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IL SUPER CARBURANTE
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Istruzioni Preliminari.

COLLAUDO DI UNA MACCHINA NUOVA

Riempite i serbatoi della benzina e dell’olio.

Per i motori a valvele laterali raccomandiamo benzina mormale
o — meglio — il carburante «Esso» di cui ormai esistono
dovunque pompe di distribuzione. Per i motori a valvole in testa,
che hanno la rilevante compressione di 6,5 a 1, piit che consi-
gliabile & necessario usare carburante antidetonante: quello com-
posto di meta benzolo e meta benzina da i migliori risultati. Un
carburante di sola benzina provochera eccessive detonazioni.”

Le istruzioni relative ai lubrificanti sono indicate a pag. 18
(vedi anche « Livello dell’olio nel serbatoio », pag. 28),

AVVIAMENTO DEL MOTORE

(Modelli 250 e 350 ce. e modelli verticali)

Osservando le seguenti istruzioni, 'avviamento del motore sara
facile e rapido:

Avanzate la leva di comando del magnete di circa un terzo della
sua corsa totale; aprite leggermente il comando del gas (cireca un
ottavo della corsa totale della manopola); chiudete la leva del-
I'aria e alimentate assai leggermente il carburatore premendo per
qualche istamte il bottone di richiamo della benzina che si trova
sul coperchio della camera del galleggiante. Premete sulla pedi-
vella di messa in moto fino a che s'incontra una forte resistenza.
Lasciate quindi che essa ritorni alla sua posizione primitiva. Tenete
sollevata la leva alzavalvola e date ora il « calcio deciso » sulla
pedivella lasciando la leva alzavalvela un po’ prima che la pedi-
vella sudetta sia giunta alla meta della sua corsa totale.

Se il motore parte, avanzate completamente la leva del magneto
ed aprite la leva dell’aria da circa meta a tre quarti.

Fate attenzione che l'indicatore del livello dell’olio al serbatoio <)
indichi una pressione : in normale condizione di funzionamento”

essa sara i 10/15 1b.
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Modelli a 4 cilindri)

Aprite la leva del magneto a circa 1/3 e ancora pin leggermente
quella del gas, 11 collevare la valvola della farfalla dalla vite di
arresto provoca un’affluenza al motore di una quantita di miscela
leggermente superiore di quella richiesta per la marcia « a folle »,
quando il motore & riscaldato bene. Quando il motore & del tutto
freddo, registrate il regolatore d'aria nel ecarburatore. Durante
'estate o in climi caldi & assai meglio lasciare sempre aperto
questo regolatore d’aria anche se il motore & freddo.

Alimentate leggermente il carburatore, poi spingete giti con
velocita e decisione la pedivella di messa in moto.

In un motore come I'Ariel « 4F » non & montata messun’alza-
valvola, perché assolutamente inutile.

Ora il motore dovrebbe avviarsi perfettamente: procurate che
esso si riscaldi per circa mezzo minuto e poi aprite il regolatore
dell’aria.

Osservate se 'indicatore del livello dell’olio al serbatoio indichi
una pressione che, se normale, deve essere registrata in 10/15 1b.

Qualche norma importante circa 'uso della
4 Cilindri ARIEL

La 4 cilindri Ariel &€ una motocicletta con rendimento, com-
fort, accelerazione, ecc. ecc., tanto differenti e migliori di quello
che si puod riscontrare nelle ordinarie monocilindriche: nell’uso di
essa occorrono pero adeguate cure che mulla hanno di complicato,
di difficile, di oneroso ma che sono tutiavia indispensabili per as.
sicurare un costante ed ottimo funzionamento ed una lunga durata,

La speciale e fulminea accelerazione della « 4F » anche in presa
diretta, esercita sui motociclisti un particolare fascino cui & neces-
sario saper resistere specialmente nei primi tempi di uso,

E’ da evitare in modo assoluto, altresi "aceelerazione del motore
a macchina ferma come ¢ da deplorare il mal vezzo di certi moto-
ciclisti che accelerano ¢ debraiano, contemporaneamente, quando

— per esempio su strade affollate — sostituiscono con questa ope<

razione un pin semplice e logico segnale del richiamo acustieg; o

. _«;_-"'



ATTENZIONE! = -

E nel vostro interesse mettere in pratica
le seguenti importantissime istruzioni!

Cambiando l'olio nel motore “4F” ogni 1200 km. circa &
altresi assolutamente indispensabile effettuare prima una accurata
pulizia della vaschetta serbatoio dell’olio.

Fia. A
(1) Tappo scarico olio. - (2) Pozzetto e relativo coperchio con filtro.
t3) Filtro della vaschetta - serbatoio. - (4) Alloggiamenfo della pompa.

Smontate percid il coperchio con filtro del pozzetto indicato

al N. 2 della fig. A e il tappo di scarico indicato al N. 1 della
figura stessa e lasciate vuotare completamente il serbatoio.

fFORO
REMPIMENTO

"Owy

ALLOGEIAMENTO
vy o DEL FILTRO:
Fia. B



Con una capace siringa iniettate poi dei forti getti di petrolio
attraverso al foro riempimento di olio (fig. B) e ugualmente at-
traverso il foro alloggiamento del filtro (fig. B). Abbondate con-
venientemente in queste iniezioni di forti getti di petrolio poicheé
I'olio si coagula, assieme alla polvere aspirata dal motore e viene
a formare nelle pareti e specialmente nel fondo del serbatoio
dei grumi tenaci che bisogna eliminare del tutto se non si vuole
rendere ancora e subito sporco il nuovo lubrificante che andrete
ad immettere nel serbatoio: insistete percio nell'operazione sud-
detta fino a tanto che non vedrete piu tracce del vecchio olio

o di sporcizia uscire dal carter assieme al petrolio adoperato
per il lavaggio.

Fate colare completamente il petrolio e curate che il serbatoio
si asciughi prima di versare l'olio fresco: lasciate intercorrere
percid un certo tempo fra un’operazione e |'altra.

Ugualmente & indispensabile pulire con ogni cura il filtro
(N. 3 della fig. A). Immergetelo nel petrolio e, dopo avervelo
lasciato tempo sufficiente, pulite attentamente*i fori che si
trovano softo la sua testa esagonale: con uguale attenzione pu-
lite la retina fino a quando non noterete in essa la minima
traccia di sporcizia.

Il filtro va smontato e pulito frequentemente e percid anche

ad intervalll pia brevi di quelli indicati per il cambio dell’olio
nel serbatoio.

Effettuata la pulizia del serbatoio e del filtro assicuratevi che ad
ogni tappo sia applicata la relativa guarnizione e stringetelo bene.

Riempito il serbatoio di olio Castrol fresco fate girare il mo-
tore a basso regime affincheé il lubrificante arrivi efficacemente
in ogni parte del motore stesso. Assicuratevi quindi che l'olio
ritorni al serbatoio osservando il cannello che immette nella
vaschetta.

Seguite con la massima attenzione e scrupolosita le istruzioni
di cui sopra: la buona conservazione e la durata del motore
dipendono in gran parte dall’effettuazione di queste facili e
brevi ma assolutamente indispensabili cure.

11 bloochetto di fermo applicato al carbue-
mtore della 4F non deve esser tolto prima
che la macchina abbja percorsi almeno 3.000 _
Km. a velocita non superante 1 50 km. orari. <
Contrariamente decade ogni garanzia,



Dopo un percorso di 1.200 Km. circa & indispensabile cam-
biare completamente 'olio e metterne del fresco.
Non limitatevi percio a far delle aggiunte di olio conservando

nel fondo del serbatoio un residuo di lubrificante che necessaria-
mente, dopo un certo chilometraggio, perde le qualita adatte ad
una buona lubrificazione.

Curate di mantenere sempre convenientemente registrate le pun-
lerie.

Una trascuranza in rignardo produce rapido logorio alle sedi del-
le valvole.

E poi essenziale smontare ogni 6-700 Km. circa I'aspiratore
di polvere applicato al carburatore e pulirlo accuratamente
anche nel suo interno. La pulizia accurata e frequente del filiro

del carburatore ¢ cosa della massima importanza: la polvere puo
completamente otturare il filtro: ne deriva cattivo funzionamento
del motore e grande consumo di benzina. Sard bene inoltre, di
tempo in tempo, inietlare, a motore in marcia, una siringata di
olio eatro il cannocechiale del carburatore accelerando il motore.
Guide delle valvole e relative sedi vengono cosi ad avere una
buona lubrificazione suscidiaria.

(Modelli 500 e 550 ce. inclinati)

Avanzate la leva del magneto di circa 1/3, aprite leggermente
il comando del gas, girando la manopola per circa 1,8 della sua
corsa totale. Chiudete la leva dell’aria ed alimentate molio leg-
germente il carburatore con il sistema sopra indicato. Alzate la
leva del decompressore che si trova in basso al carter di distri-
buzione.

Ora premete decisamente e con forza sulla pedivella di messa
in. marcia. Il motore si avviera e voi provvederete ad aprire la
leva dell’aria da circa meta a 3/4 e a regolare a pieno anticipo
I"accensione,

Non appena il motore sara avviato, spingete verso il basso la
leva del decompressore. Esso serve solamente per avviamento e
non deve esser tenuto in azione piit del tempo necessario,

Osservate se I'indicatore del livello dell'olio al serbatoio in- S0
dichi una pressione che, se normale, deve essere registrata in’

1015 1h.
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ISTRUZIONI PER ELIMINARE EVENTUALI CAUSE

DELLA MANCATA ACCENSIONE

(Modelli monocilindrici)

Se malgrado ripetute ed energiche spinte in basso della pedi-
vella messa in marcia, il motore non parte, la causa potrebbe
essere dovuta ad una candela sporeca: smontatela allora e veri-
ficate se le puntine sono o no pulite. Se le trovate sporche di
olio o di residui carboniosi, toglietene accuratamente ogni traecia
e. se possibile, smontate la candela stessa (Vedi « Candela di ae-
censione ») e pulitela accuratamente nell’interno. Dopo aver effet-
tuato il suo rimontaggio, collegate il cavo di alta tensione all’asta
terminale della candela e ponete quest’ultima sulla testa del ci-
lindro o alla sommita del carter di distribuzione, facendo ben
attenzione che neé la vite terminale della candela, né il giunto
metallico all’estremita del cavo siano in contatte c¢on nessuna
perte della maechina. Ora premete la pedivella e osservate se tra
le puntine della candela scocca la scintilla. Se cio si verifica e
avete prima osservalo che le puntine erano sporche, 1'inconve-
niente ¢ stato probabilmente eliminato ed allora avvitate la can-
dela sul cilindro e provate di nuovo ad avviare il motore.

Se l'avviamento ancora non avviene, staccate il cavo del ma-
gnete dalla candela ed avvicinatene D'estremita metallica a cirea
3 mm. dal cilindro tenendo il cavo medesimo dalla sua parte
isolata e mai da quella metallica. Premete ancora la pedivella.

Se =i ottiene una buona scintilla vuol dire che decisamente il
difetto & nella candela. Smontatela ancora: pulitela pig accura-
tamente di prima o sostituitela addirittura con una nuova.

Se dal cavo mon scocca nessuna scintilla, significa che il difetto
¢ da ricercarsi nel magnete oppure nel suo cavo; quest'ultimo
caso & pero molto improbabile in una macchina nuova ma, se
fosce, si vedrebbe scoccare una scintilla dal cavo a qualche parte

della macchina; in tal caso il cavo ad alta tensione deve esscre,-l'-'-':""'

costitnito con uno muovo,



Fasciando il cave con nastro isolante in modo che la parte
difettosa non venga a contatto con nessuna parte della macchina,
si puo effettuare uma riparazione di fortuna.

Se la scintilla scocea all’estremita del cavo ad alta tensione ed
anche attraverso le puntine della candela ed il motore invece non
si avvia, la causa ¢ da ricercarsi nel carburatore. Attenetevi allora
alle segnenti istruzioni di:

VERIFICA DELLA CARBURAZIONE

1" Accertatevi che vi sia benzina sufficiente nel serbatoio e
che il rubinetto sia aperto. Osservate il foro d'aria nel tappo del
serbatoio: se ¢ ostruito ne consegue una diminuizione o anche
un arresto del flusso della henzina,

2 Assicuratevi, premendo il bottone di richiamo, che la ben-
zina arrivi al carburatore: essa allora deve sgorgare dal getto
principale ¢ dalla presa d'aria. Se questo mon avviene, arrestate
il flusso della benzina e procedete allo smontaggio ed alla accu-
rata pulitura del carburatore (Vedi « Carburatore », oppure con-
sultare il manualetto del carburatore).

3° Se la benzina sgorga come sopra ¢ indicato, ¢ probabile
che il getto del minimo sia otturato o comunque spostato o mano-
messo. Poiché questo getto fornisce la benzina minima richiesta
per la messa in moto o pel funzionamento del motore ad alto
regime, ¢ assolmtamente necessario che esso sia sempre tenuto
libero da ogni intoppo ¢ correttamente regolato, Provate a regolare
questo getto del minimo, oppure smontztelo e pulitelo. (Vedi
istruzieni per il carburstore a pag. 77 1.

E assai importante ricordare che il getto del minimo mon fun-
ziona pin quando viene aperto il comando del gas: da qui si com-
prende che se tale comando & troppo aperto, lo spruzzatore del
minimo non puo lavorare e "avviamento del motore & reso molto
difficile o addirittura impossibile.

Non dimentieate quindi ¢he se il filo comando gas ¢ troppo

allungato, la valvola del carburatore non pud escere aperta a OO
sufficienza anche quando «i apre regolarmente la manopola. Ao
questo si pud rimediare regolando il bulloncino di registro dyl”
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filo che si trova alla sommita del’carburatore, in modo che non vi
<ia gioco nella manopola.

Bisogna inoltre ricordare che non si deve mai regolare il getto
del minimo a motore caldo, poiché, agendo in tal modo, la
miscela sara probabilmente troppo povera. Se il motore si mette
in marcia regolarmente, arrestandosi quando & aperto il comando
dello spruzzatore principale, & probabile che quest'ultimo sia
otturato e che ¢i sia la necessita di toglierlo e di pulirlo.

Le sole altre possibili cause per il difficile avviamento del mo-
tore sono la perdita di compressione o una distribuzione difet-
losa: argomenti trattati in altra parte di questo volumetto. -

PER ELIMINARE EVENTUALI CAUSE DI MANCATA
MESSA IN MOTO

(Modelli a 4 cilindri)

Se il motore non si meltte in moto, controllate i punti seguenti,
procedendo nell’ordine indicato qui appresso:

1° Accertatevi che il rubinetto della benzina sia aperto e, se
la benzina esce stemtatamente, accertatevi che sia aperto pure il
rubinetto di riserva. Accertatevi che il foro d'aria nel tappo di
riempimento sia libero. Se esso & otturato, I'aria verra a mancare
e ne seguira una diminuzione nel flusso della benzina ed eventual-
mente anche 'arresto completo,

29 Accertatevi che "anello godronato che serra la parte su-
periore della camera di miscela sia hene siretto e non allentato.

3° Accertatevi che il carburatore sia avvitato strettamente sulla
testa dei cilindri. Una perdita d’aria al giunto della flangia tra il
carburatore ¢ la testa provochera un difficile avviamento ed un
funzionamento difettoso a basso regime.

42 Controllate il sistema di accensione. A tale scopo togliete
una delle estremita del cavo porta-corrente e tenetelo esattamente
sopra la parte superiore dell’clettrode centrale ad una distanza
di 2 0 3 em. Ora mettete in azione la pedivella d’avviamento. Se
ottenete una forte scintilla, cio significa che non ¢'¢ nessun

difetto nel magnete. La causa del difetto potrebbe quindi essergo)™
nell’ imbrattamento delle candele o nella earburazione. a0

.}:: : j_!-‘.

—9— &



5° Per controllare le candele, toglietene una, collegate il filo
di alta temsione al terminale della candela e collocatela sulla
parte superiore del cilindro o su qualche parte metallica della
macchina. Mettete in azione la pedivella d’avviamento ed osser-
vate se dalle punte della candela scocea una scintilla. Se questo
non si verifica, la candela & sporca e, probabilmente, anche tutte
le altre candele ¢i trovano nella stessa condizione. Toglietele tutte
e pulitele accuratamente. (Vedi candele d'accensione a pag. 76).

6° Se, durante il controllo indicato al paragrafo n. 5, & stata
ottenuta una scintilla fra le punte della candela, ¢i6 indica matu-
ralmente che la candela controllata era probabilmente in buone
condizioni. Se da una delle punte scocca una regolare scintilla,
cio dovrebbe bastare per mettere la macchina in ordine di marcia,
nella supposizione che le altre tre candele siano sporche. Puo
darsi pero che la candela sia sporca internamente e non dia nessuna
scintilla. Smontatela, allora, in tutti i suoi pezzi, pulitela e pulite
contemporaneamente anche tutte le altre candele; poi rimettete
in azione la pedivella d'avviamento, Se malgrado ¢id il motore
stenta ad avviarsi, la causa probabilmente non & dovuta a difetto
di accensione, ed in 1al coso procedete ai seguenti controlli:

7* Accertatevi che la valvola di strozzamento abbia variata
effettivamente la sua apertura in relazione al movimento della
manopola comando gas. Potrebbe darsi che il cavo sia stato troppo
allongato e, se la macchina ha compiuto un percorso piuttosto
lungo, si sia rotto. E inolire possibile che occorra registrare la
vite per il regolaggio miscela a basso regime, oppure la vite
arresto farfalla, (Vedi carburazione, pag. 8).

8% 11 carburatore potrebbe essere sporco. Potrebbe esserci del-
I'acqua in uno dei getti (dall'uso di benzolo), o potrebbe anche
darsi che qualche getto o piccolo passaggio di benzina fosse ottu-
rato. Per rimediare a questo inconveniente, smontate e pulite
accuratamente il carburatore, facendo particolare attenzione al
getto di basso regime nel blocco dei gigleurs,

Per smontare quest'ultimo, scomponete la camera di miscela,

poi smontate il dado esagonale che =i trova immediatamente sotte o

il corpo della detta camera. Tencte fermo il getto ad ago {]I'
K
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centro esagonale sporgente) e prémete verso il basso. I passaggi
del getto a basso regime somo mnella parte del blocco dei gigleurs
pin vicina al motore. Pulite i passaggi, pero secnza fare uso di
filo di ferro od aliri simili « istrumenti », poiché essi potrebbero
guastare od allargare i fori dei passaggi stessi.

Rimaontondo il blaecco del gigleurs, fate attenzione che la « tacea v
di riferimento combaci colla piecola scanalatura alla base della
camera di miscela. Rimontate il dado esagonale, stringetelo forte

e rimetlele a posto con cura la rondella di fibra.

9* Controllate la conduttura dei cavi dal distribuitore alle can-
dele zecertandovi che essi conducano al corrispondente cilindpo:
puo darsi che siano stati manomessi, (Vedi illustrazione della
scatola dei bilancieri, figura 4),

10" Se durante il controllo, indicato a paragrafo n. 4, non &
stata ottenuta nessuna seintilla dal cavo di alta tensione, cio signi-
fica che si tratta di qualche difetto nel sistema di zceensione, In
tale caso procedete nel modo seguente:

Togliete il eaperchio dell’interruttore di contatto e mettete in
opera la pedivella d’avviamento. Se il motore si avvia, cio significa
che ¢’¢ una conduttura difettosa al cavo disgiuntore, (cavo di
corto cireuito). Controllate il cavo in tutta la sua lunghezza ed
accertatevi che esso non sia bruciato, fregando contro il telaio
o qualche alira parte della maechina. Se & scoperto in qualche
posto, isolatelo. Se invece mon trovate nessuna imperfezione, ¢
necessario applicare un nuove cavo.

11° Accertatevi che mon ¢i sia nessuna imperfezione nella
conduttura del cavo dal magnete al centro del coperchio di distri-
buzione all’estremita dell’albero a comes. Controllate inolire se i
cavi che conducono dal coperchio del distributore alle candele
non siano bruciati, benché & assai improbabile che essi siano
bruciati tutti contemporaneamente, provocandn cosi il mancato
funzionamento assoluto dell’accensione.

12° Accertatevi che le punte dell’interruttore siano pulite e che
si aprino e chiudano regolarmente, mentre il motore gira. (Vedi
interruttore, pag. 72 .. &

13" Tozliete il coperchio del distributore ed m't't-rlntcri___\r;‘;;lr v
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esso non abbia sofferto dei danni 0 subito qualche screpolatura.
Accertatevi che il pezzo isolante centrale all’estremita dell’albero
a cames non abbia subito qualche danno e che sia ben serrato
all’albero; accertatevi che la linguetta metallica a molla che sporge
da questo pezzo centrale, faccia contatto col centro del carboncine
nel corperchio del distributore, Se "avviamento & tuttora impos-
sibile, la causa sara dovuta a qualche difetto interno del magnete.

E probabile che il motore si sia messo in moto senza che
abbiate dovuto procedere a tutte le verifiche di eni copra, ma
tuttavia puo darsi anche che 'avviamento avvenga, ma il motore
non funzioni regolarmente sotto carico.

In quest’ultimo caso:

a) lasciate riscaldare bene il motore. Occorreranno probabil-
mente parecchi minuti; un motore freddo non ha funzionamento
perfettamente regolare;

b) puo darsi che sia difettosa una delle candele; provatele
tutte, mettendole « a massa », mentre il motore gira. Per « mettere
a massa » una candela, staccate (con un utensile metallico, per es.
un cacciavite) l'isolante fra il terminale ed il corpo della candela,
avendo cura di tenere il cacciavite dalla parte del manico di legno.
Ascoltate il rumore dello scappamento, mentre eseguite questa
operazione. Se il rumore dello scappamento cambia, cioé se il
motore rallenta & perché la candela si accendeva anzi tempo ed
¢ stata posta in seguito a corto circuito, di modo che essa ora
non si accende pii. Fate questo esperimento con ogni candela. Se
non avviene nessuna variazione nel rumore dello scappamento ed
il motore continua a girare alla stessa velocita, cid significa che
la candela non si accendeva prima di essere stata posta a corto
circuito ed & quindi difettosa. Occorre smontarla, pulirla e, se
necessario, sostituirla con una nuova:

c) avviene qualche volta che la candela si accenda nell'in-
terno del corpo invece di provocare la scintilla fra le punte.
(Controllate come indicato al n. 5). In tale caso il controllo pud
essere effettuato, mentre il motore gira. Se I'isolante interno della

candela dovesse essere leggermente umido di benzina, ¢id rendeo)

rebbe il controllo piu difficile, ma la scintilla dovrebhe seoerare
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fra le punte della candela, non appena il vapore della benzina
si fosse dilegunato. .

d) Accertatevi che il carburatore sia perfettamente pulito. Puo
darsi che un po’ d'acqua o di detriti otturino parzialmente o
completamente uno dei passaggi della benzina. Se il carburatore
é sporco, & opportuno smontarlo, pulire tutti i passaggi della
benzina, cecertandosi pure che non ci siano dei detriti nel tubo
della benzina,

e) Accertatevi che non si sia alterata la posizione dell’ago
conico fissato alla valvela del gas. (Vedi «Carburatore», a
pag. 78 ).

f) Accertatevi che il foro d’aria nel tappo di riempimento non
sia oslruito,

g) Accertatevi che nessuna delle valvole sia incagliata. Cid
dipende probabilmente dall’insuflicienza di olio. Pulite il tubo
dell’olio che conduce alla scatola dei bilancieri ed accertatevi che
la mandata dell’olio avvenga regolarmente.

Pulite inoltre il diminuitore dell’olio; esso forma la comuni-
cazione del tubo dell’olio con la ccatola dei bilancieri. L'olio
goceciola lungo la filentatura del tappo a vite, il guale & relativa-
mente libero nell’interno del corpo del diminuitore.
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Dopo aver avviato il motore ed aver controllate che la lubri-
ficazione avviene in modo regolare, disinnestate la frizione, inne-
state D'ingranaggio della prima marcia, aprite leggermente il
comando del gas ed innestate dolcemente la frizione. La macchina
¢i mettera in moto, Mettete a pieno anticipo la leva d’accensione.

Per innestare la seconda marcia, chindete il gas, disinnestate
la frizione e spostate la leva del cambio nella posizione della
seconda velocita, facendo una breve pausa nella posizione neu-
trale fra le due marcie. Rilasciate la frizione e aprite il gas,

La terza e la quarta marcia devono essere inserite esattamente
nella stessa maniera come la seconda, eccettuato che la leva del
cambio viene spostata dalla seconda alla terza o dalla terza alla
quarta, a seconda della marcia che si desidera innestare.

Per cambiare da una marcia ad un’altra immediatamente infe-
riore, rallemate il motore, chiudete parzialmente il gas, ma non
interamente, di modo che il motore non aumenti la velocitd non
appena la frizione sia disinnestata. Disinnestate la frizione e
muovete la leva di innesto alla prossima posizione inferiorer poi
rilasciate la frizione.

Disinnestate sempre la frizione prima di innestare una auova
marcia, sia inferiore che superiore.

Ricordate altresi — e questo & di grandissima importanza — <he
un motore nuovo non ha mai i suwei vari orgoni perfettamente
« ladinati »: esso percid tende inevitabilmente a scaldarsi nelle
prime centinaia di chilometri di marcia, durante i quali & per-
tanto indispensabile che la macchina venga adoperata a velocita
ridotta, non superante in ogni caso la media oraria di 50 Km.
in quarta velocita; 40 Km. in terza; 30 in seconda e 20 in prima
e tutto cio per almeno i primi 7-800 Km. di percorso.




Di alcuni modi deplorevoli di guida.

1.°) Far girare il motore ad alto regime senza necezsita ed inne-
stare la frizione con rapidita tale da far slittare la ruota poste-
riore o, addirittura, far balzare avanti la maecchina,

Ambizione per Voi deve essere quella di riuscire a far partire
la macchina il pia dolcemente possibile,

2.°) Frenare di colpo anziché rallemtare il motore prima di
far funzionare energicamente i freni.

Meglio & frenare in tempo e ridurre prima la velocita del
motore togliendo il gas.

3.°) Effettuare um cambiamento di marcia senza ridurre il
gas e senza debrajare.

Buon motociclista & colui ¢he adopera i comandi razional-
mente e tempestivamente,

4.°) Frenare quando vi trovate gia in curva senza aver rallen-
tato prima. Frenate in tempo e sarete pit sicuri ed anche piu
veloei,

La superba ripresa delle Ariel vi assicura le pin alte medie
senza che per ottenerle abbiate a correre dei rischi.

5.°) Mantenere la velocita pin alta quando, per lo sforzo che
la macchina sostiene ¢ evidente la necessita di inserire una marcia
piu bassa,

Non sforzate mai un motore che opponga resistenza e non
insistete percio in un rapporto troppo alte che piti non risponde
all'ulteriore apertura del gas.

Appena questa insensibilita comincia a manifestarsi passate
alla marcia inferiore, tenendo presente che il miglior rapporto
¢ quello che permette la medesima velocita assoluta con il mi-
nimo di gas,

6.°) Aprire con eccessiva rapidita il comando del gas quando
la macchina marcia a velocita ridotta.

Cio causa un aumento repentino di velocita e produce il
caratleristico e dannoso « piechiare in testa » del motore.

E' meglio cambiare velocita per ottenere una rapida ripre:a.

7.°) Marciare con il comando del magnete in posizione troppoc

ritardata surriscaldando cosi il motore ¢ diminuendone la fnrza,r
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Tenete invece ['accensione avanzata a quel massimo grado
che la macchina possa sopportare.

8.9) Servirsi della leva alzavalvola invece di chiudere il co-
mando del gas.

Ricordate che la leva alzavalvola va usata soltanto alla par-
tenza o in caso di improvviso pericolo onde piu rapidamente
fermare il motore,

9.%) Tenere alzata troppo a lungo la leva della frizione invece
di mettere il motore a folle.

Ricordatevi che ¢io causa eccessivo riscaldamento e, quindi,
rapido logorio della frizione.

10.°) Adoperare la macchina quando non & in perfetto ordine
in ogni sua parte,

E’ necessario un accurato e frequente controllo di ogni organo
se si vuol mantenere piu basso possibile il costo di manutenzione,

SILENZIOSITA'

E’ la dote eminentemente caratteristica delle Ariel, dote di ecni
dovreste escere particolarmente orgogliosi poicad silenciosiia ¢
inquivocabile segno di signorilita.

E se modernita ¢ dinamismo di oggi fan forse a gara per
« intonar rumori » obbligo maggiore hanno le persone educate e
rispettose del proprio e dell’alirni benessere, di distinguersi dalla
massa e procedere silenziosamente sul proprio veicolo.

Sempre ed in ogni contingenza,

Se ne persuadano specialmente 1 giovani motociclisti: una
marcia fragorosa non desta pin ammirazione di nessuno, ma,
al contrario, lascia nella sua scia formidabili reazioni di incon-
tenuto disgusto, suscita durevoli antipatie, tenaci avversioni che
sono poi le armi piu potenti date in mano ai nemici della moto-
ciclenta,

Gran tempo & trascorso per noi allo studio di un sistema
realmente efficace di silenziatori per le nostre maechine: abbiamo

fatto lunghe e severe prove, esperimenti costosi. | silenziatori &0
do)

delle nostre macchine sono oggi tanto efficaci che effettivamente -

silenziosi: NON LI MODIFICATE.
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I nostri tecnici non sono dlei... dilettanti: essi hanno pen.
«ato ed hanno provveduto ad una lunga durata dei motori che
vi forniamo pur dandovi delle macchine con silenziatori silenziosi.

Oltre a mantenere percio immutati i silenziatori quali noi li
applichiamo alle nostre macchine, osservate le seguenti norme:
essi vi eviteranno qualsiasi noia per «insufficiente silenziosita ».

1.°) Non tenete il motore acceso eccessivamente a lungo
mentre la macchina & ferma.

E' facile fermarlo, & facile rimetterlo in marcia.

2.°) Partite doleceménte a basso regime, dolcemente inse-
rendo senza strappi la 1* velocita. Inserite poi la 2* e poi ancora
la marecia o le marcie piu alte.

Effettuando il cambio di marcia chiudete quasi totalmente il
comando del gas e debrajate.

3.%) Evitate 1'acceleramento rapido in localita racchiuse; vie
strette, muri alti, ece. racchinudono e spesso rendono piu sonoro
il rumore.

4.°) Ricordatevi che il grado di silenziosita della vostra mac-
china non & giudicato dall’effettivo rumore che essa produce, ma
in base a quello «sentito » nel luogo in cui si produce.

La vostra maochina potra essere silenziosa « udita» a dieci
passi di distanza quando marcia lunge wuna strada rumorosa,
mentre guidata nell'identico modo, essa sara rumorosa anche a
distanza di parecchie centinaia di passi quando marcia in una
strada stretta e tranquilla, fiancheggiaiz da alti fabbricati.




Controllo dell’accensione.

E consigliabile di tenere la leva d'accensione in anticipo, met-
tendola a ritardo solamente se necessario, per es. per 'avviamento
ed occasionalmente quando «i marcia in salita, perche la posizione
dell’anticipo non solo consente al motore sviluppo di maggiore
potenza, ma preserva anche Defficienza del magnete, poiche un
lungo funzionamento mella posizione del ritardo provoea il bru-
ciamento e una rapida usura delle puntine platinate dell’interrut-
tore. La posizione in anticipo permette inolire al motore di fun-
zionare senza scaldarsi troppo e costituisce un risparmio nel con-
sumo di olio e di benzina.

Sistema di lubrificazione a recupero.

Con tale sistema la lubrificazione & completamente automatica
ed il compito del guidatore & limitate alla rigorosa pulizia del
serbatoio dell’olio e dei filtri. Un manometro montato nel ser-
batoio della benzina, indica una pressione non appena ['olio
comincia a circolare e, se tale pressione & stabile, cio significa che
la circolazione dell’olio & regolare. Se il manometro non dovesse
funzionare regolarmente o se il guidatore dovesse comunque avere
dei dubbi circa la circolazione dell’olio, il controllo pud essere
eseguito facilmente smontando il tappo di riempimento (mentre
il motore gira) e accertandosi che 1'olio ritorni dal motore al ser-
hatoio attraverso il tubo di recupero esattamente al disotto del
suddetto tappo.

Per ottenere i migliori risultati, & opportuno fare uso sola-
mente di un olio lubrificante di primissima qualita: raccoman-
diamo caldamente 'olio della Ditta Wakefield's Castrol Oil e cioé:

-~ Olio Castrol X. L. per i modelli a valvole laterali
per la stagione fredda

— Olio Castrol X. X. L. per i modelli a valvole laterali
per la stagione calda

— Olio Castrol X. X, L. per i modelli O.H.V. valvole in testa
per tulte le stagioni

— L'Olio Castrol R. per corse molto veloci su strada, per
compelizioni e gare,

Questa qualiti é meno adatla della X. X. L. per servizio da furisme~
ordinario e il suo uso ¢ quindi raccomandabile mfﬂmcnfe nelle com*h-

zioni equivalenti a quelle che si verificano durante le gare.
)



Non mescolate 1'olio Castrol K., che & un olio vegetale, con
altri olii o con olii minerali, come 1'olio Castrol X. L. o X. X. L.
Se cambiate il tipo di olio smontate il motore e togliete accura-
lamente ogni traccia dell’olio minerale. Non dimenticate di pulire
il serbatoio e le tubazioni.

Data I'importanza dell'uso d'un lubrificante adatto di primis.
sima qualita, specificate sempre la marca e la gradazione del-
I'olio. Per esempio chiedete « Olio Castrol X. X. L.» e non
semplicemente « X. L. ». « X. X. L.» potrebbe anche rife-
rirsi a qualche altra miscela di olio che, per se stesso, potrebbe
anche essere abbastamza huono, ma non adatto per essere usato
nei nostri motori).

Il sistema di lubrificazione a recupero abbina una lubrifica-
zione efficacissima a una grande economia. Il funzionamento e
il seguente:

Modelli da 250 ce., 350 ce., 500/550 ec. e verticalt

Fissata a mezzo di bulloni mella parte esterna del carter distri-
buzione, ma internamente nel carter della catena del magnete,
trovasi la pompa Ariel speciale. Essa ha due stantuffi che lavorano
affiancati nella camera di bronzo fosforoso della pompa con un
movimento ascendente e discendente, comandato da un eccentrico
alla estremita dell’albero della came, movimento trasmesso dal-
I'eccentrico agli stantuffi a mezzo di un blocchetto in duralluminio
scorrevole.

Gli stantuffi hanno differenti diametri, ma entrambi hanno la stessa
corsa, dimodoché uno pud pompare piu olio dell’altro. Lo stan-
tulfo pitt piccolo & la pompa di distribuzione; esso aspira l'olio
dal serbatoio e, attraverso un tubo, lo forza nel perno cavo del-
I'albero principale della scatola degli ingranaggi di distribuzione.
L'olio & quindi forzato attraverso il purificatore di olio (che si
trova in uno dei volani), all’asse di accoppiamento e direttamente
ai cuscinetti del piede della biella che ricevono cosi una corrente
continua di olio freddo. Sfuggendo dal piede della biella, I'olioc"
& proiettato sulle pareti del cilindro e del pistone Iuhriﬁcan_dolﬁ'
e raffreddandole; esso quindi cola nel carter, e parte ne viene
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raccolta melle condutture che la portano ai cuscinetti di bronzo
fosforoso del carter lato distribuzione ed all’albero lato pignone.
L'olio che spruzza dal carter, & forzato, attraverso fori espressa-
mente praticati, sugli ingranaggi di distribuzione, e, dopo aver
raggiunto un determinato livello, il quale permette al pignone
centrale della distribuzione di lavorare in bagno d’olio, ritorna di
nuovo al carter.

Sotto gli ingranaggi della distribuzione, nella parte inferiore del
carter, vi € un piccolo pozzetto nel quale si raccoglie 'olio dopo
esser passato attraverso un largo filtro. Da qui esso viene pompato
al serbatoio per mezzo dello stantuffo pin grande sopra descritto.
Con questo sistema 1'olio circola continuamente, dimodoche il
motore riceve considerevole quantita d’olio senza che vi sia spreco
e senza che la candela ei sporchi.

Modelli 500-550 cc. a motore inclinato

Montata nella base del carter al lato distribuzione, ¢’'é la pompa
doppia ad ingranaggi.

Il comando avvieme altraverso una vite senza fine e un ingra-
naggio elicoidale, a un albero verticale nel corpo della pompa.

La vite senza fine e l'ingranaggio elicoidale sono montati al
lato distribuzione dell’albero motore e dell’albero verticale ri-
speltivamente,

L'estremita inferiore di tale albero ha una scanalatura che deve
corrispondere con una linguetta che si trova nella parte superiore
del perno dell’ingranaggio della pompa.

Gli ingranaggi formanti la pompa sono del medesimo diametro,
ma quelli della pompa di recupero hanno pin alto spessore di
quelli della pompa di mandata, e consentono alla prima di ritor-
nare le quantita eccessive di olio che potessero raccogliersi nel
motore e, allo &tesso tempo, ritornare tutto 1’olio che viene aspi-
rato nel motore dalla pompa di mandata. T due superiori ingra-
naggi formano la pompa di mandata, mentre i due ingranaggi

inferiori formano la pompa di recupero. L'olio aspirato dal ser.-

batoio passa attraverso la pompa di mandma in un serbataiv
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formato fra il corpo della pompa e il carter motore. Da questo
serbatoio Folio passa forzatamente attraverso una valvola di
pressione regolabile a molla e poi attraverso il camale dell’albero
molore.

La maggior parte di questo olio passa attraverso condutture
opportunamente perforate mnel purificatore Ariel brevettato, che
allontana qualsiasi impurita dall’olio stesso, 1l lubrificante puri-
ficato passa poi dal purificatore nel perno dell’albero a gomito e
cosi direttamente al cuscinetto a rulli del piede di biella, che
vieme in tal modo continuamente lubrificato con olio pulito. Una
piccola quantita di olie che viene mandata nell’albero motore,
internamente forato, fluisce di ritorno nel carterino di distribu-
zione, collaborando alla lubrificazione dell'ingranaggio di distri-
buzione. Gran parte dell’'olio che viene proiettato dal cuscinetto
del piede di biella, va direttamente al pistone ed al cilindro,
provvedendo alla loro lubrificazione, mentre una quantita di olio,
viene spruzzata nel carterino di distribuzione. Tutto quest’olio
cola infine in fondo al carter motore, da dove, dopo essere passato
attraverso un filtro sottile di ampia superficie, va nel pozzetto
del carter motore, ed &, infine, riportato al serbatoio mediante la
pempa di recupero immersa.

Maodelli a 4 cilindri

Montata nella parte inferiore del carter motore, al lato destro,
¢’e la pompa a doppio ingranaggio. 1l comando avviene mediante
una vite senza fine (integrale coll’albero a cames) attraverso
Iingranaggio elicoidale montato al lato superiore dell’albero verti-
cale di comando, all’albero della pompa. Tale albero verticale &
tenuto da un euscinetto applicato nel carter motore: una scana-
latura nella suva parte inferiore s’accoppia con una linguetta che
si trova all’estremita superiore dell’albero della pompa.

Gli ingranaggi formanti la pompa hanno il medesimo diametro,
ma gli ingranaggi della pompa di recupero hanno pin alte spessore

che quelli della pompa di mandata, permettendo cosi alla prima O

di ritornare le quamita eccessive di olio che potessero raccogliersi
nel motore, e allo stesso tempo rimandare tutto 1'olio che Niene
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aspirato nel motore dalla pompa di mandata, 1 due ingranaggi

uperiori formano la pompa di mandata, mentre i due ingranaggi
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inferiori formano la pompa d# recupero. L'olio aspirato dal ser-
batoio, passa attraverso la pompa di mandata in un serbatoio
formato fra il corpo della pompa e il carter motore.




Da questo serbatoio 1'olio passa forzatamente attraverso una
valvola di pressione regolabile a molla, passa nel tubo B (figura
2 ) e cosi nella scatola centrale degli ingranmaggi. Gli ingranaggi
dell’albero motore lavorano percio completamente sommersi in
un bagno d’olio. Da tale scatola centrale 1'olio esce attraverso
quattro piccoli fori esattamente al di sotto del cuseinetto dell’al-
bero motore e cosi nelle 4 vaschette C (figura 3 ) poste immedia-
tamente sotto i qualtro cuscinetti del piede di bielle. Quando le
bielle raggiungono il punto piu basso della loro corsa, s'immer-
gono mell'olio contenuto nelle vaschette ¢ creano una « lubrifica-
zione a shattimento ».

(Fig. 4)

































































































































































































































































































































