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FREFAZIONE

In questo opuscolo sono indicate brevemente le principali informazioni descrittive del motocarro e le
norme che si devono osservare per il buon uso e la normale manutenzione.

Il motocarro ““ Mercurio ,, é stato costruito per una portata di 15 gquintali, successivamente limitata
a 10 gquintali dalle norme di unificazione. Pertanto tutti gli organi costituenti questo motocarro si
trovano in condizioni di esuberante sicurezza, cio che puo consentire, in determinate condizioni, di
effettuare dei sovraccarichi. S’intende che un veicolo sovraccaricato deve essere condotto con maggiori
cure e da personale molto provetto.

Si richiama [Datfenzione dei Sigg. Clienti sulle istruzioni relative alla lubrificazione (pag. 45) e si
raccomanda in modo particolare che siano osservate, per i primi 1000 Km. di percorso del motocarro,
le norme indicate a pagina 46.

Per qualsiasi occorrenza: imperfezioni di funzionamento, revisione anche parziale della macchina, é
consigliabile rivolgersi alla Fabbrica od alle officine da essa autorizzate.

E indispensabile usare, in ogni caso, esclusivamente parti di ricambio originali Gilera.
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AT PER "L ITRDENTIEICAZEONE

Ogni motocarro & contraddistinto da un numero di identificazione uguale tanto per il motore gquanto
per il telaio, che si trova impresso:

— sul basamento motore, tra il tubo sfiatatoio ed il convogliatore d’aria al di sopra della finestrella
di aspirazione del ventilatore.

— sulla trave centrale del telaio, dal lato destro, in vicinanza della sella. (Vedi fig. n. 1).

NB. - Questo numero, oltre servire all'identificazione del motocarro, serve anche agli effetti di legge per la ven-
dita ed e riportato sul certificato d'origine e sul libretto di circolazione.
Esso deve essere sempre indicato nelle richieste dei pezzi di ricambio.

Fig. N. 1

Dati per
I’identificazione
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TABELLA DEI

DATI CARATTERISTICI

Tipo del motore ; Mercurio
Peso completo del motore-cambio

(compresi carburatore, magnete e

dinamo) senza olio Kg. 84,200
Cilindri N. 1
Alesaggio : 2 . m/m 84
Corsa ‘ : : : . » 00
Cllmdrata ¢ cmc. 498
Rapporto di cumpressmnc "'r"" = 5,5
Regime di coppia massima 3250 giri/1’
Regime di potenza massima . 4100 giri/1’
Potenza tassabile in Italia Cv.5
Diametro valvole aspirazione e sca-

rico (esterno) m/m 42

Carburatore: tipo dell’ Orto MC 26 F con
Filtro d’aria F 20
Diffusore m/m 26
Getto massimo: 125/100
Getto minimo: 50
Pistone (valvola): 70
Spillo (posizione normale): Tacca 3

Rapporti del cambio:

1* velocita = 1: 4,52
» s B s
3% s = 1:1,49
4 o — 1: 1 (presa diretta)
Retromarcia = 1: 5,34

Coppia conica finale:
Rapporto normale 5: 45 = 1:9
Rapporti normali di trasmissione :

1* velocita = 1: 40,6

2" » = 1: 21,5

< G = 1:134

5 = 1: 9

Retromarcia = 1: 48,1
Tamburi freni:

anteriore ¢ m/m 200

posteriore ¢ m/m 250
Ruote (misura unificata)
anteriore : a raggi con cerchio a canale 19"’ X 3
posteriori: a disco con cerchio 16" X 4,5

Pneumatici:
anteriore : 3,50 X 19 Kg/cmq. 2,00
posteriori: 6,00 X 16 S°nHati & ko cmq. 3,00




Tipe uaificate (cork) Tipe allungale Ripartizione del carico:
mggi:;ta N ":t' ?% “:t' ?'g sulla ruota anteriore Kg. 134.—
e - Iaghezey Eabern. > 2: 020 » 2:3 50 sulle ruote posteriori » 452.—
» - larghezza esterna » 1,420 » 1,550 Peso del motocarro carico di Kg. 1000
» - altezza esterma § » 0,390 » 0,405 senza il conducente, in pieno as-
Altezza minimatda terra mt. 0,195 setto di marcia completamente ri-
Raggio mlﬂimﬂ.‘;di volta » 3,900 fornito . - " 5 circa » 1580.—
Peso del motocarro scarico
in ordine di marcia con Ripartizione del carico:
cassone ferrato UNI e sulla ruota anteriore » 228.—
completamente rifornito Kg. 580.— Kg. 610.— sulle ruote posteriori » 1358.—




; CARATTERISTICHE PRINCIPALI |

: MOTORE

' a 4 tempi, con cilindro verticale in ghisa - testa cilindro in ghisa con valvole in testa inclinate - ba-
samento in lega d'alluminio :

Alesaggio 84 mm.

Corsa 90 mm.

Cilindrata cmc. 498

Numero massimo di giri al 1’: 4100

Potenza tassabile in Italia Cav. 5.

e ————————— e

DISTRIBUZIONE
a valvole in testa inclinate comandate da astine verticali e bilancieri - le camme di aspirazione e di
scarico agiscono sulle astine verticali di comando dei bilancieri per mezzo di levette oscillanti - il

pignone centrale della distribuzione & montato suil’asse motore.

LUBRIFICAZIONE DEL MOTORE
a circolazione forzata a mezzo di pompa ad ingranaggi - filtrazione completa e continua dell’olio
mediante filtro smontabile.

RAFFREDDAMENTO
ad aria e con I'ausilio di un ventilatore centrifugo incorporato nel basamento motore con convoglia- 45
tore d’aria al cilindro ed alla testa. Ventilatore funzionante anche a veicolo fermo. 2
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ALIMENTAZIONE

a caduta mediante carburatore del tipo unificato dell’Orto MC 26 F con depuratore d'aria - serba-
toio del carburante fissato alla trave del telaio - tubi di adduzione con rubinetti provvisti di filtro.

ACCENSIONE

fornita da un magnete ad alta tensione e da una candela.
Il magnete & del tipo Marelli MLA 42, rotazione a destra. Anticipo regolabile con manettino.
La candela & del tipo Marelli MDM 225 T 1.

AVVIAMENTO

a pedivella situata dalla parte sinistra del motocarro - il meccanismo d’avviamento & contenuto nella
scatola del cambio ed & a bagno d’olio.

FRIZIONE
del tipo monodisco a secco, con comando a pedale.

CAMBIO
a quattro velocita e retromarcia; del tipo ad ingranaggi sempre in presa - comando a mano mediante leva.

TRASMISSIONE
ad albero tubolare con due giunti cardanici a rullini.

PONTE - GRUPPO DIFFERENZIALE
Scatola del ponte in lamiera d’acciaio con cuscinetti alle estremitd - semiassi del tipo portante -




gruppo differenziale montato in un supporto d’alluminio con coppia di ingranaggi planetari e satelliti
a dentatura conica e cuscinetti a rulli conici registrabili.
Coppia conica finale a dentatura spirale Palloid - Klingelnberg (rapporto normale 5:45=1:0).

TELAIO

del tipo a trave centrale, costituito da un tubo trafilato in acciaio di 90 X 100 congiungente la piat-
taforma posteriore allo sterzo - piattaforma composta da due longheroni coliegati da traverse e da
diagonali di rinforzo - culla motore fissata con’bulloni alla pajte anteriore della trave.

STERZO

composto dall’attacco manubrio, dalla testa forcella e dal canotto di sterzo, funzionante su cuscinetti
a sfere - manubrio di guida fissato alla forcella mediante morsetti e regolabile a mezzo di volantino
frenasterzo.

FORCELLA ANTERIORE

in lamiera stampata a due fiancate con rinforzi - sistema elastico del tipo a parallelogramma defor-
mabile con biscottini e perni su bronzine - molleggio assicurato da due molle cilindriche agenti in
compressione - ammortizzatore a frizione registrabile a mano.

SOSPENSIONE POSTERIORE
& ottenuta con due molle a balestra semielittiche fissate al telaio con biscottini a snodo ed al ponte

o
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a mezzo di cavallotti - barra di stabilizzazione in acciaio con funzioni antirollio e contro gli sbanda-
menti del veicolo in curva.

RUOTE

di misura unificata ;
anteriore: a raggi con cerchio a canale 19" X 3"
posteriori: a disco con cerchio 16" X 4,5”

PNEUMATICI
anteriore 3,50<X19 o Kg/emq 2,00
posteriori - 6,00 16 Z0MHali 3 Lo hq 300

FRENI

del tipo a ganasce ad espansione interna - ceppi rivestiti in materiale d’attrito.

Comando freno anteriore: a mano con leva applicata sul lato destro del manubrio.

Comando freni posteriori: mediante pedale posto sul fianco destro del motocarro, agente a mezzo
di tirante su di un bilanciere equilibratore sistemato fra le leve delle barre di comando.

Bloccaggio freni posteriori : con dispositivo per I'arresto del veicolo su strade in pendenza.
Tamburi in ghisa: ;
anteriore # m'm 200
posteriori # m/m 250

IMPIANTO ELETTRICO (senza batteria - tipo militare)

Dinamo del tipo Marelli D 30 R 5 = 6/2000, con regolatore di tensione ;
FAro, o proiettore, del tipo Marelli FM 17 $ 150, con lampada biluce a doppio filamento 6 V - 25/20 W
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lampada piccola 6 V - 3 W e commutatore d’accensione. Commutatore anabbagliante comandato per
mezzo di pulsante fissato sul manubrio a destra;

FANALINO POSTERIORE del tipo Marelli 3 FPMC/2 con lampadina 6 V - 3 W, con vetro catarinfrangente ; |
AVVISATORE ELETTRICO del tipo Marelli T 46, con pulsante Marelli PM 3.

IMPIANTO ELETTRICO (con batteria - tipo civile)
composto da:

- N. 1 Barteria - 30 Amp/ora - 6 Volta (corrispondente al tipo Marelli 3 BA 7)
N. 1 Dinamo
N. 1 Faro ¢ 150 <2
N. 1 FANALINO POSTERIORE
N. 2 FANALINI LATERALI
N. 2 FRECCE DI DIREZIONE CON COMMUTATORE
N. 1 AVVISATORE DI ARRESTO MACCHINA CON COMANDO.
= DIMENSIONI PRINCIPALI tipo unificato  tipo allungato
T R SRR S e R mt. 2,430
£ Carreggiata ; ; : . . » 1,260 » 1,260
Cassone - lunghezza esterna . : » 2,020 » 2,350
{3 » - larghezza esterna . - » 1,420 > 1,550
: > -altezzaesterma. . . > 039 » 0,405
E » - lunghezza interna . 3 » 1,950 » 2,350 re
E._ » - larghezza interma . . » 1,350 » 1,480 P S
3 » - altezza interna . . ; - 0,350 » 0,360 ()]
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tipo unificato tipo allungato
Ingombro del veicolo longitudinale . 3 : . . : : . mt. 3,560 mt. 3,760
» » » trasversale . . 3 : . 5 ‘ » 1.500 » 1,600
» » »  verticale completo di centine (scarico) . » . = 2,070 » 2,070
Altezza minima da terra (culla motore) . : : : ; : : » 0,195 » 0,195
Raggio minimo di volta . - : : : ' : 2 y » 3,900 » 3,900
Peso del motocarro scarico in ordine di marcia con cassone ferrato UNI
e completamente rifornito . - . . : : : : . Kg. 580 Kg. 610
| Peso del motocarro carico di Kg. 1000 senza il conducente, in pieno
i assetto di marcia, completamente rifornito : : ; . ; » 1580 > 1610
. CAPACITA SERBATOI
benzina:
serbatoio . A" e : . litri 14,5
| olio Auto G. U. semidenso :
coppa del motore . ‘ . . Kg. 2.600
_ scatola del cambio - ; . Kg. 1,500
! scatola del ponte . : . : » 2,500
olio denso:
per tutti gli ingrassatori a pressione




PRESTAZIONI

con carico di 500 Kg.:
velocitd oraria massima su strada orizzontale a 4600 giri/1’ con rapporto di riduzione al ponte 5:45
Km. 70

con carico di 1000 Kg.

in 1* velocita . : . Km. 14,800
» 20 » . 5 : » 28,100
» 30 - . . : > 45—
» 42 » X ; . > 67,500
retromarcia . J . > 12,400

Pendenza massima superabile con carico di 500 Kg. alla velocita di 8 Km'ora

259,
Consumo litri 7 per 100 Km. circa
Autonomia di marcia su strada mista in buone condizioni
200 Km.




Fig. N. 2 - Disposizione dei comandi




COMANDI

DISPOSIZIONE DEI COMANDI

Gli apparecchi di comando del motocarro sono disposti secondo le indicazioni della Fig. N. 2 e sono ‘
i seguenti:

1 - Leva comando aria (corta)

2 - Leva comando freno anteriore

3 - Comando antiabbagliante

4 - Leva comando gas (lunga)

5 - Leva comando cambio

6 - Pedale comando freni posteriori

7 - Pedalino retromarcia

8 - Pedale di messa in moto

0 - Pedale comando frizione

10 - Pulsante avvisatore elettrico

11 - Leva comando anticipo magnete

12 - Pomolo comando frenasterzo

13 - Interruttore luce

APPARECCHI DI CONTROLLO - ACCESSORI

N. 1 indicatore meccanico di direzione completo di comando sistemato sul cassone.

N. 2 cassetti ripostiglio per ferri e telone impermeabile sistemati sul cassone.

N. 1 sella sistemata su appoggi saldati alla trave del telaio.

N. 1 vetro catarifrangente sistemato sul lato destro posteriore del telaio, simmetricamente al fanale
posteriore,

0y e




DESCRIZIONE DETTAGLIATA DEI VARI ORGANI

MOTORE

Cilindro - Basamento (Fig. N. 3)

Il motore &€ un monocilindrico, a 4 tempi, ed a valvole in testa.

Il cilindro, in ghisa, munito di alette per il raffreddamento & disposto verticalmente.

La testa (16) del motore & anch’essa in ghisa e sufficientemente alettata.

Nella testa, in apposito alloggiamento facilmente ispezionabile, sono racchiuse: le valvole (15), con
relative molle a spillo (13); le punterie delle aste di comando (11) ed i bilancieri (14); il tutto fun-
zionante in condizioni di. totale protezione e di costante lubrificazione.

Per accedere all’alloggiamento anzidetto, basta levare il coperchio in alluminio situato nella parte
anteriore della testata.

Il basamento, in lega di alluminio, consta di due parti:

a) la parte anteriore, detta basamento distribuzione (10), nella quale si trova la scatola dove sono
sistemati gli ingranaggi e le levette della distribuzione; in appendice a questa scatola, trova posto il
supporto blocchetto magnete e dinamo. Internamente, in basso, & fissata la pompa dell’olio (9) ;

b) la parte posteriore, detta basamento trasmissione (8), che porta esternamente il bocchettone di in-
troduzione olio (8) nel serbatoio e, sul fondo, il foro dove & applicato il tappo per lo scarico (7).




In questo basamento & alloggiato il ventilatore cen-
trifugo (4) di raffreddamento, con i condotti e le
bocche di aspirazione (3) ed insufflazione (2); po-
steriormente al ventilatore & sistemata la frizione (5) .
La parte posteriore & costruita in modo da assicu-
rare il centraggio ed il fissaggio a mezzo di prigio-
nieri, della scatola del cambio.

s
SO 0= W -

e
OO -

Fig. N. 3 - Motore

Candela

Bocca d’insufflazione

Bocca d'aspirazione

Ventilatore centrifugo

Disco frizione

Basamento trasmissione

Tappo per vuotamento olio
Bocchettone d'introduzione olio
Pompa dell’olio

Basamento distribuzione

Aste di comando con punterie
Cilindro

Molle a spillo

Bilancieri

Valvole

Testa
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Fig. N. 4 - Manovellismo

Fascia elastica di tenuta

Fascia elastica raschia olio

Spinotto

Ingranaggio comando distribuzione e pompa olio
Asse lato distribuzione

Asse accoppiamento volani

Rulli

Volano in ghisa dura

Asse lato trasmissione porta frizione
Veolano in acciaio

Biella

Anello di tenuta spinotto

Pistone

Manovellismo (Fig. N. 4)

Il pistone (13), o stantuffo, in lega speciale d’allumi-
nio, porta nella parte superiore tre fascie elastiche
di tenuta (1) e nella parte inferiore una fascia ela-
stica raschia olio (2).

Lo spinotto (3) e trattenuto nel pistone da due
anelli di filo d’acciaio speciale (12).

La biella (11) & stampata con sezione speciale che
conferisce leggerezza e resistenza. E montata sul
bottone di manovella (asse di accoppiamento volani)
con I’'interposizione di 18 rulli (7). Tanto lo spi-
notto, quanto la biella, sono in acciaio opportuna-
mente trattato.

L’albero a gomiti € costituito da due volani (uno in
acciaio forgiato (10) ed uno in ghisa dura (8) ); dal-
I'asse di accoppiamento volani (6); dall’asse lato
trasmissione (9) che porta la frizione e dall’asse lato
distribuzione (5), che porta I'ingranaggio comando
distribuzione e pompa olio (4).
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DISTRIBUZIONE

La fig. N. 5 rappresenta chiaramente il comando
della distribuzione. Le camme di aspirazione e di
scarico agiscono sulle astine verticali (2-9) di comando
dei bilancieri (1-12) per mezzo dei martelletti e le-
vette oscillanti (3-4). Le astine verticali sono conte-
nute in un’intercapedine ricavata parte nel cilindro e

Fig. N. 5 - Comando della distribuzione

Bilanciere aspirazione

Asta bilanciere aspirazione

Levetta aspirazione

Levetta scarico

Ingranaggio camme con perno
Ingranaggio comando distribuzione
Ingranaggio intermedio

Ingranaggio comando blocchetto ma-
gnete-dinamo

Asta bilanciere scarico
Valvola con guida

Molla richiamo valvola
Bilanciere scarico con perno

O 5o,
S’ o 3
L




parte nella testata e sono guidate da tre tasselli fissati uno nel basamento e due nella testata.
Il pignone centrale della distribuzione (6) @ montato sull’asse motore con accoppiamento conico, con
chiavetta di riferimento e bloccaggio a dado.

Le due camme sono forgiate in un sol pezzo con il relativo ingranaggio (5).

Il diagramma di distribuzione ¢ rappresentato dalla fig. N. 6.

PHI

ASPIRAZIONE - LA VALVOLA APRE
30° PRIMA PMS - m/m 7 CHIUDE
60° DOPO PMI - m'm 18,5

PMI PHI
COMPRESSIONE - LE VALVOLE SOND SCOPPID
CHIUSE - ANTICIPO ACCENSIONE LE VALYOLE SOND CHIUSE

MAX. 40° MIN, 0° DAL PMS

Fig. N. 6 - Diagramma della distribuzione

SCARICO - LA VALVOLA APRE 60°
PRIMA PMI - m/m 18,5 CHIUDE
30° DOPO PMS - m/m 7
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LUBRIFICAZIONE MOTORE

La circolazione forzata dell’olio nel motore & otte-
nuta mediante pompa ad ingranaggi (5) comandata
da un alberello che prende il moto dalla vite senza fine
accoppiata all’ingranaggio comando distribuzione.
Osservando la fig. N. 7 si possono seguire i passaggi
dell’olio attraverso i vari organi del motore.

L’olio contenuto nella parte inferiore del basamento
(serbatoio dell’olio), dopo essere stato aspirato dalla
pompa attraverso il filtro (2), viene spinto lungo
un condotto (6), nel foro centrale dell’asse di-
stribuzione ed, attraverso un foro calibrato (7), al-

Fig. N. 7 - Lubrificazione motore

1 Foro introduzione olio
2 Filtro olio

3 Tappo filtro olio

4 Tappo vuotamento olio

5 Pompa dell’olio

6 Canale nel basamento

7 Foro asse d'accoppiamento

8 Valvola regolazione olio

0 Tubetto porta olio alla testa
0 Asse bilancieri

1

1
11 Raccordo a tre vie

=
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I'asse di accoppiamento volani, lubrificando in tal modo il cuscinetto della testa di biella. Prose-
guendo nella sua spinta, I'olio, regolato dall’apposita valvola (8), passando attraverso un tubetto
ricavato di fusione nel coperchio di distribuzione, va a lubrificare il perno e le camme di distribu-
! zione; poi attraverso un altro tubetto (9) alloggiato nell’intercapedine delle aste lungo il cilindro
i e la testata, entra in un raccordo a tre vie (11) e, di qui, & condotto a lubrificare gli assi dei bilan-

cieri (10), i bilancieri e le guide delle valvole, ricadendo poi nella scatola di distribuzione attraverso
i fori praticati nei tasselli di guida delle aste che vengono cosi a funzionare costantemente in bagno d’olio.
Dalla scatola distribuzione, I'olio ricade poi nel serbatoio dell’olio, passando attraverso il cuscinetto di
banco, lato distribuzione. L’olio proiettato per sbattimento dal cuscinetto della testa di biella lubrifica
il cilindro, lo stantuffo, lo spinotto e poi ricade nel serbatoio dell’olio Le proiezioni di olio che inve-
stono la parte interna dello stantuffo e le pareti del cilindro, hanno anche un effetto di raffreddamento
molto importante. Il calore immagazzinato dall’olio durante la circolazione & poi disperso attraverso le
pareti inferiori del basamento, che appunto per questo scopo sono alettate nella loro parte anteriore.

RAFFREDDAMENTO

Ad integrare I'azione raffreddatrice dell’aria durante la corsa del veicolo, specialmente in salita, con-
tribuisce efficacemente 1’azione del ventilatore. Esso & costituito da un sistema di palette fissate sul
disco conduttore della frizione.

L’aria, aspirata attraverso due feritoie laterali della scatola della frizione, protette da una fitta reticella
metallica, viene spinta lungo un convogliatore che la porta ad investire la parte posteriore del cilindro
e della testa.

Il ventilatore svolge inoltre I'importante azione di raffreddare I'olio contenuto nella coppa del mo-
tore. La corrente d’aria, infatti, formata dalla ventola investe direttamente la superficie dell’olio con-
tenuto nel basamento motore.




Il ventilatore, agendo anche a veicolo fermo con motore in moto, contribuisce a mantenere la tem-
peratura nei limiti necessari ad assicurare il migliore rendimento.

ALIMENTAZIONE

L’alimentazione & a caduta ed ¢ effettuata per mezzo di un carburatore del tipo unificato Dell’ Orto
M C 26 F con depuratore d’aria Dell’Orto F 20.

Il serbatoio del carburante, in lamiera di ferro stampata, stagnato internamente, poggia sulla trave
principale del telaio ed & fissato con 4 bulloni e ranelle di cuoio all’apposito sostegno ed agli attacchi
saldati alla trave stessa. Superiormente, .

il serbatoio reca il bocchettone per il
riempimento, chiuso da un tappo di
alluminio. Inferiormente porta le ghiere
‘ per i due rubinetti, muniti di filtro, che
] adducono la benzina al [carburatore
‘ mediante 2 tubi flessibili. (*)

ACCENSIONE

L’accensione & fornita da un magnete
ad alta tensione e da una candela si-
tuata nella parte posteriore della testa
del cilindro dalla parte cioé dove giun-
ge l'aria soffiata dal ventilatore.

(*) Recentemente sono stati modificati gli attacchi del Fig. N. 8 - Blocchetto magnete-dinamo

serbatoio che permettono di fissarlo alla trave del telaio At g tral d B -1 . d t
a mezzo di un bullone lungo passante e due bulloni. x ",granazgm CEntTalc COmandao - nmnagg’_ﬂ comanao n!agne ¢
dinamo e magnete C - Ingranaggio comando dinamo. .




Il magnete & del tipo Marelli M L A 42, rotazione a destra. Anticipo regolabile con manettino fissato a
sinistra sul manubrio.

La candela ¢ del tipo Marelli MDM 225 T 1.

Il magnete & fissato, come la dinamo, al blocchetto in alluminio situato a sinistra della parte anteriore
del basamento, a tergo dell’alloggiamento della distribuzione e viene comandato nel modo seguente:
L’ ingranaggio di rinvio comando dinamo-magnete & calettato su di un alberino che all’altra estremita
porta I'ingranaggio centrale A che, a sua volta, comanda I’ingranaggio B in bachelite calettato sul-
I'alberino dell’indotto magnete e I'ingranaggio C calettato sull’alberino dell’indotto dinamo.

AVVIAMENTO

Il meccanismo di avviamento & contenuto nella scatola del cambio e si trova cosi a funzionare in
bagno d’olio. E questa un’innovazione adottata nel motocarro « Mercurio », contrariamente alla pratica
motocarristica comune.
La pedivella di avviamento del motore si trova dietro la scatola del cambio, accessibile dalla parte
sinistra del motocarro.

FRIZIONE (Fig. N. 9)

La frizione (8), del tipo a secco, & costituita da due parti: una conduttrice, solidale coll’albero motore,
ed una condotta, solidale coll’albero principale del cambio.

La parte condotta & costituita da un disco metallico flessibile (5), guarnito alla periferia da due guar-
nizioni circolari in materiale d’attrito (tipo Ferodo - Fren-do, ecc.), portante al centro un mozzo
scanalato che scorre assialmente sull’estremitd anteriore, pure scanalata, dell’albero principale del
cambio di velocita.

La parte conduttrice & costituita da un disco principale (1) in acciaio forgiato, inchiavettato sull’estre-
mita posteriore dell’asse motore; da un disco (7) fissato al precedente mediante tre colonnette esa-
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Fig. N. 9 - Frizione

Disco frizione con mozzo
Molla per disco frizione
Vite registro levetta frizione
Levetta frizione

Disco flessibile guarnito
Disco scorrevole

Disco fisso

Frizione completa




gonali; da un disco scorrevole posto fra i due predetti (6) e portante alla periferia sei griffe scor-
revoli in sei scanalature praticate nel disco principale.

Fra il disco principale ed il disco scorrevole a sei griffe prende posto il disco condotto (5).

Fra il disco scorrevole ed il disco fisso sono montate sei molle (2) a spirale cilindriche, le quali,
prendendo appoggio sul disco fisso premono il disco scorrevole sul disco condotto appoggiandolo
colla medesima pressione sul disco principale.

Tre levette (4), registrabili per mezzo di viti (3), imperniate su appositi supporti saldati sul disco
scorrevole e fulcrate su tre appositi piattelli ribaditi sul disco fisso, permettono, mediante una pres-
sione esercitata sulla loro estremita libera, di far scorrere indietro, vincendo la pressione delle molle,
il disco scorrevole, liberando cosi il disco condotto.

Il comando della frizione si esercita con un pedale, il quale, per mezzo di una leva doppia imper-
niata sul coperchio anteriore del cambio, agisce con I interposizione di un grosso cuscinetto di
spinta sull’estremita libera delle levette.

CAMBIO DI VELOCITA

Il cambio di velocitd, a quattro rapporti avanti ed uno indietro, & del tipo ad ingranaggi sempre in presa.
E contenuto in una scatola di alluminio che si congiunge al basamento motore mediante sei prigionieri.
Il cambio riceve il movimento dal disco condotto della frizione che si trova fra il motore ed il cambio.
Il cambio & comandato a mano mediante una leva che scorre in apposito settore fissato sul lato destro
del serbatoio.

Un piccolo pedale a squadra (vedi fig. N. 13), imperniato sulla scatola del cambio, permette 'ingra-
namento della retromarcia con la stessa leva a mano di comando delle marce avanti.

Nella fig. N. 10 si pud osservare la disposizione degli alberi e degli ingranaggi contenuti nella
scatola del cambio; nella fig. N. 11 la posizione degli ingranaggi scorrevoli per ofttenere i vari
rapporti e nella fig. N. 12 la posizione della leva del cambio alle varie marce.




Fig. N. 10 - Alberi ed ingranaggi del cambio



Fig. N. 10 - Alberi ed ingranaggi
del cambio

Ingranaggio rinvio retromarcia

Perno leva comando retromarcia

Leva comando retromarcia
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Ingranaggio messa in moto
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Albero principale

Ingranag. doppio folle 1* e retromarcia
Piastra di bloccaggio delle leve
Ingranaggio scorrevole 3* principale
Piastra di guida leva scorrevole
Perno per forcelle comando ingranaggi
Ingranaggio folle 2* principale
Settore dentsto con leva scorrevole
Leva comando marce

Pedale retromarcia

Pignone per disco a glifi

Disco a glifi

Forcella comando ingranaggi scorrevoli
Ingranaggio scorrevole 2* secondario
Leva scorrevole con innesti

Pernettio arresto marce

Ingranaggio folle 3* secondario
Ingranaggio fisso secondario

Albero secondario

Albero messa in moto

Pedale messa in moto

Ingranaggio presa diretta
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Fig. N. 11 - Cambio di velocita.
Posizione degli ingranaggi scorrevoli.
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TRASMISSIONE

La trasmissione finale & ad albero tubolare con due giunti cardanici a rullini.

Il giunto anteriore & collegato all’albero principale del cambio per mezzo di dado ed all’albero di
trasmissione con una spina di fissaggio; il giunto posteriore & collegato al pignone della coppia
conica per mezzo di dado ed & scorrevole sull’albero di trasmissione.

i Fig. N. 14 - Albero di trasmissione

PONTE POSTERIORE - GRUPPO DIFFERENZIALE (Fig. N. 15)

| La scatola del ponte posteriore (7) & in lamiera d’acciaio stampata e saldata, con alle estremita due sca-
' tole porta cuscinetti in acciaio forgiato e che servono anche di fissaggio per gli organi dei freni (6-11).
| semiassi (2), robustissimi, costruiti in acciaio speciale trattato, sono del tipo portante. .
La parte centrale posteriore della scatola & chiusa da un coperchio di ispezione che porta anche il
bocchettone di riempimento per il lubrificante. Nella parte anteriore si viene a centrare il gruppo
differenziale.

Il gruppo differenziale @ montato in un supporto in lega d’alluminio. Esso & costituito dal differen-
ziale propriamente detto e dalla coppia conica finale.

Il differenziale, composto da una coppia di ingranaggi planetari (3) ed una coppia di ingranaggi
satelliti (8) a dentatura conica speciale a profilo ribassato, & contenuto in una scatola di acciaio fuso (4)
ruotante su due esuberanti cuscinetti a rulli conici registrabili.
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Fig. N.15 - Ponte - differenziale

Ceppo freno

Semiasse

Ingranaggio planetario
Scatola differenziale
Corona del differenziale
Tamburo freno
Scatola del ponte
Ingranaggio satellite
Pignone differenziale
Barra comando camma
Camma freno
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La coppia conica finale ¢ a dentatura spirale Palloid-Klingelnberg. La corona (5) & montata sulla sca-
tola contenente il differenziale, mentre il pignone (9) & sopportato da due robustissimi cuscinetti a rulli
conici registrabili. Nel supporto del differenziale sono previsti speciali inviti per la lubrificazione di
tutte le parti in movimento.

Il rapporto normale del ponte del motocarro Mercurio ¢ di 5:45 =1 : 0,

I rapporti finali di trasmissione ottenuti sono:

12 velocita = 1 : 40,6
23 » =1 =35
> > =1:134
42 > =1: 9—
retromarcia = 1 : 48,1

TELAIO

Il telaio & costituito da un tubo trafilato in acciaio, senza saldatura, di 90 X 100 che congiunge la
piattaforma posteriore portante allo sterzo. La piattaforma & costituita da due longheroni con sezione
a[ | collegati da traverse d’estremita e da diagonali di rinforzo.

Alla trave principale, costituente 'ossatura del telaio, & fissata la culla che sostiene il motore.

Il motore a sua volta & fissato alla culla mediante 8 bulloni.

Sulla parte inferiore della culla sono fissate le pedanette ed il pedale del freno.

STERZO - FORCELLA ANTERIORE

La forcella anteriore ha le due fiancate in lamiera stampata, con rinforzi nelle parti piii sollecitate. Il
funzionamento del sistema elastico & del tipo a parallelogramma deformabile, con biscottini in acciaio
stampato e perni d’acciaio ad alta resistenza su bronzine. Due molle cilindriche, agenti in compres- §




sione, fissate superiormente all’attacco del manubrio ed inferiormente alla traversa della forcella, assi-
curano il molleggio.

Un ammortizzatore a frizione, registrabile a mano, permette la regolazione della elasticita in relazione
al carico ed alle condizioni della strada.

Il manubrio che & fissato alla forcella mediante due morsetti, porta gli attacchi per le leve di comando
carburatore ed anticipo magnete.

La forcella & imperniata al telaio mediante due cuscinetti a sfere montati alle due estremita del tubo
di sterzo nel quale passa il canotto di sterzo della forcella.

Il volantino di comando del frenasterzo regola a volontd la durezza dello sterzo ad evitare possibili
reazioni dovute allo stato del fondo stradale.

RUOTE

Le ruote sono di misura unificata.

Quella anteriore & a raggi con cerchio a canale 19" X 3"’ per pneumatico 3,50 X 19.

Quelle posteriori sono invece a disco con cerchio 16" < 4,5"" per pneumatici 6,00 X 16.
Quest'ultime vengono fissate al ponte mediante dadi ciechi, a filetto e serraggio destro per la ruota
destra, e filetto e serraggio sinistro per la ruota sinistra. I primi sono segnati con la lettera D im-
pressa sulle facce dell’esagono; i secondi con la lettera S.

FRENI (Fig. N. 16)

Sono ad espansione interna.

Il comando del freno anteriore & a mano con leva (1) azionata dalla mano destra.

Il comando dei freni posteriori avviene mediante un pedale (5) posto sul fianco destro del motocarro,
che agisce con un tirante (7) su di un bilanciere equilibratore, sistemato fra le leve delle barre di
comando (9).




Fig. N. 16 - Disposizione dei freni

Leva freno anteriore

Tirafilo

Perno ceppi freno anteriore
Leveita comando ceppi freno anter.
Pedale comando freni posteriori
Pomello registro freni posteriori
Tirante comando freni posteriori
Perno ceppi freni posteriori

Barre comando| cammes freni poster.
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Il largo diametro dei tamburi dei freni (v. fig.
N. 17), permette un’efficace frenatura.

Le ganasce d’alluminio sono rivestite di
ceppi in materiale d’attrito, fissati con chiodi
di alluminio.

Il diametro del tamburo dei freni posteriori
¢ di mm. 250 e quello del tamburo del
freno anteriore e di mm. 200.

Un dispositivo di fermo sul pedale di co-
mando dei freni posteriori, permette il bloc-
caggio di questi e quindi ['arresto del vei-
colo durante eventuali soste su strade in
pendenza.

SOSPENSIONE POSTERIORE (Fig. N. 18)

La sospensione posteriore & ottenuta con due
molle a balestra (1) semielittiche fissate al
telaio con biscottini a snodo (3) posteriori.
Una barra di stabilizzazione, in acciaio (2),
ha funzione antirollio ed elimina completa-
mente gli sbandamenti del veicolo in curva.
Tale barra & fissata alla parte centrale delle
molle a balestra a mezzo di snodi ed al telaio
mediante cuscinetti, guarniti di gomma, che
non richiedono nessuna manutenzione.

Fig. N. 17 - Freno posteriore
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Fig. N. 18 - Sospensione posteriore

1

Molle a balestra
2 Barra di stabilizzazione

3 Biscoitini di snodo
4 Ponte posteriore

5 Barre di comando freni




FSTRUZION]I GENERALLI

MESSA IN MOTO DEL MOTORE

Prima di procedere alla messa in moto del motore, assicurarsi che il livello dell’olio nella coppa
del motore, nella scatola del cambio e nella scatola del ponte posteriore, sia a giusto livello. /I li-
vello del lubrificante deve lambire la parte inferiore del filetto dei singoli bocchetfoni di riempimento.

Accertarsi che il serbatoio del carburante contenga benzina. Aprire quindi i rubineiti delle tubazioni,
premere sul bottone che si trova sulla vaschetta del carburatore, in modo che la benzina vi giunga,
non eccessivamente perd, per non invasare il medesimo. Portare il manettino di comando dell’anticipo
a circa meta corsa ad evitare contraccolpi di accensione. Portare il manettino comando del gas a circa
un terzo della sua apertura e chiudere completamente il manettino di comando dell’aria (il pit corto
dei due manettini abbinati sulla destra del manubrio). Se I'avviamento del motore si dovesse eseguire
a motore caldo, il manettino di comando dell’aria deve restare aperto. Premere con il piede il pedale
di messa in moto facendogli eseguire lentamente una o due corse per aspirare miscela fresca ed in-
fine, con un colpo vigoroso, avviare il motore. Aprire allora il manettino di comando dell’aria e
dare tutto I'anticipo, spingendo in avanti il manettino posto sul lato sinistro del manubrio.

Data la corsa del pedale, la lunghezza della sua leva e lo speciale studio apportato nel rapporto in-
terno degli ingranaggi, in questo motocarro non occorre l'uso di un alzavalvole per facilitare la
messa in moto.

MANOVRA DEL CAMBIO E MARCIA DEL MOTOCARRO

La manovra del cambio & in tutto analoga a quella di qualunque motocicletta normale con cambio a

mano. Basta infatti spostare 1a leva del cambio, previo disinnesto della frizione, lungo il suo settore . :
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fissato al serbatoio, per ottenere la marcia desiderata, seguendo le indicazioni segnate sul settore me-
desimo. (Se la marcia non si innesta, non si deve forzare sulla leva a rischio di danneggiare il
comando, ma provocare un po’ di rotazione del cambio, alzando leggermente il pedale della frizione
e la marcia richiesta si innesteri subito). Durante la marcia evitare sempre di tenere il piede sul
pedale della frizione per non logorare inutilmente il reggispinta della frizione.

Per ottenere la marcia indietro bisogna procedere nel modo seguente: disinnestare la frizione, pre-
mendo il piede sul relativo pedale, portare la leva di comando del cambio sulla posizione di folle
segnata sul settore con 0 (zero); indi azionare col piede destro il pedalino imperniato sulla scatola del
cambio e, successivamente, spingere la leva di comando del cambio fino alla posizione segnata sul
settore con R.M. e lasciare il pedalino; innestare gradualmente la frizione ed il veicolo partira
indietro.

Per ritornare alle marce avanti, basta, dopo disinnestata la frizione, portare la leva alla posizione del
folle e poscia a qualunque marcia avanti desiderata.

Al passaggio delle marce procedere sempre senza provocare urti. Percid, passando dalle marce basse
verso le alte, bisogna sempre lasciare diminuire i giri del motore, chiudendo tutto il gas prima di stac-
care la frizione ed aspettare un certo tempo tra l'uscita della marcia bassa e I'entrata della marcia alta.
1l passaggio invece delle marce alte verso le marce basse deve essere;fatto rapidamente, lasciando il
gas un poco aperto di modo che al distacco della frizione (che in questo caso deve essere fatto non
completo) il motore aumenti di giri per sincronizzarsi con la marcia piit bassa che si vuole innestare.
Per oftenere I'arresto del veicolo nel piit breve spazio, dopo chiuso il gas, si ricorra alla frenatura
su tutte le tre ruote, agendo contemporaneamente sulla leva di comando applicata al manubrio e sul
pedale, che comanda i freni posteriori, situato sul lato destro del gruppo motore. Allorquando la
velocita del veicolo & di solo 10 o 15 Km.ora, si stacchi la frizione e si porti la leva a mano di co-
mando del cambio di velocitd in posizione di folle. 1l motore si trovera in tal modo a girare al mi-







































































































































































































































































































































































































































































































