsi per aprire
il telaio e togliere i] motore.

inferiore di supporto. Nella biposto sgancia-
re la molla di richiamo per I'appoggiapiede
posteriore destro.

Allentare il dado del perno che collega, median-
te i due bracci curvati, la parte superiore del
carter, al telaio.

Levare il bullone che fissa 1 due bracci curvati al
carter (vedi fig. 17).

~— I due bulloni che fissano inferiormente il car-
ter alle piastre porta-motore.

Fi_g. 18 - Vista del telaio aperto. Come si tclg]ie il motore.

=g Yl i
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— Un dado (indifferentemente a destra o sini-
stra) del perno che unisce il tubo superiore
del telaio (pipa sottosella) alle piastre reggi-
sella e sfilare tale perno.

Allentare un dado del perno che collega 1 bracci
fissi posteriori alle piastre reggi sella.

Levare lc fascette che fissano il filo per il fana-
lino posteriore sul tubo superiore del telaio
(basta toglierne 1 o 2).

E’ cosi possibile far ruotare la parte anteriore

superiore della moto attorno al perno che col-
lega la scatola delle molle al triangolo del te-
laio.

Cid rende agevole estrarre il motore dal suo
allogamento o ricollocarlo. 11 motore deve esse-
re tolto e rimesso sempre dal lato sinistro.

Queste ultime operazioni debbono essere ese-
guite con un aiutante.

Tempo occorrente per le operazioni soprade-
scritte: 45 minuti circa.

SMONTAGGIO DEL TELAIO

Per procedere allo smontaggio del telaio cosi
come si trova appena ultimate le operazioni per
levare il motore, si opera come segue:

Infilare una spina (provvisoria) che unisca il tu-
bo ‘superiore del telaio (pipa sottosella) alle
piastre raggisella.

Levare la sella (anteriore nella biposto).

— 1l serbatoio dell’olio con tubazioni annesse.

— 1l settore e la leva comando cambio.

— 11 serbatoio della benzina (fare attenzione al-
le piastrine che serrano il serbatoio contro il
tubo del telaio; esse sono intercambiabili,
cioé I'anteriore pud venire montata posterior-
mente € viceversa),

Tempo occorrente per le operazioni soprade-

scritte . minutt 10.

Smontaggio della parte posteriore del telaio.

Levare la sella posteriore, col relativo cavalletto

(nella biposto),

F;g. 19 . Come si leva il gruppo parnfango - Cassette
Parta bagagli - Porta targa.

Fig. 20 - Come si leva la ructa posteriore - Il perno 2 gia
stato Si‘;lato - Si \'e&c I'lcl.[“. mano ;I l{ﬂJu PEI I)erllo rﬁrﬂtu-

— Il manubrio posreriore (nella bipos'to).
— Il tirante comando freno.
— La ruota posteriore. Togliendo il dado (lato

sinistro) si pud shlarc immediatamente il
perno (lato destro). Levando il dado per per-
no forato (lato destro) si pud senz’altro toglie-
re la ruota facendo attenzione che l'orecchia
del piatto porta ceppi del freno si disimpegni
dal perno di fissaggio situato sul tubo supe-
riore sinistro del forcellone oscillante. Se oc-
corre levare il piatto porta ceppi dal tamburo
freno, togliere il dado .per perno forato de-
stro.

— Gli ammortizzatori.

— I bracci- fissi togliendo il bullone passante
che li fissa alle piastre reggisella,

— 1l cavo del fanalino posteriore. Smontando il
vetro rosso del fanalino stesso si puo allen-
tare la vite che fissa 1l cavo.

Si potra cosi levare il gruppo completo para-




fango, borsette porta utensili, portapacchi e targa.
Nella biposto:
Levare le piastre di sostegno per il manubrio po-

steriore che vengono cosi liberate.

Tempo occorrente per le operazioni soprade-
seritte : minuli 10.

SMONTAGGIO FORCELLONE OSCILLANTE

Flg, 2‘ b CD“IE -l‘; ]eva Ia P;ﬂ!tl’a Pl‘Ell];HlO“c.

Levare la piastra premi-molle, tenendo fissato i
dadi e svitando i controdadi dei due tiranti.
(Vedi fig. 21). Svitare quindi i dadi.

Nella monoposto :
allentati dadi e controdadi dei due tiranti si
puo estrarre il pacco molle completo.

Nella biposto:

Levare le 6 molle esterne ai tubi reggimolla sh-
landole in avant.

— Le 6 molle interne ai tubi reggimolla, 4 late-

Fig- 22 - Le 6 molle esterne sono g;b tolte. Si vedono
le molle interne parzialmente sfilate.

Fis 23 - P;ﬂ!l‘:'ﬂ [.Irt!‘lli"'lﬂ[lc appena IG\'-‘I'H-

rali lunghe, 2 centrali pil corte.

Levare le due cremagliere comando molle inter-
ne, previo smontaggio della vite di tenuta del-
le cremagliere (verticale) e della piastrina di
fermo delle cremagliere. (Vedi fig. 24).

Talvolta, specie dopo lungo uso della moto,
pud risultare difficoltosa questa operazione per-
che i due denti delle cremagliere non si disim-
pegnano facilmente dai relativi spessori premi-
molla. In tali casi occorre battere leggermente,
con un punzene infilato nei tubi reggimolle,

Fig. 24 - Come si leva la vite i tenuta (verticale)
‘[&I]e Crel‘l}asl;:rﬂ-

- I s




F-ig. 25 « Cuwie si leva la [n'a.uh';ml di fermo delle Fis. 27 - Come s levann le due crmuﬂsliurc e il gruppo

thl!lg[l’ht'e.

EIII'Ii fl‘s!; llllJ[Iﬂ.

Fig. 26 - Come s leva il perno principale del Fig. 28 - Come si leva il forcellone vscillante completo
¢ 1 bieanti,

fl‘lrf:c”l’}nc ns-.’i”mlle-

sopra gli spessori premimolla, in mod oche il Si puo in tal modo levare il forcellone oscil-
distacco possa aver luogo. lante completo ¢ i tiranti.

— Il gruppo tubi reggimolle.

— I dadi del perno principale del forcellone Y
oscillante; svitando completamente (lato de- o
stro) il perno stesso (prendendolo con la Monopaste: nmmylt 10.
chiave sull’apposito quadro) questo si sfila. Biposto: minuti 15.
= E =

Tempo occorrente per le operasioni soprade-




SMONTAGGIO

F;g. 29 - Come si shila il canotte i guit'n dalla
testa di sterzo.

Staccare 1l comando faro antiabbagliante dal ma-
nubrio,

— Il comando freno anteriore, dal manubrio.

Levare il frena sterzo, svitandolo completamente.

— Le due viti che fissano _gli anellini di guida
per comandi. (si trovano sul canotto del te-
laio (pipa di sterzo) una a destra e l'altra a
sinistra),

Levare il manubrio. Accertarsi che tutti i coman-
di siano liberi.

— Il controdado e il dado del canotto dello
sterzo.

Allentare il dado che stringe la testa di sterzo.

GRUPPO STERZO

Fig. 30 - Come si slila il_ cauotto i guida dal canotto
del telaio (pipa di sterzo).

Con leggeri colpi battuti, con mazzuola di le-
gno sulla base di sterzo (traverso del canotto di
guida), alternativamente a destra e sinistra, si sfi-
la il canotto di guida dalla testa di sterzo.

Eseguito cio, si puo sflare con facilith il ca-
notto di guida dal canotto del telaio (pipa- di
sterzo) e liberare cosi tutto il gruppo completo
forcella anteriore,

Avvertenza: Levare subito ¢ contare le sfere di
supporto che non pill trattenute possono ca-
dere e perdersi (ve ne sono 19 superiormen-
te-e 20 inferiormente).

Tempo occorrente per le operazioni soprade-

seritte : minutl 10.

SMONTAGGIO TELATO CENTRALE

Levare i due mezzi perni' che uniscono il trian-
golo anteriore del telaio alla scatola fissa co-
primolle. Con colpi di mazzuola di legno

battuti dall’esterno, i perni si sfilano dall’in-
terno della scatola,

— Il rocchetto spessore che, levato il perno, si
trova libero.

I | perno provvisorio che si era messo fra pi-
pa sotto-sella e piastre reggi sella all’inizio
dello smontaggio del telaio. (Vedi pag. 15).

Si potranno in tal modo separare :

Il triangolo antegiore (con il supporto per
I'avwi satore).

Le piastre porta motore con scatola coprimol-
le e cavalletto.

Levare quest’ultimo sganciando la molla di ri-
chiamo ¢ levando il bullone passante di fis-
saggio.

— 11 braccio girevole comando cremagliere.

18 —




Fig. 31 = Vista del telaio centrale.
Si notino: 1l perno provwvisorio che unisee la pipa sottosella
: ; <o :
alle piastre reggue”a. Il supporto per I'avvisatare elettrico e
il braceio girevole che comanda le ‘cremagliere.

SMONTAGGIO GRUPPO

Levare 1l faro. Allentando 1 morsetti che strin-
gono i !)r.:lcci porta faro lo si.pub tpglif;‘c
con tutti i cavi ¢ comando antiabbagliante.

—- [La 1ot Toglicndo (indifferentemente a si-
nistra o destra) un dado del perno ¢ sfilando
quest ultimo.

Si shla cosi la ruota ¢ si libera il piatto porta
ceppi.

Levare dal canotto le due ranelle e il tirante con
chiavella del frenasterzo.

— 1l parafango anteriore.

Allentare 11 dado che fissa la molla centrale al

Per il controllo di tale parte del telaio vedi
capitolo « Telaio », pag. 57. Non & necessario
levare il fermo del cavalletto e la squadretta a
piastrina per tenuta braccio girevole comando
cremagliera (nella bisposto).

Fig. 32 - Come s levano i due me=zi perni
e i rocchetti spessare.

Tempo occorrente per le operazioni soprade-

seritte: minuti 5.

FORCELLA ANTERIORE

nasello della testa di sterzo. Se occorre, le-
varlo ¢ toglicre la molla.

Levare i dadi di fissaggio inferiori delle due mol-
le laterali e sganciarle dal perno. Se occor-
re, levare i perni supetiori e togliere le molle.

— Gli ammortizzatori.

— 1 due dadi dei perni per base di sterzo e tra-
verso porta piattello (sono i due inferiori) a
sinistra.

— 1l biscottino sinistro.

— I due dadi dei perni per base di sterzo e per
traverso porta piattello a destra.

o




Fig, 33 - Grup[\u foreella anteriore completo.

Avvitare completamente i due perni e sfilarli a
SInIstral.
Si sara cosi liberato il canotto con base di ster-
zo ¢ le ranclle di bronzo (da non dimenticare nel
montaggio) e il biscottino destro.

e e o

F;S' 34 - Come si levano | perni inferiori.

F;H’ 35 - Came & levane 4 pernt inferiori,

A\'\'lta"c cum[}lctaumutc [ .ifilul‘c a siu;stra.

Levare i due dadi dei perni per testa di sterzo ¢
superiore forcella, a sinistra.

Allentare i due dadi dei perni, per testa di sterzo
e superiore forcella, a destra.

']‘(';5" 36 - Sl IlOl; l] CIE(-ID ﬁl.lﬂ lis.\'a ]il IIIUI]H I:CJ'III'HIE

nllenlato.
Le due molle laterali sganciate dal basso.

I f[ll(JI. i S;Il;.\ll'ﬂ JB; (Il’l’. 1)5!'[1; .!ltl)l’_l‘iﬂr; t(’]ti c i ])PI'lli

cile st Hlano i Jc-stra.




Svitare completamente 1 due perni ¢ sfilarli a si- ginoliera, le molle e le due ranelle di bronzo.
nistra. Tempo occorrente per le operazioni soprade-
Si saranno cosi liberati la testa di sterzo, la scritte: minuti 15.

Tig. 37 - Come si leva il biscottine sinistros

SMONTAGGIO DEL MOTORE

Per pmudcn. allo smontaggio completo del
motore cosi come si trova, appena levato dal te-
laio, si opera come segue :

Levare la candela.
— Il tappo di bronzo di ispezione sopra la val-
vola di aspirazione.

Fig. 39 - Come s leva la molletta (sinistra) che flasa
lo spinotta. (Il motore @ sezionato)s

s== ,[11 cappeilotto porta- bilancere comando val-
vola scarico (questc due operazioni si possono
omettere se non si ritiene necessaria la revi-

sione delle valvole).
— La testa, Si tolgono 1 tre dadi dei tiranti di

Tig. 38 - Motore senza cilindro o testa.




F

ig. 40 - Come, tolto il pignone motore, si sfilano le molle
di spinta, le ranelle di appoggio e la ranella premistoppa.

fissaggio indi si batte con mazzuola di legno,
intorno alla periferia, ¢ si rimuove cosi la
testa completa con valvole e paravalvola.

— Il cilindro. Si sfila in avanti scuotendolo colle
mani in ogni senso.

— 11 pistone, togliendo le mollette che fissano lo
spinotto ¢ sfilando quest'ultimo verso sini-
stra (lato volano).

NB. Qua]ou (vedi cap. « I'apczmne n) si doves-
se_rimontare lo stesso pistone & necessario ricol-
locarlo nella stessa giacitura in cui si trovava
quando lo si € tolto. Per non incorrere in errore
basta togliere la molletta sinistra (lato volano) e
lasciare montata sul pistone Ja molletta destra
shlando, al solito, lo spinotto verso sinistra (lato
volano). Sara in tal modo impossibile montare il

Flg 4] 3 LE‘\HI’(‘ ]ﬂ Clll-ﬂ\‘l’_]lﬂ Prlﬂln (ll Srlﬂlﬂ

i pxgllunc motore.

pistone ruotando di 180" rispetto all’asse del ci-
lindro, perché, in tal caso, si troverebbe a sini-
stra la molletta che prima era a destra, ¢ non si
potrebbe infilare lo spinotto.

Levare il copcrchm lato distribuzione togliendo
le 12 viti (4 corte supcrmn c 8 lLll‘IUhf: infe-
riori). Sul coperchio restera montata lzt pom-
pa dell’olio completa, il meccanismo coman-
do alzavalvola e le bronzine di supporto per
asse e cames, perno levette e perno alzaval-
vola.

Levare il magnete, allentando per circa tre giri,
il dado che fissa I'ingranaggio di comando
sull’alberino e il bullone di serraggio delle
due mezze fascette, Battendo poi, con martel-

, N e e
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lo di piombo, sul dado, si ottiene il distacco
dell'ingranaggio dal cono dell’alberino. Sh-
lare quindi il magnete verso sinistra (lato vo-
lano). Si liberano cosi anche la ranella pre-
mistoppa per tenuta olio e gli spessori di al-
luminio e fibra che sono montati sotto il ma-
gnete.

Si possono ora toglicre, sfilandoli verso destra
(lato distribuzionc) I'albero a cames con ingra-
narrgm di comando ¢ il perno, con levette di spin-

pér punterie. Queste ultime si possono to-
g]iere sfilandole in avanti.

Levare il cappellotto con leva comando frizione.

— 11 coperchio lato volano, togliendo i ro bul-
loncini di ﬁssagglo

— La dinamo, eseguendo le medesime opera-
zioni con le quali si ¢ tolto i1l magnete.




— 1l disco zigrinato che carica le molle della
frizione svitandolo completamente.

— Le molle (sono due, concentriche).

— L’asta di comando interna, svitandola com-
pletamente. Acciocché questa possa ruotare
occorre spingere il manicotto filettato con-
tro il manicotto dentato per la messa in mo-
to (vedi fig. 42).

— Il manicotto filettato, che, tolta I'asta di co-
mando viene a trovarsi libero.

— La chiavella che fissa il pignore elicoidale mo-
tore. Dopo tolta la chiavella shlare verso 1'e-
sterno 1l pignone stesso, la molla di spinta, la

Figa 44 " CU!IIE B; Fmonta ]ﬂ g].l;cra (I; serraggio rh-.l
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controdado di fissaggio della griffa (vedi
fig. 43). Si libera cosi I'ingranaggio folle per
la messa in moto, la molla di spinta e il piat-
tello reggi-molla.

— La vite di fermo sul pignone che aziona la
catena di trasmissione.

== 10 ghuera .d1 serraggio del pignpne opcrunc?o
come per il manicotto dentato della messa in
moto (vedi sopra).

— 1l pignone sflandolo dalle tacche dell’ingra-
naggio presa diretta.

— L’anello spessore (vedi fig. 45).

F:'g. 43 - Came s1 smonta il manicotto {i:uratn per 1.1
" . i AL g
messa in moto. _—

ranella di appoggio per la molla e la ranella
premistoppa (vedi fig. 40).

— La frizione (lato volano) togliendo il piat-
tello spingidischi, tutti i dischi e I'ingranaggio
elicoidale completo. Tutti questi pezzi si sfi-
lano togliendoli verso sinistra (lato volano).

Si ‘notera, a operazione effettuata, il corpo
frizione fisso, solidale all’albero primario del cam-
bio, sul quale ¢ montato con innesto conico, e
bloccato con dado e controdado.

Tale pezzo non deve venire smontato se non
dopo che si sono separati i due mezzi carter.

Levare il manicotto dentato per la messa in mo- J : ¥ Al ? ; z
to svitandolo completamente (tenere fermo
'albero con chiave a tubo lavorante sopra il

F:g. 45 - Conlc, Jopo u“entnm Ia g!ﬁera l]i .scn-ngg]c:,
si levano il pignone e l'anello spessore.

—




ter sinistro (lato volano) e battendo con maz-
zuola di legno dall’esterno verso l'interno.

Levare 1'albero secondario del cambio estraen-
dolo dal cuscinetto a sfere di estremitd. Si li-
berano cosi due ranelle di spessore.

Fissare in morsa il mezzo carter sinistro (lato vo-
lano) stringendo fra le ganasce di piombo
l'albero primario del cambio (vedi fig. s50).

Levare 1l controdado e il dado di fissaggio del
corpo frizione fisso. Infilare sull’albero pri-
mario un tubo di ferro lungo circa mm. 28o,
di diametro interno circa mm. 27 in modo

F;g- 4’5 = CO"IC |!'lI apre ;I carter.
‘J.‘enerululn shs][)r:h con ]E' mani IJ:nllew'lLlli H]Icl'l!:ll;\':lllu’.rﬂe
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— | sei bulloni ¢ la vite che chindono i due
mezzi carter,

Tenendoli sospesi, (vedi fig. 46-47) si batte con
| mazzuola di legno, alternativamente sulle estre-
' mita dell’asse motore e del primario cambio. Si
] ottiene cosi 'apertura delle due meta. Si liberano

anche in tal modo:

— un tirante per fissaggio testa e cilindro;

— le spinette che fissano le fascette per serraggio
magnete;

— la forcella di comando dell'ingranaggio mo-
bile del cambio di velocita.

Levare il gruppo albero a gm‘mto-blclln. completo
(con cuscinetto a rulli e ingranaggio coman-
do pompa olio), tenendo sospeso il mezzo car-

Fig. 48 - Came s lava il gruppo albero a gomita biella

I‘(‘II!:II(IH SOSpeso |l mezzo carvter e [Julh:nllo t]a“’!.‘.sl‘e!rlu

verso l internno,

che l'estremita di tale tubo appoggi sulla ra-
nella che preme I'anello interno del cusci-
netto a sfere di supporto.

Appoggiare l'altra estremitd del tubo su base
solida e battere, con punzone di alluminio-e mar-
tello, dall’esterno verso l'interno. Si sfilerd cosi
I’albero primario del cambio e si libererd la ra-
nella reggispinta. Ribaltare di 180" gradi il carter
¢ battere con punzone di alluminio (dall’interno
verso ['esterna) sull’albero cavo (conico) del corpo

frizione fisso (griffa): se ne otterra cosi il distacco

Fig. 47 . # . .
wom il Disinoniih ICalbaen: primunia exnibis dall’anello interno del cuscinetto a sfere di sup-

[
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porto e la fuori uscita del pezzo a sinistra (lato
volano)

Tempo occorrente. per le operazion: soprade-
seritte s minuti 50.

F;S' 49 . Vista interna del jezzo earter sinistro (lato volano).
bl I‘IKH;HD |l l.'il3l:;llelln a .sEere [gl'nn(lt‘:) Per n”:crr.l malare, II

cuscinetto ])Icc()lo per albera secondario eambio e il euscinetta
per nl]:nzrn pl‘;ﬂu‘ll’;ﬂ- SI noki c]:e. ifl ([ue;t'u[t;mn & ancora

monatato 3] eorpo frizione lissa [anello interna) che si estrae

hattendo dall'interno verso Vesterno sull’albero envo ('IUH;C“}-

ISPEZIONE E REVISIONE DEL MOTORE

Gruppo carter, cuscinetti, bronzine, copernlli e premistoppa

Eseguite le operazioni di smontaggio del mo-
tore, procedere alla accurata pulizia dei singoli
pezzi, lavandoli con petrolio o nafta, e asciugan-
doli con stracci puliti o, meglio, con getto d’aria.

MEZZO CARTER DESTRO (lato distribu-

z10n€),
Lspezione.

Dopo averlo accuratamente ripulito (vedi so-
pra):

Si osservi se il carter non presenta crepe in al-
cun punto. Qualora si riscontrasse cio, salda-
re autogeno o sostituire il pezzo. Solo se st
tratta di piccole incrinature & consigliabile la
saldatura autogena. In tal caso ¢ sempre be-
ne controllare dopo la saldatura che 1l car-
ter non abbia subito deformazioni. Control-

lare con particolare cura 1 piani del carter e
dei coperchi.

— Se i prigionieri per fissaggio del cappellot-

to frizione ¢ per serraggio testa e cilindro
sono ben fissi, in caso contrario avvitarli a
fondo. Se accadesse di dover rovinare il filet-
to nel foro del carter, occorre colmare il fo-
ro con materiale di apporto saldato, forare, ¢
filettare nuovamente.

Controllare lo stato di conservazione dei piani di

unione al coperchio e al mezzo carter sini-
stro. Per levare le-tracce di ermetico che vi si
noteranno, usar¢ un raschietto smussato 0
meglio lavare con alcool e asciugare con strac-
ci puliti. Ricordare che se 1 piani non sono
perfetti, non si potrd ottenere la tenuta del-
’olio.

Osservando  questo  pezzo dall’interno si note-
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ranno (dall’alto in basso da sinistra a destra):
— Le due guide punterie (sul fianco anterio-
re) di aspirazione ¢ di scarico, Essc sono pres-
sate nel carter dall’esterno verso ['interno.
Curare la pulizia dei canaletti interni per
olio. Il giuoco fra guida e punteria, a mac-
china nuova, (vedi tabella pag. 39) ¢ 1/100
mm. La fuori-uscita di olio ¢ indice che il
giuoco ¢ aumentato (oltre mm, 0,05) ¢ quin-
di va sostituita li guida. E’ consigliabile in
tale caso cambiare anche la punteria avendo-
si cosi la sicurezza di una perfetta tenuta del-

Fig. 50 - Come s prende in morsa Ualbero primario del
cambio e si smontano il contredado e dado di [l[(!r.'cilgj_{io
del carpo frizione fisso (griffa).

I'olio. Per mettere le guide nuove occorre
pressarle nel carter e poi calisvarare a mm.
10,5 (con punterie nuove).

Bronzine asse a cames e perno levette. Sono pres-
sate nel carter dall’esterno verso [’interno.
Curare la pulizia dei canaletti interni per
olio. Osservare lo stato della superficie inter-
na. Se si scorgono rigature, tacche etc. so-
stituirle senz’ altro. Per i giuochi di costru-
zione e di usura vedi pag. 37. Per mettere le
bronzine nuove occorre pressarle nel carter ¢

poi calisvararle a 13 mm.

Anello esterno cuscinetto a rulli assc motore (Vt‘idi

caEitoio « Cuscinetti »).

I due fori che scaricano I’olio dall’esterno
verso 'interno. Curare la pulizia.

— 1l foro che regola il livello dell’olio nel cam-

bio. Curarne la pulizia,

e Il cuscinetto per 1ngranaggio presa diretta.

— Il cuscinetto destro per albero secondario del

campio (vedi capitolo «Cuscinetti» a pag. 27).

F;g- 5] .- Dﬂl]o avere ;I1ri[’lﬂ' sulllnlbero PT;J“HI';!\ wn lillJO

di fr.rru, ecco come si slila 'allbero medesimg.

COPERCHIO PER MEZZO CARTER DE-

STRO (lato d.!'.ftr.fbnzione).

Ispezionare lo stato del piano di unione al carter.

(vedi pag. 25).

— Le bronzine per asse a cames ¢ perno levette
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(vedi sopra). La bronzina per perno alzaval-
vola. E’ di durata pressoché illimitata a causa
dello scarso lavoro al quale & sottoposta. Per
verificarne lo stato interno, togliere la leva
di comando all'esterno, e sfilare il perno con



nasello verso linterno. Invertire le operazio-
ni per rimontare.

- La pompa olio completa. Per levarla occor-
re togliere i 6 dadi di fissaggio ai prigionieri
sul coperchio carter e shlarla verso I'esterno.
Per I'ispezione, revisione ecc. vedi cap. pom-
pa olio. Per rimontarla sul coperchm inver-
tire le operazioni di smontaggio.

MEZZO CARTER SINISTRO (lato volano).

Verificare lo stato dei piani di unione, dei pri-
gionieri, ecc. (vedi pag. 25).
Osservare il pezzo dallinterno (dall’alto al bas-
50, da sinistra a destra), Si notano:
il cuscinetto per corpo frizione fisso;
il cuscinetto sinistro per albero secondario cambio;
il cuscinetto a sfere grande per asse motore.
Per Iispezione vedi cap. «Cuscinetti» (pag. 27).
Sopm il cuscinetto a sfere grande: il foro che
mette in comunicazione l'interno del carter con
lo spazio racchiuso fra coperchio lato volano e
mezzo carter sinistro. Vi €, nella parte superio-
re del condotto una valvolina a sfera che permet-
te il passagglo nella sola direzione sopra descrit-
ta. Per lspezmnare ¢ pulire, basta levare 1appo-
sito tappo a vite situato nella parte esterna supe-
riore del mezzo carter sinistro,

Sul tramezzo che divide il motore dal cambio
in basso: il foro che regola il livello dell’olio nel
cambio. Curarne la pulizia. A destra in alto il
raccordo per tubo shatatoio dell’olio.

Avvertenza. — Curare la pulizia di questi duc
pezzi. Molte volte la perdita di olio dai pre-
stoppa del carter dipende dall’ostruzione del
tubo shatatoio

Ribaltando il mezzo carter, ¢ osscrvandolo
dall’esterno si notano:

— 1 4 fori che servono per estrarre il cuscinetto
a sfere grande dell’asse motore.

— 1l fondo della scatola custodia del cuscinetto
per corpo frizione fisso. Il foro filettato per
tubetto scarico olio sulla catena., Curarne la
pulizia. Verificare lo stato del piano di unio-
ne al coperchio (vedi pag. 23).

COPERCHIO PER MEZZO CARTER SINIL
STRO (lato volano).

Verificare lo stato del piano di unione al carter
(vedi pag. 2s), vi si notano:
due tappi per il lavaggio frizione (vedi cap. « Fri-
Zione »);
il premistoppa lato volano. Se occorre sostituirlo,
allentare le sei viti, cambiare il feltro ¢ ni-
montarlo,

GRUPPO CUSCINETTI

Avvertenze generali. - Tutti i cuscinetti a sfere
e a rulli usati nel motore Guzzi sono larga-
mente dimensionati in modo da durare mol-
to a lungo (oltre le 1000 orc).

Ispezione generale.
Si osservi accuratamente :

— La superficie esterna dell’anello interno, e la
interna dell’anello esterno (superfici di roto-
lamento). Esse debbono apparire perfettamen-
te lisce e levigate. Verificandosi crepe, incri-
nature, o superfice ruvida occorre sostituire il
cuscinetto completo.

— Le sfere o i rulli. Devono presentarsi integri
e levigatissimi per tutta la superfice. Ris¢on-

trando difetti, cambiare il cuscinetto. Si ri-
cordi di non tentare mai la riparazione par-
ziale, essendo difficilissimo ottenere buoni ri-
sult.ltl da cuscinetti riparati.

Nel montagglo 0 smontaog o del cuscinet-
ti, si curi sempre di non agire sull'anello in-
terno quando si forza 1’esterno e viceversa.

Si ricordi che, 1 cuscinetti nuovi presenta-
no prima del forzamento sull’asse e nell’al-
logamento, un piccolo giuoco radiale (del-
'ordine di millesimi di millimetro); tale pic-
colo ginoco diminuisce a forzamento avvenu-
to ma non si deve annullare completamente,
ché altrimenti le sfere o i rulli forzerebbero,
e il cuscinetto si rovinerebbe in breve tempo.
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Nei cuscinetti portanti ¢ di spinta ¢ am-
messo un sensibile giuoco assiale (dell’ordi-
ne di centesimi di millimetro).

Cuscinetti asse motore. Sono 2: uno a rulli a de-
stra (lato distribuzione) e uno a sfere a si-
nistra (lato velano).

Il cuscinetto a rulli & esclusivamente por-
tante; quello a sfere & portante ¢ di spinta.

Conviene verificare lo stato di usura di que-

i due cuscinetti prima ancora di smontarc
1] volano, Afferrandolo con le mani si ten-
ti di muoverlo in senso assiale (tirandolo a
se ¢ respingendolo) ¢ radiale. Non deve ve-
rificarsi gioco radiale o almeno deve esserc
impercettibile (circa 1/100 di mm.). E’ am-
missibile un piccolo gioco assiale,

Verificandosi gioco radiale occorre  sosti-
tuire 1l cuscinetto a rulli.

Verificandosi gioco assiale eccessivo sosti-
tuire 1l cuscinetto a sfere.

Verificandosi gioco assiale ¢ radiale sosti-
tuire entrambi,

Cuscinetti asse primario del cambio. Sono duc u
sfere. Quello montato sul mezzo carter sini-
stro (lato volano) — cuscincetto per corpo fri-
zione fisso — & montato in una scatola di
ferro ¢ pressato dall’interno. Se si riticne op-
portuno sostituire il cuscinetto, s deve sosti-
tire anche la scatola.

Quello montato sul mezzo carter destro
(lato distribuzionc) ¢ pressato dall'interno al-
[’esterno,

Cuscinetti asse secondarto del cambio. Sono duc,
a sfere. Sono pressati nei due mezzi carter
dalllinterno all’esterno.

GRUPPO PREMISTOPPA PER TENUTA OLIO

Ispezione.

Vi sono 5 Premistoppa per tenuta olio:

o

uno sul coperchio lato volano (vedi pag. 27);

2" uno nel mezzo carter sinistro (lato volano)
montato sotto il cuscinetto a sfere per asse
motore;

3" uno nel mezzo carter sinistro in alto, per-
mette il passaggio dell’alberino della dinamo;

4° uno nel mezzo carter destro (lato distribuzio-
ne) montato sotto il cuscinetto per ingranag-
gio presa diretta;

5" uno nel mezzo carter destro in alto, permet-

te il passaggio dt‘ll'alfbfrin() del magnete.

Osscrvando perdite di

olio da questi premi-
stoppa verificare :

— ¢ il tubo shatatoio dell'olio non & ostruito:
— le condizioni di usura del gruppo cilindro,
pistone, fasce clastiche (vedi pag. 33).

Se la pompa di ricupero funziona bene (vedi
pag. 50). |

Infatti se lo sfatatoio & otturato o sc il pistonc
permette il passaggio, in notevoli qu.mtita di gas
nel carter, o sé la pompa di I‘ICUPE'IO ¢ avariata
malgrado I'efficenza dei premistoppa si verifiche-
ranno perdite di olio.

Veriheato quanto sopra ¢ persistendo le fughe
di olio, si proceda alla sostituzione dei premi-
stoppa.

Il 1., 3. ¢ 5. sono facilmente accessibili ¢ ri-
cambiabili. Per la sostituzione del 2. e del 4. oc-
corre togliere i cuscinetti.

—




GRUPPO TESTA - VALVOLE - PARAVALVOLA

Smontaggio,

Dopo avere levata la testa dal motore come
indicato a pag. 22, si procede al completo smon-
taggio levando la valvola di aspirazione (si to-
glie la chiavella o le mezze pastiglie che fissano
il piattello della valvola) i paravalvola (allen-
tando i dadi di fissaggio e battendo con punzone
di alluminio dall’interno verso I’esterno (vedi fig.

52) e la valvola di scarico (togliendo la chiavella
ch-: hssa 1l piattello della molla a spillo).

Fig. 52 - Come st iq-.vnnu i I:-arm-a]\rolu, qucllo al i:mssc;
A simjstra ‘& gia stato rimosso,

Ispezione.

Togliere accuratamente i residui carboniosi
(curando di asportare anche quelli localizzati in
posizioni poco accessibili) servendosi di raschietti
e spazzole metalliche. Lavare poi con petrolio e
asciugare con getto d’aria o stracci.

Osservare lo stato della testa. Se i prigionieri so-
no ben fissi e presentano il filetto integro
(caso contrario avvitare o sostituire). Se vi
sono alette di raffreddamento rotte o scheg-
giate (se ve ne fossero molte sostituire la te-
sta). Che non esistano crepe o intaccature sul-
le sedi o sulle guide delle valvole. Verificare
I'incassatura delle sedi delle valvole (special-
mente per quella di scarico) vedi disegno e
tabelle). L'usura delle guide delle va volc

Dovendo sostituire la guida di aspirazione

battere dall’interno verso l'esterno. Quella

di scarico, presentando talvolta deformazioni

¢ screpolature nella parte interna, conviene

toglicr]a rompendo con uno scalpello la sede
di appoggzm esterna e baz_ttendo con un pun-
zone dall’esterno verso l'interno.

Ricordare, che dopo montate, le guide vanno ri-
passate con lisciatoi da mm. 10 per quella
di aspirazione, da mm. 11 per quella di sca-
rico.

Le wvalvole. Osservare lo stelo e la corona di ap-
poggio sulla sede (sede della valvola), (vedi
tab. fig. 1). Riscontrando usura eccessiva o
deformazioni, crepe, punteggiature profonde
ecc. sostituire valvole e guide.

NB. E’ sempre consigliabile, allorquando si
richiede la sostituzione di una valvola (o di una
guida), cambiare anche la relativa guida (o la
valvola), avendosi con cid garanzia di tenuta per-
ferta.

[ paravalvola. L'estremitd non deve presentarsi
corrosa o appuntita, Caso contrario sostituire.

Le molle delle valvole di aspirazione e scarico.
controllarne 1’ efhicenza misurando, il cedi-
mento in mm. sotto il carico agente in kg.
(vedi tabella). Per quelle di scarico verificare
P'usura nei punti di appoggio. (Se vi & ap-
piattimento oltre 1 mm, sostituire).

[ piateelli e le chiavelle delle
e scarico.

Controllare, specie per le chiavelle, se vi ¢
tendenza a tagliarsi. Se si, sostituire,

Il bilancere valvola di scarico, perno e
bronzina. Verificare le usure vedi tabella
pag. 31. 1l gioco fra perno e bronzine non
deve eccedere mm. 0,15 sul diametro.

valvole aspirazione

Avvertenza. E’ sempre consigliabile, sia che si
montino guide e valvole nuove sia che si ri-
montino le vecchie, dopo eseguita la rettifi-
ca delle sedi procedere alla smerigliatura del-
le valvole sulla sede.

Montaggio.
Invertire le operazioni di smontaggio,
Avvertenze. E' opportuno montare le guarnizioni
fra testa e cilindro e fra testa e tappo valvola

aspirazione, nuove. Trattandosi di guarni-
zioni in rame-amianto conviene inumidirle

— T —
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prima di montarle. Ricordare di stringere a quando questo ¢ ancora caldo, ¢ necessario
i fondo i tre dadi che fssano la testa al cilin- stringere ancora il tappo ¢ 1 tre dadi avendo-
dro e di avvitare a fondo il tappo sulla val- si cosl la certezza che le guarnizioni si sono
vola aspirazione. Dopo la prova del motore ¢ assestate completamente.
o~
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TABELLA N. |

_E__.___/ ! ;m“’ I R ‘

Vebele s e 1200 A | o3 o | o | s | e |
Valvola scar. sede 90° | D | 10,85 __: 001 | 002 | — 005 | Iespessre & cvedi tvols) w15 €1 pes :
Valvola sear. sede 120°| D | 992 ' 001 = 002 | — 005 | Nei veechi tipi |
Guida valv, nepir. B 10 002 ! 002 005 J
Guida vale. scar. . .| F | 11 | 002 | 002 | « 005 ’
¢ & F ol 100! 002 | 002 | + 005 | Neivecchi tipi |
Cappelletto valv, sear.. | G+ 2 — : - | — 080 |
Incassatura delle sedi . | A 0| — | — 2 |

Molla wvalvola aspirasione. Compressa a mm.
44 (misura C) deve reggere un carico di
Kg. 23 *+ § , se alla misura stabilita regge me-

no di Kg, 21 sostituirla.

Molla wvalvola ccarico. - Compressa a mm, 21
(misura E) deve reggere un carico di Kg.33 +}
se alla misura stabilita regge meno di Kg. 31

sostituire.

GRUPPO CILINDRO PISTONE

Smontaggio - Vedi pag. 22

Levare dal pistone le due fasce elastiche e i due
segmenti raschia-olio.

NB. Se s1 suppone di dovere rimontare lo stes-
50 pistone si esservi attentamente la posizione re-
lativa delle fasce elastiche e dei raschia-olio prima
di levarli dal pistone. Nel montaggio, tali pezzi
andranno ordinatamente rimessi nell’esatta posi-
zione che occupavano allorché si inizid lo smon-
taggio; con cid si eviterd un nuovo adattamento
fra cilindro ¢ segmenti.

Ispezione.
Cilindro,

Osservare la superfice interna della canna del ci-

— 3

lindro. Essa deve apparire levigata cd esente
da rigature, tacche ecc. Caso contrario alesa-
re la canna o se trattasi di righe molto pro-

fonde sostituire il cilindro.

—— La superfice esterna. Verificare lo stato dei

piani di unione al carter ¢ alla testa.

— Lo stato delle alette di raffreddamento. Ri-
cordare di montare guarnizioni nuove; fra
cilindro e testa di rame amianto (vedi pag. 77)
fra cilindro e carter di carta da disegno, spes-

sore mm. 0,25/30.

— Controllare il diametro interno del cilindro

(vedi tabella e disegni).




Pictone.

Esaminare attentamente la testa e 1 fianchi. Tolte
le eventuali incrostazioni carboniose, le su--
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perfici devono presentarsi levigate. Se si no-
tassero striature profonde o tacche di grippug-
gio ¢ opportuno sostituire il pistone, Per le
misure di usura vedi tabella e disegno.
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TABELLA N. 2

| > i i R N
i s | mal [t | S, —— |
. + m. — mm.

Ciliades . D 88 | 0015 | 0015 | + 006 |
Pissens O |8742 | 005 | 005 - \ |
P | 8778 | 001 | 002 — ?

Q | 6781 | 0 | 00z | o 0 g e el e

. R | 812 0l 01 - \ i

| s - g - & = |3 |

T 2,52 | 002 — + 008 | NB. - Il pistone per il motore |

Sl & . . . ’ B | 29 | = | M2 | < (N5 Yoeenbbomsae i |
| C 2,5 - 002 | —005 | P-orP*fli; Q87+l

Scala di maggiorazione per pistoni di ricambio: mm. 0,2 - 0,4 - 0,6 - 0,8 - 0,10.

NB. Chiedere gli appositi segmenti per pisto-
ni maggiorati indicando la maggiorazione,

Montando 1 pistoni maggiorati, il cilindro va
alesato (misura D) di 2, 4, 6, 8, 10 decimi a secon-
da della maggiorazione del pistone.

Specificare se trattasi di pistone per motociclo
0 per moto-triciclo. '

Nel Motore del motociclo vi sono 3 segmenti
di tenuta e un solo raschiaolio montato in testa
al pistone nella 3" cava a partire dal cielo.

Controllare lo stato delle sedi dei segmenti.

Verificare che i forellini praticati nella parete del
pistone sotto gli anelli raschia olio non sieno
otturati.

Se, a verifica cffettuata, si decidesse di mon-
tarc ancora il vecchio pistone ricordare I’av-
vertenza di pag. 3I.

Montando pistone nuovo ¢ sempre neces-
sario procedere alla rialesatura e alla rettifica
del cilindro secondo le nostre tabelle.

Spinotto. Deve essere forzato leggermente nella
bronzina di piede di biella e nei supporti del
pistone. Quando si cambia il pistore occorre
sostituire anche lo spinotto. Per le misure,
usura (vedi tabella).

Fasce elastiche.

Coutrollare lo stato di conservazione, Se consu-
mate o non perfettamente aderenti al cilin-
dro per tutta la periferia sostituirle.

Verificare I'adattamento delle fascc nuove nelle
apposite gole del pistone. (sedi).

I segmenti devono poter girare liberamente, se
pur con poco gioco (vedi tabelle) nelle appo-
site scanalature. Introdurre nella canna del
cilindro il segmento. Verificare che esso giac-
cia in un piano normale all’asse del cilindro
(cid si puo effettuare introducendo il pistone
rovesciato e facendo aderire al bordo dello
stantuffo la fascia elastica). Misurare la di-
stanza fra i punti di chiusura, A segmento
nuovo essa deve essere mm. o,30.

Per pistoni maggiorati, sccondo le nostre
tabelle chiedere gli appositi segmenti, pure
maggiorati,

Montaggio.

Montare i segmenti nell’ordine illustrato dal di-
segno, 1 due di tenuta in alto, poi un raschia
olio e in basso I'altro raschia olio. Osservare,
prima di montare il pistone sulla biella e nel

. -




cilindro, che i punti di chiusura det tre anelli
siano a 120°. Cio facilitera la partenza del
motore appena rimontato, Perd, non essen-
dovi fermi per gli anelli, questi si sposteran-
no durante il periodo di assestamento, ¢ 1’an-

I'.;g- - 55 Lﬂ f:g\ll‘il mostra
dei segmenti nel cilindro,

GRUPPO ALBERO A GOMITO BIELLA

Smontaggio

Allentare i dadi ¢ togliere i due bulloni che fis-
sano il cappello, Levando quest'ultimo si po-
tranno togliere i rullini (sono 33) e la biella.

Isptzioue.

Biella :
La superficic interna della testa di biclla
deve presentarsi levigatissima.
La bronzina di piede di biella deve essere
ben fissa (forzata), non deve presentare tacche
o striature interne. Curare la pulizia del fo-
ro superiore per l'alio.

Usura massima: vedi tabella ¢ disegni.

Dovendo sostituire la bronzina, pressarla
in modo C]"IC SPOI'g(l mim. 0_,5 Ff(.'l' pﬂl’t(‘ £ Il
passarla con hsciatoio da mm. 20.

come st csg&su;.ﬂ:c I verifica

golo diverra diverso da 120", Cid non ha im|
portanza perché quando il segmento si ¢ adat
tato, esso assicura una buopa tenuta qualun
que sia I'angolo fra i punti di chiusura de
SCnglEI'lt].

Rullini :

Esaminarli attentamente uno per uno. De
vono essere integri e levigatissimi. Caso con-
trario sostituirli.

Cappello di biella:

Controllarc la superficie interna (vedi so
pra).

Bulloncini di chiusura:

Avvertenza importante: Non rimontare mai
bulloncini e dadi di chiusura. Anche se s
rimonta la biella che st cra tolta, si devonc
montare bulloncini nuovi. Effettuare la pu
lizia del canale interno di lubrificazione.

Per ottenere lo scopo:

— levare il filo di ferro che fissa il tappo di ispe
zione nel fianco sinistro (lato volano) e svi
tarlo completamente;




Fig. 56 - Gruppo albero a gomita biella vista dal late
c[:'.sl'n'lauz;nne- St notino i

I:ul;nalura dq sicurezza.
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— lavare il canale con petrolio iniettato dal foro Albero a gomito -
dell’asse a gomito (lato volano) ¢ asciugare Esaminare la superficie del perno di biella. Deve
con getto d'aria. presentarsi levigatissima. In caso contrario
occorre procedere alla rettifica.

TABELLA N. 3

‘ _ - B o A pes:zo | Tn“ezan: costnl; - ]
Denominazione Misure mnf:wn - == U'm:;:nlllm'(' Osservaziani
. + g, — mm.
Testa di biella £ A 35,03 0005 0010 - I vullini normali hanno il diametro
di 3 mm.
Perno di biella . ., B 29 0010 0005 =
Piede di biella , ., . & 20 — — —
Misure per biella mag-
giosta . ... | A 3553 | 0005 | o010 | —
Misure per collo reteifi- Con biella maggiorata :lcullo ret-
B i s o & e 2 T tificato, vanno montati gli appositi
o B 8’5 00‘0 0005 vulling maggiorati del diametro di
i, 3,5.
NB. — Gioco miassimo fra la bronzina del piede — levare il filo di ferro di fissaggio da ambo i
di biella ¢ spinotto, mm. 0,05. Gioco massi- lati;

mo fra testa di biella e perno di biella (a pez-
zo montato con rullini nuovi), mm. 0,06,

Si esamini lo stato dei rulli del cuscinetto
portante (vedi cap. « Cuscinetti »).

— 1 due bulloncini con ranelle;

Se dopo queste due ultime ispezioni si de
cide di effettuare la rettifica o di sostituire il
cuscinetto, si deve procedere allo smontag-
gio completo, che in caso contrario & super-
fluo e quindi non consigliabile.

Levare il dado che fissa l’ingranaggio comando
pompa olio e asse a cames.

— L'ingranaggio.

Avvertenza: Esaminare in quale delle tre cave
dci]’ingranaggio era impc‘gnatu la chiuvell_a
per poter rimontare precisamente come pri-
ma. Cid ¢ importantc per poter rimettere -
sattamente in fase il motore.

— La chiavella di fissaggio sull’albero motore.

— 1I rocchetto spessore.

— 1I cuscinetto a rulli agendo sull’anello inter-
no. Tutti questi pezzi si sfilano a destra (lato
distribuzione),

Se occorre rettificare il perno di biella bi-
sogna toglicre anche i contrappesi. Si procede
cosi:

Fig. 59 - Come si montano i rullini della biclla.
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— 1 contrappesi shlandoli verso Cinterno (avvi-

cinandoli).

Se si decide di rettificare il perno di biella
occorre evidentemente rettihicare anche la te-
sta di biclla ¢ sostitwire tutti 1 rulli con altr
maggioratt (vedi tabella), -

Esaniinare inoltre ;

il cono per hssaggio volano;

il fletto per dado di serraggio volano;

la superfice sulla quale erano forzati gli anclli

interni dei cuscinetti a rulli ¢ a sfere,
Riscontrando ammaccature, striature, ccc.

¢ necessario sostituire il pezzo.

Mountaggio.

Per rimontare sul collo il cuscinetto a rulli,
rocchetto spessore, chiavella, ingranaggio co-
mando asse a cames ¢ dado di serraggio, si
procede invertendo le operazioni di smontag-
gio. .

Prima di montare la biclla, occorre verifi-
carne la quadratura; occorre cio¢ controllare
che 1 due fori di testa ¢ piede di biella siano
paralleli ¢ complanari. Le eventuali deforma-
zioni si possono correggere agendo sullo stelo
mediante chiavi a forchetta ¢ torcendo in sen-
so contrario alla deformazionc riscontrata,

Per montare la biella, 1 rullini, ccc. si pro-
cede come segue :

Fissare in rorsa (con ganasce 1 piuml}u) Pal-

bero a gomito in modo che il perno di biella
si presenti orizzontale,

Versare olio denso sul perno di biclla ¢ appog-
giare uno a uno i rullini facendoli scorrere in
basso, alutandosi a tencrli colla biella (vedi
fig. 59).

App]icm‘c I rimanenti nella parte superiore,
indi apporre 1l cappello ¢ 1 bulloncini di fis-
saggio (nuovi). Serrare i dadi tanto da far ade-
rirc leggermente 1 piani del cappello a quelli
della biella, indi battere con mazzuola di le-
gno leggeri colpi intorno alla periferia della
testa di biclla ¢ muovere quest’ultima alterna-
tivamente in modo da ottenere un pcrfzctto us-
sestamento fra le superfici della testa di biella,
det rullini e del perno di biella. Cio fatto,
stringere alternativamente a fondo 1 dadi de
bulloncini di fissaggio. Procedere poi, median-
te mola smeriglio o lima, alla smussatura della
parte esterna dei dadi, per evitare che quest
possano toccare il carter. Cio fatto bulinare le
estremita del bulloncino ¢ del dado in modo
da non rendere possibile 'allentarsi fortuito
dei dadi di serraggio.

Non dimenticare di montare il flo di ferro
per frenaggio del tappo di ispezione per ca-
nale olio ¢ per bulloncini fissaggio contrap-
pesi. Questa dimenticanza pud essere  causa
dell’allentamento dei pezzi sopra citati con
gravissime consegucnze per il motore.

GRUPPO ASSE A CAMES E COMANDO DISTRIBUZIONE

Questo gruppo comprende:

I"albero a cames col relativo ingranaggio di
comando;

il perno con levette e rulli per comando pun-
terie;

le punterie;

"asta comando valvola di scarico;

il bilancere valvola di scarico.

Albero a cames - Ispezione.

Osservare la superficie delle cames. Deve presen-

tarsi levigata. Se vi sono grandi rigature o tac-
che sostituire il pezzo.

Verificare la dentatura dell’ingranaggio di co-

mando. Se logora o avariata sostituire I'ingra-
naggio.

Le estremita dell’asse, dove appoggiano 1 cu-
scinetti, devono essere liscie. Il gioco massimo
ammissibile fra perni e bronzine relative, a
coperchio montato, & di mm. o,ro0.

Il perno con cames & unito all’ingranaggio
per mezzo di 4 spine ribadite. Decisa la s0sti-
tuzione di uno dei due pezzi e proceduto alla
chiodatura del pezzo nuovo, occorre tornirc
a filo le sporgenze verso la parte interna (op-
posta all'ingranaggio).




Perno con levette ¢ rulli per comando punterie. - levette deve presentarsi liscia. Caso contrario
Smontaggio. sostituire. Per operare lu sostituzione, pressarc
Shlare verso linterno : I"apposita bronzina ¢ ripassare con lisciatorio

— la levetta dirfitta comando punteria aspira- . da'mm. 13. . . ‘
zione: . o A » — Lo stato della superficie esterna dei rulli ¢ del
, — la levetta a « L w comando punteiit seaiico. piatto dove appoggiano le punteric. I rulli deb-
_ bono essere levigati; la superficie del piatto
Ispezione. . non deve presentare abbassamento oltre 1 mm.
Esaminare lo stato del perno (deve essere liscio) — 11 gioco dei rulli delle levette: non d‘-‘\’_i‘ euEe
¢ le sue condizioni di usura. maggiore i mm, o0,20. Caso contrario sosti-
| — La superheice interna delle *due bronzine delle tuire il pernetto, bronzina ¢ rullo. Dopo ri-
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battuto il pernetto occorre togliere le sporgen-
ze da ambo le parti. Il gioco a pezzo nuovo
non deve essere minore di mm. 0,08. Tale
gioco € necessario per avere la sicurezza che
il rullo non si ingrani e non danneggi cosi
il profilo delle cames.

Montaggio.
Invertire le operazioni di smontaggio.
Punterie.

Ispezione.

Devono presentarsi liscie e lcvigzlte, [Tsura,
vedi tabella n. 4.

Osservare che i filetti del corpo e dei dadi di re-
golazione, siano intatti; caso contrario Sosti-

tuire.

Ierificare 1"abbassamento dell'incavo nel dado al-
to (punteria di scarico) (dove si innesta 'asta

di comando del bilancere): per 'usura, vedi
tabella n. 4 e disegno a pag. 38.

TABELLA N. 4

| o " r—
i I)t'nollulla::ﬁl'l({ | MI..¥III'E H.’ll.llll.‘ll:"l'! 7= +_‘:I: ===
i em O
Asta comando bilancere i
— LA 6,7 005
| Punteria aspirazione .| B | 1049 | 0005
| & 1,5 -
o £ 1 -
| et iatos B | 1049 | 0005 |
[ & 1,5 - ¥
' D | 65 =
: Guida punteria aspiraz, F 10,5 i — |
Guida punteria scarico . | F 10,5 i —
| Bilancere scarico . .| G | 65 | 010 |
r ! Bl ~ |

THE]EI’II nze contrus.

Per usura fra guida ¢ punteria vedi pag. 3o.
Asta comando bilancere scarico.

E’ un’asta tubolare con terminali ripurtuti a
forma emisferica,

Controllare I'usura alle due estremitd. Vedi ta-
bella.

— Chcj’nsm sia diritta,

= Non si tenti di ricambiare, in caso di usura

Callé eéstremitd, 1 due terminali. Essi sono for-
zati, e, levandoli, la sede si allargherebbe in
modo da non rendere sicura la tenuta dei due
terminali nuovi. Quindi ¢ necessario ricam-
biare I"asta completa.

Montaggio,
Basta comprimere, agendo sul bilancere con
una chiave inglese, la molla della valvola di
scarico ¢ introdurre Pasta (¢ indifferente il
senso) nella nicchia della punteria ¢ del bi-
lancere. Vedi fig. 76.

| Usura wax. |

T Osservazioni
.

005 — 025

0005 | — 00l

e | = 08

— 1 - 05 |

0005 . — 001 |
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GRUPPO FRIZIONE E AVVIAMENTO

Smontaggio:

Vedi capitolo « Smontaggio del motore »,
pag. 23.

Ispezione.

Questo gruppo comprende: (da sinistra a de-
stra):

Piatrello spingidischi.

Osservare, con una riga, che la faccia che appog-
gia sui dischi sia piana. Caso contrario sosti-
tuire il piattello.

— Sc vi sono rigature di leggera entita ripassarc
il pezzo al tornio. Se le rigature sono profon-
de sostituire il pezzo.

— Che il filetto per asta di comando sia integro.

[ mgranagﬂfio Smontandolo dﬂ} COTPO fri?iﬂﬂc
girevole al quale ¢ collegato mediante 6 viti.

— La bronzina del corpo girevole: deve essere

liscia e ben forzata sul corpo stesso.

— Il gioco massimo fra bronzina e corpo frizio-
ne fisso (griffa): non deve essere superiore a
mm. 0,30 sul diametro. Riscontrando gioco
maggiore sostituire Ja bronzina. Questa va
pressata; portare il diametro del foro a
6o+o10 ed eliminare ogni sporgenza da am-
bo 1 lati.

Corpo frizione fisso (griffa).

E' solidale all’albero primario del cambio al

quale & unito per mczzo di innesto conico
con dado e controdado di bloccaggio.

l‘:g 61 - (da sinistra a destra - dall'inrerno allulemo] Ordine i montaggio dei vari peszi
costituenti In frl ione.

Dischi Jrisione.
Non devono essere rigati, deformati o molto
consumati (quelli di similoro e quello di fe-
rodo). Riscontrando rig ﬁtturt., deformazioni o
usura eccessiva sostituire 11 pezzo.
Lo spessore iniziale dei dischi di similoro
¢ mm, 1, ¢ss0 puo ridursi sino a mm. o,8.

Lo spessorc iniziale del disco ferodo ¢ mm.

4 puo ridursi sino a mm. 2,5. S¢ perd si pre-

sentassero crepre o deformazioni, sostituirlo
anche se non € interamente consumato.,

Ingranaggio elicoidale con corpo frizione girevole
¢ bronzina.

Verificare il proflo ed il consumo dei denti del-
l’ingr;muggif); s¢ ‘f’i sono dent 'sclu?ggiu[i 0
rotti. In tali casi si opera la sostituzione del-

Smontaggio.

Vedi capitolo  « Smontaggio del motore »,
pag. 24.

Verificare che 1l piatto, dalla parte esterna (dove
lavora sui dischi) sia esente da rigature e pia-
no. Caso contrario ripassare al tornio o so-
stituire,

— Che i 4 denti della griffa siano diriti e lisci

nella superfice esterna.

— Che il cono interno sia perfetto. In molti mo-
tori si notera la cava per chiavella sull'albero
primario del cambio (e sulla ranella di appog-
gio del cuscinetto) mentre sul cono della grif-
fa non & przltic;uu tale cava. In questi motori
non vi ¢ quindi chiavella di fissaggio fra
grifla ¢ albero primario, essendo sufficiente

W
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il bloccaggio a cono fra i due pezzi (rettih-
cati) per impedire ogni rotazione relativa.

Asta di comando.

Verificare che il filetto che serve per avvitare 1'a-
sta nel piattello spingidischi sia integro.

— Che V'asta sia diritta.

— Che il reggispinta a sfere (all'estremita destra
lato distribuzione) montato sull'asta sia effi-
cente. Se consumato sostituire il pezzo com-
pleto.

— Che il JPPLHC‘ELO temperato che agisce sul
reggispinty non sia consumato, Umm massi-
ma, il centro mm. o,8.

Piattello reggi-molla, molla, ingranaggio folle per
messa in moto,

Esaminare le condizioni dei singoli pezzi. Il piat-
tello che non sia consumato.

— La molla. Nuova e scarica, ha una lunghezza
di mm. 20-21 ¢ occorrono kg. 1 per compri-
merla a una lunghezza di mm. 10-11 (2ccor-
clamento mm. 10).

— L'ingranaggio. Non deve presentare denti rotti
O avariaty,

Framinare anche la dentatura frontale, Qccorre
che 1 denti abbiano conservato 1l loro proﬁln
primitivo che & a forma di triangolo rettan-
wolo. Se si riscontrano avarie sostituire il pezzo.

Manicotto dentato fisso per messa in moto,

Verificare 1o stato del filetto che serve per unirlo
all'albero primario del cambio.

— @

— La dentatura frontale (come per I'ingranag-
gio folle).

Molle di carico per frizione.
Sono due concentriche,
La lunghezza a pezzi nuovi, a scarico, & per
entrambe mm. 47 ¢ occorrono kg. 8s-go per
comprimerle contemporaneamente a una lun-
ghezza di mm. 28 (accorgiamento mm. 1g).
Se, compresse a mm. 28 portano meno di kg.
70, occorre sostituirle.

Maunicotto filettato per regolaggio frizione.
Verificare che il fletto sia integro.

Disco zigrinato spingimolla frizione.
Verificare che il hletto interno sia integro,

Leva esterna di comando sul cappellotto di allu-
minio.

Verificare il gioco fra perno e leva, Non deve ec-
cedere mm., 0,2 sul diametro,

— L’usura dellg vite che J})poggta sul cappelletto
temperato montato sul reggispinta dell’ asta
interna comando frizione. A pezzo nuovo la
parte temperata di tale vite sporge dal piano
della leva mm. 2,5. Se il consumo ¢ di mm.
0,5 (sporgenza mm. 2) convient sostituire la
vite.

Montaggio.

Invertire l'ordine di smontaggio (vedi pag.
24).

Avvertenze: St montino 1 dischi nell’ordine col
quale si erano tolti (vedi fig. 61). Essi devono
essere puliti ¢ leggermente unti. L'asta coman-
do frizione deve avvitarsi sul piattello 5}‘HHUI-
dischi in modo che essa sporga per circa un
filetto. E' opportuno controllare che la corsa
massima dellasta ¢ del piattello (quando il
comando ¢ in posizione « tutto disinnestato »)
sia tale da non permettere 'uscita del piattello
stesso dalle racche frontali della griffa, ¢ dei
dischi estremi dalle caye del corpo girevole.
Se si riscontra ¢id, occorre avvitare maggior-
mente ['asta di comando sul piattello spin-
gidischi.

Il disco zigrinato per regolaggio compres-
sione molle deve essere avvitato in modo che
la lunghezza delle molle si riduca a mm. 28.
(vedi hg. 62).

Controllare, a montaggio effettuato, il cen-




traggio delle due molle concentriche rispetto
all'asse prim:lrio del cambio su cuil sono mon-
tate facendo ruotare a mano tutto 1'assieme.

Regolazione.

Nell'uso pratico, tre sono gl inconvenicnti
che si possono presentare.

1" la frizione strappa, cioe l'innesto ¢ bru-
sco e a strattoni; cid pud dipendere da:

Molle troppo cariche. Rimedio. allentare il
disco zigrinato;

Dischi consumati o deformati: Sostituirli.

Impurita fra 1 dischi. Effettuare un lavag-
gio con petrolio, introducendolo dal tappo su-
periore praticato nel coperchio lato volano, ¢
scaricandolo dopo aver fatto ruotare a mano
¢ agire ripetutamente il comando, dal tappo
inferiore.

2" La frizione slitta, si verificano cioé scor-
rimenti fra i dischi anche quando il comando
¢ in posizione « tutto innestato », Cio pud di-
pendere da:

Molle troppo scariche, rimedio: avvitare il

“disco zigrinato o sostituire le molle.

Mancanza di gioco fra leva di comando e

asta di comando interna. Portare detto gioco a

S

misura (deve essere mm. 0,2) agendo sull’ap-
posito tenditore situato sulla guaina del co-
mando flessibile.

Eccessive infiltrazioni di olio nella Frizione.
Rimedio: lavaggio con petrolio (vedi sopra).
Osservare, ripetendosi I'inconveniente se il tu-
betto che scarica sulla catena non ¢ otturato
0 se non vi sono perdite eccessive nei premi-
stoppa. Nel primo caso pulire; nel secondo
vedi capitolo. « Premistoppa », pag. 28.

3" La frizione non dicinnesta completamen-
te. Si verifica cioé trascinamento fra il corpo
frizione fisso ¢ quello mobile anche quando
il comando ¢ in posizione « tutto disinnesta-
to. Cio ¢ causa di partenze difficili ¢ di ma-
novre rumorose del cambio di velocitd.

L'inconveniente puo dipendere da:

Eccessivo gioco fra leva ed asta di comando
interna (regolare il gioco; vedi sopra):

Eccessiva cedimento della guaina del co-
mando: sostituirla.

Dischi impastati. Operare il lavaggio (vedi
sopra).

Contrallare lo stato dei denti el settore.
— Lua molla di richiamo: sc snervata sostituirla.

GRUPPO CAMBIO DI VELOCITA

Smontaggio.
Vedi pag. 24.
Ispczim:le.
Questo gruppo comprende:
Albero primario.
Verificare U'integrita dei filetti alle due estremita

— La superhcie del cono di innesto nel corpo
frizione fisso (« griffa v) ¢ rettificata: deve
quindi presentarsi levigatissima,

— Lo stato di conscrvazione delle quattro tacche
su cul scorre l'ingranaggio mobile. Vedi ta-
vola N. 5.

— La superficic lavorante sulla bronzina dell’in-

. wranaggio presa diretta. Deve essere levigata
(vedi tabella).

— La centratura dell’albero ponendolo fra tue

contropunte ¢ controllando con indicatore
centesimale. . Rilevando uno spostamento su-
periore a. mm. 0,05, occorre raddrizzare sotto
pressa.

— Che il grano posto all'estremita destra dell’al-
bero sia ben fisso.

Ranella sull'albero lato sinistro.

Va montata con la parte piana contro il cu-
scinetto a sferc. Controllare che non sia de-
formata.

Ingranaggio scorrevole,

Controllare lo stato dei denti e delle tacche fron-
tali per la presa diretta.

— Il gioco sull'albero (vedi tabella 5, pag. 44).

Ingranaggio presa diretta.

Controllare lo stato dei denti ¢ delle tacche fron-
tali per la presa diretta,

.
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1l Aletto su cui st avvita la ghiera di serraggio

-

per pignone catena. Deve essere integro.

{ — La superficie che va forzata nell’ancllo interno
del cuscinetto a sfere. Deve essere levigatis-
$1Nal.

— La bronzina interna. Deve essere esente da
tacche, rigature, cec.

Curare la pulizia del canaletto per olio, sof-
hando con getto d'aria,

Per i giochi albero-bronzina ¢ usura, vedi
tabella 5 ¢ discgno.

Lu ranella di spessore.

Va montata con la parte piana verso il cusci-
netto. Controllare che non sia deformata.

Albero secondario del cambio (pignonc triplo).

Verificare lo stato dei denti dei singoli pignoni.

— La centratura dell’albero (vedi primario).

— Le due estremitd (che vanno forzate nell’a-
nello interno dei cuscinetti a sfere). Devono
essere levigatissime,

— Le due ranelle. Sono di spessore leggermente
diverso (mm. 1,4 una, mm..1,5 l'altra). La
pit sottile va montata a destra (cioe dalla par-
te della presa diretta). Vanno montate con la
parte piana contro il cuscinetto a sfere. Con-

]
'J Fig.’fﬁ - Come si misura la distanza fra Uestremith destra
| dell’alberu primario e Pestremita  destra tje“'in&ralmsg[u

presa divetta.
7

trollure che non siano deformate, e dello spes-
sore voluto,

Foreella e forcellino comando ingranaggio mobile-

Verifieare che la parte cilindrica dell'ingranaggio
non forzi nel foreellino; vi deve essere
di mm. 1 a pezzo nuovo.

g1oco

— 1l gioco fra i perni del foreellino ¢ la for-
cella. Deve essere tale, che il foreelline possa
ruotare liberamente,

Il gioco fra perno di comando forcella ¢ al-
loggiamento del carter (non deve cecedere
mm. 0,25).

Vengono costruiti- pezzi di ricambio col per-
no maggiorate di mm. o5 Per montare tale
pezzo, € necessario ripassare con lalesatoio
datto anche il foro nei due mezzi carter uniti.
E’ consigliabile prima di decidere la maggio-
razione del foro, provare un pezzo nuovo non
maggiorito.

La leva esterna di comando deve essere ma-
novrabile a mane (piuttosto forzata) a carter
chiuso.

Nel caso di sostituzione, assicurarsi che fra
forcellino di conigndo ¢ parte cilindrica del-
Pingranaggio scorrevole esista il gioco minimo
sopra indicato.

Fig. 64 - La figura mostra ingranagyio scorrevale montato
sul primario del cambiv & forcella con forcelline di
ricambio.

-
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TABELLA N. 5
A pezzo To”ernn:n costruz, Ulﬂrl o
Denominazione Misure WuORG | — s Osservazioni
| mm. + m, - mm. T
! o PR =
Bronzina ingranaggio |
presa diretta ’ A 18,58 001 001 + 006
i
NB. — 1I gioco fra albero primario ¢ ingranag- 4 pezzo nuovo ¢ mm. 0,2 ¢ non deve oltre-
gio scorrevole ¢ rilevabile dalla tavola: esso passare mm, 0,4.
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Montaggio.

Pressare, con punzone di alluminio, il corpo
frizione fisso (griffa) nell’ancllo interno dcl-
I'apposito cuscinctto a sfere (montato nel mez-
zo carter sinistro, lato volano).

E’ necessario, per non rovinare il cuscinet-
to, usare il tubo che si era impiegato per lo
smontaggio (vedi pag. 26) appoggiando una
cstremitd su base solida e I'altra sull’anello
interno del cuscinetto. '

Montare I'albero primario introducendo la
parte conica nell’apposito cono interno della
griffa. Non si dimentichi la ranella reggispin-
ta che va montata con la parte piana rivolta
verso il cuscinetto,

Battere sull'albero primario leggeri colpi
con mazzuola di legno in modo da far aderi-
re bene la superfice dei due coni (griffa e al-
bero primario).

Ribaltare il carter ¢ prendere in morsa al-
bero primario come in figura s1.

Applicare dado e controdado-di fissaggio ¢
stringere a fondo.

Verificare, a operazione ultimata, se Pal-
bero risulta centrato; se non lo fosse lo si cen-
trera con leggeri colpi di mazzuola di legno
¢ lo si controllera facendolo girare a mano ¢
misurando se vi sono spostamenti all’estre-
mita libera.

[ngranaggio presa diretta.

Prima di montarlo nell’apposito cuscinetto del
mezzo carter destro (lato distribuzione) occor-
re effettuare la verifica del gioco fra la fronte
delle tacche dell’albero primario ¢ la battuta
della bronzina dell'ingranaggio presa diretta.
Si infili quest'ultimo sull’albero e lo si avvi-
cint alla fronte delle tacche fino a che la di-
stanza sia ridotta a mm. 0,2-0,3. Si misuri al-
lora accuratamente la distanza fra Destremiti
(destra) dell’albero primario e il piano ester-
no dell’altro pezzo (vedi fig. 63).

Si monti nell’apposito cuscinetto ingra-
naggio presa diretta (non dimenticando la ra-

— 45 —

nella di spessore che va collocata con la parte
piana rivolta verso il cuscinetto) indi si chiu-
dano, provvisoriamente, i due mezzi carter
contenenti il solo albero primario e, dopo es-
sersi accertati che i piani dei mezzi carter sia-
no bene aderenti, misurare nuovamente la dj-
stanza sopra descritta.

Se la misura € rimasta invariata, signi-
fica che il gioco ¢ effettivamente quello che
avevamo stabilito (cio¢ mm. 0,2-0,3).

Se ¢ diminuita, il gioco interno ¢ aumen-
tato (si pud tolerare un gioco massimo di mm.
1,3 quindi la diminuzione di mm. 1 nella mi-
sura esterna). Se si oltrepassasse tale limite oc-
corre sostituire la ranella con altra di spessorc
maggiore,

Se ¢ aumentata, il gioco interno ¢ diminui-
to e occorre allora sostituire la ranella con una
di spessore minore.

NB. — Questa verifica & necessaria qualora si sia

operata la sostituzione dell’albero primario,
dell'ingranaggio presa diretta, o della relativa
bronzina, o della ranella-spessore. Rimontan-
do i pezzi vecchi pud essere omessa.

Effettuata tale verifica si aprano nuovamen-
te i mezzi carter, si infila lingranaggio scorre-
vole nelle apposite tacche dell’albero prima-
rio (gl innesti frontali per presa diretta de-
vono essere rivolti verso I'interno (vedi fig.
64).

Si infila il forcellino e si rimette il perno
nell’apposito allogamento del carter.

Albero secondario del cambio (pignone triplo).

Va montato forzando I’estremita sinistra (do-
ve si trova l'ingranaggio della 1* velocita, quel-
lo piti grande) nell’anello interno del cusci-
netto a sfere piccolo del mezzo carter sinistro
(lato volano). Non dimenticare le due rancl-
le, esse hanno spessore leggermente diverso
(mm. 1,4 una, mm, 1,5 Paltra) ¢ la pit alta
va montata a sinistra (lato volano).

Controllare la centratura dopo montato (vedi al-

bero primario),




GRUPPO TRASMISSIONE

QUCSIO g[‘UPPU CUleI‘CHdL’ :

— ingranaggi elicoidali  trasmissione motore-
cambio;

= pignonc catena:

— corona posteriore — catena di trasmissione;

— parastrappi postcriore,

Pignone elicoidale motore,

Smontaggio, vedi pag. 23.

Lspezione.

Verificare lo stato dei denti ¢ delle due tacche
frontali di ‘nnesto al volano. Devono essere
in perfetta condizione. La chiavella non deve
presentarc incrinature € deve entrare nell’ap-
posita cava dell’asse motore senza gioco (leg-
germente forzata),

Ingranaggio elicoidule per corpo girevole [rizione.
Vedi pag. 40-41.

Pignone catena,

Verificare il profilo dei denti. Se molto consumati
sostituire il pezzo.

Ghiera di fissaggio per pignone catend.

Verificare che il filetto interno sia integro.

Corona posteriore.

Verificare il profilo dei denti. Se molto consumati
sostituire il pezzo.

Cuatena di trasmissione,
Esaminare lo stato dei rulli ¢ delle piastrine ¢
controllare Tallungamento subito.
Per quest’ultima operazione si procede cosi:

Fissare una estremitd della catena in mor

Fig. 66 - Come si controlla l'allungamento della catena di trasmissione.

La molla,

A pezzo nuovo ¢ a scarico ¢ alta mm. 31-32
¢ occorrono 65-70 kg. per ridurla alla lun-
ghezza di mm. 19,5. Se, compressa a mm.
19,5, tale molla porta meno di kg. 55, ope-
rarc la sostituzione.

Ranella di appoggio per molla.

Verificare che sia piana e non consumata (caso
contrario sostituire).

Anello premistoppa.

Deve esscre liscio ed esente da rigature, Si
monti con I'invito verso l'interno.

AR

sa; contare un numero N di perni. Essendo
il passo, a catena nuova, mm. 15,88, la lun-
ghezza della catena misurata fra i centri dei
duc perni fissati sara L =(N-1) x 15,88.

A catena usata, ammettendo un aumento
di passo A=mm. 0,16, la lunghezza sard
L’=(N-1) x (15,88 + A) =(N-1) x 16,04.

Misurando una lunghezza maggiore di L
bisogna sostituire la catena. Quando si opera
la sostituzione della catena, verificare sempre
accuratamente lo stato del pignone e corona.
Se questi ultimi due pezzi presentassero den-
tature consumate, sostituirli. La catena nuova
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si adatta bene solo sui denti nuovi; pud cosi
accaderc, sc non si cseguisse con diligenza la
verifica sopra citata, di.avere pessimi risultan
cambiando la sola catena.

Parastrappi.

Smontaggio. Levata la ruota posteriore della mac-
china si procede come segue:

Levare 1a corona posteriore togliendo i hulloni di
fissaggio.

Ewaminare le condizioni degli 8 tumponi i gom-
ma. Se avariati, sostituirli,

Regolazione della tensione della catena.

La tensione della catena va regolata agendo
sulle apposite viu registro del forcellino po-
steriore, quando il forcellone oscillante & a
meta corsa,

Nel mototriciclo la regolazione si effettua spo-
stando il gu]oppino tendicatena. Esaminare lo
stato i conservazione dei denti dell'ingra-
naggio tendicatena. Valgono le avvertenze e-

S]ms[c er}Tril.

GCRUPPO ALIMENTAZIONE E SCARICO

Questo gruppo comprende: serbatoio benzina
(smontaggio vedi pag. 13),

ISPezinne.

Verificare che il forellino nel tappo di chiusura
sia libero,

Se vi sono perdite, prima di procedere alla
suldatura si deve vuotare accuratamente il ser-
batoio ¢ lasciare che si asciught Uinterno in
modo da essere certi che sia scomparsa ogni
traccia di vapori di benzina.

E' sempre prudente operare la saldatura
lasciando 1] serbatoio senza tappo.

Effettuare una buona pulizia interna con
petrolio o benzina.

Filtri, rubinetti, tubazioni.

Lavare i filtri ¢ accertarsi che siano integri.
Sc 1 rubinetti perdono, smerighare legger-
mente la superficie conica, eventualmente cam-
biare la molletta di richiamo.

Tubazion.
Effettuare [ pulizia iniettando  aria com-
pressi,
Carburatore.
E’ del tipo 76/14> Marca AMAL con pompa.
Smantaggio. Dopo averlo levato dal metare come
indicate a pag. 13, si procede come segue:
Allentare Ta vite di fermo per coperchio vaschetta;
Levare 1l coperchio vaschetta;
— il galleggiante. Si shla verso I'alto;
— Tastina conica. §i shla verso il basso;
— Il dado che fissa la vaschetra al corpo-carbu-
ratore.
Si & cosi separata la vaschetta dal corpo.
— il getto.
— il corpo della pompetta svitandole completa-
mente.

Si smonta poi totalmente la pompa levando
il coperchio, la molla ¢ la valvolina.

F'xs, 67 - Il carburatore smontate.

Da sinisten nlJurra: il dade che fssa la vaschetta al corpo del carburatore. L'ustina conica del galleggiante. Lu vasehetra,
Il dadda per lissnggio del dilfusore. Il getto, Il tappo, wmolla, valvaling ¢ corpo della pompa di accelerazione. 1l corpe del dilfu-

sore, il corpo dlel carburatore (i notine le due viti per la rc&nf[l

¢ del minimo). Le valvole gas ¢ arin e Pastina conica del

getto, cosi come &1 trovano qualu'n =i ’lrllr_‘!l[lr alle srp:onlngqiu del motore dal telaio.




qu 68 - Come @ formato il silenziatore nelle motn
mong e 1.\1'!10."0.

— 1l dade (gr‘ln(ic per ﬁss:lgom diffusore).

— Il corpo del diffusore sfilandolo verso il basso.

Is pezione.

Effettuare una buona pulizia nella vaschetta ¢ ac-
certarsi che il condotto che porta la benzina
dalla vaschetta al getto sia pu]itn (sofﬁ;lr]ﬂ con
ariu compressa).

Verificare la sede dove lavora la spinctta conica,
DCVC essere I{SCi}L

— I galleggiante; se fosse ammaccato o non ri-
sultasse perfettamente stagno, sostituirlo,

— 1l cona della spinetta deve bene adattarsi nel-
la sede della vaschetta. Se leggermente defor-
mato smerigliarlo sulla sede.

— Il getto. Assicurarsi che porti il numero indi-
cato (vedi regolazione) ¢ che il foro non sia
stato manomesso. Procedere alla pulizia con
‘getto d’aria,

MNB. — Per la pulizia di tutti i fori si rac-
comanda di servirsi di getto d’aria ¢ si scon-
siglia di usare fili metallici, aghi, ece. che po-
trebbero alterare il diametro dei fori ¢ rendere
problematica la regolazione della  carbura-
Zione.

— La pompa di accelerazione.

— Che la molla interna della pompa di acce-
lerazione non sia arrugginita o rotta.

— Che la valvolina a sfera sia efficente, occorre
lavarla e assicurarsi che la sfera possa giocare
nella sua sede,

Pulire il foro del coperchio e del tubetto supe-
riore.

Verificare il corpo del diffusore. Pulire i 4 fori per
frenaggio ad aria sul getto ¢ il forelling per il
minimo soffiando dal foro praticato nella ba-
se (in basso) del corpo stesso,
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Esaminare le sedi dove scorrono le valvole del gas
e aria ¢ il foro attraverso il quale passa ['a-
stina del getto. Riscontrando usura notevele
sostituire il pezzo.

— Le valvole gas e aria e Iastina del getto (que-
sti pezzi crano rimasti sulla macchina quando
si smonto il carburatore, vedi pag. 13). Non
devono presenfare usura notevole.

— La posizionc dell’astina prim;l i levarla,

Verificare che la molletta che fissa 'astina, ¢ le
molle a spirale dei comandi, sicno efficienti,

Montaggio.

Invertire le operazioni di smontaggio avendo
cura di non dimenticare le ranclle di Abra (1
sotto il dade che fissa il diffusore, una sotto
¢ una sopra la pipa della vaschetta).

Regolazione.

Regolazione del massimo ¢ del passaggio.

~— §i effettua agendo sul diametro del getto (so-
stituendo questo ultimo con uno avente nu-
merazione supermrc o inferiore) e sulla posi-
zione dell’astina del getto. Aumentando il nu-
mero del getto ¢ alzando P'astina si arricchisce
il titolo della miscela, il contrario avviene di-
minuendo il getto o abbassando astina,

— Sono indizi di miscela ricca: fumo nero alloe
scarico, marcia irregolare con perdita di col-
pi, isolante della candela di colore scuro fuli-
ginoso.

— Sono indizi di miscela povera: ritorni di
famma al carburatore (sternuti); candela di
colore chiaro con punte porose.

— Si ricordi che aumentando la densita del car-
hu]’{iﬂt{: ¢ (Ii[ﬂinu{'ndo I(l tcmpcr:t[urﬂ i'll'l'lh;ll.'l'l—
te occorre arricchire la miscela; viceversa ac-
correrd impoverirla se aumenta la tempera-
tura o diminuiscé__la densith del carburante,

Regolazione normale :
getto 150. Nel carburatore vecchio tipo senza
pompa: 130,

Fig. 69 « Come formata il silenziatore del mata-
tricielo 3a.




Astina; sono visibili superiormente due tacche (la
molla di fermo si trova quindi nella terza tac-
ca a partire dall’alto),

Nel Moto-triciclo: getta 160; 140 nel vec-
chio tipo. Astina due tacche visibili; Al disotto
di 10" C. alzare di una tacca I'astina in modo
che ne restino 3 visibili,

Regolazione del minimo,

Va effertuata a motore caldo. Si eseguisce -
gendo su due viti: una orizzontale posta su-
hito Llﬂ}'rl'} il diffusore regola il titolo del mini-
mo. Avvitando questa vite nella sua sede la
miscela si arriechisee ¢ viceversa.

— Laltra vite, inclinata rispetto all’asse del cor-
po del carburatore, regola la posizione i
w tutto chiuso » della valvola del gus.

~— Regolare prima la vite inclinata in modo che

col comando del gas (manettino) tutto chiuso
il matore possa girare ancora a basso regine,
Avvitare poi o svitare, sccondo i casi, la vite
orizzontale fino a ottencre 1] minimo deside-
rito.

Avvertenza: Ispezionare accuratamente che non
esistano trafilaggi d’aria nella pipa di aspira-
zione (fra carburatore e pipa, fra pipa e testa).
Talvolta per cid, non riesce assolutamente la
regolazione del minimo,

Tubo di scarico.

Eliminarce i dcpositi carboniosi con spazzole
metalliche ¢ pulire accuratamente.

Silenziatore.

Smontaggio.

Levare la marmitta dal tubo di scarico, i dadi
c controdadi di fissaggio ¢ shlare 1 pezzi in-
terni (vedi fig. 68-6g).

Ispezione.

Esaminare che la lamicra forata non sia arrugei-
nita o rovinata, caso contrario sostituirla,

— Pulire accuratamente i forellini di scarico,

— Nel montaggio si abbia cura che i vari pezzi
combacino perfettamente in mado da evitare
fughe di gas.

GRUPPO LUBRIFICAZIONE-

Usare olio di ottima qualiti: fluido se la tem-
peratura ambiente ¢ minore i 5" C., semi-
denso fra 5" ¢ 15", denso oltre i 15"

Questo gruppo comprende: Serbatoio del-
I'olio, (smontaggio vedi pag. 15).

Ispezione.

Verificare che non vi siano perdite.

Pulire con petrolio 'interno del serbatoio e asciu-
g;ll’(_‘ con cura,

Smontare 1 Altri ¢ verificare che le reticelle metal-
liche siano intatte. Pulire lavandole con pe-
trolio.

Tubazioni, Vanno tutte lavate con petrolio ¢ sof-
fiate con getto di aria compressa.

Fig. 70 - La pompa dell’'olio smontata, Ordine di mantaggio dei singoli pezsi.

— 49 —




Fig. 71 = Il corps pompa visto dall’interno, B visibile
lﬁ Pnllll‘l Jll II]ﬂIIIJﬂ.'II a ;“5"“"‘85;-

Raccordi. Verificare che 'imboccatura non sia
deformata, caso contrario sostituire il raccor-
do. Cid ha molt importanza Pt:rché da rac-
cordi difettosi la pompa pud aspiraie aria ren-
dendo cosi probabili gravi inconvenicnti.

Il

Pampa dell’olio.

Fig. 72 - Il corpo pompa visto dall’esterno. E visibile
la pompa di Ficupero a pilette scorrevali.

letto sia integro. Sostituire la guarnizione di
cunio & non € in ottima condizione,

gerro. Va pulito con pc{m]io ¢ soffiato con
aria Compressa,

Coperchio interno. Verihcare le condizioni del

piano di umone al corpo pompa, Non de-

Smontaggio. vono osservarsi rigature o deformazioni.
Levare i sei dadi di fissaggio dai prigionicri del Controllare il foro che permette il passaggio del-

coperchio della distribuzione. Si potra sfilare
verso I'esterno la pompa completa con ingra-
naggio di comando.

— 11 dado di fissaggio ¢ l'ingranaggio di co-
mando.

— 11 tappo di chiusura esterno.

— 1l getto svitandolo completamente dalla sua
sede.

l'alberino. A pezzo nuovo presenta un dia-
metro di mm, g,5.

Riscontrando usura oltre mm. o8, sostitui-
re il pezzo.

Il foro cicca che permette Pappoggio del-
I"albero dell'ingranaggio. A pezzo nuovo 1l
diametro ¢ mm. 7 00s  usura massima

mm. 0,00.

Alberino. Verificare lo st to del filetto all’estre-

— Il coperchio interno levando le quattro viti di
chiusura,

— L'alberino sfilandolo verso l'esterno. Si libe-
rano cosi anche le due palette ¢ la molletta.

— L'ingranaggio estraendolo dalla sua sede ver- =

so l'interno.

— La vite di ispezione situata presso il raccordo
superiore.

Ispezione.

Ingranaggio di comanda. Verificare lo stato dei
denti.

Tappo di chiusura esterno. Verificare che il fi-

e Bl

mita interna, Deve cssere integro.

- Lo stato della superficie conica di forzamento

nella sede dell’ingranaggio. Deve esere levi-

gata ¢ priva di rigature.

Lo stato der denti dell’ingranaggio.

La superficie cilindrica che appoggia nel cor-

po di bronze. Deve essere levigata.

La superficie interna della spaccatura dove la-

vorano le palette. Deve essere levigata,
Essendo il pezzo costruito in accinio 1'usu-

ra ¢ minima e gli eventuali giochi che si ri-

scontreranno saranna dovuti alle usure degli

appoggi nel corpo della pompa che & di

bronzo.




la sede (A B in figura) nel corpo pompa, deve
essere minimo ¢ non deve ccedere mm, o 13-

Montaggio.

Avvertenza: Nel montaggio non si dimentichino

Corpo pompa.
E’ costruito in bronzo, Dopc averlo accurata-
mente pulito con petrolio e soffiato con getto
d’aria si proceda alle seguenti vérifiche.

Esaminando il corpo dall’interno si noteran-
no gli alloggiamenti dei due ingranaggi. A
pezzo nuovo il diametro ¢ mm, 14 = 3%
Usura massima, mm. 0,08.
La sede di appoggio di un perno dell’ingra-
naggio. A pezzo nuovo il diametro & mm.
7 + %8, Usura massima mm. 0,06.
Ribaltando il pezzo ed saminandolo dall’e-
sterno si noteranno:

le guarnizioni; devono essere a tenuta perfet-
ta perché, in caso contrario, la pompa pud
aspirare aria ¢ quindi lavorare in cattive con-
dizioni di riempimento fornendo cosi una cir-
colazione difettosa,

Appena ultimato il montaggio, prima di ri-
montare la pompa sul coperchio della distri-
buzione & bene verificare il funzionamento, fa-
cendo ruotare alberino in senso contrario al-

F;s- ?3 & thull\ﬂ “{IG (III]E Plleﬂ’e-

— il supporto cilindrico per 1'alberino,

A pezzo nuovo il diametro ¢ mm. 14 + 3.
Usura massima mm, 0,08,

La sede di scorrimento delle due palette, Essa
non & cm:olare, ma ha la forma e le dimen-
sioni segnate in Ag. 73.

E’ molto importante per il buon funziona-
mento della pompa dell’olio verificare il gio-
co fra la parte inferiore della sede di scorri-
mento (A-B in figura) e la superfice cilin-
drica della guida delle palette.

A tal vopo si monti l'alberino nel corpo
pompa ¢ lo si faccia ruotare a mano. 1l gioco
fra la guida delle palette ¢ la parte bassa del-
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le lancette dell’orologio guardando I'ingra-
naggio. Collegando il raccordo superiore e il
posteriore con una vaschetta piena d'olio si
dovra osservare I'uscita del lubrificante dal rac-
cordo anteriore ¢ dal getto.

Circolazione dell’ olio,

Dopo montata Ja pompa sul motore assicu-
rarsi che lolio circoli regolarmente. Essendo
la pompa vuota ¢ conveniente levare la vite
superiore e riempirla di olio,

Ricordarsi di aprire il rubinetto della tuba-
zione di mandata., Per assicurarsi in marcia
che ’olio circoli regolarmente e bene toccare
le pareti del serbatoio dell’olio; deveno essere
tiepide dopo aleuni minuti di marcia.




GRUPPO ACCENSIONE

Nel motore Guzzi aceensione € assicurata du
magnete al alta  tensione  « Marelli »  tipo
LAN 1.

Smontaggio del motore, vedi pag. 22.

Is pezione,

Verificare le puntine platinate dell’interrattore ri-
pulendole con limetta a taglio fino. Se consu-
mate sostituirle usando sempre materiale ori-
ginale,

Levare il martelletto e lubrificare il perno con po-
co grasso minerale. Umettare con un poco di
olio minerale la superficie della camma ¢ la
guida dell’anello nella testata, Quando st
monta il ruttore assicurarsi che la chiavella
vada a collocarsi esattamente nella sua sede.

Verificare Vapertura delle puntine: deve essere
da 3 a 4 decimi di mm.

— I cuscinetti a sfere di supporto. Non abbiso-
gnano di particolari cure. Essendo ricmpiti
di grasso al montaggio la lubrificazione ¢ as-
sicurata per un periodo pressoché indefinito.
Si possono ispezionare smontando il rotore del
magnete completo; rifornirli di grasso mine-
rale speciale.

Qualora sia possibile, dopo Dispezione &
conveniente controllare il funzionamento del
magnete su apposito banco munito di spinte-
rometro.

Avvertenza importante: Nel montaggio del ma-
gnete sul carter il motore non si dimentichino
gli appositi spessori, Se questi ultimi fossero
inusabili o si fossero smarriti, verificare acecu-
ratamente:

1) il parallelismo fra P'asse del magnete ¢
I'assc a cames.

2) la distanza fra tali assi. Questa deve es-
sere tale da permettere il corretto contatto fru
i denti degli ingranaggi.

Il cavo che collega il magnete alla candela,

Verifieare le condizioni della superficie isolata. Sc
si riscontruno zone consumate o tagliate dove
possono verificarsi scariche a massa (colpi man-
cati al motore) sostituire il cavo.

Cundela.

Verificare lo stato dellisolante; se si riscontruno
crepe o rotture sostituire Ja candcla.

— La distanza fra gli clettrodi deve essere di
mm. 0,35-0,40.

— La tenuta alla compressione, Si versi un po’
di olio fra l'isolante e l'esagono esterno di te-
nuta. Mentre il motore funziona si osservi st
si scorgono bollicine nell’olio, in tal caso so-
stituire la candela.

E’ sconsigliabile smontare la candela negli
clementi che la costituiscono perche, rimon-
tando, difficilmente si potrebbe ottenere una
buona tenuta. e, nelle candele a punte fisse,
una esatta distanza fra gli elettrodi.

- — Per pulire le candele si usi benzina pura.

— E’ sconsigliabile cambiare il tipo delle candele
montate. Sul motore Guzzi militare sono mon-
tate candele Fert HS1 (BDS 28 Maserati 4002
G). Si ricordi, che molti inconvenienti al mo-
torc possono cssere evitati con l'uso costante
di un tipo adatto di cafdela.

Prova al banco del Magnete. - 1* prova di col-
laudo. Con distanza allo Spinterometro Stan-
dard di mm. 5 si deve ottenere la scintilla a
velocitd non superiore a giri 100 se 'anello si
trova in posizione di « tutto anticipato »; a ve-
locitd non superiore a giri 200 se l'anello si
trova in posizione « tutto ritardato ». - 2* pro-
va di pressione. Alla velocitd di 3000 giri, l¢
scintille fatte scoccare fra gli elettrodi di can-
dela montata su apposita camera a pressione
devono susseguirsi regolarmente elevando la
pressione sino a 5 atmosfere ¢ a tuttoranticipo.

']
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DINAMO

Smontaggio dal motore: vedi pag. 22.

Ispezione.

Verificare lo stato delle spazzole. Queste devono
scorrere liberamente entro le loro guide. Sc
sono sporche occorre pulirle, ¢ se consumate
sostituirle,

— Lo stato del collettore, Se & annerito lo st pu-
lisce con benzina (non usare mai petrolio per
questa operazione). E' sconsigliabile I'uso di
carta smeriglio anche se di grana molto fine.

— I cuscinetti a sfere di supporto non abbiso-
gnano di lubrificazione che a intervalli lun-
ghissimi. Si smonta il rotore ¢ si riempiono i
cuscinetti, di grasso mine{alc speciale.

— La taratura del regolatore automatico di ten-
sione viene eseguita su banco prova ed & per-
tanto assolutamente sconsigliabile il wvariarla.

Cavi,

Verificare lo stato esterno specialmente nei punti
dove si possono realizzare scorrimenti fra parti

Devialore

metalliche ¢ isolare. Se si riscontrano difett
sostituire 1 cavi,

Faro. ;
E’ a perfetta tenuta d'acqua; cid rende prati-
camente superflua Iispezione interna, Si ri-
cordi che la superfice speculare della parabola
non va pulita perche si riga facilmente ¢ per-
de la lucentezza.

Orientamento, Per avere il massimo rendimento
lumineso occorre orientare il faro in modo che
I'asse’ geometrico della parabola (asse del fa-
scio luminoso) incontri un piano verticale po-
sto u 5 metri di distanza, 2 cm. in basso ri-
spetto alla orizzontale passante per il fuoco
della parabola.

Messa a fuoco. E’ fissu; il fuoco ¢ occupato dal
filamento della lampada.

. Lampadine.

. Usare I:J.n{padc di eguale dimensione di quelle
montate da 20-25 Watt,

aro e anliabbaglianle

Tromba

Pulsanle

1—1{1—
s Fanale [ared/

Y

Valvola

Dinamo DIORL”

Fig. 74




Commutatore antiabbagliante.

Lubrificare il pistoncino di comando posto
sul manubrio ed il pernetto del commutatore
nell’interno del faro.

Per evitare eventuali deformazioni al flo
di acciaio in pross:mlta del commutatore ¢ be-
ne che il plstoncmo non supcn i 20 mm. di
corsa. Per raggiungere tale risultato operarc
come segue:
allentare 1l dado di fissaggio della guaina po-
sta nell'interno del faro;
regolare lo spostamento di detta guaina fino
a sentire lo scatto del nottolino che si inca-
stra nella nicchia della molla porta corrente;
lasciare un ulteriore margine di mm. 2;
fissare nuovamente il dado.

Avuisatore elettrico.

Regolazione del suono.

Col funzionamento dell’avvisatore, pud avve-
nire che, o per 'assestamento di alcune parti
o per il consume di altre, il suono non sia pzu
quello. che si aveva all'atto della sua prima
messa ln DPCra.

Si rende percio indispensabile una nuova re-
golazione dell’interruttore (o ruttore) non ve-
rificandosi mai la staratura del gruppo ancora
membrana, regolato in fabbrica. Per eseguire
detta regolazionie si smonti 'avvisatore fissan-
dolo poi fra le ganasce di una morsa. Munit
di un adatto cacciavita ci si porti a tergo del-

'apparecchio ¢, dopo aver collegato 'avvisa-
tore con una batteria carica della tensione cor-
rispondente al tipo; si proceda alla regolazione
del suono manovrando la vite a testa tonda
posta a sinistra del supporto. Tale vite ha il
cono sottotesta zigrinato, di modo che, giran-
dola a destra o a sinistra si udird lo scatto dei
denti, Tolto il cacciavite, essa rimarrd nella
posizione cercata che ¢ quella in cui il suono
emesso ¢ migliore,

Schema delle connessiont.
Vedere tavola fig. 74. I conduttori scgnati a
tratto pieno sono quelli esterni, quelli segnati
tratteggiati sono contenuti nella parte poste-
riore del faro,

I tre morsetti segnati con le lettere D, FT,
T (si trovano sulla parte interna del faro) van-
no collegati rispettivamente alla dinamo, fu-
nalino targa, avvisatore,

Qualora si disponga di apposito banco ¢
consigliabile verificare il funzionamento della
dinamo, .

Diamo qui appresso, a tale scopo, i dati di
taratura a caldo: Potenza 30 W. Autoregola-
zione della tensione net limiti da 6,3 a 7,3 vol-
ta al variare del carico e della temperatura (fi

"no a +50") rispetto-alla temperatura ambicn-
te. Inizio carica giri Mille.

Potenza normale a giri 1goo. Regime muas-
simo di funzionamento s500. Rotazione de-
stra. Rapporto motore-dinamo 1:1,35.

MONTAGGIO GENERALE DEL MOTORE

Per procedere al montaggio del motore di-
sporre prima montati i singoli gruppi cosi co-
me si erano ottenuti dallo smontaggio gene-
rale (vedi capitolo « Smontaggio », pag. =1).
Si invertano poi le operazioni di smontaggio.

Avvertenza: Non dimenticare, prima di chindere

i mezzi carter, il tirante di fissaggio per testa
e cilindro.

La fig. 76 mostra come va montata l'asta
comando bilancere scarico che nello smontag-
gio si liberava togliendo la testa.

Omettere nel montaggio il coperchio della

distribuzione., Tale operazione ¢ I'ultima da
eseguire ¢ si fard verificando la messa in fasc
del motore.
Verificare che i piani di unione dei carter,

coperchi, ece. simo'pu]itissimi ¢ lisci. Prima
di montarli vanno cosparsi UnIfOI'lanEi'ltL di
ermetico;

Messa in fase del motore.
Cid si deve eseguire prima di montare il co-
perchio della distribuzione.

Messa in fase del magnete.
Mettendo la leva di comando in posizione di
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Fig- 75 - Prima di ebiuders i due messi carter ricordare i Fig. 76 - Come s wonta asta di comaiido per bilancere

pinzzare il tivante per fissaggio testa e cilindro.

Fig. 77 - Come si l'cglrlillnta le [unterie,

« ttto anticipato » ¢ facendo ruotare usse

motore (nel senso delle Tancette dell’orologio
| guardando il volano) le puntine platinate de-
| vono distaccarsi quando la freecia tracciata sul
volano dista circa g3 mm. (misurati sulla cir-
conferenza del volano) dalla freecia tracciata
sul coperchio. Quando le due frecee si incon-
} rrano il motare € al punto morto superiore,

MESSA IN FASE DELLA
DISTRIBUZIONE

Registrare le punteric in modo che il gioco
sia mm. 0,20 per entrambe le valvole.
Quando la freccia sul volano dista mm. 50
da quella tracciata sul coperchio, la valvola di
aspiruzione deve cominciare ad aprire; messa
cosi & punto 'aspirazione anche lo searico si

trova in fusc.
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di searico,

Quando non si sia operata la sostituzione
di nessun ingranaggio della distribuzione, la
messa in fase & facilitata dai sceni traceiat

sui denri degli ngranaggi.

{=]

Fig 78

Il dente segnato del pignone asse motore
deve entrare fra i denti segnati d(‘ll'inqr:m;lg—
gio dell’albero a cames ¢ i] dL'nlL‘ segnato i
quest'ultimo deve entrare fra i denti segnati
sull'ingranaggio comando magnere (vedi fig.

78).




So. :
~__ PML.

Dizgramme angolare @i dislribuzione rijerilo #l3sse molore

as,mzm

Scarico

Fpre 20" prima ak! PMS.
Chiude 60" dope il PM.1.

Bpre 62° prima del BH.1.

Chiude c6° e’f?/oo W BPMS.
Cor jf'aco e /mzm’er/? @ 2 aso

F;s. 79

Ricordarsi poi:
di togliere il volano (e di rimontarlo dopo che
si ¢ ricollocato il motore sul telaio);

di regolare le punterie (vedi sotto).
Regolazione delle punterie.

Si effettua a motore freddo. Servendosi di chia-
vi adatte s1 allenti il controdado ¢ tenendo fer-
ma la punteria si avviti (per aumentare il gio-
co) o si allenti (per diminuirlo) la parte filet-
tata (vedi fig. 77).
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Gioco fra punteria ¢ valvola di aspirazione

mm.o,20.

Gioco fra punteria e asta comando bilan-

cere mm. 0,05.
I gioco allo scarico ¢ minimo (si deve control-
lare perd che I'asta comando bilancere di sca-
rico possa ruotare attorno al proprio asse sen-
za forzare) perche, quando il motore ¢ caldo,
si allunga di pil il gruppo cilindro-testa dello
stelo della valvola, e, quindi, se si lasciasse pit
givoco 1 freddo, questo diverrebbe poi ecces-
SIVO.




PROVA DEL MOTORE

Effctruata la revisione generale € sempre con-
sigliabile, ove sia possibile, la prova al banco,
del motore, '

Se si & operata la sostituzione del pistone ¢
I'alesatura del cilindro, occorre rodare il mo-
tore, cioé farlo funzionare con poco carico al
freno, per circa 3 ore, a regime progressiva-
mente crescente da 8oo a 2500 giri.

Si provi quindi brevemente lu potenza mas-
sima; al regime di qo00 giri si deveno ottene-
re, a scarico libero, almeno 13-13,2 HP. Si rac-
comanda vivamente di non forzare il motore
revisionato, specic se montato sul mototriciclo,

prima che il veicolo abbia percorso circa 1500
km.

Nei primi s00 km. in particolar modo, si
raccomanda di non oltrepassare, nelle singole
marce, il regime di 2500 giri, e di non tenere
mai il motore in tiro a basso regime.

Se non si dispone di banco prova si abbia
cura di compiere il rodaggio sul veicolo, atte-
nendosi scrupolosamente alle avvertenze sopra
CSPCStC.

Si raccomanda di sostituire il lubrificante e
di lavare bene i fltri dopo i primi 500 km.

TELAIO

Gruppo forcella anteriore completo

Avvertenza: La revisione del telaio pud distin-

guersi in: normale e accidentale. La prima si
cffertua in occasione della revisione generale
della macchina, ¢ riguarda in particolar modo

Esporremo sotto, le verifiche relative alla

revisione normale, ¢ le misure controllo per

poter operare, sempre che sia possibile, la qua-
dratura dei pezzi deformati.

T8

Fig. 80

le usure fra parti fisse ¢ mobili (bronzine, per-
ni, ecc.); la seconda si effettua, indipendente-
mente dalla prima, quando, in seguito a urto
violento, qualche parte ha subito deformazioni
pcrm‘.‘mfntl.
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1s pezione.

Dopo aver proceduto allo smontaggio delle
singole parti (vedi pag. 15) s procede come
segue: :




— Ruota anteriore completa (vedi pag. 18).

— Freno anteriore (vedi pag. 18).

— Forcella anteriore (vedi pag. 1g).

Verificare che gli assi passanti per i tre fori (fis-
saggio perno mozzo, traverso porta piattello,
attacco ginoliera) siano paralleli fra di lore.
L'asse che passa per i fori fissaggio perno del
mozzo, non ¢ contenuto nel piano degli altri
due assi, ma deve essere spostato all'indictro

‘(nelle mono e biposto) di mm. 22 (vedi fig. 80).

—— Le bronzine del traverso porta-piattello devo-

no essere esenti da rigature, tacche, ecc.
Controllare, a forcella smontata, il gioco fra per-
no per traverso porta piattello e le relative
bronzine,
Tale gioco non deve eccedere mm. o,10 sul
diametro, Caso contrario sostituire le bronzine,

Biscottini :

Controllare che 1 due fori siano paraIlch e com-
planari, Le due facce interne e la faccia ester-
na dcvono essitre lCVigatC.

Ranelle di bronzo.
Sono sei. Verificare che siano piane ¢ non con-
sumatc, Caso contrario sostituire,

Perni. -

Verificare lo stato dei filetti di estremita. La parte
che appoggia sulle bronzine deve essere levi-
gﬂtﬂ.

Molle.

La molla centrale agente a compressione pre-
senta a PCZZO nuovo ¢ S(_'il]'iCZl, una Iunghczz:l
di mm. 234 e occorrono kg. 75-80 per ridurre
la lunghezza a mm. 193 (accorciamento mm.
41). Verificare il carico; se minore di kg. 65
sostituire il pezzo.

— Le due molle laterali agenti a trazione pre-
sentano a pezzo nuovo ¢ scariche una lun-
ghezza di mm. 131, e occorrono kg. 145-150
per allungarle 2 mm. 146 (allungamento mm.
15). Verificare il carico; se minore di kg. 130
sostituire il pezzo.

Ginoliera. '

Verificarc a pezzo smontato il gioco fra perno e
bronzine. Se¢ maggiore di mm. o,1 sostituire

le bronzine. Controllare che gli assi passanti |

per i tre fori (attacco molle laterali, perno gi-
noliera, perno testa di sterzo) siano paralleli.
Base e canotio di sterzo.

Verificare, a pezzo smontato, il gioco fra perno

¢ bronzine. Se maggiore di mm. o,1 sostituire
le bronzine. Controllare che gli assi della base
di sterzo e del canotto, siano ortogonali fra
di loro. Questi due assi non sono complanari;
la distanza fra di loro, misurata sulla normale
¢ di mm. 10,

Coatrollare il giaco fra canotto di sterzo e pipa
di sterzo. Questo gioco ¢ quello esistente fra
le sfere e le calotte (2 superiori ¢ 2 inferiori).
Riscontrando sia in alto che in basso gioco
eccedente a mm. 0,10 operare la sostituzione
della coppia di calotte interessata ¢ delle sfere,

Testa di sterzo,

Controllare il gioco tra perno ¢ bronzina, se mag-
giore di mm. o,1 sul diametro sostituire la
bronzina. Per il gioco fra le calotte vedi quan-
to detto sopra. -

Montaggio,
Per rimontare il gruppo completo invertire le
operazioni di smontaggio.

Avvertenze: Per rendere agevole il montaggio

delle sfere ¢ necessario spalmare sulle calotte
del grasso consistente ¢ immergere nel grasso
le sfere (20 inferiormente e 19 superiormente)
che restano cosi trattenute per adesione.
Ricordare di montare le sei ranelle di bronzo
all’esterno del traverso porta piattello, della
base di sterzo e della ginoliera (perno ante-
riore),
I perni (registrabili) vanno regolati in modo
che pur non permettendo giochi assiali, (la-
terali) quando gli ammortizzatori sono allen-
tati consentano la massima libertd di oscilla-
zione. Gli ammortizzatori vanno regolati se-
condo il carico, le condizioni stradali e la ve-
locitd di marcia.

Il frena-sterzo deve essere pure regolato a
seconda delle due ultime condizioni sopraci-
tate.

Telaio centrale

Smamaggfo. Vedi pag. 18,

Ispezione.

Verificare il gioco fra il perno del forcellone oscil-
lante e le bronzine relative. Non deve eccede-
re mm. o,10. La fig. 81 da le misure princi-

pali del telaio.

"= Dovendo controllare il telaio dopo un urte oc-

corre disporlo su un piano e controllart tutte
~ le distanze segnate.
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PARTE POSTERIORE DEL TELAIO

Cumprzndc una parte fissa ¢ una parte arti-
colata rispetto al telaio centrale,

Nella parte solidale al telaio centrale sono
da notarsi: parafango, borsette, sella poste-
riore e manubrio posteriore (nella biposto)
bracci fissi, ecc., tutti quésti pezzi non esigono
una particolare cura se si eccettua la conserva-
zione della vernice. .

La parte articolata comprende: il forcel-
lone oscillante con snodi e tiranti,

Forcellone oscillante.
Per le misure di controllo del forcellone oscil-
lante (vedi fig. 82).

Snodo.
Riempirfo di grasso dopo montato. L'unico
pezzo soggetto a ricambio ¢ la ranella di cuoio
para-polvere. Se avariata sostituirla,

NB. — Per questa ultima operazione non
& necessario smontare lo snodo; basta allentare

Fig. 81

Smontuggio: vedi pag. 17. v

Se non vi & necessitd di sostituire 1 tiranti ©

I'intero forcellone, non & consigliabile smon-
tare lo snodo di unione fra i due pezzi.

Dovendosi procedere allo smontaggio, si al-
lenterd il dado sul tirante tenendo fermo il
controdado con apposita chiave; si toglieran-
no i dadi dei cinque hulloncini di fissaggio
alla piastra del forcellone.

Si potra cosi sfilare il tirante (all'indietro)
ed estrarre dalla parte posteriore della scatola
i due blocchetti maschio ¢ femmina.

il dado di fermo e shlare qucst’ultimo, la mol-
la e la ranella in avanti.

Tirante:
Verificare lo stato del filetto di estremita,

Controllare che sia diritto,

Pacco molle.
Vi sono sei molle esterne e sei molle interne.
Verificare che non vi siano rotture.
Diamo qui appresso i carichi e le lunghez-
ze a pezzi nuovi: -
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Mote monoposto.
Vi sono 4 molle esterne laterali aventi le se-
guenti caratteristiche ;

— lunghezza a scarico: mm. 263; ( diametro del
filo di acciaio mm. 6,8).
— lunghezza a carico: mm. 225 portando un ca-
rico di kg, 78 + 3
2 molle esterne centrali:
—— lunghezza a scarico: mm. 263; (diametro del
filo di acciaio mm. 6,5).

— lunghezza a carico: mm. 225 portando un ca-
rico di kg. 66 +3

)

Moto biposto.
6 molle esterne aventi le seguenti caratte-
-ristiche;
— lunghezza a scarico: mun. 241; (diametro del
filo di acciaio mm. 6,8).
— lunghezza a carico: mm. 210 portando un ca-
rico di kg. 65 + %1
Le molle interne sono identiche a quelle della
' monoposto.

Tolleranze. Alle lunghezze fissate sopra & ammes-
sa una diminuzione di carico del 4%, per le
molle esterne, del 6% per le interne, sulla

252%

Fig, 82

4 molle interne laterali:
— lunghezza a scarico: mm. 142; (diametro del
filo di acciaio mm. 5).
— lunghezza a carico: mm. 125 portando un ca-
rico di kg. 82 +§
2 molle interne centrali.
— lunghezza -a scarico: mm: 75; (diametro del
filo di acciaio mm. 6).
— lunghezza a carico: mm, 70 portando un ca-
rico di kg. 108 + 3

tolleranza inferiore di costruzione.
Montaggio.
Per il pacco molle, ¢ per il gruppo forcellone
con tirante e snodi, invertire le operazioni di
smontaggio. Vedi pag. 16.
Per il montaggio degli snodi si procede co-
me seguc:
— Montaggio del tirante nello snodo,

NB. — I due snodi sono simmetrici; non si
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possono quindi scambiare di posto. I destro
e segnato con la lettera D sulla seatola (ussa
porta il técalémit all’esterno quando ¢ mon-
tata). La sinistra porta la lettera S, Tenendo la
scatola con la base rivolta verso alto, si infili
dall'alto 11 blocchetto femmina con grano (as-
sicurarsi che il grano entri effettivamente nel-
lappuosite foro. Si c:tpovo’g;l la scatola ¢ si in-

Fig. 86 - Da sinistra a destra: Uno i 5 bullancini, la
=) : % 5 seatola e i blocchietti maschio e femmina, Infilati mel tieante:
filino i 5 bulleni con Ta testa all’interno ¢ colla Ia ranells di cosia, il pisttelle, Ta mollx e 31 mormetio i

fissagg
I'.\ISSIU-

parte curva defla testa adiacente alla eircon-
ferenza interna della scatola, Appena monta-
ti & conveniente collegarli per mezzo di un cla-
stico, in modo che ribalando 11 pezzo 1 bul-
loncini non abbiuane a cadere allinterno.
Infilare, sempre dalla base, il blocchetto
maschio in modo che la parte segnata D o S
(@ scconda che st tratti dello snodo destro o
sinistro) si trovi verso la mezzeria della mac-
china (cio¢ dalla parte opposta al foro del té-
spessore, | calémit). Controllare che lo spigolo di questo

la sinistra) e

Fig. 83 - Moto munoposto, i nuting fa vers

molla e la bussolerta di |u'v.u;une larerali

przzo sid a4 contiatto con l':lpposim cava del
blocchetto femmina. Indi si infila il tirante
(sempre dalla base) con la parte flettata in
avanti, Sul trante si infilino poi, la ranclla
parapolvere di cuoio, il rispettivo piattello, la
molla ¢ il morsctto di serraggio. Dopo aver

centrali.

compresso leggermente la molla a mano, si
serri il morsetto, tenendo fermo il controdado
¢ avvitando il dado. Si ricmpia 'interno della
scatola di grasso consistente; si potrid cosi le-
vare |'elastico senza che 1 bulloncini abbiano o
cadere, Si pud quindi procedere senz'altro a
montare il tutto sul forcellone oscillante,

Fig, 84 - Mot l1;'|:u.\-tn, Si notina lo spessore, la molla ¢ .
la hussoletta di pressione latevali (o sinistra) e ecntrali. Mgu;gggm del pacco molle.

Tutte le¢ molle deveno essere ingrassate con
grasso giallo consistente,
£

Moto monoposio.

Si montano anzitutto le molle interne.

Le quattro laterali sono le pitn lunghe, Llor-
dinc di montaggio ¢& il seguente (dal basso ul-
Paltw): vera di spessore, molla bussoletta di
pressione (vedi fig. 83).

Le due interne centrali. Si noti la vera spes-
sore pit alta.,

Le quattro molle esterne laterali (sono quelle
aventi il diametro del filo di acciaio di mm.

F;‘ BS yd D"I“' averc l‘:ggtr’lll'llll: I."l‘lll'll'l:b'ﬂ:l I-'I I1NF[‘EI L 1=51) . ® . . + .
come si scrra il worsetto i Fasaggio. 6,8) si infilano scmphccmsntu sui tubi,




Le due molle esterne centrali (sono quelle a-
venti il diametro del filo di acciaio di mm.
6.5).

Si introduce il pacco nella apposita scatola del
telaio e si monta sui tiranti la piastra di pres-
sione avvitando fino a che la lunghezza delle
molle esterne si riduca a mm. 242,

Moto biposto.

Si monta anzitutto il Uruppo tubi reggi molla
nella scatola del telaio ¢ st infilano e due cre-
magliere, Si procede poi al montaggio delle
molle interne come per la monoposto,

Si montano in seguito le sei molle esterne.
Esse sono cguali fra di loro ¢ vanno semplice-
mente infilate sui tubi: appoggiano nella par-
te posttrmrL su .1ppo*.zt rialzi pl’dl’l(‘di‘l sul tubi
reggi molla,

RUOTE

Smontaggio,
Ruota ¢ freno anteriore (vedi pag. 1y).
Ruota ¢ freno posteriore (vedi pag. 1s).

Ispezione.

Verificare che il cerchio non presenti ammacea-
ture profonde o incrinature. Caso contrario
sostituire.

— Se vi sono raggi rotti o con hletto strappato.

— Montando qualche raggio nuovo si dovra ve-
rificare la centratura della ruota.

Per eseguire questa operazione si procede
nel seguente modo:

~— Si chiuda in morsa una forcella anteriore, vi
si. monti la ruota ¢ la si faccia girare control-
landone gli spostamenti alla periferia in sensu
radiale ed asiale (laterale).

Montare sui tiranti la piastra di pressione com-
primendo uniformemente le molle in modo
che la distanza [ra le due piastre (Ji pressio-
ne ¢ di appoggio ai bt reggimolla) sia mm.
242,

NB. — Distando 11 riadzo per appoggio
delle molle esterne 25 mm. dalla piastra por-
ta tubi, la lunghezza delle molle esterne, ri-
sultd allora (mm. 242 —25) =217 mm.

Avvertenze: 1) perehe il sistema sia ben montatu
vccorre che la piaistra di pressione sit csatti-
mente p:lru]lc]:l all’orlo della scatola coprimol-
le del telaio, Solo cosi sioavied la certezza che
tutte le molle siano uniformemente compresse.

2) montare sul tirante, prima il dado basso
colla parte convessa verso la pi.mm) poi il du-
do in modo che i duc esagoni siano 4 contatto,

E FRENI

— Per correggere gll qpoet.nmntl radiali gecorre
trare o allentare 1 rthgn (dum ¢ bTI'llb["I) dia-
mctralmente opposti wi punti di-massimo spo-
stamento,

— Per correggere gl spostamenti laterali occorre
agire [|r.mdo i r.J.gm destri ¢ .1]lcnt‘|ndo i si-
I'IH['I'] (E) \"'C( \'Crﬁd‘) mn proﬁsmnm 1 punt] (II
1 H‘HITIO \I\G‘[ HMCnto a le'IIQtT.l (() il (.IL'itr.l)

— Si agisce in modo analogo per la ruota poste-
riore, montundola nel foreellone oscillante,

serrando quest’ultimo in morsa ¢ operando

come sopriL,

Tamburi freni.

Controllare che nun vi sianu rigatuie profonde.
Caso contrario sostituire il pezzo,

Fig. 87 - Mozzo anteriore. Ordine di montaggio dei

vari peszi.

Fig 88 - Mozzo posteriore. Ordine di montaggio dei
vari pezsi.

ST




Fig. 89 - Piavto portaceppi posteviure e anteriore.

Controllare che la superficie interna (dove lavora
il materiale di attrito sia centrata rispetto al-
'asse di rotazione).

Ceppi freni. :

Verificare lo stato dei segmenti di materiale di at-
trito. -

Freno anteriore.

Lo spessore a pezzo nuovo ¢ mm. 5; se ridotto
a mm. 3,5 sostituire entrambi i segmenti.

Freno posteriore.

Lo spessore a pezzo nuovo & mm. 4: se ridot-
to a mum. 3 sostituire. Usare gli appositi ribat-
tini di rame per inchiodare i segmenti sui
ceppi.

— E’ conveniente operare la sostituzione qua-
lora si riscontrassero crepe o tagli nel tessuto.

— Operando la sostituzione, si abbia cura che
Pestremitd esterna del chiodo di fAssaggio, sia
‘infossata nello spessore del segmento in modo
da evitare rigature nel tamburo.

— Verificare il carico delle molle di richiamo fra
1 ceppi.
~— Le due molle per i ceppi del freno posteriore

devono portare kg. 60 quando sono lunghe
-~ mm. 86.

— Le due molle per i ceppi del freno anteriore
devono portare kg. 12 quando sono lunghe
mm. 6o.

Tolleranza sul carico 10%,.

Regolazione dei freni.

Per una buona registrazione occorre che vi
sia un gioco (misurato alla estremita del pe-
dale se si tratta del freno posteriore, della leva
a mano se si tratta del freno anteriore) ri cir-
ca mm, 10-15 prima che il materiale di attrito
venga a contatto con 1 tamburi.

Tale gioco si regola agendo sul tenditore
che si trova sul fianco destro della forcella, per
il freno anteriore, e sul galletto avvitato sulla
bacchetta per il freno posteriore,

MOZZI1

I mozzi delle ruote dei motocicli Guzzi sono
a tenuta stagna, e percid non abbisegnano di
lubrificazione che a intervalli lunghissimi.

Il mozzo anteriore, essendo dotato di cu-
scinetti a rulli coniei, & registrabile.

Si pud cio¢ riprendere il gioco laterale, av-
vitando il dado e poi fissando con il contro-
dado. (Sulla sinistra). E* necessario un piccolo
gioco laterale (mm. 0,01); si & cosi certi che i
rulli dei cuscinetti non forzino provocando re-
sistenza al rotolamento ¢ rapida usura dei
pezzi.

Smontaggio mozzo anteriore,

Levare dado e controdado a sinistra:

— l'anello elastico di fermo per premistoppa;

— le ranelle di ferro e quelle di feltro prima a
sinistra, poi a destra,

Battendo, con punzone di alluminio, sul
perno cavo da sinistra verso destra, si sfilerd
a destra il perno con mentato il cuscinetto de-
stro, e si liberera a sinistra il cuscinetto sinistro.
Se occorre cambiare i cuscinetti si devono
togliere gli anelli esterni dei medesimi dai ri-
spettivi allogamenti di destra e di sinistra, bat-
tendo dall’interno verso l'esterno,
Ilpezinng.
Per i cuscinetti vedere le norme generali a
pag. 27.
Premi-stoppa. Se avariato sostituire il feltro.
Montaggio,

Invertire le operazioni di smontaggio. Osser-
vare Pordine col quale vanno montati i vari
pezzi (vedi fig. 87).
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Riempire i cuscinetti di grasso o olio extra
denso.

do sull’anello esterno, dal suo allogamento nel
mozzo, ed estrarre il sinistro dall’albero agen-

Mozzo posteriore. do sull’anello interno,

Smontaggio. (A destra) Levare la corona dentata. I —

— [ dadi a destra e sinistra.

La vite di fermo.

L’anello grande con tacche per fissaggio del
parastrappi.

Con questo pezzo si leva anche la ranella di
ferro e quella di feltro. .

Il corpo del parastrappi dal tamburo.

Per i cuscinetti vedere le norme generali a

Pdg 27'.

Sostituirc il premistoppa-di feltro se avariato.
NB. — Questi cuscinetti non sono registra-

bili; se si riscontra gioco assiale oltre mm.

0,15 sostituire 1 cuscinet.

— A sinistra levare la vite di fermo.

— L’anéllo di fissaggio per cuscinetto a sfere.
Battere con un punzone di alluminio da de-
stra verso sinistra: si sfilera a sinistra 1l cusci-
netto sinistro montato, il perno e il tubo di- denso. _
stanziatore. ‘ Vedere in fig. 88 'ordine col quale vanno

Si potra estrarre il cuscinetto di destra, agen- montati i vari pezzi.

Monmggia.

Invertire le operazion di smontaggio.
Riempire 1 cuscinetti di grasso o olio extra

La GT 17 & la prima motocicletta militare espressamente costruita dalla Guzzi, che in precedenza aveva
fornito all’Esercito solo un piccolo lotto di GT 16 con qualche adattamento. Molto robusta, con il motore

di 500 cc a valvole contrapposte, il cambio a tre marce e il telaio molleggiato, la GT 17 divenne popolarissima,
specialmente durante la guerra d'Africa del 1935-36. Venne costruita in versione mono e biposto con molleggio
regolabile e, per assecondare le richieste delle autorita militari, alcuni modelli furono equipaggiati con fucili
mitragliatori e mitragliatrici pesanti. Furono predisposte anche altre varianti all'equipaggiamento (portapacchi,
cassetle, ecc.) a seconda del reparto di destinazione. La GT 17 era verniciata in verde scuro oppure in colore
fiabbia; ne furono consegnati molti esemplari anche alla Milizia della Strada. Nel 1939 venne rimpiazzata

alla GT 20.
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TAVOLA II*

Serzione trasversale verticale del motore

10.
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. Sezione longitudinale orizzontale del motore.
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TAVOLA IV |f

Vista del motore dal lato distlribu:i.one.
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GT 16

GT 17 1932
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