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ISTRUZIONI

A MOTO GUZZI non richiede alcuna

pratica speciale per la sua manutenzione.

Le norme che qui diamo sono quelle che ogni

buon motorista, premurosa della sua macchina,
non deve dimenticare.

Lubrificazione del Gruppo Motare-Cambio.

Nel motore dellla Moto Guzzi, I'olio non ha
solo la funzione di lubrificante come in motori
di altre jabbriche, ma pure la funzione impor-
tantissima di raffreddare il motore, compiendo
I’ ufficio dell’ acqua nei motori a circolazione
d’acqua. Sono circa 60 litri di olio che, durante
ogni cra di marcia, passano dal serbatoio al
motore e dal motore al serbatoio. UUna pompa
ad ingranaggi aspira I'olio dal serbatoio e lo
inietta nell’ albero motore dalla parte della distri-
buzione. L'olio percorre quindi i condotti interni
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del collo d’oca ed esce da un foro praticato in
esso sotto la testa di biella. Dopo aver lubrifi-
cato quest'ultima, ' olio, passando attraverso le
piccole scanalature pralicate nel metallo antifri-
zione della testa di biclla, esce ai lati di questa,
e, per forza centrifuga, vien proiettato sullo
spinolto, sul pistone ¢ sulle pareti del cilindro,
nonché sugl’ingranaggi del cambio, lubrificando
e raffreddando questi organi. L'olio sovrabbon-
dante, mediante apposita fascia elastica applicata
al pistone, viene ricacciato nel carter e 8i
raccoglie nel fondo di questo Da gui, mediante
una pompa a palette coassiale colla prima
pompa, I'olio viene aspiralo e spinto nel ser-
~ batoio, il quale, essendo posto sul davanti della
macchina ed essendo investito in pieno dalla
corrente d’aria, compie 1" ufficio del radiatore
nei motori a circolazione d’acqua.

Facciamo ancora notare che il senso di
rotazione del motore, contrario alla direzione di
marcia, combinato colla disposizione orizzontale
del cilindro, favorisce la perfetta lubrificazione
del cilindro stesso, poiché le gocciohne d olio
vengono, per forza centriluga, proietiate sulla
parte superiore del cilindro, donde, per gravita,
I"olio scende a lubrificarne la parte inferiore, .
mentre se il motore girasse nello stesso senso
degli altri motori. verrebbe lubrificata pertetta-
- mente solo la parte inferiore od anteriore del



(Figura N. 1)
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cilindro, poiché per forza centrifuga, le goccio-
line d’olio sarebbero proiettate solo su questa.

Il serbatoio contiene circa litri 2, 5 d’ olio.
Il livello di questo nel serbaloio non deve supe-
rare { 5 mm. al disotlo della bocca d' enirata
dell’ olio provenrente dal molore, né essere infe-
riore u 40 mm. dal fondo del serbaloio.

Ogni 3000 Km. di marcia circa, il serbatoio
deve essere vuotato, accuratamente risciacquato
con petrolio, rimovendo da esso, e specialmente
dal filtro, tutte le sostanze estranee che vi si
fossero eventualmente depositate, imdi riempito
con olio fresco. Per vuotare il serbatoio o pu-
lire il fittro dell’ olio, si svita il bullone 2 (fig. /),
si rimuove un poco il tubo 3 (fig. /), indi si
svita il dado 4 (fig. /), al quale ¢ fissato il
filtro stesso. Il filtro & doppio, occorre quindi
togliere la rete esterna (svitandola) per poter
pulire la rete interna. E consigliabile ripulire
anche tutte le condutture dell' olio vecchio, e
cosl pure risciacquare con petrolio |" interno del
carter del motore wvuotando prima, a molore
caldo, I'olio vecchio dal carter togliendo il tap-
po in basso.

(Quando la macchina vien tenuta per qual-
che scttimana inattiva, ¢ bene chiuderc il rubi.c
netto dell’ olio 44 (fig. /). Questo perd doved
essere riaperto prima di rimettere in marcig 1l
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molore, alirimenti [l molore si ingranerebbe
per mancanza di olio.

Raccomandiame dr usare sempre olio lubri-
ficante di purissima qualita, fluido & inverno
e denso ' eslate. Ad esempio per i prodotti della
Vacuum Oil Company, inverno: Gargoy! Mobiloil
« A »; estate: Gargoyl Mobiloil < B «, oppure
« BB > in regioni fredde o di alta montagna.

Il mezzo pil sicuro e pratico per accer-
tarsi che non ditetti I’ olio al motore, ¢ di toc-
care, in marcia, it twbo di ricupero dell’ olio
presso al serbatoio. Esso, dopo pochi minuti
di marcia, deve essere tiepido.

Lubrificazione degli altri organi.

! mozzi delle ruote devono essere ripuliti
¢ riempiti di vaselina fresca ogni circa 6000 Km.
di marcia.

Si raccomanda pure di tener ben lubrijicati
tutti i perni della forcella elastica, e di tener
pure ben lubnticato, riempendo l'apposito ingras-
satore ogni 1000 Km. e girandolo alla partenza
ed ogni 100 Km. durante il viaggio, il bilanciere
della valvola di scappamento. Pure ¢ da lubri-
ficarsi di tanio in tanto, con una goccia d’olio,
il giuoco fra questo e la bacchetta della valvola
di scappamento. Pure con grasso dovra tenersi
lubriticata la capsula 20 (fig. 3} ¢ la punta
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temperata della vite 19 ¢fig. 3) per il comando
della frizione,

Non occorre lubrificare la coppia d ingra-
naggi elicoidali o la catena, perché questi organi
vengono lubrificati automaticamente.

| cuscinetli del magnete vanno lubrificati
ogni circa 3000 Km. con poche gocee d'olio fluido.

(ligura N. 2 bis)

Par amontare il Volante.

Per far cio si procede nel seguente modo:
colla chiave a tubo 7 ¢/fig. 2y s1 svili per circa
% di gite I'anello B (fig. 2) girando nel senso
delle lancette dell'orologio poiché questo anello
e provvisto di filetto sinistro, indi si svitd, colla
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chiave medesima, ma usata dalla parte opposta,
il dado 9 (fig. 2) (filetto destro) facendo forza
se questo oppone resisltenza allo svitamento.
Il volante si staccherd cosl dall’ albero motore,

Regolaggio Frizione.

Tolto il wvolante, levando i bulloncini 10
(fig. 2}, si tolga il coperchio 11 (fig. 24, cid
fatto si tolga il coperchio 14 ffig. 3/, si svili
il disco 13 /fig. 3), s tolgano le due molle 14
(fig. 3}, della irizione, indi si spinga all’interno
la bussola filettata 13 ¢frz. 3} e si sviti total-
mente |" asta di comando della frizione, Cio falto
si tolga dapprima il piatto 75 (fig. 47 che preme
sui dischi della frizione, indi 1 dischi slessi ben
osservando I'ordine in cui sono disposti per
poterli pei rimontare esatlamente.

Per rimonitare si opera in senso inverso
procurando di rimettere i dischi ncllo stesso
ordine in cul erano montati, Per montare il
volante si ponga speciale attenzicne a che il
cono di esso si adalti esattamente al cono
dell’ albero motore, Smontati i dischi della fri-
zione, questi devono essere accuratamente pu-
liti, avendo cura di pulire anche 1" interna del
coperchio e del carter della irizicne. Prima i
rimontare I dischi ungerli con un po' di olio
fluido.
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Regolaggio della molla della frizione. Le
molle della frizione devono avere, montate nella
loro posiziene normale. una lunghezza di mm. 28.
Qualora la frizione avesse a siitlare, si verifichi
se cio dipende dal fatto che i dischi sono troppo
lubrificati. S"introduca circa mezzo bicchiere di
petrolio dal tappo 1T f(fig. 2) tacendo girare
lentamente a mano il motore, e manovrando
contemporaneamente la leva di comando della
frizicne, lndi si scarichi il petrolio dal lappo 18
(fig. 2j. Se cid non ostante, la lrizione avesse
ancora a slittare, cip dipendera dal fatto che
le molle non sviluppano la sufliciente tensione
sull”’ asta di comando. In tal caso occorre -
mentare Ja tensione della molla, girando a destra
il disco 13 (frg. 3) della quantitd necessaria.

Qualora si trovasse difficolta nel cambiare
le marcie, s1 osservi dapprima se cio non di-
penda dal fatto che non & possibile debrayare
a sulficienza. Cid si avverte subito dall’eccessivo
givoco che si osservera irala punta lemperata
della vite 19 (fig. 3/ ¢ la capsula temperata 20
(fig. 3), givoco che dovrebbe essere narmal-
mente di 2 0 3 decimi di millimetro.

In tal caso occorre regolare le trasmissiani
di comando col tenditore 21 rfig. ). Se, cidc
facendo, st nota che, nel debravare, la levacds
comando 22 (fig. 3y viene a urture nel coper-
chio prima d'aver suflicientemente debrayato,
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s regoli invece la distanza Ira la punta iemperata
e la capsula mediante la vite 19 (fig. 3), regi
strando poi ancora il tenditore 21, Se, fatto cid,
vi sara ancora difficoltda al disinnesto, cio
dipendera dal fatto che i dischi sono impastali
¢’ olio densn e freddo. Cio pud qualche volta
verificarsi nella stagione fredda. Sara  allora
necessario lavare i dischi con petrolio come si
¢ delto sopra.

Qualora vccerresse smomfare " asta di co-
mando dei dischi della frizione, senza smontare
quest’ ultima, s1 abbia |'avvertenza di introdurre
dal twappo 17 /fig. 27 ¢ per la lunghezza di circa
cm. 10, un pezzo di filo di ferro o acciaio dello
spessore di circa mm. 3, spingendolo cantro la
frizione. Cid impedira che, nel rimantare |'astina,
il piatto di trattenuta dei dischi abbia a cadere.

Regolazione della Frizions della 250.

Per smontare la trizione si toghie il coper-
chio M (fig. 12), si svitano i G dadi a scatio
101 (fig. 12} che trattengono le molle. indi si
toghie il disca di pressione 102 ffig. 12) colle
relative molle, e dopo di questi i dischi pro-
priamente detby, ben osservando Uordine in cwm
sono disposti per poterli rimontare esattamente.
Per vimontare la frizione si procede in senso
inverso, Per assicurarsi che cascuna delle 6
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molle abbia ad esercitlare la medesima pressione
sul disco, si avvitano i dadi a scatto per un
ugual . numero di girl, indi si fa agire la leva
di disinnesto. 11 piano del disco dl pressione
deve rimanere parallelo al piano dell ingra-
naggio elicoidale. Se cid non avviene e neces-
sario girare avanti o indietro di % giro per
volta uno o pil dadi a scatto fino ad ottenere
il parallelismo voluto,

La pressione delle molle pud essere rego-
lata senza smontare la frizione, introducendo
I"apposita chiave a tubo nel foro 103 (fig. /2)
praticato sul coperchio 04, e girando ciascuno
dei G dadi di % girc per volta.

Regolazione della Leva di comando
del cambio.

Per assicurarsi che la leva di comando del
cambio, quando si trova nelle diverse tacche
del seftore, corrisponda csattamente coi rispet-
tivi ingranaggi del contraldero, occorre che,
nel mettere Ja leva in terza velocita, si comingi
a sentire una cerla resistenza, quando la leva
di comando si trova a circa mm. 1 prima di
essere completamente entrala nella tacca cor-
rispondente.

In caso confrario si regoli la lunghezza
dell’ asta di comando del cambio. girando della
quantild necessaria il forcellino 23 (fig. /).
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(Figara N. %)

Fulizia della Testina, del Cilindro
& del Pistone.

Ariinch: it molore sia senpre in piena
cfficienza. @ per eviare sovretiscallameni. &
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necessario logliere le incrosiazioni dal pistone

e dalla testing. Cid si dovra fare ogni circa
3000 Km. di margia.

Per rimuovere la testina si allentano 1 tre
dadi 24 (fig. 5) coll'apposita chiave ad occhio,
indi si toglie la testina battendo leggermente
sull’ orlo di questa tuit’ all’ intorno (evitando di
colpire le alelte di raffreddaemenio) con un
pezza' di legno duro ed nna mazza di legno.

Tolta la testina, questa va poi completa-
menle smontata togliendo il cappellotds 52
(fig. 5) & le valvole di scappamento ed ammis-
sione.

Tclta la testina, collo stesso mezzo si toglie
il cilindro. Indi si toglie il pistone rimovendo
con una pinza la molla a rampino che sta ncl
foro del pistone dalla parte del volante, e sfi-
lando lo spinotto da questa parte.

Pulita la testina si procede con un impasto
di polvere di smeriglio fino ed olw, alla smeri-
gliatura delle valvole, Indi st rimonta spinotto
e pistone.

Si rimonta poi il cilindro mettendo ira questy
ed il carter una guarnizione di carloncine con
ermefic. S1 abbia perd cura di togliere prima
dal cilindro e dal carter ogni traccia della
vecchia guarnizione.

Si vimend=n poi fe valvole ed il cappeliotto
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sulla testina, indi questa sul cilindre, non dimen-
ticande lo guarnizione fra testina ¢ cilindro. Si
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Fipura N. 7)

raccamanda di serrare poces poer vella sitesa.
thviunenie cascuang del ire Gl i .,..r g f’r,-,



|
&
.a
|

D

Regolazione delle Punterie,

Per il buon funzionamento del motore e per
la silenczivsita della macchina, il givoco fra steli
od aste delle valvole e punteric, deve essere
complessivamente, a motore freddo, di 3 di
mm. al massimo. Tale givoco si regola mediante
la vite 27 (fig. 5). Per far cido, con una delle
apposite chiavi si allenti il controdado 28 (fiz. 5}
tenendo ferma la vite 27, indi si repoli questa
vite tenendo ferma la punteria fino ad ottenere
il givoco volato, indi si serri il contrndado 25,
verificando se, anche dopy guest’ ultima vpera-
zione, il ginoco delle punterie ¢ ancora quelle
voluty,

Messa in fase.

Motore normale e 2 VT, Non ¢ neces-
sario dare speciali norme per la messa in fase
dei nostri motori, poiche tutti gl ingranaggi
della distribuzione sono segnati. Crediamo tul-
tavia utile dare le seguenti norme :

Messa in fase del magnele. Mettenda la
leva di comando del magnete nclla posizione
di tutto anticipo, ¢ facendo girare il motore nel
senso del movimento, le puntisae platinate deveno
distaccarsi quando la lreccra (94) tracciata sul
volante sia ancora distante circa mm. 90 dalla
freccia (54) tracciata sul coperchio della brizione
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(fig. 2 e 2 bis). Quando le due freccie corri-
spondono, la macchina € a punic morto.

Messa in fase delle valvoie. Quando le
punterie sono registrate, la valvola di aspira-

1)

fFigura N, &,

zione deve cominciare ad aprirsi un po’ prima
del purts morto, ossia quando la ireccia del
vulante dista  ancora di 510 . dalla freccia
sul carter, Messa cosi a punto | aspirszione,
arche lo scappamento si trova in fase.
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Motore 4 V. — L’anticipo dell accensione
e di mm. 110 anziché di mm. 90, e quello del-
I' apertura dell’ aspirazione di mm. 15-20.

Motore 250, — L.'anlicipo dell’ accensione
¢ di mm. 75, quello dell’ apertura dell’ aspira-
zione di mm. 12-16.

Pulizia del Filtro della banzina,

Siosvita dal giliro Ja tubazione che va al
carburatore, indi si svita il cono femmina a cui
era innestata detta tubazione, togiendo cosi la
reticella. N pulisee accuratamente quest'ultima
e la camera che la contiene.

Per smontare la Ruota posteriore.

Sitoga il dado 33 (ffig. 6) colla sua ranella,
si sfili interamente il perno 34 (fig. 7) liberando
cosi il rocchetto ed il disco portaceppi. Indi si
wiga la spinetla 32 (fig. o).

Smontata la catena, la ruota pudH essere
tolta iaclinando la macchina a destra

Cambio della Camera d’aria postariore
durante il viaggio.

Consigliamo  di mantare sulle nosire mac-
chine eamere d’aria non rnierrotie, poiche quesie
ultime sono  soggelle a gravi inconvenientl, e
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poiché colle nostre ruote il cambio d’'una camera
d'aria non interrolta, grazie ad uno speciale

fFignra N. 9}

dispasitivo, pud farsi in brevissino lempo senza
toglicre la ruota dalla lorcella, ey sosbituire
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una camera d’aria forata si procede nel seguenie
modo : stando a sinistra della macchina, si
smonta la camera d'aria guasla dal cerchione.
Si toglie la spinetta 32 (fig. 6) dopo aver un
poco allentato il volantino 32 bis (fig. 6}, s
svita colla chiave ad occhio il dado 33 ffig. 6/,
si toglie la ranella, indi, portandosi alla desira
della macchina, si estrae per circa cm, 8 il
perno 3 (fig. /4. S toghe por il rocchetto, indi
si fa cadere i. braccio del disco portaceppi dalla
vite 37 (fig. 6), si iniroduce nella Jorcella la
nuova camcra d'aria, si rimettonc a posty |
pezzi smontati. avendo cura di r:avvitare il
rocchetto 32 his ¢ curando che I' estremita del
braccio curve 38 fig. 7) non tecchi il telaio,
¢ 31 monta la nuava camera sul cerchione.

Per smontare la Ruota anteriore.

Il perno & siilante. S 1oglie la spinetia 91
(fig. 81 poi si allenta il dado 90 ¢fig. 8) ¢ si
sfila il perna dalla parte oppoesta al ireno.

Registrazione dei Cuscinetti
della ructa anteriore.

Per registrare il cuscinette a rulli conici
del mozzo anteriore. si allenta un poco 1l con-
trrcdado (dalla parte sinistra) tener:do fermo il
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(Figure N. I10G)
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rocchetto filettato a 2 piani (sinistro). Indi, tenendo
fermo il rocchetto a destra, si gira della quan-
tith necessaria il rocchetto di sinistra € poi. te-
nendo fermo quest'ultimo, si serra il controdado.

Per amantare la Forcealla anteriore.
(Vaedaal figura N. 9)

Conviene smontare dapprima i 2 pernl infe-
riori 207 e 208. Per far cid si wlgono (tenendo
fermi i perni a mezzo delle loro estremila
quadre) i controdadi 206G ed i dadi opposti su
lato sinistro. Indi si tolgono gh ammortizzatori.
Palto ci¢ si avvitano un pochinn i <due perni
(a mezzo delle due estremitd quadre). Cosi
facendo $i produce un distacco del biscottino di
sinistra, tale da permettere d'introdurre nel vano
formatosi I'estremita di un cacciavite col quale,
fatto agire come leva, si olliene la rimozione
completa del biscottino. Cid fatto si rimonta
sull’estremita sinistra del perno 207 il rispettivo
dado avvitandolo lotalmente, e si avvitano sulla
estremita sinistra del perno 208, i 2 contradadi
206 serrandoli uno contro I'altro. Cid rende
possibile, girando i perni 207 e 208 in senso
contrario alle lancelte decll” crologio {sempre
stando sul lalo sinistro della maccha) di estrari
completamente, verendo cosi a liberare anche
il biscollino di destra.
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Cio falto si smontano i perni 209 e 220.
Per far cid si tolgono i due controdadi 221
{tenendo fermi i perni per mezzo della loro
estremita quadra) ed i rispettivi dadi sul lato
sinistro. Indi si pirano i due perni (a mezzo
della loro estremila quadra) in senso contrario
alle lancette dell’orologin (stando sulla destra
della macchina) ottenendo cosi l'uscita dei perm
slessi e la conseguente rimozione della ginoliera.

Per registrare la Forcella anteriore.

Tutti e quattro i permi della stessa sono
registrahili cosi da poter eliminare ogni ginoco
laterale. Per registrare uno di detti perni si
allenta un poco il dado corrispondente snlla
sinistra della macchina. indi allentando un poco
I controdado corrispondente sul lato destro, si
fa girare della quantita necessaria il perno stesso
(a destra per allentare, a sinistra per serrare)
servendosi dell’estremitd quadra del perno stesso
(a destra). Indi si serra il controdado tenendo
ferma il perno. ¢ da ultimo il dado a sinistra.



3 o= - e e ]
— —— . N B e . e et e B i3 o

|
!
i
[}
H
|
H |
|
|
1
L
p 8
A
||

(Figure 12)



NORME SPECIALI

per il montaggio & la manutenzione
della MOTO tipo GRAN TURISMO

{Vedansi figure N. 10 e N. 11)

Montaggio. — Prima di ogni altra cosa
devonsi momtare le contromolle (105) chiuse nel
loro astuccio ¢ poi 1] forcellone oscillante (107),
al quale saranno gla stati preventivamente appli-
cati i tiranti coi rispettivi snodi. Il perno si
monta introducendolo nel foro della parte destra
ed avvitandolo fino a rifiuto nelli’'orecchia destra
del piastrone oscillante, indi si serra il contro-
dado che si trova sulla destra ed il dado che
si trova a sinistra.

Per il montaggio degli snodi si procede cosi:
si applica dapprima al fondo della scatola dello
snodo (109) il discu scanalato (110), in modo
che il grano entri nel foro corrispondente, Indi
si applicano i 5 bulloni (111} -colla testa all'in-
terno, tenendo, per facilita di montaggio, la
scatola dello snodo colla faccia a 5 fori rivolta
all’ ingid. Indi si collegano i 5 hulloni con un
elastico, cosi che si possa rimellere la scatola
colla faccia a 6 fori rivolta all"insét senza che
abbiano a cadere i bulloni. S’ introduce poi nella
scatola il semiesagonu segnato con D (112)
se¢ si tratta della scatola destra. in modo che
la lettera D rimanga dalla parte rnlerna, cio¢
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verso la mezzaria della macchina: se si tratla
invece della scatola sinistra s'introduce il semi-
esagono segnalo con § (112) colla lettera §
rivolta all'interno. Indi necl semiesagono s'intro-
duce il tirante (108). S'infilano poi sul lirante la
ranella parapolvery di cucio (114), il rispettivo
piattello (115), 1a molla (116) ed il morsetio di
serraggro (117). 87 osservi che il filo def semi-
esagono corrisponda esaflamente cclia scana-
latura del disco, indi si serri il morsetlio pre-
mendolo contro la molla in mada che guesta
venga ad essere un po’ compressa, curando che,
durant: Questa aperazione, il e del se:niesa-
gono combaci sempre colla scanalalura del disco,
Eliminato in tal modo it pericolo che il semi-
esagono abbia a girare sul disco, si procede al
monlagegio delle scatole sul lorcellone oscillante
(1 grassatori vanno dalla parte esierna) dopo
averle riempite di grasso od olio exiradenso,

Montate il forcellone oscillante si procede
al momaggio del pacco delle molle non trascu-
rando di applicare sotto alle molle corte i rela-
tivi spessori ed in lesta ad esse le relative
bussole di pressione.

In testa ai tiranti, sopra la piastra di pres-
sione (122), deve montarsi prima il conlrodado
(1200) cofla parle convessa rivolla verso la
piastra stessa, e da ultimo il dado (127).

[.e molle dovranno essere tese in maodo
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che, quando la moto & sul cavalletto, le molle
esterne abbiano una lunghezza complessiva di
mm. 242,

Perche le molle siano a punto, & necessario
che la piastra di pressione sulle molle sia esat-
tamenle parallela all’orlo della scatola delle
molle. Solo cosi si avra la certezza che tutte
le molle siano ugualmente compresse.

Regolazione della catena. — La lensione
della catena va regolata quando il forcellone
oscillante € a metd corsa.

Lubrificazione. — Le muite vammo lubrili-
cate una volta all'anno riempicndo di grasso la
scalola delle stesse,

Il perno viene lubrificato ogni 2000 Km. circa
a mezzo dell’ apparecchio Técalémit, mediante
olio extradenso. Quando si monta il perno, deve
esscre riempito di olio extradenso lo spazio
vuolo fra le due bronzine.

Gli snodi vanno lubrificati ogni circa 5(X)0
Km. @ mezzo dell’apparecchio Técalémit, me-
diante olio exiradenso. Quando gli snodi vengono
montati, essi devono essere riempiti di grasso.

AVVERTENZA GENERALE.

Molte pannes, talune anche gravissime,
hanno origine dall’allentamenta di un semplice
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dado. E quindi consigliabile verificare periodi-
camente, ¢ ad ogni modo ogni qualvolta si fa
la pulizia alla macchina, se tutti i dadi son ben
serrati, non dimenticando quelli in posizione
poco accessibile.

ISTRUZIONI

PER IL MONTAGGIO DEI
COPERTONI A CERCHIETTO

Per smontare il Copertone.

Si vuota completamente la camera d'aria e
si toglie il dado dalla valvola.

Stando alla sinistra della macchina si gira
la ruota in modo che la valvola rimanga circa
all'altezza dell'estremita della marmitta di scarico,
S introduce a circa 20 ¢m, sopra la valvola, un
ferro levagomme, e rovesciatolo all” mdictro lo
$i aggancia ad un raggio

Indi col pollice Jdelia mano sinistra si
preme ripefalamente sul copertone in senso
perpendicolare al piano della ructa, a parlire
dal punto opposto al levagomme per ' o di
circonferenza sia df sopra che di soifo
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Indi si fa ruotare la ruota < circa 2u cm,
in senso opposto alle lancette dell’ orologio ¢

(Figura N. 1)

st intraduce, poco sopra la valvola, il 27 levas
gomme, agganciandolo pol ad un ragno.
Si fa poi ruotare la ruota nello stesso senso



———— — L —— i — i —
—_— -3 g

di tanto quanto basti perch& il 2° levagomme
pasal sottc 'astina del parafango, poi si sgancla
il levagomme e lo si appoggia (affinché non
cada) nell angole fra I'astina de! parafango ed
il parafango stesso fvedere figura 14).

Si introduce poi, a circa 20 cm. sotio la
valvola, il 3° levagomme, indi si arrovesciang
confemporaneamente e lrendoll verso di sé,
il 2° & 3" levagomme (il 1" era rimasto aggean-
ciato).

Clo fatto la coperlura s leva a mano.
Fempo occorrenie * 25 secondf.

Per rimontare il Copartons,

Si pone Ja ruota can la valvola in hasso,
indi incominciando dal punto piu alto e proce-
dendo verso i due lati (senza girare la ruota)
si monta il copertone a mano, Cio & possibile
per circa % della circonierenca. Dopu vitorre
["aiuto dei ferri. Genfiare leggermente 1a camera
d'aria s¢ quesia rimane presa fra il cerchietio
del copertone ed il cerchio della ruota.

Si giri un poco la ruota in modo che il
puttto ove il bordn del ropertone esce dal
cerchio si trovi presso la fine del parafango
{(fig. 54, indi si introducane in quel punto due
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ferri, in modo che !'intervelle fra questi sia di
c. 2 0 2,5 e pnon dif pifd e s arrovescino
contemporaneamente,

fFigura N. 15)

- Indi si allenti it ferro che & di sotty e si
toiga quello che & di sopra, intraducendolo poi
pin o hasso dell'altro ferro ancora a distanza



di em. 2 o 2,5. Indi si arrovescing contempo-
raneamente i due ferri.

Ogni gqualvolta il coperlone presenta una
cerla resisfenza all’ arrovesciamento dei ferri,
premere in vari panti, col pollice delfa mano
sinistra, 1l copertone; ove esso ¢ gia monilalo
suf cerchio, in senss perpendicolare al prano
deila ruocia.

Si ripele talc opcrazione per 8 o 10 volte

finché il copertone, colla semplice pressione di
un dito, salla sul cerchio.

Tempo occorrente : I minpio.

Pear montare una Camera d'aria.

Girala 1a ruota {Inché il foro della valvola
sia 10 cm, sopra la fine della marmitta di
scarico, premere sul copertone col pollice della
mano sinisira, aggrappandosi ai ragg! colle altre

dita, in modo da disimpegnare totalmenie il foro
della valvola.

Colla mano destra ¢ introduce la valvola
nel foro completamente, si tira su di essa i
copertone, € poi, girando la ruota, si fa pas-
sare la camera d'aria sotto al copertone stesso,
procurando che essa non faccia pieghe e che
la valvola sia diritra,

Fempeo oceorrenie ‘s minuio.
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PER OTTENERE L MIGLIOR
RENDIMENTO DEL MOTORE

Uso dal Carburatore.

Il consumo eccessive di combusnbile,

’anormale riscaldamento del motore,

il batiito i testd,

la mancanza di ripresa e di velocita,

il grippaggio del pistone
sy motocicletie nuove dipendono, il pitd delle
volie, dalla non esatta regolazione dei comand:
a mano {levelte o maneltine) azlonanti il carbu-
ratore.

In effetto le leve aria e gas del carburatore
devono essere costantemente manovrate in
marcia, a seconda delle variazioni di velocita e
di sforzo.

In generale si incorre nel cotnune errore
di aprirc laria alla partenza e di non pid rego-
latla : gli inconvenienti sopraelencati derivano
principalmente dall’ errore succitaio,
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Pera un.. perfetto andamento ci si deve
atienere alle seguenli disposizioni:

Avviamenio del molore !

Manetta dell’'arla chiusa completamente,

’ del gas leggermente aperta,

» del magnete legpermentc avanzata,
agitare il bottoncino del gaileggiante.

Avviamento della macchina .

Previe opportune manovre (frizione e cams-
bio) aumentare |'apertura della manetta dell’aria
“di un terzo; aumentarce il gas e gradatamenie
anficipare il magnete.

Marcia della macchinag :

PIANURA : Per passare rapidaments alla
massima velocita si deve:

aprire tutto il gas,
aprire meta aria,

arficipare il magnete a 34 ¢ gradatamente
aumenlare |'aria sino a raggiungere 1'aperiura
totale.

A macchina completamente lanciata, per
ottenere il massimo della velocitd, non & da
credersi, come parrebbe a prima vista, che si
debbano avere aperte tutte le levette indicate,
bensl & necessario costantemente regolare leg-
germente le manette dell’aria e del magnete,
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regolazione variante da 3/4 a tutia apertura a
seconda delle condizioni di temperatura.

SALITA ;: Aumentando lo sforzo di trazione,
come avviene in salita, bisogna ridurre ‘|’ aper-
tura -dell'aria, sino ad arrivare alla quasi com-
pleta chiusura, specialmente in caso di forte
salita, e togliere I’ anticipo all’ accensione se il
motore tende a battere in testa (l'anticipo deve
essere proporzionale al numero di giri det
motore).

Quante sopra & basato sulla dosatura della
miscela ; le condizioni migliori si ottengono coi
regolaggl del gelli contorme le indicazioni della
Casa e osservando le norme citate.

E ovvio che chiudendo !'aria si arricehisce
il titnlo della miscela e d'altra parte, per spun-
fare uno sforzo notevole, necessila manovrare
sull"aria in quanto che il carburatore a due
comandi non & automatico e quindi il guidatore
deve provvedere alla continua regolazione.,

Si pud ridurre I'inconveniente della continua
regolazione aumentando il foro del getio {gi-
gleur) : questa scluzione d'altra parte non & perd.
consigliabile perché provoca un forte consumo
di carburante.

Perche I'alimentazione del carburatore av-
venga in modo regolare, & necessario osservare
anche che il forellino del tappo del serbatoic
benzina sia sempre libero e non sia nemmends
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in parte ostruito da matere estranee che impe-
discano il libero passaggio dell’ aria.

Verificare sovente anche il filtro della ben-
zina annesso al rubinetto e posto nell’ interno
del serbatoio, affinche sia sempre pulito.

E bene di tanto in tanto pulire anche la
vaschetta del carburatore.

Ultima e non trascurabile attenzione deve
avere anche il serbatoio dell’olio che, conforme
alle istruzioni del nostro libretto (pag. 8) deve
essere ripulito e ben risciacquato ogni 3000 Km.

Consigllabile eseguire tale pulizia anche dopo
soll 2000 Km.

Sport 15 con carburatore AMAL, tipo 6.142.

A dotazione diamo due gigleurs : quello da
110 e 120, e-generalmente viene montato il 130.
Con questo gigleur I'ago conico di strozzamento
benzina deve essere fissalo in modo che siano
visibill due tacche

Quando la macchina viene adoperata preva-
lentemente su forti salite, o ad alte velocita o
col Carrozzino, lasciare il gigleur 130 e fissare
I'ago conico in modo che siano visibili tre tacche.

GOMMEAIRELLI



